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Szanowni Panstwo!

Narodowy Instytut Samorzadu Terytorialnego (NIST) jest panstwowa jed-
nostka budzetowg podlegla Ministrowi Spraw Wewnetrznych i Administra-
cji, utworzong 3 wrzesnia 2015 r. w celu realizowania zadan na rzecz har-
monijnego rozwoju samorzadu terytorialnego i podnoszenia standardéw
jego dziatania oraz prowadzenia badan i analiz w zakresie funkcjonowania
jednostek samorzadu terytorialnego (jst).

Do najistotniejszych obszaréw dzialania Instytutu nalezy m.in. opraco-
wywanie ekspertyz, opinii oraz ocen dotyczacych funkcjonowania samo-
rzadu terytorialnego. NIST prowadzi takze dziatalno$¢ edukacyjna, szko-
leniowsq i wydawniczg.

Do 30 wrzesnia 2018 r. wsparcie Instytutu otrzymalo blisko 12000 osob
z 1710 jednostek samorzadu terytorialnego, co stanowito 61% ogélnej liczby jst.

Narodowy Instytut Samorzadu Terytorialnego, realizujac zadania statu-
towe, wydaje wlasne publikacje dotyczace funkcjonowania jst oraz biuletyn.
Od poczatku dziatalnosci NIST ukazalo sie kilkadziesigt ekspertyz, opinii
prawnych oraz monografii, a takze liczne opracowania i raporty z badan.

NIST prowadzi réwniez cyfrowe repozytorium.

Realne wsparcie dla jednostek samorzadu terytorialnego stanowi e-platforma
Narodowego Instytutu Samorzadu Terytorialnego, umozliwiajaca odbycie stuz-
by przygotowawczej dla nowo zatrudnionych pracownikéw administraciji sa-
morzadowej. Uzupelnienie dotychczasowej tradycyjnej oferty szkolen stacjo-
narnych stanowig e-szkolenia dostgpne pod adresem https://e-szkolenia.nist.
gov.pl. W okresie od stycznia do wrzesnia 2018 r. z ksztalcenia e-learningowego
skorzystalo tacznie ponad 7000 przedstawicieli jst.

W obszarze dziatalnosci Instytutu znajduje si¢ takze propagowanie do-
brych standardéw w zakresie zarzadzania jakoscia w samorzadzie teryto-
rialnym. W grudniu 2016 r. NIST przejat funkcje i zadania Krajowego Ko-
ordynatora CAF, realizowane dotychczas przez MSWiA.

Wszelkie informacje dotyczace dzialalnosci Narodowego Instytutu Samo-
rzadu Terytorialnego dostepne sa na stronie internetowej https://www.nist.
gov.pl/.

Zapraszamy do wspolpracy!


https://e-szkolenia.nist.gov.pl
https://e-szkolenia.nist.gov.pl
https://www.nist.gov.pl/
https://www.nist.gov.pl/
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Wprowadzenie

W warunkach narastajacej urbanizacji i stale nasilajacej si¢ kongestii, jed-
nym z kluczowych zadan wlodarzy miast staje sie poszukiwanie rozwig-
zan udoskonalajacych mobilno$¢ mieszkancow. Wiaze si¢ ona z poko-
nywaniem przestrzeni, przemieszczaniem sig, jest warunkiem wolnosci
czlowieka i gwarantem dobrej jakosci zycia w miescie. Jest ona podstawa
spolecznego podzialu pracy i wzrostu gospodarczego. Mobilnos¢ pozwala
na osigganie zalozonych celéw jednostki oraz niezakiécony dostep do in-
nych ludzi. Najwazniejsza korzys¢ z podrézowania to nie tylko mozliwos¢
przemieszczenia si¢ z jednego punktu do drugiego, ale takze swiadomos¢
swobody poruszania si¢ w przestrzeni i utrzymywania kontaktéw spotecz-
nych. O randze problemu $wiadczy chociazby to, iz w samej Warszawie re-
alizowanych jest ponad 3,5 mln potaczen w ciggu doby!. Tak duza liczba
sprawia, ze funkcjonujac w miescie, do§wiadczamy stresu, wynikajacego
m.in. ze $wiadomodci straty czasu, ktéry musimy po$wieci¢ na przemiesz-
czanie si¢. Przez diugie lata wydawalo sie, ze panaceum na poprawe jakosci
zycia w miescie i zmniejszenie jego zatloczenia jest rozbudowa infrastruk-
tury komunikacyjnej i zwigkszenie jej przepustowosci. Dazac do poprawy
warunkdéw funkcjonowania miasta i ograniczenia kongestii, konieczne jest
poszukiwanie alternatywnych form pokonywania przestrzeni oraz sposo-
béw zmiany nawykéw mobilnosciowych mieszkancéw. Nalezy pamietac,
ze dla ludzi najbardziej pozadana jest tatwos¢, szybkos¢ i wygoda, a moto-
ryzacje samochodowg cechuje dostepnos$¢ w czasie i przestrzeni, co bez-
posrednio przekfada sie na jej wysoka konkurencyjnos¢ wzgledem innych
form. Dlatego gléwnym zadaniem wtadz lokalnych jest zache¢canie miesz-
kancéw do rezygnacji z przejazdéw indywidualnych na rzecz transportu
zbiorowego.

Oddawana do rak czytelnikéw publikacja stanowi probe wskazania
wyzwan oraz perspektyw w zakresie roli transportu zbiorowego w pol-
skich miastach. Jej celem jest przedstawienie wybranej problematyki do-
tyczacej efektow przemieszczen zmotoryzowanych w aspekcie zachowan

1 Wyniki Warszawskiego Badania Ruchu 2015, http://transport.um.warszawa.pl/warszawskie-
-badanie-ruchu-2015/wyniki-wbr-2015 (dostep: 5.09.2018).


http://transport.um.warszawa.pl/warszawskie-badanie-ruchu-2015/wyniki-wbr-2015
http://transport.um.warszawa.pl/warszawskie-badanie-ruchu-2015/wyniki-wbr-2015
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komunikacyjnych mieszkancéw. Zakreslony temat niniejszego opracowa-
nia pozwala na szerokie ujgcie omawianych zagadnien.

Publikacja sklada si¢ z trzech czesci. Punkt wyjscia rozwazan stanowi
miasto i jego zwigzki z mobilnoscig. Zwrécono w nim uwage na przestrzen-
ny wymiar miasta i zwigzane z nim kwestie dostgpnosci oraz mobilnosci.
Podkreslono, ze warunki realizacji mobilnosci wptywaja na odczuwana ja-
kos¢ zycia i mogg stanowi¢ impuls do dzialan zbiorowych, zmierzajacych
do poprawy sytuacji w tym zakresie. Wskazano, ze istotne jest podejmowa-
nie dziatan na rzecz redukcji postaw egoistycznych i propagowanie zacho-
wan prospolecznych, przejawiajacych si¢ np. w realizowaniu potrzeb mo-
bilno$ciowych kazda forma przemieszczen zbiorowych. W tym aspekcie
kluczowe znaczenie odgrywa transport zbiorowy, ktérego oferta odpowiada
potrzebom mobilno$ciowym mieszkancéw, co moze w znacznym stopniu
przyczynic sie do redukcji postaw egoistycznych, a zarazem kongestii.

Idac tym tokiem rozumowania, w czesci drugiej oméwiono zagadnie-
nia transportu zbiorowego rozumianego jako miejska ustuga logistyczna.
Jednocze$nie wskazano na potencjal logistyki publicznej, rozumianej jako
wykonawstwo zadan publicznych z zakresu transportu zbiorowego przez
wyspecjalizowanych operatoréw logistycznych. Dzigki nim mozliwe jest
poszerzenie oferty ustug transportowych, a zarazem ich uatrakcyjnianie,
stymulujace redukcje egoistycznych sposobdw zaspokajania potrzeb mobil-
no$ciowych mieszkancow. Podkreslono, ze ludzie, korzystajac z przywile-
ju bycia nieograniczenie mobilnym, zaspokajaja swoje potrzeby w zakresie
przemieszczen z wykorzystaniem réznych alternatyw komunikacyjnych.
Oznacza to, ze jednym z kluczowych zagadnien jest wybodr srodka trans-
portu. Tym samym uwzgledniajac egoizm jednostki w jego wyborze, ksztal-
towanie oferty komunikacji miejskiej nalezy oprze¢ na trzech kryteriach
oceny tj. na czasie, koszcie i wygodzie podrozy. W czeéci tej uwage czytel-
nika skierowano takze na multimodalne systemy transportu osobowego,
pozwalajace na koordynacje calego tancucha przemieszczen, realizowanych
réznymi $rodkami transportu (pieszo, rowerem, samochodem itp.). Rozcia-
gaja si¢ one od faczenia komunikacji samochodowej i zbiorowej az po kom-
binacje przejazdéw rowerowych z komunikacjg miejska. Ponadto wskazano,
ze wykorzystanie logistyki publicznej w realizacji zadan mobilno$ciowych
pozwala na wzrost efektywnosci i jakosci ustug, a to stanowi warunek ko-
nieczny (zmiany zachowan komunikacyjnych mieszkancow).
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W ostatniej empirycznej czgsci przedstawiono do$wiadczenia polskich
miast w zakresie transportu zbiorowego. Zaprezentowano w niej szeroki
wachlarz rozwigzan, pozwalajacy na uatrakcyjnienie oferty, tym samym
stanowigcy istotny krok w kierunku zmian zachowan komunikacyjnych
mieszkancow. Prezentowana publikacja obejmuje tematyke niezwykle istot-
ng z punktu widzenia polskich samorzadéw, zawiera refleksje, ktére wpi-
sujg sie w dyskurs nad stanem publicznego transportu zbiorowego. Miejski
transport zbiorowy ma bowiem ogromne znaczenie dla sprawnego funk-
cjonowania miast, a w konsekwencji — dla rozwoju gospodarki nowoczes-
nego panstwa. Sprawny, bezpieczny, wygodny, tatwo dostepny transport
zbiorowy zapewnia mobilnos$¢ mieszkancéw, hamuje wzrost nat¢zenia ru-
chu, zmniejszajac tym samym negatywne oddzialywanie transportu na $ro-
dowisko naturalne. Z tych wlasnie powodéw dobre praktyki w obszarze
transportu publicznego sg obecnie coraz czesciej wdrazane w wielu mia-
stach na calym $wiecie, a takze w Polsce.

Proponowane czytelnikowi opracowanie wskazuje kierunki rozwigzan,
co w ocenie autoréw, bedzie zrédlem wiedzy zaréwno dla przedstawicieli
jednostek samorzadu terytorialnego, jak i nauki.

Sabina Kauf
Jacek Szoltysek
Iwona Wieczorek






1. Mobilnos¢ zaspokajana przez
mieszkancow miast w sposob
nieegoistyczny
Jacek Szottysek

1.1.  Miasto a mobilno$¢ - zwiazki i wyzwania na tle
zarzadzania miastem

Rozmowy o miastach, o ich istocie i fenomenie, prowadzone zywiolowo, nie-
standardowo oraz — na pierwszy rzut oka — subiektywnie - nie sg chyba dla
nikogo, kto zajmuje si¢ kwestiami socjologicznymi, urbanistycznymi, ar-
chitektonicznymi, srodowiskowymi, politycznymi, logistycznymi czy kry-
minalistyka (i mozna wymieni¢ znacznie wigksza liczbe specjalnosci) za-
skoczeniem. Zajmujac si¢ miastem, nie mozna wobec niego by¢ obojetnym.
»Poczynajac od biblijnych wzmianek o Sodomie i Gomorze, przez cale dzie-
je ludzkosci przewijaja sie w kronikach, dzietach literackich i filozoficznych,
jak i w innych utworach refleksje nad miastem. Pobudzalo ono umysty ludz-
kie, fascynowalo i niepokoilo” - tak rozwazania na temat poznania miasta
rozpoczal A. Wallis w swojej ksiazce Socjologia wielkiego miasta? wydanej
w 1967 r. Miasta od zawsze byly miejscami, w ktorych w gléwnej mierze po-
wstawal postep cywilizacyjny, a ludzie - mieszkancy - stawali sie beneficjen-
tami tego postepu. By¢ moze réwniez postep techniczny czy technologiczny
stawal si¢ impulsem zmian w stosunkach spotecznych, ksztattujac cztowieka
miejskiego. Mimo ze wspdlczesna cywilizacja uznawana jest za wyjatkowa,
ze wzgledu na nagromadzenie szeregu jako$ciowo wyjatkowych narzedzi
i technologii, pozwalajacych na niespotykane dotychczas przyspieszenie roz-
woju cywilizacyjnego, to nadal nie wiemy, dlaczego nie jesteSmy w stanie za-
panowac nad zywiolowym rozwojem miast. Mam tu na mysli nie tylko roz-
woj substancji miejskiej — ta bowiem zostata w okreslony sposéb opanowana,
ale gwaltowny wzrost liczby mieszkancéw miast.

Miasto ma dla nas tyle znaczen, ile sami sobie wymyslimy. Zalezne beda one
od uprawianej dyscypliny oraz celu definiowania. Stad tak trudno o jedna, pre-
cyzyjna i zaspokajajaca wszystkie potrzeby (czyli uniwersalng) definicje tegoz

2 A. Wallis, Socjologia wielkiego miasta, PWN, Warszawa 1967, s. 9.
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pojecia. Parafrazujac W. Tatarkiewicza: rozwazania o miescie musi przeto po-
przedzi¢ stwierdzenie wieloznacznosci tego wyrazu, oddzielenie réznych poje¢
miasta3. Miasto ponadto, bedac w tym watku rozwazan, jest kategoria/obiektem
rozwazan interdyscyplinarnych. Takie podejscie otwiera szereg ciekawych, no-
wych aspektéw badawczych, poszerza nasza wiedzg o miejscu, w ktérym tocza
si¢ losy wielu 0sob, sttoczonych na stosunkowo niewielkiej przestrzeni. Ta oko-
licznos¢ otwiera szereg szans na nawigzywanie blizszych kontaktéw z innymi
ludZmi badz zmusza do odrzucania propozycji nowych znajomosci, w zalezno-
$ci od charakteru i potrzeb poszczegdlnych oséb. A Wallis zauwaza:

Niezwykle w swej skali zainteresowanie wielkim miastem nie jest trudne
do wyttumaczenia. Dla jednostki jest ono tworem nieskonczonym, niemozli-
wym do pelnego poznania i ogarnigcia. Jest Zrodlem niewyczerpanych podniet,
spotkan z wcigz nowymi ludzmi, miejscem atrakeji kulturalnych i mozliwosci
zawodowych. Jest wreszcie rozlegla scena, na ktorej akcja nigdy sie nie konczy
i nie powtarza. Dla zbiorowosci zawodowych, dla klas spolecznych i narodéw,
wielkie miasto jest uciele$nieniem ich wielowiekowych dziejéw, symbolem ich

wzlotéw i klesk oraz trwalym pomnikiem ich kultury4.

Kierujac si¢ jednak troskg o klarownos¢ wywodow, zawartych w tej ksiazce,
jestesmy zmuszeni zdefiniowa¢ miasto jako obiekt i kontekst tych rozwazan.
Nie wdajac si¢ w zabiegi klasyfikacyjne oraz wybory rozmaitych punktow wi-
dzenia, warto w procesie definiowania miasta zwrdci¢ uwage na pewien uni-
wersalny fakt - zawsze wystepujaca kombinacje przestrzeni (gléwnie fizycznej,
chociaz nie tylko) i ludzi - jednostek i zbiorowisk, wspdlnie przezywajacych
i tworzacych miejsko$¢ i miasto. Dlatego proponuje przyjac okreslenie, wypra-
cowane w jednym z mniej znanych w Polsce dokumentéw The European Char-
ter for the Safeguarding of Human Rights in the City adopting the stance of the
European Charter of Local Autonomy. W tym dokumencie czytamy, ze ,,mia-
sto to wspolna przestrzen, nalezaca do spolecznosci ja zamieszkujacej, majacej
prawo do zagwarantowania jej warunkéw spetnienia politycznego, spolecz-
nego i ekologicznego, zakladajgc jednoczesnie obowigzek solidarnosci™ jako

3 W. Tatarkiewicz tak wlaénie pisat o szcze$ciu — patrz W. Tatarkiewicz, O szczesciu, PWN,
Warszawa 1962, s. 15.
4 A. Wallis, Socjologia..., s. 10.

5 Definicja podana przez The European Charter for the Safeguarding of Human Rights in the
City adopting the stance of the European Charter of Local Autonomy.
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definicje na potrzeby tych rozwazan. Do stwierdzen zawartych w tej definicji
bedziemy nawigzywali czgsto w tym dyskursie.

Miasto jest dla cztowieka srodowiskiem zycia ksztalttowanym planowo
lub przypadkowo, samotnie lub w zwigzkach trwajacych dtuzej niz jedno-
razowe spotkanie. Nie wyciggajac pochopnych wnioskéw o przewadze tych
pierwszych nad drugimi, czy tez ze spotkania jednorazowe nie maja wply-
wu na czlowieka i na miasto, cz¢sto zastanawiamy sie, czy i jakie formy spot-
kan nalezy w miastach promowac. Wszystkie spotkania, do jakich dochodzi
w miescie, s3 jednym z wymiaréw miejsko$ci. Gdyby jednak zalozy¢, ze kaz-
de spotkanie musi mie¢ swoje miejsce oraz — ze miejsca takie mozna tworzyc,
wowczas, powinnismy jako miasto takie miejsca, ktdre stwarzaja dogodne
warunki do spotkan, zidentyfikowac i wspoltworzyc®. Dlaczego dochodzi
do spotkan i czy sa one wyjatkowe w miescie? W 1940 r. L. Wirth wskazy-
wal na réznice miedzy miastem i wsig w zakresie sposobu organizowania sie
ludzi - o ile na wsi to organizowanie si¢ ma zwigzek z wiezami pokrewien-
stwa, to w mie$cie — z przynalezno$cig terytorialng”. W spotkaniach prawdo-
podobnie zawsze chodzito 0 odmiennos$¢ miasta od miejsc innych niz miasta.
Nie tylko tego, co si¢ znajduje w otoczeniu, ale réwniez tego, jak ksztaltuja sie
relacje migdzyludzkie. W 1974 r. M. Czerwinski konstatowal:

Mieszkaniec miasta od dawna uwazany byl nie bez racji za cztowieka bardziej
otwartego, ktéry nie przybiera wobec nowosci i obcych ludzi nieufnej postawy,
jaka cechuje male zamkniete spolecznosci lokalne. Chronig one nieco lekliwie

swoja tozsamo$¢, odrzucajac obcos¢ jako podejrzane cudactwo?.

Wydaje mi si¢ - kontynuuje Czerwinski — ze ruchliwos¢ ,,mieszczucha” i jego
zdolno$¢ do obcowania z wielkg rozmaitoscig przekonan czy wzorcéw zacho-
wania umozliwia pewna podstawowa okolicznos¢. Jest nig wlasciwe dla zycia
miejskiego zawezenie pola kontaktéw z innymi ludzmi; wyjatek od tej reguly

stanowig tylko wybrani, najblizsi z rodziny czy sposréd przyjaciof®.

6 Szerzej - patrz: J. Szottysek, H. Brdulak, S. Kauf, Miasta dla pieszych. Idea czy rzeczywistosc,
Texter, Warszawa 2016, s. 65.

7 L. Wirth, The Urban Society and Civilization, [w:] L. Wirth (red.), Eleven Twenty Six: A De-
cade of Social Science Research, University of Chicago Press, Chicago 1940, s. 51-63.

8 M. Czerwinski, Zycie po miejsku, PIW, Warszawa 1974, s. 86.

9 Tamze.



16+ Mobilnos¢ zaspokajana przez mieszkaric6w miast w sposéb nieegoistyczny

Zawezenie kontaktéw nie musi zubaza¢ czlowieka, ale za to stwarza moz-
liwosci na alternatywne wykorzystanie w ten sposéb zwolnionego czasu.
H. Brdulak zauwaza: ,,cztowiek w miescie staje si¢ coraz bardziej anoni-
mowy, ale réwniez osamotniony. Miasta rozrastaja si¢, tworzac aglomera-
cje, konurbacje, przeksztalcajac sie w megalopolis”1?. O anonimowosci pi-
sal w 1967 r. A. Wallis:

Anonimowo$¢ przechodnia jest jego pancerzem. Chroni go przed narzucaniem
mu rozmaitych, a niepozadanych kontaktéw i sytuacji, jakie wynikalyby nie-
uchronnie z fatwej identyfikacji jego zawodu i osoby (w przypadku oséb publicz-
nych). Chroni jego prawo do prywatnosci, a w intensywnie uzytkowanej prze-
strzeni centrum umozliwia niezbedny stopien odosobnienia. Anonimowo$¢
przechodnioéw jest z kolei warunkiem sprawnego funkcjonowania publicznych
przestrzeni i publicznych instytucji, to znaczy warunkiem funkcjonowania ca-
tego zycia publicznego w ogole. [...] Anonimowos¢ (do pewnych granic) pozwala
na czasowe zatarcie licznych réznic spotecznych. Dzieki temu wlasnie otwar-
te przestrzenie stanowia jedynie wielki i w miare demokratyczny klub $wiata,

w ktérym kazdy ma prawo przebywac i korzystac z jego wartoscill.

Fot. 1.1. Anonimowos¢ przechodniéw jest z kolei warunkiem sprawnego
funkcjonowania publicznych przestrzeni i publicznych instytucji, to znaczy
warunkiem funkcjonowania catego zycia publicznego w ogdle

Fot. J. Szottysek

10 7, Szottysek, H. Brdulak, S. Kauf, Miasta dla pieszych..., s. 147.
11 A, Wallis, Informacja i gwar, PIW, Warszawa 1979, s. 122.
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Jako$¢ zycia w takiej przestrzeni uzalezniona jest m.in. od dobrostanu,
jaki tworza relacje miedzyludzkie. Miasto przyjazne to miasto, ktére zapew-
nia mozliwo$¢ budowania takich relacji”12. Zawezenie kontaktow stwarza
zatem nowe okazje do budowania nowych relacji badZ przynajmniej zro-
bienia pierwszego kroku w tym kierunku.

Owo zawezanie pola kontaktow pozwala na Zywe zainteresowanie si¢ cudza od-
miennoscia, pozwala bez wiekszych trudno$ci na zyczliwo$¢ lub pobtazliwos¢,
gdyz zwalnia od pelniejszego zaangazowania w cudze sprawy, ktére mogtyby
okazac si¢ nie do udzwigniecia. Ten dystans wobec otoczenia osiaga sie przez
wzniesienie woko? siebie ostony, ktéra nazwa¢ murem, byloby pewna przesa-
da, ktéra jednak wlasnie jak mur chroni przed niepozadang zbytnia blisko$cia

stosunkdow!3.

A co si¢ dzieje wtedy, gdy w miescie nie dochodzi do aktéw komunika-
cji miedzyludzkiej? Gdy mieszkancy po prostu milcza? W Niewidzialnych
miastach 1. Calvino znajdujemy taki oto opis:

W wielkim mies$cie Chloe przechodnie na ulicach nie znaja si¢. Patrzac na sie-
bie, wyobrazaja sobie tysiace spraw, spotkania, jakie moglyby sie miedzy nimi
zdarzy¢, rozmowy, niespodzianki, pieszczoty, ugryzienia. Ale nikt nikomu sig¢
nie klania, spojrzenia krzyzuja sie na sekunde i zaraz przed sobg uciekaja, szu-

kajg innych spojrzen, nie zatrzymuja siel4.

Gdy migdzy ludZmi w miescie nie ma zwiazkoéw, nie tocza si¢ rozmowy,
nie powstaja idee, wowczas to miasto jako zbiorowisko obcych i niechetnych
sobie ludzi - traci swoj sens istnienia. Nie ma bowiem miast bez ludzi, do-
dalbym - ludzi w zwigzkach spotecznych. Takie miasta powoli umieraja.
R. Florida w Who is your city po raz kolejny w swojej tworczosci wskazuje
na to, ze miasto, oferujgce dobre warunki zycia dla 0s6b przez nie poza-
danych bedzie tak dtugo miejscem ich zamieszkania, jak dtugo nie pojawi
sie inna, konkurencyjna oferta, pochodzaca z innego miasta. Wtedy ci lu-
dzie wraz ze swoimi zasobami (réwniez finansowymi) po prostu opuszcza
miasto. Zrobig to tym latwiej, im miasto bedzie nudniejsze i przeniosg sie

12 7. Szoltysek, H. Brdulak, S. Kauf, Miasta dla pieszych..., s. 147.
13 M. Czerwinski, Zycie..., s. 86.
14 1. Calvino, Niewidzialne miasta, Czytelnik, Warszawa 1975, s. 39-40.
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tam, gdzie miasto bedzie ciekawsze. Oznacza to, Ze miasto powinno dbag,
by nie by¢ nudnel®. Jest to przestroga dla wladz miast. Nastepuje to nie-
koniecznie dlatego, ze miasto jest niewlasciwie lub stabo wyposazone, ale
dlatego, ze nie jest atrakcyjnym miejscem dla ludzi. Miasto staje si¢ nudne
albo nie przedstawia wiarygodnej perspektywy na przyszto$¢!6. Dodatkowo
jako argument potwierdzajacy prawdziwos¢ takiego podejscia przywotam
tu zacytowang we wstepie definicje miasta. Czy mozna by¢ obcym w skali
miasta, gdy wspoétdziele przestrzen, gdy domagam si¢ od innych 0séb praw,
gdy sam innym osobom gwarantuje ich prawa do spetnienia w wymienio-
nych obszarach, wreszcie — gdy zobowigzuje sie do solidarnego dziatania?
Zapewne jednostki tak moga postepowac, lecz zbiorowosé¢ ludzka, stanowia-
ca mieszkancow miasta — bez watpienia — nie. Wreszcie taka konfiguracja
zasobow — rzeczowych ozywionych i nieozywionych, powigzana wzajem-
nymi gwarancjami, nie moze istnie¢ sama dla siebie, tak jak nie moze ist-
nie¢ miasto, ktore jest tworzone po to, by by¢ tworzonym w obawie, ze gdy
zakonczymy proces tworzenia, to brak celu (lub tez sensu) istnienia spowo-
duje, ze miasto upadnie. Czesty to grzech, gdy zamiast na celu, skupiamy
sie na procesie dochodzenia do niego.

Ten, kto przybywa do Tekli, niewiele dostrzega z miasta, poprzez parkany z de-
sek, ostony z ptétna workowego, rusztowania, metalowe szkielety, drewniane
pomosty zawieszone na linach lub wsparte na koztach, drabiny, kratownice.
Na pytanie: Dlaczego budowa Tekli tak dlugo si¢ ciggnie? — mieszkancy, nie
przestajac podnosi¢ wiader, spuszczaé piondéw, przesuwaé w gore i w dot dhu-
gich pedzli, odpowiadaja: Zeby nie zacz¢lo sie burzenie. A kiedy ich zapytaé,
czy obawiajg sie, ze miasto zacznie sie kruszy¢ i rozpadac, skoro tylko usung
rusztowania, dorzucaja pospiesznie, potgltosem: Nie tylko miasto.

Jesli ktos, nie zadowoliwszy sie tymi odpowiedziami, przylozy oko do szpary
w ogrodzeniu, zobaczy zurawie, ktére wznoszg inne zurawie, oszalowania kre-
cace dalsze oszalowania, belki, na ktorych wspieraja sie dalsze belki.

- Jaki sens ma wasze budowanie? — pyta. - C6z jak nie miasto moze miec¢
na celu budowa miasta? Gdzie jest wasz plan, projekt?

- Pokazemy ci go, skoro tylko skonczy sie dzien, teraz nie mozemy prze-
rwal - odpowiadaja.

15 Szerzej: R. Florida, Who is your City? How the creative economy is making where to live the
most important decision of your life, Random House, Canada 2008, s. 140.

16 7. Szoltysek, Logistyka miasta, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2016, s. 14.



Miasto a mobilnos¢ — zwiazki i wyzwania na tle zarzadzania miastem + 19

Praca ustaje o zmierzchu. Nad budowg zapada noc. Gwiazdzista noc.

- Oto projekt - mowigl”.

Miasto dla miasta — samonapedzajacy si¢ mechanizm, plan bez per-
spektywy, bezsensowny projekt spofeczny dla 0séb bez wyobrazni. Innym
czestym bledem, popetnianym przez obserwatoréw zycia miejskiego, jest
nadmierne skupianie uwagi jedynie na warstwie materialnej, zagospo-
darowaniu przestrzeni i symbolice w niej zawartej. To tez kwestia prawa
do miasta czy pogladu na to, kto powinien by¢ gtéwnym pomystodawca
sposobu i estetyki zagospodarowania przestrzeni. Architekci czesto uwa-
2aja, ze to do nich nalezy ostatnie stowo w tym zakresie. Ignorowanie ludzi
iich potrzeb to blad towarzyszacy i grzech pierworodny. Co prawda mia-
sto jest tworem stratyfikowanym. To znaczy, ze architektoniczne zrézni-
cowanie poszczegdlnych budowli i zespotéw urbanistycznych odpowiada
hierarchiom spolecznego prestizu poszczegdlnych jednostek, grup i klas
spotecznych. Dzieki temu ksztalt miasta oddaje polityczna, ekonomiczng
i zawodowa strukture spofecznosci miejskiej!8. Ale taka stratyfikacja jest tez
punktem wyjsécia do zmniejszania spéjnosci spotecznej, do utrwalania roz-
nic spolecznych, do zmniejszania stopnia demokracji w zyciu codziennym.
Organizowanie miasta musi przebiega¢ w sposéb jak najbardziej demokra-
tyczny, tj. z przywolaniem do procesu propozycji i decyzji jak najszerszej
grupy mieszkancow. Taki poglad nie spotyka si¢ z poparciem architektow
i urbanistow, jednak geograf D. Harvey, w Buncie miast napisal:

Uczciwa odpowiedz na pytanie [jak organizowa¢ miasto] [...] brzmi: po pro-
stu nie wiemy. Najlepsze, co mamy, to teoria miasta jako formy korporacyjnej,
ze wszystkim, co z tego wynika w kontekécie mozliwosci korporatystycznego

podejmowania decyzji'®.

Z podejmowaniem decyzji w miastach zwigzany jest system zarzadzania
nimi. Zazwyczaj dyskusja nad zarzadzaniem rozpoczynana jest od zrédta
wladzy, czyli tej jednostki, ktéra ma mozliwos¢ wywierania wptywu. Inny-
mi stowy, ten, kto ma wladze¢, moze poprzez wptyw ksztaltowac¢ zachowania

17 1. Calvino, Niewidzialne miasta, s. 98.
18 A. Wallis, Socjologia..., s. 36-37.

19'D. Harvey, Bunt miast. Prawo do miasta i miejska rewolucja, Fundacja Nowej Kultury Bec
Zmiana, Warszawa 2012, s. 191-192.
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i postawy innych. Formalnie wladze w samorzadzie terytorialnym pelnia
odpowiednio wdéjtowie, burmistrzowie oraz prezydenci miast wybierani
przez spolecznos¢ lokalng. Celem zarzadzania miastem jest realizacja wy-
znaczonych celow rozwojowych, bedacych zazwyczaj elementem prowadzo-
nych przez kandydatéw do sprawowania wladzy programéw wyborczych,
w ktdrych sukces miasta jest zarysowywany w sposob bardziej badZz mniej
oczywisty i precyzyjny.

Nie definiujac wprost zawartosci kategorii sukcesu miasta, nalezy pod-
kresli¢, ze kategoria nadrzedng bedzie zapewnienie zréwnowazonego roz-
woju tego organizmu spoleczno-gospodarczego. Droga do osiggnigcia suk-
cesu bedzie wiec zagospodarowanie przez wtadze samorzadowe przestrzeni
decyzyjnej w jej czterech gtéwnych wymiarach: spolecznym (czlowiek i jego
relacje z innymi ludZzmi - ekonomia - srodowisko i przestrzen). Ten zamyst
zakreélenia przestrzeni decyzyjnej prezentuje rysunek 1.1. Przestrzen de-
cyzyjna zostala tak nakreslona, bazujac na zaproponowanej w tych rozwa-
zaniach definicji miasta oraz na modelach zarzadzania miastami, zapre-
zentowanych w literaturze przedmiotu. Znajdujemy tu warunki spoleczne,
ekologiczne i ekonomiczne, a wszystkie realizowane w uwarunkowaniach
ideologicznych. Spelnienie polityczne realizowane jest w kazdym z wymie-
nionych obszaréw.

przestrzen

\

cziowiek ekonomia
(konkurencyjnos¢ miasta)

A

ckologia

Rys. 1.1. Przestrzen decyzyjna w zarzadzaniu miastem

Zrodlo: J. Szottysek, R. Otreba, Zarzqdzanie miastem a sukces miasta, [w?] J. Szottysek, B. Detyna (red.),
Logistyka. Wspétczesne wyzwania 3, Wydawnictwo PWSZ w Watbrzychu, Watbrzych 2013, s. 113-121.

Nietrudno zauwazy¢ (patrz rys. 1.2), ze kazda decyzja, podejmowana
w miescie, uplasowana w przestrzeni decyzyjnej, niezaleznie od jej moty-
wagcji ideologicznych (a kazda jest ideologicznie motywowana), skutkuje
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w przypadku jej realizacji zmianami w odczuwanej przez adresatow dzia-
tania jako$ci zycia w miescie. Taka decyzja moze tez zmieni¢ (nieintencjo-
nalnie) percepcje jakosci zycia w innych grupach oséb. Na te jakos¢ skladaja
sie rézne czynniki, ktére mozna pogrupowac w zaleznosci od tego, z jakimi
zjawiskami spolecznymi, ekonomicznymi, przestrzennymi ma do czynienia
oraz ktdre z nich i jak zmienia. Celem kazdej decyzji w miescie (bezposred-
nio czy posrednio) jest realizacja zadan rozwojowych miasta i w takiej per-
spektywie musimy ja zatem rozpatrywaé. Wlasciwe wywazenie przestanek
konstytuujacych kazdy z warunkéw (zjawisk) w taki sposob, ze realizacja
decyzji nie doprowadza do pogorszenia dotychczasowych parametréw, mo-
zemy uzna¢ za decyzj¢ podjeta w warunkach zréwnowazonych.

przestrzen

Decyzja X
SKUTKUJE KREOWANIEM

-=7  JAKOSCI ZYCIA

ekonomia
(konkurencyjnos$¢ miasta)

czlowiek

ekologia

Rys. 1.2. Decyzja X" w przestrzeni decyzyjnej w zarzadzaniu miastem i jej skutki
dla ksztattowania jakosci zycia w miescie

Zrodio: opracowanie wiasne.

W kazdym przypadku efekt zarzadzania miastem weryfikowany jest
przez jego mieszkancéw przez ich subiektywng wycene odczuwalnej jako-
$ci zycia. To jej wycena, a nastgpnie informacja o niej w otoczeniu powo-
duje, ze miasto zyskuje dodatkowych mieszkancéw oraz zajmuje dodatko-
wa przestrzen. O rozwoju miasta méwimy wtedy, gdy wzrasta jego: liczba
mieszkancow i (lub) powierzchnia (wielkos¢ zajmowanego terytorium). Re-
gularne badanie odczu¢ mieszkancéw odnosnie do jakosci zZycia w ich mie-
$cie moze da¢ obraz o prawidlowosci wyboru przestrzeni decyzyjnej i spo-
sobie jej ksztaltowania.

Dla kazdego z mieszkancow istotnos¢ podjetej decyzji bedzie tym wiek-
sza, im w wiekszym stopniu bedzie ona zaspokajata jego konkretne potrze-
by - im wiecej satysfakcji mu dostarczy i w im wigkszym stopniu uczyni
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go szczesliwym. Ilu ludzi - tyle subiektywnych wycen. Tyle, ze wspdotuzyt-
kowanie przestrzeni, jak réwniez uzyskiwanie pozytkow z konkretnej decy-
zji ma to do siebie, Ze wymaga osiggania kompromisu z pozostalymi wspot-
mieszkancami. To duza, niestety czesto zbyt malo opanowana umiejetnosé
wladz wspodlczesnych miast. Zazwyczaj problem powstaje w sposobie ko-
munikacji. ,Czym wieksza liczba ludzi, oddziatujacych na siebie, tym niz-
szy poziom komunikacji i w tym silniejszy sposéb owa komunikacja spro-
wadzana jest na najbardziej elementarny poziom - tj. na poziom rzeczy,
ktdre s3 uznawane za wspolne i wazne dla wszystkich”20. Stad konstatacje
L. Wirtha dotyczace sposobdéw wspdtdecydowania w miescie:

[...] poniewaz przy rozwigzywaniu probleméw grupowych w miescie niemoz-
liwym jest indywidualnie zwracac si¢ do kazdego obywatela i poniewaz ludzie
moga swdj glos oraz zasoby skierowac¢ jedynie za posrednictwem organizacj,
do ktdrych naleza, to mozna wnioskowa¢, ze kontrola spoteczna w miescie z za-
sady powinna by¢ realizowana przez formalnie zorganizowane grupy. A stad
réwniez wyplywa wniosek, ze masy ludzkie w miescie poddawane s manipu-
lacji przy pomocy symboli i stereotypdw, ktérymi steruja jednostki, dziatajace
z oddalii w sposob niezauwazalny realizuja kontrole nad srodkami komunikacji
zza kulis. Samorzadnos¢ i w sferze ekonomicznej, i w politycznej, i w kulturalne;
w takich warunkach staje si¢ figurg retoryczna i w najlepszym przypadku pro-

wadzi do niestabilnej réwnowagi miedzy grupami wpltywéw?21,

Do tego kompromisu dochodzi si¢ nie tylko poprzez zarzadzanie, ale
w gléwnej mierze poprzez wspélne ukladanie stosunkéw i wysoki stopien
tolerancji. Jednak miasto moze w takim budowaniu spofecznosci toleran-
cyjnej wykaza¢ duzo inicjatyw i aktywnosci, jak bowiem wskazuje doswiad-
czenie, miasta o wysokich wskaznikach tolerancji, talentu oraz technologii
przyciagaja wysoko wykwalifikowang kadre, ludzi ze §wiata kultury i sztuki
oraz inwestorow, stajac si¢ dzieki takiemu potencjalowi najlepiej rozwijaja-
cym sie miastami. Te elementy sktadajg si¢ wraz z aspektami przestrzeni,
ekonomii i ekologii na kompleksowy wskaznik jakosci zycia. Czym wyzszy
poziom tego wskaznika oraz wyzsze miejsce w rankingu miast, tym wigcej
szans na rozwdj i przetrwanie. Sprawnos$¢ miast w osigganiu jak najlepszych

20 L. Wirth, Urbanism as a way of life, The University of Chicago, Chicago 1940, s. 46.
21 Tamze, s. 45.
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wynikéw, wycenianych poprzez jakos¢ zycia mieszkancow, jest zatem mia-
ra sukcesu miast.

Jednym z wymiaréw zarzadzania miastem jest przestrzen, a w niej —
glownie kwestie dostepnosci i mobilnosci. Kazda z decyzji podejmowa-
nych w tym zakresie w miescie, czy to lokalizacyjnych, czy podejmowanych
w zwigzku ze sposobem korzystania z niej, czy tez zmianie prawa wlasnosci,
predzej czy pozniej doprowadza do koniecznosci lub checi dotarcia do niej.
To potezny problem mobilnosciZ2.

Mobilno$¢ rozumiana jest w tych rozwazaniach jako przejaw wszelkich
przemieszczen - zaréwno tych codziennych, czgsto wykonywanych rutyno-
wo, jak i tych, ktére wykonujemy nie dla obowiazku, ale czasami dla przy-
jemnosci albo obowiazku, ale nieregularnie pojawiajacego sie. Te pierwsze
przemieszczenia maja charakter obligatoryjny, te drugie zas - fakulta-
tywny. Wedlug szeregu autoréw, mobilno$¢ nierozerwalnie zwigzana jest
z transportem.

Mobilnos¢, rozumiana w sensie potencjalnego »przezwycigzania przestrzeni
realizuje si¢ w formie komunikacji (transportu) na drogach, na kolei, w powie-
trzu itp., przy wykorzystaniu réznorodnych §rodkéw komunikacji, w odpowie-

dzi na powstajace i zmieniajace sie potrzeby w tym zakresie?3.

Jest to jedynie prawda czes$ciowa. Faktycznie, w kulture mobilnos$ci wpi-
sana jest kultura samochodowa. To samochdd de facto poszerzyl granice
mobilno$ci, umozliwiajac dotarcie do tych miejsc, ktére dotychczas z roz-
nych powodéw byty nieosiggalne. Bo przeciez mobilnos¢ ma swoje grani-
ce, a my - ludzie - czgsto chcemy je poszerzaé, zwigkszajac naszg wolno$é
w przemieszczaniu. J. Urry twierdzi, ze nie mozna analizowac wspolczesne-
go zycia spotecznego bez zbadania znaczenia automobilizmu, ktéry jest:

[...] kompleksem powigzanych ze sobg maszyn, praktyk spolecznych i sposo-
béw zamieszkiwania, nie w nieruchomym domu, lecz w mobilnej, péiprywat-

nej kapsule. [...] Wiele podrdzy obejmuje wielorakie funkcje, przemieszane

22 Problematyka mobilno$ci zostala zaprezentowana tu gtéwnie na podstawie: J. Szottysek,
Logistyka miasta, s. 56-61.

23 Die Szenariotechnik am Beispiel des Projektes ,Zukunft der Mobilitit”. Ein Beitrag der Ge-
schka & Partner Unternehmensberatung von H. Geschka und M. Schwarz-Geschka, [za:] P. Bla-
ik, Logistyka. Koncepcja zintegrowanego zarzgdzania, wydanie IIT zmienione, Polskie Wydaw-
nictwo Ekonomiczne, Warszawa 2010, s. 87.
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ze soba i wymagajace kontroli. Czas momentalny i nowe rodzaje przestrzeni,
ktére wprowadza automobilizm, stajg si¢ centralne dla konfiguracji zycia spo-
tecznego. Ludzie zamieszkuja i wspdldziatajg za posrednictwem swoich samo-
chodéw poruszajacych sie tu i tam. Samochdd nie jest wigc prosta dobuddéwka
jednostki, a automobilizm nie jest po prostu aktem konsumpcji, poniewaz w pe-
wien sposéb rekonfiguruje same formy uspolecznienia. Zycie spoteczne zawsze
wiazalo si¢ z rozmaitymi mobilnosciami, lecz samochdd przeksztalca je w cha-

rakterystycznym polaczeniu elastycznosci i przymusu?4.

Fot. 1.2. Mobilnos¢, rozumiana w sensie potencjalnego ,przezwyciezania przestrzeni”
realizuje sie w formie komunikagji (transportu) na drogach, na kolei, w powietrzu
itp., przy wykorzystaniu réznorodnych srodkéw komunikacji, w odpowiedzi na
powstajace i zmieniajace sie potrzeby w tym zakresie

Fot. J. Szottysek

Ale drugie po6l prawdy o naturze mobilnosci skwitowalbym stwierdze-
niem, zZe pokonywanie przestrzeni to nie tylko podrézowanie samochoda-
mi (czy innymi pojazdami).

To réwniez podrézowanie piesze, z wykorzystaniem rozmaitych urzadzen, na-
pedzanych sila mieséni ludzkich, czy tez przy pomocy zwierzat. W ten sposéb
nasi praojcowie realizowali swoje potrzeby mobilno$ciowe. Istnieje tez prawo
do przemieszczen - prawo to ma charakter wolno$ciowy. Wtedy mobilnos¢ jest

fundamentem tego, co nazywam cztowieczenstwem. Nieludzkie zawsze byto

24 1. Urry, Socjologia mobilnosci, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2009, s. 260.
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pozbawianie wolno$ci. Jedna z dokuczliwszych kar jest pozbawienie cztowieka
wolnosci — oznacza ona réwniez uniemozliwienie przemieszczania si¢ zgod-
nie z wola osadzonego. Kara pozbawienia wolnosci jest od dawna stosowana
w systemach prawnych. W historii prawa wykonywano ja m.in. przez wtrace-
nie do lochu lub zamknigcie w wiezy. Obecnie wykonuje si¢ ja w wyspecjalizo-

wanych strzezonych kompleksach - zaktadach karnych. Zatem swoboda prze-

mieszczania jest nieodtgcznym atrybutem wolnosci kazdej osoby?2>.

Fot. 1.3. To réwniez podrdzowanie piesze, z wykorzystaniem rozmaitych urzgdzen,
napedzanych sitg miesni ludzkich czy tez przy pomocy zwierzat. W ten sposob nasi
praojcowie realizowali swoje potrzeby mobilnosciowe

Fot. J. Szottysek

Do kwestii wolnosci powracam w czesci 2 tego rozdziatu. Jednym z prze-
jawdw godnego Zycia jest akceptacja spoteczna, przejawiajaca sie w gotowo-
$ci do spotkan oraz mozliwosci zaspokajania swoich potrzeb bez koniecz-
nosci liczenia na pomoc z otoczenia. A. Wallis zwraca uwage na istotnos¢
pewnych proceséw spotecznych w miescie26:

Na obszarze calego miasta, a przede wszystkim w granicach centrum wystepu-
ja nieustannie cztery podstawowe procesy spoleczne. Proces metabolizmu in-
formacyjnego; obcowania z wartosciami; proces poszukiwania i potwierdzania
swej spolecznej identyfikacji i tozsamosci; wreszcie proces integracji na réznych
poziomach spolecznego podsystemu miasta. Wymienione procesys, $ciéle ze soba

25 J. Szottysek, Logistyka miasta, s. 56-61.
26 A. Wallis, Informacja i gwar, s. 130.
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zro$niete, przebiegaja réwnoczes$nie na poziomie jednostki i na poziomie roz-
nych grup i zbiorowos$ci. Wszystkie one wiazg si¢ miedzy soba, a kazdy z nich

wynika ze spontanicznych dazen poszczegdlnych podmiotéw spolecznych.

Sposrod wymienionych proceséw wszystkie maja istotny wpltyw na ja-
ko$¢ zycia i powigzane sg z kontaktami z innymi ludzmi. Metabolizm in-
formacyjny zwiazany jest z zespolem zjawisk informacyjnych niezbednych
do prawidfowego funkcjonowania jednostki, jej integracji z otoczeniem -
mam tu na mysli tworzenie i przetwarzanie informacji, kodowanie, nada-
wanie, odbieranie, selekcjonowanie i interpretowanie, uzytkowanie, gro-
madzenie i przechowywanie?”. Ten zakres znacznie fatwiej jest realizowa¢
wspolczesnie, gdyz do dyspozycji mamy nowoczesne narzedzia i techno-
logie — $wiat cyfrowy znacznie nam te kwestie upraszcza i poszerza moz-
liwosci. Nie jest to jednak prawdziwe stwierdzenie — zakres wykluczenia
cyfrowego w Polsce?8 jest ciagle dosy¢ znaczny - polega on nie tylko braku
dostepu do sieci internetu czy do sprzetu, ale réwniez na barierach kompe-
tencyjnych czy finansowych. Bez dostepu do informacji oraz bez mozliwosci
jej wymiany czy wspottworzenia nie jesteSmy w stanie tworzy¢ stosunkéw
miedzyludzkich, bedacych podstawa dobrej jakosci zycia. Cze$¢ informacji
wplywa bezposrednio na konkretne postgpowanie grup i jednostek, czes¢
oddzialuje na ich opinie, oceny i postawy. Pozostate procesy (obcowania
z warto$ciami; proces poszukiwania i potwierdzania swej spotecznej iden-
tyfikacji i tozsamosci; proces integracji na réznych poziomach spotecznego
podsystemu miasta) w sposob oczywisty ksztalttuja zachowania prospotecz-
ne jednostek w miescie. Umozliwiaja one odbywanie spotkan jako inicja-
tora wymiany informacji oraz zmniejszania samotnosci. Niektére z tych
spotkan mogg fascynowac ludzi. W ksigzce Miasta dla pieszych. Idea czy
rzeczywistos¢ napisatem:

27 A. Wallis ten zakres odnosi do spoteczenistwa na wszystkich poziomach jego struktury -
por. A. Wallis, Informacja i gwar, s. 130-131.

28 Z danych Ministerstwa Cyfryzacji wynika, ze tylko 10 proc. os6b miedzy 16. a 74. rokiem
zycia ma wysokie umiejetnosci cyfrowe, a 29 proc. - §rednie. Pozostale osoby maja niskie umie-
jetnosci lub zadne. Nieobecno$¢ w sieci powoduje negatywne skutki spoleczne — ogranicza
dostep do kultury czy ustug publicznych. Integracja cyfrowa wigkszej grupy Polakéw oznacza
tez wigksze mozliwoéci podejmowania pracy lub zwiekszania zarobkéw, a to oznacza wyzsze
lub dodatkowe sktadki na NFZ czy ZUS - https://www.money.pl/gospodarka/wiadomosci/ar-
tykul/wykluczenie-cyfrowe-problem-ktory-dotyczy-9,77,0,1951309.html (dostep: 2.08.2017).
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Przejawem miejskosci jest spotkanie. Jednoczesnie zycie kazdej osoby jest nie-
konczacym si¢ cyklem spotkan - gdy ich zaczyna brakowad, nastepuja w lu-
dziach niepokojace zmiany (w charakterze, sposobie postrzegania otoczenia
itd.). Spotkanie to réwniez dialog — dialog jest niemozliwy, jesli kazdy nie wy-

chodzi od swojej tozsamosci®. Tozsamos¢ zawiera naszq charakterystyke — oso-

bowos¢, fizycznosé, pamiel. Dyskryminacja przekresla szanse na dialog30.

Fot. 14. Przejawem miejskosci jest spotkanie. Jednoczesnie zycie kazdej osoby jest
niekonczacym sie cyklem spotkan — gdy ich zaczyna brakowac nastepuja w ludziach
niepokojace zmiany (w charakterze, sposobie postrzegania otoczenia itd.). Spotkanie

to réwniez dialog — ,dialog jest niemozliwy, jesli kazdy nie wychodzi od swojej
tozsamosci
Fot. J. Szottysek

Na koniec rozwazan tej czesci ksigzki trzeba wskaza¢ na stosunkowo
prosta zaleznos¢, jaka wystepuje miedzy zdecydowang wiekszoscig opisa-
nych tu zjawisk, konstytuujacych jako$¢ zycia, a mobilnoscig. Zostala ona
tu opisana, lecz by¢ moze niedostatecznie zwerbalizowana. Otéz — prak-
tycznie kazde dzialanie zwigzane z zaspokajaniem potrzeb ludzi, zaréwno
tych podstawowych, jak i pozostalych — wymaga dla jej realizacji przemiesz-
czen - stawia zatem jako warunek sine qua non zagwarantowanie mobil-
noséci indywidualnej i grupowej. Nie chodzi tu o to, by obywatel A, chcac
zaspokoi¢ swoja potrzebe w miejscu Z (np. wypozyczy¢ ksigzke z biblioteki
29 Papiez Franciszek, Przemowienie podczas spotkania z Wiadzami RP na Wawelu, 27.07.2016.
30 J. Szoltysek, H. Brdulak, S. Kauf, Miasta dla pieszych..., s. 148.
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publicznej), musial obowigzkowo mie¢ udostgpnione mozliwosci mobilnos-
ciowe (dojecha¢ do owej biblioteki). Mozemy przeciez zalozy¢, ze to ksiazka
ma by¢ dostarczone do obywatela A. Tyle, ze w takim przypadku réowniez
musi by¢ zagwarantowana mobilno$¢, w ramach ktoérej z miejsca Z do oby-
watela A ksigzka zostanie dostarczona. Stagd wniosek, ze mobilno$¢ w ta-
kim przypadku jest elementem determinujacym jako$¢ i zakres zaspokoje-
nia potrzeby.

Na koniec jeszcze jedna uwaga — wspolczesne miasta, szczegélnie te, ktd-
rych ambicjq jest stawanie si¢ miastami inteligentnymi (smart city) moga
sprawia¢ wrazenie, ze kwestie mobilnosci s3 mniej istotne w zaspokaja-
niu potrzeb mieszkancow. Przeciez ksigzke mozna dostarczy¢ w postaci
e-booka, tatwiejszg do czytania (np. moge powiekszy¢ litery by zmniejszy¢
trudno$ci w czytaniu), moge zamawia¢ oprogramowanie (dostarczane elek-
tronicznie) i na drukarce 3D wydrukowac¢ to, co zaspokoi mojg potrzebe
itd. - globalnie zapotrzebowanie na mobilno$¢ (indywidualne i grupowe)
zmniejsza si¢ zatem. Nawet w zakresie spotkan — moge do nich doprowa-
dza¢ poprzez komunikatory. Tylko skad si¢ biorg dazenia ludzi, pracujacych
we wlasnym domu (teleworking) do wspdlnego wynajmowania biur, by by¢
wsrod innych osdb? Skad sie bierze tak duza popularno$¢ czytelni w biblio-
tekach, gdy do dyspozycji mamy e-booki? Niezbedno$¢ kontaktéw z innymi
ludzmi w $wiecie realnym zostata juz dawno wykazana i mato prawdopo-
dobnym jest zastgpienie ich spotkaniami wirtualnymi.

Na rysunku 1.3 zaprezentowane zostaly najwazniejsze zwiazki i uwa-
runkowania miasta oraz mobilnosci realizowanej w miescie. Syntetycz-
ne wyjasnienie owych zaleznosci moze by¢ zaprezentowane w nastepujacy
sposob:

1. Celem generalnym (uniwersalnym) miasta jest jego rozwdj, ten zas jest
niemozliwy bez zadowolonych mieszkancéw. Realizacji celu ma stuzy¢
wyznaczona strategia, dzialania taktyczne i operacyjne.

2. Pomiar sukcesu nastepuje nie tylko w pryzmacie wielko$ci §wiadcza-
cych o rozwoju miasta, ale réwniez moze by¢ zmierzony jako zmiana
jakosci zycia. Badania wycinkowe, prowadzone okresowo, lub tez syg-
naly niezadowolenia, albo satysfakcji mieszkancow, dostepne w trakcie
realizacji strategii, mogg skutkowac korektami strategii. Miasto sukces
moze rowniez kreowa¢ w fazie ideologii (strzalka linig przerywana),
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by mdc korzystac z narzedzi politycznych, zwigkszajac skutecznosé
swoich dziatan w obszarze kreowania pogladow3l.

“—N MIASTO

T A
I . Korgkta do Zmiana zachowan
— Fora mobilnosci Stra‘tegla? / t?}qyka/ strategi / taktyki/ komunikacyjnych  —
dziatania bl\?/zqce dziatan|biezacych
Oczekivania SUKCEES 3 ia / taktyka/ dziatania biez
Kiata_ > f f &mi trategia / taktyka/ dziatania biezgte
w zakresie nobilnosci ZWquar?y z.Jakosma w zakresie mobilnosci
zycia
Inicjatywy Doskonalenie
obywatelskie dotychczasowych i nowe
sposoby przemieszczania sig
I MOBILNOSC I
zwigzana z jakoscig =~ [E——
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|
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indywidualny mieszany zbiorowy

Rys. 1.3. Miasto i mobilnos¢ — uwarunkowania i zwigzki

Zrodio: opracowanie wiasne.

3. Mobilnos¢ jako zjawisko ksztaltujace znaczng czgsé¢ jakosci zycia, re-
alizowana jest poprzez zachowania komunikacyjne32, ktére podlegaja
mozolnemu procesowi ksztaltowania, jak réwniez dzieki doskonale-
niu sposobdw przemieszczania si¢ w miescie oraz promowaniu no-
wych sposobow tegoz przemieszczania33. Obszar dziatan miasta i jego
mieszkancow rowniez zawiera zadania i zjawiska powigzane ze soba

31 Patrz wiecej: J. Szoltysek, Wspieranie dziatat logistyki miasta poprzez kreowanie i wzmacnia-
nie mitow miejskich, ,Transport Miejski i Regionalny” 2009, nr 3, s. 27-31 oraz tenze, Wplyw
percepcji przestrzeni miejskiej na organizacje dziatan logistyki miasta, [w:] E. Gotembska,
M. Szuster (red.), Logistyka miedzynarodowa w gospodarce swiatowej, Wydawnictwo Akade-
mii Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan 2008, s. 209-220.

32 Istocie zachowan komunikacyjnych po§wiecona jest monografia: J. Szoltysek, Kreowanie...,
s. 212.

33 Patrz wiecej: tamze.
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oraz z jakoscia zycia, powigzane z koniecznoscig zaspokajania potrzeb
mobilno$ciowych.

4. Obserwacja mobilnosci (wlasnej iinnych) zjednej strony wply-
wa na oceng wlasnej jakosci zycia, z drugiej za§ moze by¢ impulsem
do zbiorowych dzialan, zmierzajacych do poprawy sytuacji mobilnos-
ciowej mieszkancéw (w tym wilasnej). Takimi formami oddziatywania
na miasto mogg by¢ rozmaite inicjatywy obywatelskie lub fora mobil-
nosciowe.

5. Sama mobilnos¢, zaréwno w perspektywie konceptualnej, jak i w fa-
zie operacjonalizacji, sktada si¢ z dwdch rodzajéw mobilnosci: indy-
widualnej oraz zbiorowej.

6. Na mobilnoé¢ indywidualng sktada si¢ mobilno$¢ osobnicza, opisa-
na w tym tekscie, a mianowicie ta zdolno$¢ lub/i che¢ przemieszcza-
nia sie, zalezna od stanu zdrowotnego i uwarunkowan psychicznych/
emocjonalnych. Jezeli podrézowanie odbywa sie z wykorzystaniem
$rodkow transportu, a nie pieszo, woéwczas mamy do czynienia z mo-
bilnoscig zewnetrzng. Mobilno$¢ zewnetrzna to tez wszelkie uwarun-
kowania, wystepujace w otoczeniu danej osoby, na ktére dana osoba
nie ma wplywu, a ktdre to uwarunkowania (czesciej) ograniczaja mo-
bilno$¢ osobniczg (np. poprzez niedostosowanie otoczenia do mozli-
wosci osobniczej), lub utatwiaja (np. poprzez udostgpnienie szeregu
mozliwosci i zachet do zwigkszania ruchliwosci osoby).

7. Owa mobilno$¢ zewnetrzna, rozumiana jako przemieszczanie sig
z wykorzystaniem pojazdéw (w tym réwniez roweru, deskorolki itp.)
moze by¢ realizowana pojazdami indywidualnymi, lub zbiorowymi
(w tym wypadku mam na mysli pojazdy, w ktérych podroézuje wigk-
sza liczba oso6b, niezaleznie od tego, czy s3 to przejazdy odplatne, czy
tez nie). Do tej grupy wchodzi zaréwno przejazd samochodem osobo-
wym wiekszej liczby oséb (np. w ramach car poolingu, car sharingu,
taksowki, Uber itp.) Mozliwa tez jest podréz taczaca indywidualne
i grupowe (zbiorowe) przemieszczanie sie, ktdra, niezaleznie od spo-
sobu zorganizowania, zostala tu nazwana transportem mieszanym
(np. parkerride, bikedrride).

8. Istnieje rowniez nowoczesna koncepcja miasta dla pieszych34. Ta kon-
cepcja, powigzana ideowo z tworzeniem i funkcjonowaniem przestrzeni

34 Patrz: J. Szoltysek, H. Brdulak, S. Kauf, Miasta dla pieszych..., s. 172.
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publicznych w miastach, powstaje zaréwno wskutek stopniowej zmia-
ny zachowan komunikacyjnych, jak i doskonalenia innych sposobéw
przemieszczania sie. Stad ma ona wpltyw réwniez na mobilnos¢ (kto
wie, czy nie najwiekszy), jak tez na odczuwang jakos$¢ zycia.

1.2. Cztowiek - mobilnos¢ — wolnos¢ — odpowiedzialnos¢

Ta cze$¢ rozwazan o mobilnosci ludzi w miescie, wydaje sie by¢ najbardziej
odlegta od nurtu dywagacji, z jakimi zazwyczaj spotykam si¢ w trakcie dys-
kusji o podstawowych problemach mieszkancéw miast. By¢ moze jest tak
dlatego, ze fatwiej rozmawia¢ o przeszkodach dla mobilnoéci i probowaé
je w jakims$ zakresie usprawiedliwia¢, poszukiwaé sposobdw zaradzenia
problemom, niz - uderzajac w wysokie nuty - dywagowac o takich kate-
goriach etycznych jak szczescie czy wolno$¢. W poprzedniej czesci ustosun-
kowatlem si¢ do kwestii mobilnosci, zahaczytem o szczescie i jako$¢ zycia,
upatrujac w nich gléwnych kategorii etycznych przynaleznych czlowiekowi,
a znajdujacych swoj wyraz w jakosci zycia. Juz samo poréwnanie szczes-
cia do jakosci zycia powoduje w moim odczuciu pewien zamet i niepokdj —
gdyz dyskusja o tych podstawowych etycznych wymiarach zycia czlowieka
wydaje si¢ onie$miela¢, gdy plasujemy ja w kontekscie miasta oraz mobil-
nosci. Sprobuje jednak w skromnym zakresie odnies¢ si¢ réwniez do tego
zagadnienia.

Wolno$¢ nie jest absolutna. Czesto jest rozumiana jako najwazniejsza
cecha osoby panujacej nad swoimi czynami i wlasnym samourzeczywist-
nieniem. Mozna wyrézni¢ wolno$¢ zewnetrzna, czyli istniejacg poza osoba,
ktéra wyraza si¢ w mozliwosci wyboru dziatania skierowanego na otoczenie
oraz wolno$¢ wewnetrzna (w sobie) bedaca stanem umystu, w ktérym jed-
nostka ma pewien zakres wyboru kierunku i aktéw myslenia3>. Na poczat-
ku wszystkiego jest wolnos¢. Istnieje nawet wspolczesnie przekonanie czesci
0s0b, zZe nasza wolnos¢ jest w istocie iluzoryczna — Stworca ma dla kazde-
go swoj plan, mamy zatem niewiele obszaru wlasnej wolnosci - wszyst-
ko jest predeterminowane a nasza natura jest preokreslona. Pico della Mi-
randoli, w swej Mowie o godnosci czlowieka, tak Bog-Stworca przemawia
do czlowieka:

35 M. Jankowska, Wolnos¢ warunkiem samorealizacji cztowieka, www.fidesetratio.org.pl/files/
plikipdf/jankowska4.pdf (dostep: 3.08.2017).
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Nie wyznaczam ci, Adamie, ani okreslonej siedziby, ani wlasnego oblicza, ani
tez nie daje ci zadnej swoistej funkcji, azebys jakiejkolwiek siedziby, jakiegokol-
wiek oblicza lub jakiejkolwiek funkeji zapragniesz, wszystko to posiadat zgodnie
ze swoim zyczeniem i swojg wola. Natura wszystkich innych istot zostata okre-
$lona i zawiera si¢ w granicach przez nas ustanowionych. Ciebie za$, nieskrepo-
wanego zadnymi ograniczeniami, oddaje w twoje wlasne rece, aby$ swa nature
sam sobie okre§lil, zgodnie z twoja wola. Umiescilem cie posrodku $wiata, abys
tym fatwiej mogl obserwowacd wszystko, co si¢ w $wiecie dzieje. Nie uczynitem
cie ani istotg niebianska, ani ziemska, ani $miertelng, ani nieSmiertelna, abys
jako swobodny i godny siebie twérca i rzezbiarz sam sobie nadat taki ksztalt, jaki
zechcesz. Bedziesz mogt degenerowac sig i staczac do rzedu zwierzat; i bedziesz

mogt odradzaé si¢ i mocg swego ducha wznosi¢ si¢ do rzedu istot boskich3e.

W przypowiesci Pica della Mirandoli streszcza si¢ caly nowy paradyg-
mat myslenia filozoficznego, okreslanego najczesciej filozofig subiektywno-
$ci, ktdrego rzeczywistym, acz niekiedy skrytym, spiritus movens jest wola
oraz odpowiadajaca jej warto$¢ nadrzedna — wolnosé¢, a ktorego tragicznej
kulminacji doswiadczyl wiek XX37. Zakres wolnosci jednak moze by¢ po-
strzegany znacznie szerzej. Kartezjusz oglosi, iz wola cztowieka réwna jest
Boskiej. Pisze:

Nie moge sie tez uskarzad, ze otrzymatem od Boga wole, czyli wolnoé¢ decyzji
o niedostatecznym zasiegu i doskonatos$ci, bo wiem z doswiadczenia, ze rzeczy-
wiscie nie posiada ona zadnych granic. I wydaje mi sie rzeczg ze wszech miar
godna uwagi, Ze wszystko inne, co jest we mnie, nie jest ani tak wielkie, ani tak
doskonate, bym nie moégt pomysle¢, ze mogtoby by¢ jeszcze wieksze czy dosko-
nalsze. [...] Jedynie tylko wole, czyli wolnos$¢ decyzji stwierdzam u siebie w tak
wielkim stopniu, ze nie znajduje idei niczego wigkszego od niej; tak, ze przede
wszystkim dzieki niej poznaje, iz jestem w pewnej mierze na obraz i podobien-

stwo Boga stworzony?3$.

36 G. Pico della Mirandola, Godnos¢ cztowieka, ttum. Z. Kalita, [w:] A. Nowicki (red.), Filo-
zofia wloskiego Odrodzenia. Wybrane teksty z historii filozofii, PWN, Warszawa 1966, s. 139.
37 ]. Filek, Podstawowe pytanie etyczne w horyzoncie prawdy, wolnosci i odpowiedzialnosci,
wyklad wygloszony na pierwszym oficjalnym posiedzeniu Polskiego Towarzystwa Etyczne-
go w Krakowie, 21.06.2011.

38 R. Descartes, Medytacje o pierwszej filozofii, t. 1, thum. M. i K. Ajdukiewiczowie, PWN,
Warszawa 1958, s. 76-77; por. tez: ,a poniewaz wolna wola jest sama w sobie czyms$ najszla-
chetniejszym, co moze by¢ w nas, albowiem to ona czyni nas w pewien sposoéb podobnymi
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Wedlug personalisty E. Mouniera:

[...] wolnoéci nie da si¢ zamkna¢ w gladkich definicjach i opisach, trzeba jej
doswiadczy¢ jako zdolnosci poczynania samych siebie, wybierania drogi i spo-

sobu bycia sobg3?.

Wolnos¢ wystepuje tylko w ludzkim dzialaniu i bezposrednio doswiad-
czad jej mozna w przezywaniu. Wolnos¢ jest nie tylko natura czlowieka, ale
takze jego powolaniem - moéwi filozof.

Tylko dlatego, ze cztowiek jest wolny, moze urzeczywistnia¢ sam z siebie nowy

stan rzeczy, a tym samym moze przelamywac istniejacy porzadek natury40.

Wolnosé¢ wewnetrzna osoby jest ta cecha, dzigki ktérej czlowiek zdol-
ny jest do bogatych duchowych przezy¢ warunkujacych panowanie nad
sobg i przyroda. K. Obuchowski natomiast daje wskazéwki, czym jest wol-
nos¢, postugujac si¢ réznymi kategoriami, np. odpowiedzialnoscia. W ujeg-
ciu tego badacza wolno$¢ cztowieka jest wolnoscia psychiczng, uwarunko-
wang z wielu stron. Czlowiek ma do wyboru dwie drogi: moze by¢ twérca
badz narzedziem, moze by¢ aktywnym uczestnikiem lub ulec zmianie. Stad
wazna cecha zachowan wolnych to ich intencjonalno$¢, a wiec celowosé.
Tylko obranie konkretnej drogi pozwoli nakierowac¢ czlowieka na okreslo-
ne osiagnigcie. Jednakze, aby moc osiggna¢ zalozony cel, cztowiek musi
przyja¢ okreslone samoograniczenia dotyczace swojego postepowania.
K. Obuchowski podkresla, ze by¢ wolnym, to mie¢ zdolnos¢ podjecia sta-
ran zorientowanych na cel przy uwzglednieniu wszelkich konsekwencji tego
postanowienia?!. Jesli natomiast pozbawi¢ wolnos¢ cechy odpowiedzialno-
$ci, staje si¢ ona dowolnoscig, swoboda niczym nieograniczonego dzia-
tania i nieumieszczonego w zadnych uwarunkowaniach dzialania. Ten
brak zakotwiczenia zycia ludzkiego w poczuciu odpowiedzialnosci moze
si¢ wyraza¢ w dwdch postawach. Z jednej strony mozna méwi¢ o niczym

Bogu i jak gdyby zwalnia nas od bycia Jego poddanymi, zatem wtasciwe korzystanie z niej
jest najwigkszym z wszelkich naszych dobr” — List do krélowej Krystyny z 20 listopada 1647,
[w:] R. Descartes, Listy do ksigzniczki Elzbiety, ttum. J. Kopania, PWN, Warszawa 1995, s. 124.
39 'W. Stomski, Personalistyczna wizja wolnosci, Wydawnictwo MIX, Warszawa 2000, s. 211.
40 Tamze, s. 125.

41 T. Prusinski, Psychologiczne rozumienia wolnosci. Przeglgd préb konceptualizacyjnych, ,,Psy-
chologia Wychowawcza” 2015, nr 7, s. 40.
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niezaciekawionym egocentryku, z drugiej za$ o postawie ideowca, dla kto-
rego wazne jest tylko to, co stuzy jego idei. Obie te postawy jako pozbawione
odpowiedzialnosci, uwalniaja jednostke z wszelkich konsekwencji psycho-
logicznych swojej wolnosci. Ludzie tacy nie odczuwaja winy z powodu swo-
jego postepowania, ktdre nie uwzglednia wolnosci innych ludzi, nie widza
potrzeby skonfrontowania si¢ z wtasnymi btedami i nie prébuja ich napra-
wic. K. Obuchowski podkresla, ze kazda proba realizacji wolnosci bez odpo-
wiedzialno$ci, bedzie zawsze jej karykatura42. I wreszcie — w kontekscie na-
szych rozwazan — bardzo wazna konkluzja, jaka ten autor czyni: umieszcza
on wolnosé¢ w szerszym kontekscie, taczac z pojeciem podmiotowosci, ktd-
re przynalezy cztowiekowi intencjonalnemu. Utrzymywanie wolnosci psy-
chicznej jest warunkiem podmiotowosci czlowieka, albowiem tylko dzigki
wolnosci czlowiek jest w stanie stac si¢ w pelni osobg ludzka, czyli podmio-
tem. Wolno$¢ zapewnia mu mozliwo$¢ stalego rozwoju, poprzez kreowanie,
przeksztalcanie i realizowanie dziatan, a wiec samorealizacje®3.

Mobilno$¢ w sensie fizycznym, a o tej w szczeg6lnosci rozmawiamy;, jest
zawsze dzialaniem celowym, jej realizacja jest zatem wymiarem owej wol-
nosci, sama za$ wolnosé¢ bez mobilnosci nie moze istnie¢. Wolnosé¢ swo-
bodnego poruszania si¢ byla sprawa wazng juz w starozytnosci. Sokrates
uznawal wolno$¢ poruszania sie za podstawowy skiadnik osobistej wolno-
$ci czlowieka. Z. Kedzia przytacza stowa zalozyciela szkoty z Salamanki,
Francisco de Vitorii, ktory w XVI w. pisal:

Od poczatku $wiata bylo dozwolone dla kazdego wyruszy¢ i podrézowad, gdzie-
kolwiek chcialby#4.

W prawodawstwie polskim wolno$¢ przemieszczania si¢ miata swéj po-
czatek w uchwalonej przez Sejm Czteroletni w 1791 r. Konstytucji 3 maja,
gdzie w rozdziale 4 chlopi i wlo$cianie mozna przeczytac:

[...] oglaszamy wolnos¢ zupeing dla wszystkich ludzi, tak nowo przybywaja-
cych jako i tych, ktérzy by, pierwej z kraju oddaliwszy sie, teraz do ojczyzny po-

wrdcié chcieli, tak dalece, iz kazdy cztowiek do panstwa Rzeczypospolitej nowo

42 Tamze, s. 41.
43 Tamze.

44 7. Kedzia, Wolnos¢ przemieszczania sig, [w:] R. Wieruszewski (red.), Prawa cztowieka. Mo-
del prawny, Ossolineum, INP PAN, Wroctaw-Warszawa-Krakow 1991, s. 439.
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z ktdrejkolwiek strony przybyty lub powracajacy, jak tylko stanie noga na ziemi
polskiej, wolnym jest zupelnie uzy¢ przemystu swego, jak i gdzie chce, wolny
jest czyni¢ umowy na osiadlo$¢, robocizne lub czynsze, jak i dopoki sie umoéwi,
wolny jest osiada¢ w miescie lub na wsiach, wolny jest mieszka¢ w Polsce, lub
do kraju, do ktdrego zechce powréci¢, uczyniwszy zado$¢ obowigzkom, ktore

dobrowolnie na siebie przyjat*>.

W ustawodawstwie Rzeczypospolitej Polskiej podstawowym dokumen-
tem okreslajacym prawa, obowiazki i wolnosci czlowieka jest Konstytu-
cjaz dnia 2 kwietnia 1997 r. W Konstytucji RP o wolno$ci przemieszczania
mowi artykul 52. W ustepie 1 tego artykutu czytamy:

[...] kazdemu zapewnia si¢ wolno$¢ poruszania si¢ po terytorium Rzeczypospo-

litej Polskiej oraz wyboru miejsca zamieszkania i pobytu%o.

Zgodnie z tym stwierdzeniem zakres podmiotowy wolnoéci tu gwaran-
towanych obejmuje zaréwno obywateli polskich, jak i cudzoziemcow, ktorzy
legalnie przebywaja na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej i moga swo-
bodnie przemieszczac si¢ po kraju i decydowac o miejscu, w ktérym chca
zamieszkac?’.

Poniewaz wolno$¢ nie jest nieograniczona — ogranicza ja bowiem wol-
nos$¢ innych oséb, mobilnos¢ kazdej osoby réwniez powinna podlegac ogra-
niczeniom w przypadku, gdy narusza prawa do mobilnosci innych oséb.
To bardzo czgsty przypadek w miastach, gdzie mobilnos¢ jest utrudniana
przez istnienie szeregu barier. Wérod tych barier (dotychczas najczesciej
wskazuje sie na kongestie) jedng z najbardziej dynamicznie rozwijajacych
si¢ jest coraz wigksze zapotrzebowanie na mobilnos¢ innych ludzi oraz ros-
nacy egoizm w zaspokajaniu tych potrzeb.

Istnieje jeszcze drugi wymiar mobilnos$ci, mniej podatny na ogranicze-
nia, o ktérych mowa powyzej. Jest to jej niematerialny/wirtualny wymiar.
Podrézowa¢ mozemy we $nie, w marzeniach, a to przeciez tez mobilnosc,
czesto o wigkszym marginesie swobody. Mobilnos¢ to réwniez stan umystu,

45 Tamze, s. 442.
46 Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997 r. (Dz.U. Nr 78, poz. 483
ze Zm.).

47 H. Zigba-Zatucka, Wolno$¢ przemieszczania sie w ustawodawstwie migedzynarodowym i pol-
skim, ,Przeglad Prawa Konstytucyjnego” 2013, nr 2(14), s. 42-43.
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ktérego zaskakujacy niekiedy potencjal sprawia, ze mozemy podrozowac
w czasie i przestrzeni, rdwniez do bytéw nierealnych. Nasze zmysty pozwa-
laja budowa¢ nowe scenerie i tworzy¢ scenariusze, odtwarzac raz zobaczone
obrazy - to przejaw naszej niematerialnej mobilno$ci4s.

Fot. 1.5. Mobilnos¢ kazdej osoby réwniez powinna podlegac ograniczeniom
w przypadku, gdy narusza prawa do mobilnosci innych oséb

Fot. J. Szottysek

Aby podrézowa¢, wystarczy istnie¢. Jade od dnia do dnia w pociagu mojego
ciata lub mojego przeznaczenia, przygladajac sie ulicom i placom, gestom i twa-
rzom, zawsze takim samym i zawsze réznym, czyli takim, jakie w istocie sa pej-
zaze. Kiedy sobie wyobrazam, widze. Cz wigcej robie, podrézujac? Tylko skraj-
na stabo$¢ wyobrazni mogtaby usprawiedliwi¢ potrzebe zmiany miejsca po to,

aby odczuwac.

Wolnos¢ i mobilno$¢ sg zatem ze sobg silnie powiazane, ale nie sg (kaz-
dy z wymienionych atrybutéw) nieograniczone. Wolnos¢ konczy sie tam,
gdzie zaczyna si¢ wolno$¢ innych osob. Gdy te przestrzenie wchodza w stan
konfliktu, nasza wolnos$¢ musi zosta¢ ograniczona — najlepiej na zasadach
kompromisowych. Poszukiwanie kompromiséw to réwniez przejaw wol-
nos$ci. Wolnos¢ to réwniez odpowiedzialnos¢ - tak wiec i kompromis po-
winien by¢ uzyskiwany odpowiedzialnie.

48 J. Szoltysek, Kreowanie..., s. 16.

49 A. Melberg, Resa och skriva. En guide till den moderna reselitteraturen, Daidalos, Goteborg
2006.
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1.3. Zbiorowe formy mobilnosci a solidarnos¢
kontra egoizm

Egoizm w korzystaniu z prawa do mobilnosci narasta, mimo rozmaitych
dziatan, podejmowanych we wspolnotach miejskich, celem ktdrych jest
odnajdywanie kompromiséw mobilnosciowych. Tymczasem zmniejszanie
egoistycznego nastawienia do zaspokajania potrzeb mobilnosciowych wy-
maga postaw prospotecznych. Z punktu widzenia socjologicznego prospo-
tecznos$¢ wigze sig z takimi pojeciami, jak ,,altruizm”, ,,zyczliwos$¢”, ,,sym-
patia dla innych”, ,,braterstwo”, ,niesienie pomocy innym”, ,,polepszenie
sytuacji zyciowej bliznich”>0. Osoby o nastawieniu prospotecznym sg zwro-
cone badz na grupowo-instytucjonalny uklad odniesienia badz na dobro
innych ludzi, przy respektowaniu ich naturalnych dazen i uznawanych
idealow. Skrajnym przeciwienstwem postawy prospolecznej bytaby posta-
wa antyspoleczna, polegajaca na dziataniu przynoszacym krzywde innym
(dzialania agresywne). W postawach egoistycznych mieszczg si¢ zaréwno
postawy antyspoleczne, jak i egocentryczne>!. Migdzy skrajnym egoizmem,
stawiajagcym ludzkie ego ponad wszelkie wartosci, a prospotecznoscia ,,bez
granic” istnieje szereg stopni posrednich, uwzgledniajacych oraz jednocza-
cych w sobie elementy indywidualnych i spotecznych potrzeb. Ustopnio-
wanie wystepuje w postawach egoistycznych i prospotecznych>2. W takim
zakresie obserwujemy réwniez zachowania mobilnosciowe. Do grupy za-
chowan prospolecznych zaliczam realizowanie potrzeb mobilnosciowych
kazdg forma przemieszczen zbiorowych, przy czym - czym wyzszy sto-
pien nagromadzenia ludzi w trakcie jednej podrozy, tym wyzszy stopien
pozytku z takiego przemieszczania. Taki sposéb realizacji mobilnosci,
w poréwnaniu z mobilnoscig egoistyczna, zwalnia potencjat dla realiza-
cji mobilnosci dla innych oséb. Egoistyczna mobilno$¢ zaspokajana jest
pojedynczo w pojazdach, w ktérych mozna by zaoferowa¢ miejsce innym
osobom. To niekorzystny i malo wydajny sposéb przemieszczen. Goto-
wo$¢ do ustgpienia innemu mozliwosci do wygodnego przemieszczania sie,
zwigzana z automatyczng rezygnacja z wlasnej wygody, czy tez mozliwosci

50 H.E. Liick, Prosoziales Verhalten. Empirische. Untersuchungen zur Hilfeleistung, Kiepen-
heuer & Witsch, Kéln 1975, s. 15.

51 J. Marianski, Postawy prospoleczne i egoistyczne w spoleczeristwie polskim w swietle badan,
»Collectanea Theologica” 1985, nr 55/1, s. 48.

52 Tamze.
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zasygnalizowania w otoczeniu wlasnego prestizu, zalezna jest od wielu oko-
liczno$ci. Zaspokajajac swoje potrzeby i urzeczywistniajac swoje zdolnosci,
czlowiek reprezentujacy postawy posrednie stara si¢ nie czyni¢ tego kosz-
tem otoczenia rodzinnego i spolecznego. Poswiecajac sie za$ dla innych, nie
musi rezygnowac calkowicie z siebie, ze swojego osobistego ,,ja”. W rzeczy-
wisto$ci spotecznej nie mamy do czynienia ani z czystym altruizmem, ani
z czystym egoizmem, a ci sami ludzie w pewnych sytuacjach zachowuja si¢
w sposob egoistyczny, w innych za$ w sposdb altruistyczny>3. Nie stajemy
bezradnie wobec takiego tanu rzeczy - kreowanie zachowan - zgodnie z in-
teresami miasta — moze by¢ ksztaltowane przez samo miasto. Powinno sie
to odbywa¢ w postaci dialogu, prowadzonego wieloplaszczyznowo i wielo-
kontekstowo. Tak — niestety — cz¢sto nie dzieje si¢. Miasta na ten temat nie
rozmawiajg, nie tworza warunkow dla dialogu: wtadza - spoleczenstwo -
spoteczenstwo ze soba.

Czlowiek, wrzucony w wir miasta, probuje w nim egzystowa¢, przystosowu-
jac sie do $rodowiska, niejednokrotnie zmieniajgc standardy zachowan, uznane
za ogolnoludzkie. Obserwuje si¢ zatem ograniczanie swej roli spotecznej do za-
tatwiania podstawowych formalnosci, zanik postaw altruistycznych, funkcjo-
nalnos$¢ kontaktéw miedzyludzkich itd. Jednym z przykladéw psychicznej
ucieczki jest shopping, czyli ekscytujace polowanie na produkty, sklepy, marki,
dla ktérego nabywanie jest celem samym w sobie. Istnieje wiec swoista zaleznos¢

miedzy czlowiekiem a miastem rozumianym jako $rodowisko>4.

Szeroko rozumiane spelnienie potrzeb i dazen ludzi, jest skomplikowane,
gdy mamy do czynienia z faktyczng segregacja zamiast spéjnosci spotecznej
czy homogenicznos$cig zamiast heterogenicznosci spotecznosci. Na to na-
klada si¢ istniejaca zlozona sie¢ powigzan spotecznych migdzy jednostkami
a grupami. Swiadomos¢ tych uwarunkowan musi towarzyszy¢ podejmowa-
niu decyzji, ale nie musi ich ogranicza¢, a poprzez podejmowane decyzje
réwniez intencjonalnie te uwarunkowania zmienia¢ Powinni$my jako spo-
tecznosci i jako miasta ksztaltowad réwniez postawy prospoleczne, my$lac
o ich korzystnym wplywie na miasto i mieszkancéw w zakresie znacznie
przekraczajagcym wylacznie kwestie mobilnosciowe.

53 Tamze, s. 49.

54 R. Hinc, Czlowiek we wspétczesnym miescie (polskim). Obserwacje psychologa, ,,Studia Lau-
rentiana” 2007, R. 6, s. 87.
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Fot. 1.6. Jednym z przyktadow psychicznej ucieczki jest shopping, czyli ekscytujace
polowanie na produkty, sklepy, marki, dla ktérego nabywanie jest celem samym
w sobie

Fot. J. Szottysek

Moéwigc o postawach prospotecznych i egoistycznych, mamy na mysli wzgled-
nie trwalg gotowos¢ jednostek do pozytywnych lub negatywnych reakeji wo-
bec innych ludzi; gotowo$¢ do dziatan na rzecz innych ludzi przy zewnetrznych
wzmocnieniach lub ich braku (postawy prospoteczne) oraz gotowos$¢ do reali-
zacji wlasnych potrzeb z pominieciem potrzeb innych ludzi, przy koncentra-

¢ji na sprawach zwigzanych z jednostkowym ,ja” (postawy egoistyczne)>>.

Ideatem dla nas — w tym nurcie rozwazan - s3 zachowania sprzyjajace
zbiorowemu realizowaniu potrzeb mobilno$ciowych. Czas zatem przejs¢
do kwestii solidarnosci w miescie, gdyz to ona sprzyja takim zachowaniom.
Po pierwsze — warto zastanowic sie, czy solidarno$¢ ma by¢ przeciwnym
biegunem w stosunku do egoizmu oraz - czy solidarnos¢ wyklucza egoizm
i na odwrot: czy egoizm zwycieza solidarno$c¢? Czy mozliwa jest solidarnosc¢
bez egoizmu i wrogosci? S. Sowinski twierdzi, ze o ile europejska filozofia
i etyka daja czasem nadzieje na spoleczng solidarno$¢ bez stojacych za jej
plecami wrogéw i egoizmu, o tyle mysl polityczna, socjologia i psychologia
spoteczna podpowiada raczej co$ odwrotnego. Nauki spofeczne podpowia-
daja na ogodt, ze nic tak ludzi nie faczy, nie sktania do odruchu solidarnosci

55 J. Marianski, Postawy prospoleczne..., s. 49.
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jak silne poczucie lgku, zagrozenia, che¢ obrony wspdélnego dobra i wspol-
nego interesu. Problem jednak w tym, ze w spolecznej solidarnosci dostrzec
chcemy co$ wiecej niz emocjonalny odruch, prosta reakcje czy samo tyl-
ko wspdlczucie®®. Solidarnos¢ spoteczna jest wazna w wielu dziedzinach
naszego zycia. Powigzania rodzinne i pokrewienstwo, zycie wspdlnotowe,
aktywnos¢ zwigzku zawodowego i polityka tozsamosci nowych ruchow
spolecznych to tylko niektére z wielu sposobow, w jaki solidarnos¢ moze
przejawia¢ (i mie¢ znaczenie) we wspotczesnych uktadach spotecznych.
Oczywiscie nie ma zadnej jednoznacznosci, ze te lub inne wspdlne dzialania
bedg charakteryzowane bardziej przez jednos¢ niz podzial. W istocie rézne
przejawy solidarnosci spolecznej s czgsto niepewne i trudne do utrzyma-
nia przez dluzszy czas. Nie ma nic ,,naturalnego” ani automatycznego, jesli
chodzi o zdolno$¢ ludzi do osiagnigcia i utrzymania solidarnosci w ich sto-
sunkach spofecznych®”. Solidarnos$¢ polega na wzajemnosci. Istota wzajem-
nosci polega na tym, iz czlowiek ofiaruje drugiemu to, co w ogéle mozliwe
dzieki obecnosci drugiego przy nim?8. Solidarnos¢ moze zatem mie¢ ego-
izm jako swoja pozywke. Czy zatem mozemy oczekiwa¢ zachowan solidar-
nych w obszarze mobilnoéci w miastach? Zapewne jest taka szansa, gdyby
starac sie umiejetnie ksztaltowac zachowania komunikacyjne mieszkancow.
W tle tych zachowan, ktére zamierzamy zmienia¢, powinnismy dostrzega¢
egoizm jednostki. Gléwnym celem ksztaltowania zachowan komunikacyj-
nych jest uzyskanie racjonalnego i zréwnowazonego przemieszczania sig,
a wigc takiego, ktore zaspokoi potrzeby transportowe uzytkownikéw miast
bez uszczerbku dla mozliwosci przysztych pokolen do zaspokajania ich po-
trzeb, przy jednoczesnym zapewnieniu réwnosci spotecznej oraz efektyw-
nosci ekonomicznej. Do innych celéw mozna zaliczy¢ m.in.>:

1) zmniejszenie popytu na podréze realizowane indywidualnymi $rod-
kami transportu (samochodami) oraz zwigkszenie udzialu podrozy
odbywanych za pomocg $rodkéw transportu zbiorowego,

2) racjonalne i efektywne wykorzystanie istniejacej infrastruktury (linio-
wej i punktowej), a takze zmniejszenie jej degradacji,

mdwnos’é bez egoizmu i wrogosci. Wokoét debat Tischnerowskich, www.erazm.
uw.edu.pl (dostep: 5.08.2017).

57 G. Crow, Social solidarities. Theories, identities and social change, Open University Press,
Buckingham-Philadelphia 2002, s. 2.

58 J. Tischner, Filozofia dramatu, Editions du Dialogue, Paryz 1990, s. 187.

59 R. Pressl, K. Reiter, Mobility management and travel awareness, Austrian Mobility Research,
2003, s. 10, za: J. Szoltysek, Kreowanie..., s. 149-150.
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3) zwigkszenie dostepnosci dla wszystkich uzytkownikéw miast (w tym
0s6b niepetnosprawnych),
4) zachecanie uzytkownikéw miast do korzystania z alternatywnych
$rodkow transportu, takich jak: rowery, piesze przemieszczanie sig,
5) zachecanie uzytkownikéw miast do odbywania podrdzy w systemie
multimodalnym,
6) zmniejszenie kongestii transportowej, poprzez redukcje badz elimina-
cje liczby i dtugosci podrdzy realizowanych za pomoca samochodéw,
7) zmniejszenie zanieczyszczenia srodowiska,
8) wzrost atrakcyjno$ci miast.
Nietrudno zauwazy¢, ze cele ksztaltowania zachowan komunikacyjnych
wpisuja sie w idee solidarnosci woko! probleméw mobilno$ci w miastach.
W dyskusjach czesto przy takich okazjach ktadziony jest nadmierny na-
cisk na kwestie rozbudowy transportu zbiorowego. Upatrywanie w nim
jedynego remedium na problemy z mobilnoscia, w tym réwniez — z kon-
gestig, s3 moim zdaniem przesadzonymi pogladami. Bardzo duzy - jesli
nie najwiekszy potencjal drzemie w ideach miast dla pieszych®0. Znaczna
cze$¢ przemieszczen w obrebie miasta to jednak przemieszczenia na krot-
kie odleglosci, realizowane z powodzeniem pieszo, rowerem czy w inny
zmechanizowany, ale nie zmotoryzowany sposéb. Rozmowy o transpor-
cie zbiorowym - tym poruszajacym si¢ po powierzchni drog, sa najczes-
ciej rezultatem zbiegu dwoch okolicznosci: pierwszej — istnieja podmioty
gospodarcze, zajmujace si¢ zawodowym przewozem osob, funkcjonuja one
na terenie miasta, obstugujac go od jakiego$ czasu, lub tez s zapraszane
do wspdlpracy z miastem — w naturalny zatem sposob ksztaltuja poglady
na miejsce i znaczenie tych podmiotéw w obstudze transportowej miast,
drugiej: kwestiami obstugi transportowej w miastach zazwyczaj zajmuja si¢
specjalisci transportu - to jest skutek systemu ksztalcenia na poziomie stu-
diéw wyzszych, pogladéw ksztaltowanych latami w Polsce, wreszcie - za-
kresu zadan, jakie specjalisci transportu nadzoruja i realizuja w miastach.
Tym ostatnim z pola widzenia czgsto umykajg kwestie innych, réwnie po-
zytecznych sposobéw podrézy miejskie;j.

60 Przy tej okazji chce podkresli¢, ze idea miast dla pieszych nie jest pomystem, zgodnie z kt6-
rym w miescie nie istnieje inny niz pieszy sposob przemieszczania, a ludzie s3 zmuszeni do re-
zygnowania z przemieszczen zmechanizowanych.
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Fot. 1.7. Zwiekszenie udziatu podrézy odbywanych za pomoca srodkéw transportu
zbiorowego

Fot. J. Szottysek

Potencjalne sposoby realizacji mobilno$ci zaprezentowane zostaty na ry-
sunku 1.4. Nietrudno zauwazy¢, ze w calej gamie rozmaitych sposobdw re-
alizacji mobilnosci, mamy do czynienia z dwoma zjawiskami podlegajacy-
mi ocenie, zwiagzanymi z wyborem sposobu realizacji mobilnosci. Pierwszy
pryzmat: atrakcyjnosci — gdy atrakcyjno$¢ sposobu podrézy dla miasta ros-
nie, w tym samym czasie atrakcyjnos¢ dla osoby przemieszczajacej si¢ spa-
da. Warto tu zauwazy¢, ze pokonywanie przestrzeni Srodkami komunika-
cji zbiorowej naziemnej usytuowane jest posrodku tego pryzmatu. Drugi
pryzmat: zachowan - gdy zachowania egoistyczne, zwigzane z mobilnoscia
nasilajg si¢, w tym samym czasie zmniejszaja si¢ zachowania natury soli-
darnosciowe;j.
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Rys. 1.4. Potencjalne sposoby realizacji mobilnosci w miescie w zaleznosci
od atrakcyjnosci dla miasta i podrézujacego
Zrodio: opracowanie wiasne.
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Majac powyzsze na uwadze, nalezy poszukiwaé sposobow ksztaltu-
jacych zachowania mobilnos$ciowe, korzystne dla miasta, jednoczeénie
zmniejszajac zachowania egoistyczne i zwigkszajac atrakcyjnos¢ wybie-
ranych sposobow przemieszczen dla podrézujacych, gdy wybor dotyczy
srodkéw komunikacji zbiorowej. Innymi stowy - poszukujemy sposo-
béw na to, by ksztaltowania modalnosci (o tym zjawisku mowa nieco da-
lej) w podrézach miejskich odbywalo sie na zasadzie dobrowolnego wy-
boru poszczegdlnych oséb, bez poczucia poswigcania si¢ przez te osoby
dla dobra ogétu — w takich wypadkach u tych oséb formuje si¢ postawa
oczekiwania na odwdzieczenie si¢ pozostalej czgsci spotecznosci za takie
postawy. Brak zwrotnej reakcji spolecznosci, bedacy w ocenie danej oso-
by ,zaplata za dobro, jakie na rzecz ogdtu ta osoba czynila poprzez decy-
zje o przemieszczaniu si¢ w mniej wygodny sposob” moze by¢ oceniany
przez t¢ osobe za niewystarczajacy i w rezultacie doprowadzi¢ do pogor-
szenia percepcji jakosci zycia w miescie. Taki stan jest dla miasta bardzo
niekorzystny.

Wracajac do problemu ksztaltowania modalnosci, na poczatek war-
to wyjasni¢, czy to pojecie rozni si¢ od mobilnosci®l. Mobilno$¢ to prawo
czlowieka do nieograniczanej ponad koniecznos¢ wynikajaca z porzadku
publicznego mozliwosci przemieszczania si¢. To prawo i mozliwos¢, ktd-
re w wyniku suwerennej decyzji kazdego cztowieka moga by¢ realizowa-
ne w praktyce. Do mobilnosci zaliczam réwniez i te akty myslowe, ktére
zwigzane s ze zmystami. W ksigzce Kreowanie mobilnosci mieszkanicow
miast wskazywalem tez na réznice miedzy mobilnoscig a ruchliwoscia.
Stwierdzilem, Ze ruchliwos¢ jest, moim zdaniem, pewng forma mobilno-
$ci przejawiajaca sie w realizacji podrozy (przemieszczen). Che¢ przemiesz-
czenia zwigzana z mobilnoscig przeksztalca si¢ zatem w przemieszczenie,
a ono — w fizyczne pokonanie przestrzeni - i moze by¢ realizowane na wie-
le sposobow, z wykorzystaniem wielu $srodkéw transportu. Ksztaltowanie
proporcji wykorzystywanych srodkéw transportu do realizowania tychze
przemieszczen to ksztaltowanie modalnosci, najczesciej nastepujace w ob-
szarze uksztaltowanej i realizowanej w praktyce mobilnoéci. Ksztaltowanie
modalno$ci odbywa si¢ zatem w ramach ruchliwosci ludzi. Te zaleznosci
zaprezentowalem na rysunku L.5.

61 Te kwestie wyjasniam tez w: J. Szoltysek, Kreowanie..., s. 147.
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Rys. 1.5. Zaleznosci miedzy mobilnoscia, ruchliwoscia i modalnoscia

Zrédto: opracowanie wiasne.

Proces decyzyjny w obszarze podrézowania faktycznie obejmuje trzy
wymienione na rysunku 1.5 zjawiska. Najpierw pojawia si¢ pomyst — nie-
kiedy nierealny - by dokads w jakiej$ sprawie si¢ uda¢. To przejaw mobilno-
$ci ex-ante. Na etapie obmysliwania podrozy, by¢ moze na etapie marzen —
wszystkie warianty sa mozliwe, niestety mozliwosci realizacji oraz nasze
wewnetrzne ograniczenia (czegsto natury psychicznej) powoduja, ze zde-
cydowana cze$¢ planéw mobilno$ciowych nie jest realizowana, te - ktd-
re s3 mozliwe do realizacji, zostaja ,,przeniesione” w sfere ruchliwosci. Dla
realizacji przemieszczenia trzeba jednak podja¢ decyzje o tym, jak ta ru-
chliwo$¢ bedzie zrealizowana — czyli trzeba przej$¢ na poziom modalno-
$ci. Po ustaleniu planu wykorzystania poszczegoélnych srodkéw transpor-
tu w podrdzy, ich sekwencji oraz okolicznosci i warunkéw faczenia tych
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srodkow w jednolita podroz, nastepuje waloryzacja wybranego warian-
tu, skutkujgca ostateczng decyzja o realizacji podrézy (po jej rozpoczeciu
mamy do czynienia z mobilnoscig ex-post). Ewentualne niewygody moga
zdecydowad, Ze na tym etapie podjeta zostanie decyzja o odstgpieniu od za-
miaru podrézy. Stad kwestie modalnosci sg niezwykle istotne w realizacji
mobilnosci.

Ksztaltowanie modalnosci to proces polegajacy na systematycznym
réznicowym wzmacnianiu zachowan uzytkownikéw miast, ktére sg co-
raz bardziej przyblizone do zachowania docelowego, rozumianego jako
preferowanie wybranych, bardziej efektywnych z punktu widzenia mia-
sta, publicznych $rodkéw transportu jako podstawowych form przemiesz-
czen. Roznicowe wzmacnianie oznacza, ze preferowane zachowania nalezg-
ce do jednej klasy sa nagradzane, podczas gdy inne zachowania, wczesniej
nagradzane lub niedyskryminowane, nie s juz wzmacniane. W efekcie
prawdopodobienstwo wystapienia w przyszlosci jednych zachowan wzra-
sta, a innych maleje. Ksztaltowanie modalnosci jest czgsciowo skutkiem
ksztaltowania zachowan, a czesciowo zachowania ksztaltowane sg wskutek
narzuconej formy podrézowania w miescie. Taki proces wymaga wdrozenia
wielu etapow, jest dlugotrwaly, ale systematyczne wdrazanie wszystkich re-
gul pozwala na wyuczenie i utrwalenie zachowania docelowego przez uzyt-
kownikéw miasta®2.

Koncepcja podrézy miejskiej, bedaca swojego rodzaju planem, jaki kaz-
da osoba tworzy w glowie, wyobrazajac sobie przyszly ciag przemieszczen,
ma na celu takie ksztaltowanie tychze przemieszczen, ktore zwiekszaja wy-
gode kazdego z nas, odpowiadaja naszym uwarunkowaniom fizycznym,
psychicznym, ochraniajg nas zatem w sposéb w pewnym sensie egoistyczny.
Tak jest, a jak powinno by¢? Odpowiedz, jaka datby kazdy urzednik mia-
sta, odpowiedzialny za mobilno$¢, mogta by brzmie¢ nastepujaco: nalezy
w podrdzy maksymalizowa¢ odleglosci pokonywane za pomoca transportu
uznawanego za bardziej wydajny z punktu widzenia przeciwdziatania kon-
gestii w miescie (zbiorowego lub pieszego czy rowerowego i kazdego innego,
niekonkurujacego o dostep do infrastruktury liniowej i punktowej trans-
portu). Zwiekszanie udziatu transportu wydajnego (powodujace zmniejsza-
nie udzialu transportu mniej wydajnego) oznacza zmniejszanie tych cze-
$ci podrdzy, ktore sg zwiazane z wigkszg wlasng wyceng wartosci podrozy

62 Tamze, s. 103.
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na rzecz podrézy nizej ocenianej. Na rysunku 1.6 ksztalttowanie modalno-
$ci w podrdzy to przesuwanie suwakiem modalnosci od lewej do prawej
na osi rzednych. Moze by¢ ono wynikiem dzialan zarzadczych miasta lub

wyboru podrézujacych.
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Rys. 1.6. Ksztattowanie podrézy multimodalnej a zmiany w jej waloryzadji
(bez przemieszczen pieszych i rowerowych)

Zrodio: opracowanie wiasne na podstawie J. Szottysek, Kreowanie..., s. 105.

Jak skorzystac z rysunku 1.6, by zrozumie¢, o co chodzi w tym ksztal-
towaniu podrdzy? Na wykresie mamy dwa elementy brane pod uwage
w budowaniu planu podrézy miejskiej (i kazdej innej). Jednym warun-
kiem branym pod uwage jest to, iloma ré6znymi srodkami transportu bede
sie przemieszczal - jednym, dwoma czy wigksza liczbg. To zjawisko nazy-
wam tu modalnoscig (patrz rys. 1.5). Poniewaz $rodki transportu - general-
nie — mozna podzieli¢ na te, ktore s3 indywidualne (w t¢ kategorie wlagczam
tez przemieszczenia piesze jako sposob przemieszczania), jak i zbiorowe
(tu w gléwnej mierze mamy do czynienia z komunikacja zbiorowa odplatng
jak i nieodptatng, publiczng i niepubliczng, takséwkami), to catos¢ podrozy
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(czyli 100%) moge przemieszczac si¢ pieszo lub rowerem, lub pieszo i ro-
werem, a dodatkowo jeszcze tramwajem itd., a zatem czym wigksza liczba
srodkéw transportu, zaangazowanych do podrézy, tym wigksza jest mo-
dalno$¢. Z drugiej strony — wyceniamy dla siebie taka podréz, biorac pod
uwage szereg aspektow, ktore na t¢ wycene wplywaja: prestiz, koszty, bez-
posrednios¢ podrdzy, dostosowanie do moich potrzeb, elastycznos¢ w prze-
mieszczaniu (np. na wypadek opdznienia jednego srodka przy przesiadce
do innego), komfort, czas w podrdzy i bezpieczenstwo. Niewatpliwie wy-
bér modalnosci zwigzany jest nie tylko z decyzja o liczbie zaangazowanych
do podrdzy sposobéw przemieszczania (czyli tez — Srodkdw transportu), ale
réwniez na ten ksztalt ma wplyw ogélna ocena (czyli waloryzacja) danego
wariantu podrozowania.

Zalozmy, ze wybraliSmy wariant podrézy z malym udziatem transpor-
tu zbiorowego, a zdecydowanie wiekszym - transportu indywidualnego.
To wariant 1 z rysunku 1.6, w nurcie naszych rozwazan nalezy on do grupy
zachowan egoistycznych. Wycena wartosci dla potencjalnego podrézujace-
go jest tu oczywista — to co pod osig ksztaltowania modalnosci znalazto si¢
na odcigtej podrézy 1 mozemy w wycenie odczytaé na rzednych waloryza-
cji. W sumie (niestety — nie algebraicznej, gdyz wycena wartosci poszcze-
golnych sktadnikéw waloryzacji jest subiektywna, co oznacza, ze kazde-
mu elementowi skladowemu wyceny moze zosta¢ przedzielona rézna waga)
otrzymujemy ogolng ocene wybranego wariantu podroézy. Zatézmy teraz,
ze decydujemy sie (pod wptywem rozmaitych bodzcéw) na inny wariant
podrézy - mniej egoistyczny, zawierajacy zatem wiekszg dawke transpor-
tu zbiorowego w naszym przemieszczaniu si¢ do celu. To wariant 2 - po-
stepujemy w nim w identyczny sposob — wycena wartosci takiej podrdzy
znajduje si¢ na odcigtej podrézy 2 i przy uzyciu rzednych poszczegolnych
skfadnikéw waloryzacji. Poréwnanie obu wariantéw polega na skonfron-
towaniu skladowych waloryzacji wariantu 1 i 2 — najpierw oddzielnie dla
kazdego elementu waloryzacji, a potem - sumarycznie zgodnie z wlasnymi
pogladami i preferencjami.

Preferowanie podrdézy miejskich na zasadach solidarnosci, a zatem do-
browolne godzenie si¢ podrézujacych na warunki gorsze niz w realizacji
podrézy w warunkach egoistycznych, powinno by¢ propagowane i nagra-
dzane w przypadku wyboru takiej opcji. Stad szereg zadan, jakie stawia-
ne s3 przed miastami w zakresie zwigkszania atrakcyjnosci przemieszczen
nieegoistycznych, tworzenie mody na te podroéze, wreszcie - tworzenie
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warunkow infrastrukturalnych dla przemieszczen pieszych, rowerowych
czy transportem zbiorowym. Programy powinny by¢ dostosowane do ka-
tegorii wiekowych i mozliwosci fizycznych, charakteryzujacych poszcze-
golne grupy spoleczne.
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Fot. 1.8. Kreowanie zachowan moze doprowadzi¢ do preferowania koncepdji
pieszych przemieszczen

Fot. J. Szottysek

Podsumowujac te cze$¢ rozdzialu, warto podkresli¢ znaczenie ksztatto-
wania zachowan komunikacyjnych jako warunku kreowania mobilnosci
w kierunku zachowan solidarnosciowych. Takie wychowywanie w duchu
solidarnos$ci moze przynies¢ miastu znacznie wiecej korzysci nizli wytacz-
nie mobilnosciowe.



2. Logistyka publicznai jej wktad
w nieegoistyczne zaspokajanie potrzeb
mobilnosciowych mieszkancéw miast

Sabina Kauf

2.1. Egoizm w wyborze sposobu zaspokajania
potrzeb mobilnosciowych

Z rozwazan zawartych w poprzednim rozdziale wynika, ze egoizm w ko-
rzystaniu z prawa do mobilnosci stale ro$nie, a wypracowanie prospo-
tecznych zachowan komunikacyjnych®3 ciagle jeszcze nastrecza nie lada
problemdw. Miasta sg zatloczone, a liczba poruszajacych si¢ w ich obrebie
pojazdow rosnie. W efekcie podrézowanie stwarza mieszkancom coraz
wieksze trudnosci, pociaga za sobg wysokie koszty spotecznet4, angazuje
czas bedacy dobrem o okreslonej wartosci. Potrzeby mobilnosciowe miesz-
kancow sa/i beda coraz wicksze. Korzystajac z przywileju bycia nieograni-
czenie mobilnym, ludzie daza do zaspokojenia swoich potrzeb zwigzanych
np. z utrzymaniem badz poprawg jakosci zycia, wypoczynkiem, nawigzy-
waniem kontaktéw spolecznych. W tym celu ,,mobilni” mieszkancy wy-
korzystujg rézne alternatywy komunikacyjne ($rodki transportu); moga
przemieszczac si¢ pieszo, rowerem, samochodem indywidualnym lub wy-
korzystujac srodki transportu zbiorowego®°.

Dlatego od lat sze$¢dziesiatych jedna z podstawowych charakterystyk za-
chowan komunikacyjnych®® jest wybér $rodka transportu. Opisuje on psy-
chiczny proces poszukiwania przez uzytkownika ruchu najlepszej alterna-
tywy przemieszczenia sie. W formie zagregowanej wybor $rodka transportu
prowadzi do podzialu zadan przewozowych. W zyciu przeci¢tnego czto-
wieka wybdr ten stanowi mato istotny problem decyzyjny. Jednostka tylko
godzine w ciggu dnia jest ,,mobilna”, pozostale dwadziescia trzy godziny

63 Postawy te scharakteryzowane zostaly w punkcie 1.3 niniejszego opracowania.

64 Sktadaja sie na nie koszty wlasne i zewnetrzne (koszty halasu, zanieczyszczenia srodowi-
ska, kongestii, wypadkéw).

65 Sposéb przemieszczania si¢ uzalezniony jest od takich czynnikéw, jak: aspekty demogra-
ficzne, infrastruktura miejska, mobilno$¢ mieszkancow, oddzialywanie sposoboéw przemiesz-
czania sie na srodowisko miasta.

66 Na temat modalnosci podrdzy pisze J. Szottysek w punkcie 1.3 niniejszego opracowania.
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spedza na rozwigzywaniu innych, niezwigzanych z mobilnoscig proble-
moéw. Pomimo pozornej trywialnoéci problematyki wyboru $rodka trans-
portu jako problemu decyzyjnego dla jednostki, jego konsekwencje maja
kluczowe znaczenie dla funkcjonowania miasta.

Tabela 2.1. Przewozy komunikacjg miejska w Polsce w latach 2010-2015

B Lata 2005 2010 2015
Wyszczegdlnienie
Przew6z pasazeréw w min 3994 3904,9 3672,1
Liczba ludnosci 38157055 38200037 38437239
Srednia liczba podrézy 113 102 87

Zrédio: opracowanie whasne na podstawie Roczniki statystyczne GUS 2006-2015.
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Rys. 2.1. Btedne koto popytu na ustugi komunikacji publicznej

Zrodlo: S. Kauf, Offentliche Verkehrsmitteln als Voraussetzung fiir das reibungslose Funktionieren des City-
Logistiksystems (am Beispiel Oppeln), [w] J. Reilich, S. Frohwerk (Hrsg.), Eine Sonate der Okonomie, Potsdam
2013, s.76.

Od lat obserwujemy permanentny spadek liczby podrézy realizowanych
$rodkami transportu zbiorowego na rzecz przemieszczania indywidualne-
go (tab. 2.1). Statystyczny mieszkaniec naszego kraju w 2005 r. skorzystal
z komunikacji miejskiej sto trzynadcie razy, a pietnascie lat pézniej juz tylko
osiemdziesiat siedem, pomimo stale rosnacej liczby ludnosci.
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Dane te uprawdopodabniaja wspomniany juz egoizm w korzystaniu z przy-
wileju nieograniczonej mobilnoéci i rosnacg realizacje podrézy srodkami
transportu indywidualnego. Te sg coraz fatwiejsze w dostepie; od poczat-
ku obecnego tysigclecia liczba samochodéw indywidualnych podwoita sie,
a uzytkownikoéw transportu publicznego spadia o ponad 60 proc. Wspo-
mniane tendencje doprowadzily do powstania tzw. blednego kota popytu
na ustugi komunikacji miejskiej (rys. 2.1).

Wzrost dostepu do $rodkéw transportu indywidualnego spowodowat nie
tylko przyrost liczby jej uzytkownikow, ale takze spadek liczby przejaz-
dow realizowanych transportem zbiorowym. W konsekwencji spotegowa-
to sie zjawisko kongestii®’, utrudniajace przejazdy srodkami komunika-
cji miejskiej i zmniejszajace skfonno$¢ mieszkancéw do korzystania z nie;j.
Wzmozony ruch pojazdéw indywidualnych doprowadzil do przecigzenia
infrastruktury komunikacyjnej i wzrostu kosztéw funkcjonowania przed-
siebiorstw transportu miejskiego oraz kosztéw przejazdéw (cen biletow).
Fakt ten w pofaczeniu z rosngcymi trudno$ciami komunikacyjnymi, prze-
jawiajacymi si¢ w wydluzaniu czasu przejazdu obnizyl atrakcyjnos¢ trans-
portu publicznego i poskutkowal ponownymi rezygnacjami z tej formy
przemieszczen. Reakcja przedsiebiorstw transportu miejskiego byta reduk-
cja liczby kursujacych pojazdéw, a w efekcie dalsze ograniczenie atrakcyjno-
$ci transportu zbiorowego. Stalo sie to kolejnym impulsem do zaprzestania
korzystania z niego i poszukiwania alternatywnych, niestety najczesciej in-
dywidualnych mozliwosci przemieszczania si¢ oraz spotegowanie kongestii.
Ta ogranicza dostep do doébr i ustug oferowanych przez miasto; wydiuza
czas dojazdu do miejsc docelowych oraz zmniejsza niezawodnos$¢ dostaw.
Natomiast zmniejszenie zattoczenia powoduje wzrost mobilnosci, zache-
cajacy do korzystania z indywidualnych $rodkéw komunikacji. Te w po-
réwnaniu z komunikacjg publiczng oferuja wicksza elastycznos¢ i wygode
podroézy. Cho¢ komunikacja miejska jest bardziej wydajna, sprzyja zmniej-
szaniu zatfoczenia i ogranicza negatywny wplyw transportu na srodowisko,
to jest mniej elastyczna i wygodna. To sprawia, ze egoistyczne przestanki

67 Kongestia transportowa jest definiowana jako wzajemne utrudnianie ruchu przez pojazdy
w zwiazku z istniejaca obiektywna zalezno$cia migdzy predkoscia poruszajacych si¢ pojazdow
a wielko$cia przeptywu w warunkach, gdy stopien wykorzystania pojemnoéci systemu trans-
portowego zbliza sie do wyczerpania. Ponadto kongestia moze by¢ definiowana jako sytuacja,
w ktorej uczestnicy transportu nie moga przemieszczac sie w zwyklym badz pozadanym tem-
pie, stad kongestia powstaje w sieci transportowej (na liniach i w punktach transportowych)
lub/i w $rodkach transportu. J. Szottysek, Logistyka miasta, PWE, Warszawa 2017, s. 51 i n.
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wyboru srodka transportu na drugi plan odsuwaja zbiorowe formy prze-
mieszczania sie.

Fot. 2.1. Wybor $rodka transportu jako wazny problemem decyzyjny
Fot. S. Kauf

Tabela 2.2. Kryteria poréwnania komunikacji zbiorowej i indywidualnej

. Komunikaga Indywidualna samochodowa Zbiorowa
Kryteria
(zas — (zas dojscia (np. czas przejscia — (zas dojscia (np. czas przejscia
od miejsca zamieszkania od miejsca zamieszkania
do samochodu) do przystanku)
— (zas przejazdu — (zas oczekiwania na przyjazd Srodka
— (zas poszukiwania miejsca transportu
parkingowego — (zas przejazdu
— (zas dojscia do miejsca docelowego | — Ewentualny czas na przesiadki
(np. od parkingu do miejsca pracy) | — Czas dojécia do celu (np.
od przystanku do miejsca pracy)
Koszt — State koszty utrzymania (np. — (ena biletu
ubezpieczenia)
— Koszty paliwa
— Koszty parkowania
Komfort — Bezpieczeristwo w samochodzie — Rodzaj Srodka transportu (autobus,
— Niezalezno$¢itp. tramwaj, metro)
— Wyposazenie i wiek Srodka
transportu
— Doradztwo i serwis
— Wystrdj i zadaszenie na przystankach

Zrodio: S. Kauf, Instrumenty logistyki miejskiej a zarzqdzanie ruchliwosciq komunikacyjng ludnosci, ,Logistyka
i Transport” 2009, nr 2(9), s.

Z dotychczasowych rozwazan wynika, ze wspolczesnie najczesciej wy-
bieramy migdzy komunikacja zbiorowg a indywidualng (samochodowa),
a kryteria doboru sa zwykle bardzo rézne, czasem obiektywne, czesto jed-
nak subiektywne, egoistyczne, uzaleznione od postaw i preferencji jed-
nostki. Wybdr sposobu podrézowania, w tym poszczegdlnych srodkéw
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transportu, zaprezentowany na rysunku 1.5 w rozdziale 1, warunkowany
jest sytuacjg oraz niezbednym czasem, ktéry podrézny musi zaangazo-
wac oraz $rodkow, ktére musi wydatkowac. Nie bez znaczenia jest dostep-
nos¢, punktualnosé, czestotliwosé, bezposredniosé czy wizerunek i wy-
posazenie $rodka transportu, jak réwniez inne czynniki, zaprezentowane
na rysunku 1.6 w rozdziale 1. Cho¢ wlodarze miast podejmuja szereg dzia-
tan, by skloni¢ mieszkancéw do zachowan nieegoistycznych, sprzyjajacych
zbiorowemu zaspokajaniu potrzeb mobilno$ciowych, to ciagle jeszcze zja-
wisko to nie jest powszechne. Zapewne jedng z drég propagowania so-
lidarnos$ci uzytkownikéw miasta i kreowania prospotecznych zachowan
komunikacyjnych jest uatrakcyjnienie transportu zbiorowego. Jednak tak
rozne kryteria jego oceny przez uzytkownikéw zadanie to znacznie utrud-
niaja. W efekcie mieszkancy otrzymuja oferte, ktdra z reguly nie odpowia-
da ich oczekiwaniom. Dzieje si¢ tak, gdyz maja oni do wyboru jedna lub
kilka cech opisujacych $rodek transportu. Dlatego uwzgledniajac egoizm
jednostki w wyborze srodka przemieszczania sie, ksztalttowanie oferty ko-
munikacji miejskiej nalezaloby oprze¢ na trzech kryteriach oceny: czasie,
koszcie i wygodzie podrdzy. Czynniki te najlepiej opisuja oczekiwania po-
dréznych (tab. 2.2).

Sposoby pokonywania przestrzeni zaleza takze od ukfadu komunikacyj-
nego miasta, tzn. rodzaju i intensywnosci jego zagospodarowania®8. W kon-
sekwencji wazne jest ksztaltowanie takiej struktury przestrzennej miasta,
ktéra wspieralaby prospoleczne zachowania komunikacyjne i sklaniata
mieszkancéw do wyboru alternatywnych dla samochodu $rodkéw prze-
mieszczen. Struktura taka powinna nie tylko eliminowa¢ zbedne podr6ze®,
ale uwzglednia¢ rozwigzania komunikacyjne zniechecajace mieszkancow
do nadmiernego korzystania z komunikacji ssamochodowej oraz stymulowa¢
alternatywne formy przemieszczen zbiorowych. Transport publiczny pozwa-
la na racjonalne gospodarowanie przestrzenia i sklania do pokonywania jej

68 M. Lee-Gosselin, S.T. Doherty, Integrated Land-Use and Transportation Models: Behaviou-
ral Foundations, Elsevier, Amsterdam 2005, s. 275 in.

69 Dlugo$¢ drogi jest o tyle istotna, ze dopiero powyzej jednego kilometra zaczynamy zasta-
nawiac si¢ nad wyborem $rodka transportu. Krétsze odlegtos$ci moga by¢ bez problemu poko-
nywane rowerem, a nawet pieszo. Dopiero po przekroczeniu granicy jednego kilometra ros-
nie udzial podrézy dokonywanych samochodem indywidualnym lub komunikacja miejska.
Jednak wraz ze wzrostem odlegto$ci roénie udzial przemieszczen realizowanych samochoda-
mi indywidualnymi. W tym kontekscie wazne jest rozmieszczenie punktéw przesiadkowych,
gdyz skfonnos¢ mieszkancéw do pokonywania drogi do przystanku jest stosunkowo niewielka.
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pieszo; zapewnia wysoka percepcje waloréw otoczenia oraz redukuje zanie-
czyszczenie $srodowiska powodowane przez ruch kotowy”0.

Nie jest jednak tajemnica, Ze w wigkszo$ci miast polskich systemy komu-
nikacji zbiorowej ciagle jeszcze nie s3 w stanie sprostac ilosciowym i jako$-
ciowym oczekiwaniom uzytkownikéw. Dokonywane poréwnania trans-
portu indywidualnego i zbiorowego wypadaja najczesciej na niekorzysé
komunikacji miejskiej, mimo stosunkowo dobrze rozbudowanej sieci po-
faczen. Wynika to przede wszystkim z braku wydzielonych paséw ruchu.
W konsekwencji autobusy miejskie stoja tak samo w korkach, jak pojazdy
indywidualne, przez co staja si¢ zupelnie nieatrakcyjne dla podréznych.

Fot. 2.2. Pojazdy komunikacji miejskiej i indywidualnej na tym samym pasie ruchu
Fot. S. Kauf

Przemieszczenia zbiorowe przegrywaja z mobilnoscia egoistyczna, za-
spokajang pojedynczo w pojazdach, w ktdrych jest miejsce dla innych po-
drozujacych. Jak wynika z obserwacji, samochodem indywidualnym pod-
rozuje z reguly jedna badz co najwyzej dwie osoby. W tym kontekscie
pewnym wsparciem prospotecznych postaw mobilnosciowych sa koncepcje
sharingowe’l, polegajace na wspoéldzieleniu samochodu. Sharing moze po-
lega¢ na rezerwacji czasu dostepu do samochodu na zasadzie abonamentu.
Woéwcezas samochody musza by¢ odbierane i zdawane w okreslonym miej-
scu. Popularny jest takze sharing niewymagajacy rezerwacji, tzn. ze ,wol-
ne” samochody mozna znalez¢ on-line lub przechodzac obok’2. Koncepcje
te stajg si¢ coraz popularniejsze, szczegolnie wsréd mlodego pokolenia, dla

70 J. Szottysek, H. Brdulak, S. Kauf, Miasto dla pieszych, Difin, Warszawa 2016, s. 106.
71 Sharing polega na wspoldzieleniu samochodow.

72 Patrz réwniez: J. Szottysek, Car-pooling w podrdézy pasazerskiej w miastach, ,,Logistyka”
2008, nr 4, s. 23-30.
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ktdérego samochdd przestaje stanowic¢ symbol statusu. Sa przejawem solidar-
nosci spotecznej i wskazujg na gotowos¢ mieszkancéw do rezygnacji z wlas-
nego egoizmu na rzecz wzajemnosci.

Fot. 2.3. Koncepcje sharingowe wspieraja prospoteczne zachowania mobilnosciowe
Fot. S. Kauf

Wspomnie¢ nalezy takze o mieszanych formach transportu’3, pozwa-
lajacych na koordynacje calego lancucha przemieszczen, realizowane-
go réznymi srodkami transportu. Mozliwosci takich systemoéw rozciaga-
ja si¢ od Iaczenia komunikacji samochodowej i zbiorowej (Park ¢ Ride)
az po kombinacje przejazdéw rowerowych z komunikacja miejska (Bike
& Ride).

System Park & Ride polegal i polega na tworzeniu ukladu parkingéw zlo-
kalizowanych poza obszarem $rédmiescia, w poblizu wezléw komunikacji
zbiorowej, na ktorych podrézni pozostawiaja swoje samochody indywidu-
alne, po to by dalej méc kontynuowac podrdz srodkami transportu zbioro-
wego. Parkingi te stanowia swego rodzaju centrum przesiadkowe i dla oséb
przesiadajacych sie sg z reguty darmowe, co zwieksza ich atrakcyjnos¢. Ce-
lem ich tworzenia jest zachg¢cenie mieszkancéw do rezygnacji z poruszania
sie pojazdami indywidualnymi i w ten sposéb przyczynienie si¢ do popra-
wy przepustowosci kanaléw komunikacyjnych w centrum oraz kursowania
komunikacji miejskiej. Warunkiem powodzenia systemu Park ¢ Ride jest
odpowiednia lokalizacja parkingéw, pozwalajaca na tatwg zmiang¢ srodka

73 Czytaj takze punkt 1.2 niniejszego opracowania.
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podroézy, szybkie i tatwe dotarcie do srodkéw komunikacji zbiorowej. Ich
lokalizacja, to oddzielny problem, wykraczajacy poza rozwazania zawarte
w niniejszej ksigzce, dlatego pozostawie go wyobrazni czytelnikow, fachow-
cow, a w szczegolnosci decydentdw. Jednak samo stworzenie systemu par-
kingéw jest niewystarczajace, by naktoni¢ podréznych, szczegélnie spoza
miasta, do realizacji przemieszczen transportem zbiorowym. Konieczne jest
zapewnienie atrakcyjnej oferty przewozowej, ktéra pozwoli na szybkie i wy-
godne dotarcie do celu. Jedynie wowczas podrdézni beda skfonni na przynaj-
mniej cze$ciowe ograniczenie swojego egoizmu mobilnosciowego. Dlatego
wazne jest wydzielenie uprzywilejowanych paséw ruchu, wywotywanie zie-
lonego $wiatla przez pojazdy komunikacji miejskiej, a takze internacjonali-
zacja kosztow zewnetrznych, np. oplaty za parkowanie w miejscach duzego
natezenia ruchu czy za wjazd do obszaréw objetych kongestia.

Aspekty kombinacji komunikacji indywidualnej i zbiorowej s bardzo
rozne, zawsze racjonalne, a korzysci - indywidualne oraz ogdélnospolecz-
ne. Do najwazniejszych naleza:

1) ekonomiczne - nizsze koszty dojazdu, zwlaszcza w przypadku podrézy

obligatoryjnych (codziennych);

2) $rodowiskowe - pojazdy samochodowe odpowiadajg za 40 proc. emi-
sji CO, i 70 proc. emisji pozostatych zanieczyszczen (mniejsze zuzycie
paliwa, a tym samym zanieczyszczenie srodowiska) i spoteczne (prze-
mieszczanie si¢ transportem zbiorowym sklania do utrzymywania
i nawigzywania kontaktow spolecznych);

3) komunikacyjne - redukcja kongestii w centrum miasta (np. fakt,
ze dwunastometrowy autobus zabiera tylu pasazeréw co samochody
osobowe, zajmujac 300 m drogi); renesans popularnosci przemiesz-
czen rowerowych zaowocowal nie tylko rozbudowa tras rowerowych
w miescie, ale takze opracowaniem systemu wigzania komunikacji ro-
werowej ze zbiorowq Bike & Ride, ktéra przybiera¢ moze rézne for-
my’4:

— Bike & Ride — dojazd rowerem z domu do przystanku komunikacji
zbiorowej i kontynuacja podrdzy transportem miejskim,

— Ride & Bike — dojazd z domu do miejsca zaparkowania roweru
transportem zbiorowym i dalsza kontynuacja podrézy rowerem,

74 T. Kopta, Integracja transportu zbiorowego z rowerowym, ,,Przeglad Komunalny” 2007, nr 9,
s. 49.
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— Bike & Ride ¢ Bike - dojazd rowerem do przystanku komunikacji
zbiorowej, kontynuacja podrdzy transportem miejskim bez roweru
i dojazd do celu drugim rowerem,

— Bike & Ride+bicycle & Bike — dojazd rowerem z domu do przystan-
ku, przewoz roweru i kontynuacja podrézy rowerem.

Systemy Bike & Ride oparte na systemie stacji rowerowych, tworzonych
przy weztach przesiadkowych systeméw komunikacji zbiorowej, stanowia
najbardziej zaawansowang forme propagowania transportu rowerowego.
Pozwala ona na rozszerzenie skali korzystania z roweréw na obszarach
zurbanizowanych i kilkakrotnie zwieksza zasieg oddzialywania $rodkéw
transportu zbiorowego. Jego gtéwna zaletq jest:

1) zmniejszenie ,rutynizmu”, czyli tworzenia udogodnien przemieszczen
rowerowych tylko w celach propagandowych i nie tam, gdzie wyste-
puja najwiegksze potrzeby mobilno$ciowe,

2) propagowanie zrownowazonej iracjonalnej mobilnosci, pozwala-
jacej na redukcje negatywnego wplywu transportu na jako$¢ zycia
w miescie,

3) stworzenie przestanek do poprawy ruchu pieszego w okolicach punk-
tow przesiadkowych.

System taczenia podrézy rowerowych i transportu zbiorowego adresowa-
ny jest gtéwnie do tych mieszkancow, dla ktorych czas dotarcia do miejsca
docelowego jest szczegolnie istotny”>, a odlegtos¢ na tyle daleka, ze znie-
checa do pokonywania calego dystansu rowerem.

Fot. 24. Stacje rowerowe w systemie Bike & Ride
Fot. S. Kauf

7> Zbyt dotkliwie odczuwajg ucigzliwoéci kongestii transportowej i pozostalych zewnetrznych
kosztow transportu.
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Zaprezentowane rozwigzania w zakresie przemieszczen w obrebie mia-
sta stanowig istotne poszerzenie oferty komunikacji miejskiej, ktorej klu-
czowym zadaniem jest zmniejszenie ruchu drogowego oraz propagowanie
racjonalnych i zréwnowazonych przemieszczen w obrebie miasta.

Komunikacja miejska, jak sama nazwa wskazuje, oznacza system trans-
portu ludnosci w miescie i jest ustugg o charakterze uzytecznosci publicz-
nej. Za jej funkcjonowanie placi organizator (miasto) na podstawie kon-
traktow z przewoznikami (publicznymi lub prywatnymi). Niestety, nawet
w XXI wieku, kiedy zatloczone miasta powinny zawstydza¢ wlodarzy,
ta forma komunikacji niejednokrotnie traktowana jest jako konieczna ustu-
ga socjalna, dzialajaca bez szczegdlnego nadzoru czy tez jako srodek utrzy-
mania komunalnego zakladu komunikacji. W tym przypadku organizo-
wana jest nie dla potrzeb pasazeréw, a dla operatora, co przejawia si¢ m.in.
w niedostosowanych rozktadach jazdy czy ekspediowaniu taboru niewlas-
ciwego do potokéw. W efekcie pasazerowie, zamiast motywacji do korzy-
stania z komunikacji publicznej, sg skutecznie do niej zniech¢cani. Komu-
nikacja miejska powinna by¢ traktowana jako dobrze pojmowana ustuga
publiczna, ukierunkowana tylko i wylacznie na pasazera/uzytkownika.

2.2. Publiczny transport zbiorowy
jako miejska ustuga logistyczna

Komunikacja, w sensie realizacji potrzeb mobilnosciowych wraz z odpo-
wiednio rozbudowanym systemem transportowym, jest warunkiem pod-
stawowym dobrej jakosci zycia (w miescie), pozwalajacym na realizacje
réznorakich celéow jednostki. Dlatego wazne jest zagwarantowanie miesz-
kancom mozliwosci przemieszczania si¢ bez wzgledu na powody, jakie ro-
dza potrzeby komunikacyjne oraz sposoby pokonywania przestrzeni’®.
Komunikacja pozwala mieszkanicom by¢ mobilnym i zaspokajac potrzeby
komunikacyjne, wynikajace z koniecznosci odbycia podrézy w okreslonym
czasie z punktu wyjscia do punktu docelowego. W zaspokajaniu potrzeb

76 J. Szoltysek, Logistyczne aspekty zarzgdzania przeptywami osob i tadunkéw w miastach, Wy-
dawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach, Katowice 2009, s. 120 oraz J. Szolty-
sek, G. Trzpiot, S. Twardg, A. Ojrzyniska, Wielowymiarowa analiza oceny jakosci zycia w mie-
scie, [w:] G. Trzpiot (red. nauk.), Modelowanie wielowymiarowych struktur danych i analiza
ryzyka, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach, Katowice 2015, s. 118 i n.
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komunikacyjnych mieszkancéw miast szczegdlne znaczenie przypisywane
jest komunikacji publicznej/zbiorowej rozumianej jako:

[...] powszechnie dostepny regularny przewdz oséb, wykonywany w okreslo-
nych odstepach czasu i po okreslonej linii komunikacyjnej, liniach komunika-

cyjnych lub sieci komunikacyjnej””.

Transport odbywa si¢ na zasadach konkurencji regulowanej, z uwzgled-
nieniem zasad ustawowych oraz potrzeb zréwnowazonego rozwoju trans-
portu zbiorowego.

W kontekscie prowadzonych w niniejszej ksigzce rozwazan transport
zbiorowy jest warunkiem majacym gwarantowaé wolnos$¢ przemieszcza-
nia sie, zapisang w polskim prawie konstytucyjnym. Oznacza to, Ze jego or-
ganizacja jest jednym z gtéwnych zadan publicznych i to do panstwa oraz
organow samorzadowych nalezy zapewnienie mieszkancom swobodnego
przemieszczania si¢ w obrebie miasta, regionu i kraju.

Transport zbiorowy jest ustuga $wiadczong w ogdélnym interesie gospo-
darczym?8, ktora zajmuje szczegdlne miejsce wsrod wartosci wspolnych UE;
ma kluczowe znaczenie dla wspierania spojnosci spofeczno-gospodarczej.
Wszystkie kraje czlonkowskie (w granicach swoich kompetencji i stosowa-
nia traktatu) oraz wspdlnota jako calo$¢ daza do zagwarantowania swiad-
czenia ustug (w tym transportowych) w ogélnym interesie gospodarczym
na podstawie zasad i na warunkach pozwalajacych im wypelniac te zada-
nia. Transport zbiorowy zapewnia mieszkancom polaczenia pozwalajace
na realizacj¢ przejazdow obligatoryjnych (do szkoty, do pracy itp.) i fakulta-
tywnych. Stanowi ustuge adresowana do spoleczenstwa i wszystkich intere-
sariuszy jednostek terytorialnych. W tym sensie transport zbiorowy wpisuje
sie w definicje ustugi publicznej, rozumianej jako wszelkie dobra, w odnie-
sieniu do ktérych niemozliwe jest wykluczenie kogokolwiek z korzystania
z nich. Korzystanie to ma charakter powszechny, gdyz nawet w panstwach
o dominacji indywidualizmu i maksymalnym ograniczeniu roli panstwa
w gospodarce, Zadne nie moze si¢ bez nich obejsc.

Zadaniem ustug publicznych jest zaspokajanie interesu spotecznego,
pojmowanego w sensie New Public Management jako zagregowany interes

77 Art. 4 paragraf 1 Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym
(Dz.U.z2011 r. Nr 5, poz. 13).

78 Art. 16 Traktatu ustanawiajacego Unie Europejska.
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czlonkéw spoleczenstwa odzwierciedlony w interesach zwycieskiej koali-
cji’?. W koncepcji stuzby publicznej (New Public Service) i panistwa gwaran-
tujacegod? interes spoleczny wypracowywany jest w dialogu spolecznym
i oznacza podzielone wartosci oraz wspdlne interesy obywateli®!. Ustugi
transportu zbiorowego §wiadczone sg przez sektor publiczny samodzielnie
lub przez podmioty zewnetrzne, zapewniajace ich realizacje na okreslonym
poziomie. Sg niezbywalnym obowigzkiem panstwa, wynikajacym z kon-
cepcji praw czlowieka. Konieczno$¢ realizacji interesu spotecznego wska-
zuje na nierywalizacyjny charakter konsumpcji (kazdy ma prawo do mo-
bilnosci i wolnosci przemieszczania sie).

Realizacje zadan transportu zbiorowego reguluje wspomniana juz usta-
wa o publicznym transporcie zbiorowym. Artykul pierwszy tejze ustawy
zawiera zasady organizacji i funkcjonowania regularnego przewozu oséb
w publicznym transporcie zbiorowym, realizowanym na terytorium cate-
go kraju i w strefie transgranicznej wszystkimi galeziami transportu. Usta-
wa okresla zasady finansowania regularnego przewozu 0séb w publicznym
transporcie zbiorowym.

Uslugi transportu zbiorowego stuza calemu spoteczenstwu lub zbioro-
wosci lokalnej i tworzone sg przy zaangazowaniu funduszy publicznych®2.
Z reguly dotacja do transportu publicznego obejmuje okoto 70 proc. kosz-
tow, a bilety pozostate 30 proc. Ustugi te powinny by¢ dostepne dla wszyst-
kich znajdujacych si¢ w obszarze jednostki powolanej do ich $wiadczenia.
W $wietle ustawy komunikacja miejska obejmuje przewozy pasazerskie wy-
konywane w granicach administracyjnych miasta, miasta i gminy albo mia-
sta oraz gmin sasiadujacych.

79 B. Kozuch, A. Kozuch, Istota wspélczesnych ustug publicznych, [w:] B. Kozuch, A. Kozuch
(red. nauk.), Ustugi publiczne. Organizacja i zarzgdzanie, Monografie i Studia Instytutu Spraw
Publicznych Uniwersytetu Jagielloniskiego, Krakéw 2011, s. 33.

80 Panstwo gwarantujace wpisuje sie w pojecie panstwa aktywizujacego, zaktadajacego re-
strukturyzacje polityki spotecznej. W mys$l wspomnianej koncepcji organa panstwowe nie
muszg, a nawet nie powinny realizowa¢ wszystkich zadan publicznych. W zamian oczekiwa-
ne jest zaangazowanie spoleczne, pobudzanie postaw obywatelskich oraz uzaleznienie $wiad-
czen socjalnych od zakresu wspoldzialania beneficjentéw, M. Leszczynski, Decentralizacja
funkcji spotecznych panistwa, ,Colloquium Wydzialu Nauk Humanistycznych i Spotecznych”
2013, nr 3, 5. 73.

81 B. Kozuch, A. Kozuch, Istota..., s. 33.

82 Zasady finansowania publicznego transportu zbiorowego takze reguluje wspomniana usta-
wa o publicznym transporcie zbiorowym.
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Transport zbiorowy, w rozumieniu ustugi uzytecznosci publicznej, jest
ustuga powszechnie dostepna, a sektor publiczny, dazac do doskonalenia
procesu jej $wiadczenia, tzn. zwigkszenia powszechnej dostepnosci oraz
poprawy jakosci, moze przekazac jej wykonawstwo podmiotom zewnetrz-
nym, o czym juz wspomniano. Ustugom gwarantujagcym mobilno$¢ miesz-
kancow przypisywane jest tak duze znaczenie, ze muszg by¢ dostarczane
nie tylko na calym terytorium jednostki je $wiadczacej, ale takze w kaz-
dym czasie. Wynika to zaréwno z natury $wiadczenia publicznego, np.
bezpieczenstwo, jak i kontekstu spotecznego. Nieograniczona dostgpnos¢
ustug transportowych pociaga za sobg wiele konsekwencji w sytuaciji zle-
cenia ich wykonawstwa podmiotom zewnetrznym, ktére z zalozenia zo-
rientowane sg na generowanie korzysci rynkowych. W efekcie mozliwe jest,
ze prywatny zleceniobiorca §wiadomie lub nie§wiadomie nie wywiaze sie
z ustalonych warunkéw realizacji §wiadczenia w zakresie transportu zbio-
rowego. Odpowiedzialnos¢ za jego dostarczenie pozostaje jednak w rekach
panstwa lub jednostek samorzagdowych. To wlodarze miast odpowiedzialni
s3 za takie zarzadzanie komunikacja miejska, by bylo ono nie tylko racjo-
nalne z ekonomiczno-spolecznego punktu widzenia, ale by pasazer miat
uzasadnione przekonanie, Ze korzysta z ustug jednego, wewnetrznie sko-
ordynowanego systemu transportowego83.

Z istoty wspolczesnych koncepcji zarzadzania sektorem publicznym
(NPM, NPC, Governance) wynika, ze ustugi publiczne, w tym w zakresie
transportu zbiorowego, powinny by¢ dostarczane z zachowaniem regut
rynkowych, tzn. zasady ekonomicznej efektywnosci. W realizacji §wiad-
czen na rzecz spoleczenstwa sektor publiczny zobowiazany jest realizowac
w pierwszej kolejnosci cele rzeczowe, tzn. dazy¢ do jak najpetniejszego do-
stepu mieszkancow do ustug transportowych, podczas gdy sektor prywat-
ny zorientowany jest na realizacje celow stricte rynkowych. To sprawia,
ze wlaczenie podmiotéw prywatnych w wykonawstwo zadan publicznych
wymaga poszerzenia spektrum celéw i odpowiedzialnosci podmiotéw go-
spodarczych o aspekty spoleczne oraz srodowiskowe. Dyferencjacja celow
stanowi warunek konieczny ustalenia wzajemnych zaleznosci i powiazan
miedzy obydwiema stronami, a takze wyznaczenia priorytetéw oraz zalecen
wykonawczych.

83 M. Ciesielski, J. Dtugosz, Z. Glugiewicz, Gospodarowanie w transporcie miejskim, Akade-
mia Ekonomiczna, Poznan 1992, s. 11.
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Konsekwencja zewnetrznej realizacji zadan transportu zbiorowego jest
traktowanie oferty sektora publicznego w kategoriach ustug gospodarczych,
dostarczajacych okreslonych wartosci. Te definiowane sg przez A. Payne’a
jako czynnosci zwigzane z oddzialywaniem na klienta lub przedmiot, za-
wierajace w sobie element niematerialnosci. Swiadczenie ustug nie powodu-
je przeniesienia praw wlasnosci, a wykonanie ustugi moze by¢ lub nie zwig-
zane z przedmiotem materialnym84. Z perspektywy interesariuszy istotna
cechg publicznych ustug transportowych jest ich réznorodnos¢, gdyz pomi-
mo obowigzujacych standardow kazda ustuga moze by¢ wykonana inaczej.
Mimo specyfiki ustug publicznych (podatno$¢ na zmiany spoleczno-poli-
tyczne, brak konkurencji w sferze ustug administracyjnych, skutki ekono-
miczne i spoleczne, przymus beneficjentéw do korzystania ze §wiadczen8?)
ustugi publiczne w zakresie miejskiego transportu zbiorowego traktowane
sg analogicznie jak ustugi gospodarcze, a ich celem jest zaspokajanie po-
trzeb mieszkancow.

Ustuga publiczna, podobnie jak jej gospodarczy odpowiednik, charakte-
ryzuje sie niematerialno$cia, nierozdzielnoscia, r6znorodnoscia i nietrwa-
toscig. Na podstawie tych charakterystyk mozna wyodrebni¢ cztery fazy
dostarczania ustugs®:

1) przygotowania potencjaléw i projektowania proceséw — tzn. zdolno-
$cii gotowosci do $wiadczenia ustug, wymaga przygotowania zasobow
ludzkich, débr materialnych i informacji;

2) realizacji proceséw wykonania ustugi — wystepuje w momencie zgto-
szenia zapotrzebowania na §wiadczenie przez beneficjenta; kluczowa
charakterystyka jest synchronizacja $wiadczenia i konsumpcji ustugi,
co uniemozliwia czasowy ich rozdzial oraz wymusza elastyczno$¢ do-
stosowywania si¢ do zmieniajacych sie potrzeb beneficjentéw; ustuga
za kazdym razem moze by¢ inna, pomimo obowigzujacych standar-
dow i wykonawstwa przez ta samg osobe;

3) kontroli wykonania i zgodnosci z wymaganiami wstepnymi — réz-
norodno$¢ ustug publicznych oraz kompleksowe i skomplikowane
struktury proceséow prowadza do trudnosci w jednoznacznym zde-
finiowaniu wymagan poczatkowych, narzuconych w warunkach

84 Szerzej: A. Payne, Marketing ustug, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 1997.
85 M. Czerska, Obstuga interesanta w urzedzie miasta, ,Wspolczesne Zarzadzanie” 2005, nr 4,
s.5in.

86 Czytaj réwniez: W. Hilke, Dienstleistungsmarketing, Gabler, Wiesbaden 1989, s. 10 i n.
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przetargowych, a takze okresleniu odpowiedzialnosci w przypadku
niezadawalajacego wykonania $§wiadczen publicznych przez zlece-
niobiorce;

4) ocena efektow/jakosci ustug publicznych - jest czesto trudna ze wzgle-
du na ich niematerialny charakter i wynikajace stad trudnosci pomia-
ru jakosci; P. Nelson juz w roku siedemdziesigtym analizujac poziom
ustug publicznych, wyodrebnil jakos¢ znormalizowana (dajaca si¢
zmierzy¢) i wynikajaca z doswiadczenia8’; jakoscig znormalizowana
charakteryzuja si¢ te ustugi, ktére cho¢ w niewielkim zakresie moga
zosta¢ ocenione jeszcze przed ich wykonaniem; natomiast jako$¢ wy-
nikajaca z doswiadczenia dotyczy tych ustug, ktérych ocena jest trud-
na zaréwno przed, jak i po jej wykonaniu; w przypadku zlecania rea-
lizacji ustug na zewnatrz wazne jest takze zaufanie.

W kazdej z nich widoczne sg $cisle zaleznoséci miedzy zleceniodawca
i zleceniobiorcg, a migdzy procesami realizowanymi w poszczegdlnych fa-
zach wystepuja sprzezenia zwrotne. Podobne problemy wystepuja réwniez
w pomiarze poziomu §wiadczenia, ktérego dokonanie jest trudne zaréwno
przed, jaki po jej wykonaniu. Trudnosci te s konsekwencja m.in. koniecz-
nosci precyzyjnego zdefiniowania wymagan poczatkowych oraz wyboru
wlasciwego zleceniobiorcy, ktéry zagwarantuje wykonawstwo na zalozo-
nym poziomie. Najlepsze efekty pomiaru mozna osiggna¢ w trakcie reali-
zacji ustugi, cho¢ i w tym przypadku jest to utrudnione ze wzgledu na cha-
rakter tych ustug®s.

Zasygnalizowane charakterystyki ustug publicznych oraz fakt, ze trans-
port jest kluczcowym elementem proceséw logistycznych pozwala skonsta-
towac, ze ustugi publiczne w zakresie komunikacji miejskiej powinny by¢
de facto ustugami logistycznymi, gwarantujacymi mieszkancom dostepnos¢
przestrzenng rozumiang jako mozliwo$¢ korzystania z réznych obiektéow
i instytucji umozliwiajacych realizacj¢ aktywnosci Zyciowej cztowieka8®.
W tym kontekscie taka ustuge mozna by okresli¢ miejska ustuga logi-
styczng i zdefiniowac jako ustuge transportowq oraz dziatania pokrewne

87 P. Nelson, Information and Consumer Behavior, ,The Journal of Political Economy” 1970,
no. 78(2), s. 312.

88 T. Jalowiec, I. Nowak, Jakos¢ w outsourcingu ustug logistycznych, ,,Logistyka” 2010, nr 3,s. 71.
89 E. Gotembska (red. nauk.), Kompendium wiedzy o logistyce, Wydawnictwo Naukowe PWN,
‘Warszawa 1999, s. 305.
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wspomagajace proces przeptywu oséb w miescie, przy uwzglednieniu ocze-
kiwan mieszkancow.

Zasadnicza réznica w charakterze publicznych ustug transportu zbio-
rowego i ustug logistycznych ujawnia si¢ w relacjach miedzy zlecenio-
dawca (administracja samorzadows) a zleceniobiorca (podmiotem go-
spodarczym). W przypadku ustug logistycznych relacje te majg charakter
biznesowy (B2B). Prowadzi to do tego, ze zaoferowana przez operatora ja-
ko$¢ wptywa nie tylko na efekty funkcjonowania zleceniodawcy, ale takze
na zadowolenie jego klientéw. W przypadku ustug publicznych konsekwen-
cje ponosi jedynie podmiot sektora publicznego.

Latwe w pomiarze sg ustugi standaryzowane, ktérym mozna przypisa¢
jako$¢ znormalizowang. Woéwczas zlecenie ich wykonawstwa opiera si¢
na kontraktach precyzujacych warunki wykonania §wiadczenia i mierniki
oceny. W przypadku komunikacji miejskiej standardy sg trudne do ustale-
nia, gdyz podstawe oceny jakosci ustug transportu zbiorowego stanowia po-
stulaty przewozowe mieszkancow. Te przedstawi¢ mozna jako wymagania
zwigzane z zaspokojeniem potrzeb mobilnosciowych, ustalanych najczes-
ciej w drodze badan empirycznych i analizy preferencji podréznych. Cho¢
identyfikacja postulatow podréznych nie przysparza wigkszych problemow
(zazwyczaj wymieniane s3: czas, wygoda, koszt, niezawodno$¢, czestotli-
wos¢, bezposrednios¢ i bezpieczenistwo), to ustalenie hierarchii ich wazno-
$ci jest stosunkowo trudne, determinowane niejednokrotnie uwarunko-
waniami lokalnymi. W efekcie nie ma jednej, powszechnie obowigzujacej
hierarchii postulatéw, co stwarza trudnodci w standaryzacji oferty. Standar-
dy ustug transportowych moga dotyczy¢ takze stopnia napetnienia pojaz-
du?9, tzn. liczby pasazerdw, po przekroczeniu ktorej konieczne jest doko-
nanie zmian w ofercie przewozowej i uruchomienie dodatkowego kursu.

Im ustuga jest mniej standardowa i bardziej dostosowana do potrzeb
klienta, tym mocniej jako$¢ znormalizowana przesuwa si¢ w kierunku
jako$ci wynikajacej z doswiadczenia. W przypadku klasycznej logisty-
ki kontraktowej efekt doswiadczenia buduje sie przez dtugotrwale relacje
biznesowe, co oznacza, ze kazde nastgpne zlecenie jest warunkowane ja-
koscig wykonania poprzedniego. W konsekwencji poprawnos¢ wykona-
nia zlecenia stanowi dobry punkt wyjscia renegocjacji badz przediuzenia

90 Na przyklad przy nominalnej pojemnosci standardowego autobusu wynoszacej sto osob,
maksymalne napelnienie stanowi sze§¢dziesigt — O. Wyszomirski (red. nauk.), Transport miej-
ski. Ekonomika i organizacja, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2008.
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kontraktu. W przypadku ustug publicznych mechanizm ten funkcjonuje
jedynie w ograniczonym wymiarze, gdyz zgodnie z prawem zamoéwien pub-
licznych kazde nowe zlecenia podlega procedurze przetargowej. Co praw-
da dotychczasowe doswiadczenie ze zleceniobiorcg przysparza mu dodat-
kowych punktéw, niemniej nie moze stanowi¢ ograniczenia szans innych
podmiotdw.

Analogie ustug publicznych i logistycznych oraz czeste trudnosci sekto-
ra publicznego w rozwigzywaniu probleméw komunikacyjnych w miescie,
przy zaangazowaniu jedynie podmiotéw sektora publicznego, sklaniajg wio-
darzy miast do coraz czestszego zlecania zadan transportowych podmio-
tom sektora prywatnego. I tutaj zastosowanie znajduje logistyka publiczna.
Pozwala ona nie tylko na efektywniejszg realizacj¢ zadan transportowych,
ale przede wszystkim na poszerzenie oferty komunikacyjnej oraz przejecie
wspdtodpowiedzialnosci za miasto i jego mieszkancédw. Logistyka publiczna
otwiera mozliwos$ci prowadzenia dialogu wieloptaszczyznowo i wielokon-
tekstowo. I cho¢ ciagle jeszcze dialog jest zjawiskiem nieczestym, o czym
wspomnial juz J. Szoltysek w niniejszej ksigzce®l, to urzeczywistnienie lo-
gistyki publicznej w praktyce zarzadzania moze skloni¢ miasta do rozmo-
wy i dialogu wladza-spoteczenstwo.

2.3. Logistyka publiczna i jej uwarunkowania

Punktem wyjécia rozwazan w niniejszej ksigzce jest mobilnosé¢, bedaca
przejawem wolnosci jednostki. Dzigki niej czlowiek ma mozliwos¢ prze-
mieszczania sie i zaspokajania swoich potrzeb spoteczno-rozwojowych.
Stworzenie warunkéw dla mobilnosci mieszkancéw miast jest jednym
z gtéwnych zadan publicznych, lezacych w gestii wladz samorzadowych.
Niezakldcong mobilno$¢ warunkuje system komunikacyjny miasta rozu-
miany jako zlozony ukiad podsysteméw technicznych, organizacyjnych,
finansowych i regulacyjnych, ktérego gléwna sktadows jest infrastruktu-
ra. Jednak o jego wydolnosci decyduje nie tylko dobrze rozbudowany uktad
komunikacyjny. Ten przy stale nasilajacym sie ruchu kotowym jest niewy-
dolny i wymagajacy stalego doinwestowywania i rozbudowy, a mozliwo-
$ci w tym zakresie s ograniczone. Poza tym coraz wigksze ,,zagarnianie”

91 Zob. poprzedni rozdzial niniejszego opracowania.
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przestrzeni miasta przez ruch kotowy prowadzi jedynie do jeszcze wigk-
szego zatloczenia i w efekcie do redukgji jakosci Zycia w mieécie. Dlatego
niezmiernie istotna jest szeroka oferta ustug w zakresie (zbiorowego) trans-
portu miejskiego. Miasta, nie majac wystarczajacych kompetencji w tym za-
kresie, nie zawsze s3 zdolne we wlasnym zakresie zrealizowa¢ je na oczeki-
wanym przez mieszkancédw poziomie. Zresztg nie taki jest ich obowigzek.

Zgodnie z ustawa o publicznym transporcie zbiorowym wladze sa-
morzadowe zobowigzane sg do zapewnienia warunkéw funkcjonowania
transportu zbiorowego na obszarach zurbanizowanych (i nie tylko). Nie-
mniej zadaniem wlodarzy miast niekoniecznie jest samodzielne realizowa-
nie czynnosci przewozu, ale jego zorganizowanie®2. To otwiera mozliwo-
$ci wspdlpracy z partnerami prywatnymi, bedacymi wyspecjalizowanymi
operatorami i przewoznikami, ktérych kompetencje w zakresie przewozow
sg znacznie wieksze anizeli miasta. Tutaj zastosowanie znajduje logistyka
publiczna. Jednak czym ona jest, jak nalezy ja definiowaé, czym szczegdl-
nym sie charakteryzuje? Czy nie jest to tak, ze prawie kazda dziatalno$¢ lo-
gistyczna jest publiczna — przynajmniej w tym zakresie, w ktorym korzysta
z publicznej infrastruktury, np. tej komunikacyjne;j?

Zalozenie takie jest z pewnoscig stuszne, niemniej moje rozumienie logi-
styki publicznej odnosi si¢ do sytuacji, kiedy podmioty logistyczne realizu-
ja zadania publiczne, a wigkszos¢ z nich, ma charakter ustug logistycznych.
Jak wykazalam w rozdziale 2.3, zadania w zakresie zbiorowego transportu
miejskiego niewatpliwie maja charakter logistyczny. W efekcie lepiej, efek-
tywniej i sprawniej moga je wykonywa¢ wyspecjalizowane podmioty logi-
styczne. Przekazanie realizacji tych zadan podmiotom prywatnym wynika
nie tylko ze wspomnianej juz ustawy o publicznym transporcie zbiorowym,
ale takze z innych zapiséw, zgodnie z ktérymi organa samorzadowe powin-
ny koncentrowac si¢ na swojej dziatalno$ci podstawowej, a pozostate uryn-
kowi¢. Warto tutaj wspomnie¢ o zasadzie subsydiarno$ci®3, zakladajacej,
ze kazdy szczebel wladzy powinien realizowac tylko te zadania, ktére nie

92 J. Rze$ny-Cieplinska, Organizatorzy transportu w ksztattowaniu tadu przestrzennego gospo-
darki, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2013, s. 52.

93 Subsydiarno$¢ stanowi podstawe demokratycznego pafistwa prawa i zapisana jest nie tylko
w Konstytucji RP, ale takze dokumentach Unii Europejskiej. Dla przykladu o zasadzie subsy-
diarnosci moéwi traktat z Maastricht, gdzie w jego preambule jest napisane: ,Sygnatariusze [...]
gotowi kontynuowacé proces tworzenia coraz $cislejszego zwigzku pomiedzy narodami Europy;,
w ktorym decyzje podejmowane sg na szczeblu jak najblizszym obywatelowi, zgodnie z zasada
subsydiarnosci [...] postanowili ustanowi¢ Unie Europejska”.
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moga zosta¢ skutecznie wykonane przez szczebel nizszy lub jednostki dzia-
tajace w ramach spoleczenstwa. Zasada ta zaktada tyle wolnoéci, ile mozna,
tyle uspolecznienia, ile trzeba i tyle pafistwa, ile niezbedne. To otwiera moz-
liwosci wykorzystania podmiotéw trzecich do realizacji tych zadan pub-
licznych, ktére nie naleza do kluczowych kompetencji sektora publicznego.
Tym samym zasadne jest wprowadzenie pojecia ,,logistyka publiczna”. Nie
wdajac sie w szerszg interpretacje sktadowych pojecia, proponuje zdefinio-
wac jg jako tworzenie dostepnosci (miejsca i czasu) ustug publicznych przez
wyspecjalizowane podmioty sektora prywatnego oraz koordynacje stykow
miedzy zaangazowanymi instytucjami i szczeblami decyzyjnymi. Zasad-
ne jest takze definiowanie logistyki publicznej jako ,,zorientowane na prze-
plywy zarzadzanie publicznym fanicuchem/siecia tworzenia wartosci”4.

Lancuch taki tworzg zaréwno organizacje rzadowe, samorzadowe, jak
i instytucje oraz organizacje sektora prywatnego, ktérym realizacja zadan
publicznych zostata zlecona. Celem wszystkich ogniw taricucha jest jak naj-
lepsza realizacja zadan publicznych przynoszaca wartos¢ dodang dla sek-
tora publicznego i beneficjentow.

Moim celem nie jest wprowadzanie nowego konstruktu pojeciowego
w naukach o zarzadzaniu, ale wskazanie na odmiennos¢ zadan realizowa-
nych w ramach logistyki publicznej od tych wystepujacych w logistyce go-
spodarczej. W moim przekonaniu logistyka publiczna ma swdéj wlasny ob-
szar oddzialywania, cho¢ procesy logistyczne w sektorze publicznym nie
roznig si¢ w swej istocie od tych w sektorze gospodarczym. Podlegaja one
tylko specyficznym uwarunkowaniom. Odmienno$¢ logistyki publicznej
od logistyki rozumianej tradycyjnie (np. jako funkcja w przedsiebiorstwie)
ujawnia sie przede wszystkim w dwdch aspektach. Po pierwsze, w instytu-
cjach wykonujacych zadania logistyczne i — po drugie — w odpowiedzial-
noéci za ich dostarczenie®>.

Jeszcze niedawno rozréznienie tego rodzaju bylo bezprzedmiotowe, gdyz
wszystkie zadania publiczne mogty by¢ (i byly) wykonywane jedynie przez
instytucje panstwowe. Wynikalo to z jednopodmiotowosci zleceniodaw-
cy i zleceniobiorcy. Sytuacje te zmienity zaréwno procesy globalizacyjne,
94 M. Eig, Zur Anwendbarkeit der logistischen Fiihrungskonzeption auf den éffentlichen Sek-
tor, [w:] R. Lasch, C.G. Janker (Hrsg.), Logistikmanagement: Innovative Logistikkonzepte, Deu-

tscher Universitdtsverlag, Wiesbaden 2005, s. 93 i n.

95 P. Eichhorn, Marktnahe und marktferne Erfiillung der dffentlichen Aufgaben, [w:] H. Bre-
de (Hrsg.), Wettbewerb in Europa und die Erfiillung dffentlicher Aufgaben, Wiesbaden 2001,
s.83in.
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jak i regionalizacyjne, ktére zmusily nie tylko panstwa, ale takze jednost-
ki nizszego szczebla do rywalizacji o zasoby (mobilne) oraz podnoszenie
efektywnosci dziatania. Sektor publiczny stal sie podmiotem walki kon-
kurencyjnej, aktywnym uczestnikiem gry rynkowej, ktory stale musi do-
stosowywac si¢ do zmieniajacych warunkéw funkcjonowania oraz osigga¢
sukcesy we wspdtzawodnictwie gospodarczym?®. Obecnie sektor publiczny
nie administruje jednostkami samorzadowymi, ale nimi zarzadza. Podej-
$cie menedzerskie upowszechnito sie i zostato zaakceptowane przez samo-
rzadowcow, ktdrzy coraz chetniej korzystaja z doswiadczen przedsigbiorstw.
Co wiecej, powstalo szereg koncepcji zarzadzania sektorem publicznym,
opartym wlasnie na doswiadczeniach praktyki gospodarczej, takie jak
np. New Public Management czy Governance, odwolujace si¢ do koncepcji
wdrazania polityki na zasadzie wspotwladztwa®’. Znalazto to swoj wyraz
w integracji interesariuszy, dzialajacych w réznych obszarach i na zréznico-
wanych poziomach, do realizacji wspolnych zadan na styku z administra-
cja publiczng. Coraz powszechniejszy rozdzial miedzy zleceniodawcami
a zleceniobiorcami przesunal zakres oddzialywania funkcji koordynacyj-
nej z hierarchii administracyjnej na rynek. Administracja samorzadowa zo-
bowigzana jest teraz do odpowiedniego ksztaltowania stykéw miedzy sferg
publiczng a gospodarcza. W tym kontekscie szczegdlnego znaczenia nabiera
koordynacja stykéw, co ponownie wskazuje zasadno$¢ wykorzystania lo-
gistyki w sferze publicznej. W logistyce procesy koordynacyjne s3 gteboko
zakorzenione, a to sprawia, ze jej funkcja koordynacyjna jest najbardziej
predestynowana do optymalnego ksztaltowania wspomnianych stykow
i zwigzanych z nimi procesow.

Odwotujac si¢ do wspomnianego wczesniej ujecia logistyki publiczne;j,
powyzsze rozwazania uwidaczniajg szerszy jej kontekst w stosunku do po-
dejscia klasycznego. Poszerzaja go o dodatkowy wymiar, tzn. powigzania
miedzy sektorem publicznym i prywatnym. Nie zmienia to co prawda isto-
ty logistyki, ale wskazuje na odmienny charakter dostarczanych débr. Lo-
gistyka publiczna tworzy wartos¢ publiczng rozumiang jako sume korzy-
$cijednostkowych dostarczonych beneficjentom przez organa samorzadowe

96 S. Kauf, Orientacja marketingowa i logistyczna w zarzgdzaniu regionem, Wydawnictwo Uni-
wersytetu Opolskiego, Opole 2009, s. 33.

97 'T. Markowski, Marketing miasta, [w:] tenze (red. nauk.), Marketing terytorialny, Polska Aka-
demia Nauk, Komitet Przestrzennego Zagospodarowania Kraju, Warszawa 2006, s. 113.
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i nakladow, jakie musi ponies¢ w zwigzku z pozyskaniem $wiadczenia®8.
Warto$¢ publiczna jest miarg korzysci spolecznych, a to oznacza, ze istnie-
je wiele mozliwych rozwigzan w sferze publicznej. To zas jest konsekwencja
konstruowania w procesie politycznym wigzki dziatan dla sektora publiczne-
go. Przy tworzeniu wartosci publicznej nalezy uwzglednic realia wystepujace
w otoczeniu, tzn. warunki determinujace oceng wartosci. Dzialania tworzace
warto$¢ publiczna wymagaja legitymizacji, czyli upowaznienia do realizacji
zadan publicznych oraz niezbednych zasobdéw finansowych. Nie ma jednak
gwarangcji, ze mimo uzyskanej legitymizacji dostarczona wigzka wartosci
jest jedyng i nie istnieje inna, przysparzajaca wiekszej warto$ci®®. Do do-
starczenia oczekiwanych przez beneficjentow §wiadczen konieczne s takze
zdolnosci operacyjne, warunkujace wykonalnos$¢ zadania. Ta moze zosta¢
osiagnieta m.in. dzigki przekazaniu realizacji zadan jednostkom zewnetrz-
nym (sektora prywatnego) posiadajacym niezbedne zasoby i kompetencje.

Zlecenie wykonawstwa zadan jednostkom sektora prywatnego wskazuje
na kolejng, wspomniang juz rézniceg logistyki publicznej w stosunku do jej
formy klasycznej, tzn. zakres odpowiedzialnosci za dostarczenie swiadczen.
W ujeciu klasycznym kazdy podmiot samodzielnie odpowiada za realiza-
cje zlecenia i niepodzielnie ponosi odpowiedzialnos¢ za niewywigzanie sie
z warunkow umowy. W przypadku realizacji zadan publicznych odpowie-
dzialno$¢ jest dzielona. Sektor prywatny jest jedynie wspotodpowiedzialny
za dostarczanie wartosci publicznej i zrealizowanie zadan dla spoteczen-
stwa. Jednak niewykonanie §wiadczen przez zewnetrznego zleceniobiorce
nie zwalnia sektora publicznego z ich dostarczenia. To prowadzi do nieche-
ci organéw samorzadowych do dzielenia si¢ odpowiedzialnoscia, gdyz nie-
watpliwie wigze si¢ to z niebezpieczenstwem utraty wptywu, przynajmniej
na cze$¢ wlasnego wizerunku.

Powodoéw sceptycyzmu sektora publicznego wzgledem logistyki publicz-
nej upatrywa¢ mozna takze w niezgodnosci celéow podmiotéw gospodarczych
ijednostek sektora publicznego. Dominujg w nim cele zwigzane z dostar-
czaniem dobr publicznych, dazenie do jak najpelniejszego dostepu bene-
ficjentéw do ustug publicznych przy jednoczesnej realizacji celéw rozwoju

98 Szerzej o wartoéci publicznej: S. Kauf, Laricuch dostaw jako podstawa ksztattowania wartosci
w jednostkach samorzgdu terytorialnego, [w:] M. Cichosz, K Nowicka, A. Pluta-Zaremba (red.
nauk.), Zarzgdzenie taticuchem dostaw i logistyka w XXI wieku, SGH, Warszawa 2016, s. 1111 n.
99 Z.van der Wal, E. van Hout, Is Public Value Pluralis Paramount? The Intrinsic Multiplicity
and Hibridity of Public Value, ,International Journal of Public Administration” 2009, no. 32.
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gospodarczego, wzrostu konkurencyjnosécii poprawy sytuacji na rynku pracy.
Sektor prywatny dazy do pelnego wykorzystania wlasnych potencjatéw oraz
generowania efektow finansowych znajdujacych odzwierciedlenie w zyskach
i wartoéci rynkowej. Zdaniem sceptykéw urynkowienie ustug publicznych
moze prowadzi¢ do spekulacji i dazenia podmiotéw prywatnych do realizacji
wlasnych celéw na koszt publiczny. Wynika to niejednokrotnie z przeswiad-
czenia, ze logistyka publiczna moze stanowi¢ jedynie szanse na zazegnanie
problemoéw finansowych operatora. W takim przypadku $rodki finansowe
z realizacji zadan publicznych moglyby zosta¢ wykorzystane na pokrycie
wlasnego deficytu operatora i spowodowac obnizenie jakosci zadan publicz-
nych. Opory wzgledem logistyki publicznej wynikaja takze z niezgodnosci
metod i struktur organizacyjnych sektora prywatnego, ktdre nie sg kompaty-
bilne z obowiazujacymi w sektorze publicznym. Poza tym zadania publiczne
muszg by¢ wykonywane zgodnie z ustawg o zamodwieniach publicznych, za-
kladajaca rowne prawa wszystkich podmiotéw do partycypowania w ich rea-
lizacji, w praktyce zas$ przedsigbiorstw decyduja jedynie wzgledy rynkowe.

Pomimo wielu oporéw i sceptycyzmu wlodarzy samorzadowych koniecz-
no$¢ przekazania realizacji zadan publicznych podmiotom prywatnym jest
konsekwencja nowoczesnych form finansowania tego rodzaju zadan (np.
sekurytyzacja) i korzystania z funduszy unijnych. W efekcie obserwujemy
staly wzrost zaangazowania sektora prywatnego w sfere publiczna. Jednak
warunkiem podstawowym stworzenia oferty ustug, ktére przedsigbiorstwa
logistyczne moglyby $wiadczy¢ na rzecz instytucji publicznych, jest otwar-
to$¢ prowadzonej polityki i wola wspotpracy wtadz samorzadowych.

Zakres dzialan logistycznych, ktéry moze by¢ §wiadczony przez jednostki
sektora prywatnego wykracza daleko poza realizacj¢ zadan w obrebie trans-
portu zbiorowego i jest w zasadzie nieograniczony. Logistyka publiczna moze
obejmowac cale spektrum ustug klasycznych, jak transport, magazynowanie,
komisjonowanie. Moze dotyczy¢ zaréwno realizacji zadan publicznych przez
przedsiebiorstwa logistyczne w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego
(np. wywoz nieczystosci), jak i obstugi logistycznej sektora publicznego (np.
zaopatrzenie szpitali). Wlaczenie przedsiebiorstw logistycznych w realizacje
zadan publicznych powinno przynies¢ sektorowi publicznemu korzysci, ta-
kie jak np. redukcja kosztéw, wzrost elastycznosci reakcji na zmieniajace sie
potrzeby rynku czy wzrost zadowolenia beneficjentow!00,

100 M. Efig, S. Dorobek, A. Glas, S. Leuger, Uberpriifung privatwirtschaftlicher Beschaffungs-
strategien aufihre Anwendbarkeit im Rahmen offentlicher Beschsaaffungsprozesse, [w:] D. Brodel
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W ramach transportu zbiorowego logistyka publiczna moze odnosic¢ si¢ za-
réwno do realizacji zadan zwigzanych z przewozem o0séb, jak i budowy, rozbu-
dowy infrastruktury liniowej oraz punktowej, niezbednej do zagwarantowania
niezakiéconych przeptywoéw. Rynkowe podejicie logistyki publicznej pozwa-
la szerszej spojrze¢ na problemy mobilno$ci mieszkancéw oraz ksztaltowanie
polityki transportowej w miescie. To wlasnie w obszarze zbiorowego transpor-
tu miejskiego logistyka publiczna znalazla swoje pierwsze zastosowanie, czy-
niac go czesto bardziej atrakcyjnym i efektywnym anizeli w przypadku reali-
zacji zadan transportowych przez organa samorzadowe. Mozliwosci wdrozenia
logistyki publicznej zapoczatkowaly procesy deregulacji i prywatyzacji zadan
publicznych!0l, ktére mialy miejsce w latach dziewigédziesigtych minionego
stulecia. Wowczas to weszta w zycie Ustawa z dnia z 13 lipca 1990 r. o prywaty-
zacji przedsigbiorstw panstwowych102. Na jej podstawie nastapil podzial PKS-
6w i decentralizacja transportu specjalizowanego. W jego efekcie wiele zadan
zwigzanych z przewozem osob w miastach zaczely realizowa¢ podmioty pry-
watne. Doprowadzilo to do urynkowienia przewozdéw zbiorowych w miastach
i pozwolilo na jego dostosowanie do potrzeb mieszkancéw. Co przyniosto wiele
korzysci miastu i jego mieszkancom. Jak pisze Wyszomirskil03:

[...] Na wielu obszarach zurbanizowanych udalo si¢ doprowadzi¢ do konku-
rencji w dziatalno$ci przewozowej, dzigki zaangazowaniu przewoznikow pry-
watnych. [...] Nastapil przede wszystkim wzrost standardu jakosciowego ustug
przewozowych i obalony zostat poglad, ze przewoznicy prywatni nie s3 w stanie

$wiadczy¢ ustug nowym taborem na odpowiednim poziomie jako$ciowym.

Pozytywne efekty logistyki publicznej sprawiaja, ze w obszarze transportu
zbiorowego staje si¢ ona coraz bardziej popularna, i to nie tylko jako uzu-
pelnienie rozwigzan dotychczasowych, ale coraz czesciej jako zastepstwo
operatora publicznego.

(Hrsg.), Handbuch Komunales management, Rahmenbediengungen, Aufgabenfelder, Chancen
und Herausforderungen, Wien 2008, s. 81 i n.

101 O prywatyzacji zadan publicznych pisali m.in.: S. Biernat, Prywatyzacja zada# publicz-
nych. Problematyka prawna, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa-Krakow 1994; L. Za-
charko, Prywatyzacja zadan publicznych jako nowe pojecie w zakresie gospodarki komunalnej,
[w:] E. Knosala, A. Matan, G. Laszczyca (red. nauk.), Prawo administracyjne w okresie trans-
formacji ustrojowej, Kantor Wydawniczy Zakamycze, Krakow 1999.

102 D7.U. 2z 1990 r. Nr 51, poz. 298.

103 O. Wyszomirski, Restrukturyzacja miejskiego transportu zbiorowego w Polsce w latach
1990-2010, ,,Transport Miejski i Regionalny” 2010, nr 5, s. 11.
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2.4. Wspotodpowiedzialnosc logistyki publicznej
za kreowanie prospotecznych zachowan
komunikacyjnych

Sprawnie funkcjonujacy publiczny transport zbiorowy jest warunkiem ko-
niecznym, cho¢ niewystarczajacym, by zacheci¢ mieszkancéw do rezygnacji
z podrozy srodkami komunikacji indywidualnej na rzecz alternatywnych
form przemieszczania sie. Twierdzenie takie wydaje si¢ by¢ oczywiste i chy-
ba nie warto z nim polemizowac. Skoro tak jest, to dlaczego ciagle jeszcze
trudno jest przekonac ludzi do korzystania z niego? Dlaczego wlodarze sa-
morzadowi nie potrafig (badz nie chcg) zrozumied, ze transport zbiorowy,
ktorego ,,spoleczna doniostos¢” jest ogromna, nie musi by¢ realizowany
przez miasto samodzielnie? Odpowiedz wydaje si¢ tkwi¢ w ogromnym upo-
litycznieniu tej sfery, a zatem w kalkulacjach politycznych, propagandowych
i checi zyskania w oczach wyborcéw. Swiadczg o tym m.in. co rusz naglas-
niane przejazdzki politykéw autobusami, prezydenckie okdlniki dotyczace
temperatury, przy ktérej nalezy uruchomi¢ klimatyzacje czy tez masowe
kontrole kierowcéw. W efekcie wydtuza sig lista nietrafionych inwestycji
komunikacyjnych i niewielka sklonnos¢ mieszkancow do rezygnacji z prze-
mieszczen indywidualnymi $rodkami komunikacji, a przeciez rozwigza-
nie probleméw komunikacyjnych jest sprawa nie tylko wladz miasta, ale
wszystkich jego interesariuszy. Dlatego przekazanie realizacji zadan pry-
watnym operatorom!04 czy przewoznikom!9> jest alternatywa wrecz oczy-
wistg. Przeciez rynek lepiej niz polityka i biurokracja koordynuje ludzkie
dzialania, a rynkowo zorientowana alokacja kapitalu jest efektywniejsza
i racjonalniejsza, takze w rzeczach ,,spotecznie doniostych”, do ktérych nie-
watpliwie zaliczamy transport zbiorowy. Wéwczas podmioty sektora pry-
watnego staja si¢ wspolodpowiedzialne za miasto i jego funkcjonowanie.
To one powinny przeja¢ inicjatywe wspotkreowania zachowan komuni-
kacyjnych przez tworzenie atrakcyjnej oferty. Tymczasem w strukturach

104 Operatorem publicznego transportu zbiorowego moze by¢ jednostka samorzadu terytorial-
nego lub podmiot prywatny uprawniony do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w zakresie
przewozu osob. Warunkiem jest zawarcie umowy o §wiadczenie ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego — ustawa o publicznym transporcie zbiorowym.

105 Przewoznikiem jest podmiot uprawniony do prowadzenia dzialalnoéci gospodarczej w za-
kresie przewozu osdb na podstawie potwierdzenia zgloszenia przewozu — ustawa o publicz-
nym transporcie zbiorowym.
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zbiurokratyzowanych wdrazanie usprawnien, w tym w obszarze logistyki,
napotyka na wiele istotnych barier106.

Dlugookresowy charakter zadan w zakresie transportu miejskiego spra-
wia, ze wspolpraca miedzy wladzami miasta a podmiotami prywatnymi
powinna odbywac si¢ na podstawie uméw. Zgodnie z zapisem ustawowym
podstawg sg:

[...] umowy o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowe-
go, potwierdzenia zgloszenia przewozu czy decyzji o przyznaniu otwartego do-

stepul07.

Jednak wazne jest, by wraz ze wzrostem odpowiedzialnoéci partnera
prywatnego oraz wymagan miasta wzgledem jakosci oraz innowacyjno-
$ci $wiadczonych ustug, czas trwania umowy byl dluzszy. Jedynie wéw-
czas podmioty prywatne beda sklonne przeja¢ na siebie odpowiedzialnos¢
za funkcjonowanie miasta i sprawno$c¢ jego systemu komunikacyjnego.

Swobodny dostep przewoznikéw drogowych do rynku $wiadczenia ustug
komunikacyjnych pozwala im nie tylko na samodzielne ustalanie tras oraz
sposobow obstugi pasazerow, ale takze dostosowane do popytu ksztalto-
wanie cen za uslugi. Rozwigzanie takie wprowadza konkurencje migedzy
przewoznikami. Jej intensywnos¢ powinna pozytywnie wplywac¢ na rynek
ustug transportu zbiorowego w miescie i stymulowa¢ mieszkancéw do ko-
rzystania z niego. Oznacza to, Ze przewoznicy powinni ze sobg wspoldzia-
ta¢, np. opracowujac skoordynowane rozklady jazdy, pozwalajace na korzy-
stanie z ustug wielu przewoznikow i dzigki temu skrdcenie czasu podroz
czy podzialu zadan przewozowych miedzy dzielnicami miasta. Ponadto
waznym elementem wspdlpracy powinno by¢ wprowadzenie wspolnych
biletéw sieciowych, co znacznie ulatwi podrézowanie. Wygoda jest jedna
z kluczowych charakterystyk przejazdu, decydujacych o wyborze $rodka
transportu. Zapewnienie atrakcyjnosci oferty transportu zbiorowego wspie-
ra prospoleczne zachowania mobilno$ciowe, przyczyniajac si¢ do poprawy
funkcjonowania miasta.

106 Problemom wdrazania logistyki do struktur organizacyjnych poswiecony jest artykut
J. Szottysek, E. Korovyakovskiy, Logistyka w zbiurokratyzowanej strukturze organizacyjnej.
Dyskusja w kontekscie regionalnej i paristwowej polityki logistycznej, ,Gospodarka Materialo-
wa i Logistyka” 2015, nr 10, s. 3-10.

107 Art. 6 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym.
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Na wlodarzach samorzadowych spoczywa zadanie odpowiedniej organi-
zacji transportu zbiorowego, obejmujace szereg zadan czastkowych, rozcig-
gajacych sie od analizy potrzeb przewozowych mieszkancéw transportem
zbiorowym, az po wsparcie dystrybucji biletéw komunikacji miejskiej. Naj-
wazniejsze jest jednak zapewnienie odpowiednich warunkéw funkcjono-
wania transportu publicznego, w zakresie identyfikacji i ustalenia niezbed-
nych standardéw. Mam tu na mysli przede wszystkim standardy techniczne
punktéw przesiadkowych i taboru, a takze funkcjonowania zintegrowanych
punktéw przesiadkowych, ulatwiajacych podrézowanie w obrebie miasta
(i nie tylko). Wazne jest takze wsparcie podmiotéw prywatnych w zakresie
systemow taryfowo-biletowych, zintegrowanego systemu informacyjnego
dla pasazeréw czy sterowania ruchem108.

Miasto dysponuje nieograniczong swoboda organizacji transportu zbio-
rowego, tzn. wyboru formy organizacyjno-prawnej dla realizacji zbioro-
wych form przemieszczen, z zachowaniem pelnej odpowiedzialnosci za za-
spokojenie potrzeb mieszkancdw w tym zakresie. W konsekwencji miasto
moze poszukiwaé partnera w wykonywaniu zadan, jednak nie kogos, kto
zadania te przejmie — te ustawowo przypisane sg miastul%?. Nie moze row-
niez ich sprywatyzowac. Natomiast mozliwa jest prywatyzacja ich wyko-
nania. I wlasnie w tym obszarze sytuuje si¢ logistyka publiczna wraz z jej
kompetencjami i potencjalem w realizacji zadan transportowych.

Niemniej ciggle jeszcze najbardziej rozpowszechnionym modelem re-
alizacji zadan w zakresie transportu miejskiego jest koncentracja funkeji
organizacyjnych i wykonawczych w ramach jednego przedsiebiorstwa ko-
munikacji miejskiej. Swiadczenie ustug jest zazwyczaj bezposrednio zlecane
przewoznikowi (z tzw. wolnej reki), bedacemu wlasnodcia miasta. W tej for-
mie organizacyjnej wystepuje bezposrednia podleglos¢ wykonawcy ustug,
wladzy publicznej, co rodzi wiele konfliktéw i probleméw z jednoznacznym
okresleniem kompetencji na linii miasto—operator, szczegélnie w zakresie
ustalania taryf oraz ofert przewozowych. Silne zwigzki negocjacyjne ha-
muja innowacyjnos¢ operatora, a tym samym jego skfonnos¢ do przejecia
wspotodpowiedzialnosci za kreowanie polityki transportowej i oddzialy-
wanie na zachowania komunikacyjne mieszkancow.

W przeciwienstwie do modelu koncentracji funkgcji organizatora i wy-
konawcy zadan przewozowych ,w jednej rece”, zastosowanie logistyki

108 Tamze.
109 Art. 10 ustawy o samorzadach terytorialnych.
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publicznej pozwala na swego rodzaju kreatywnos¢ i elastycznos¢ w wybo-
rze modelu organizacyjnego i zarzadczego. Rzeczywisty podziat rynku ko-
munikacyjnego i mozliwo$¢ wdrazania logistyki publicznej zrodzito kon-
kurencje, a co za tym idzie, konieczno$¢ zmian w pojmowaniu komunikacji
miejskiej. Uwarunkowania rynkowe zmusily do zrewidowania spojrzenia
na badania i ocene¢ potrzeb przewozowych mieszkancow, a takze ustale-
nia warunkow utrzymania i systematycznego poprawiania poziomu jakosci
ustug (Service Level Agreements). Aktualnie konieczne jest stworzenie odpo-
wiednich mechanizméw ulatwiajacych strategiczne planowanie, realizacje
i kontrole procedur zlecenia wykonawstwa operatorom zewngtrznym.

Przekazanie przez miasto realizacji zadan w zakresie transportu zbio-
rowego podmiotom zewnetrznym podlega innym zasadom, anizeli
ma to miejsce w praktyce gospodarczej. Instytucje publiczne moga pozy-
skiwac operatoréw logistycznych do realizacji zadan wlasnych na zasadach
konkurencji regulowanej, opartej na ustawie Prawo zamoéwien publicznych,
o czym juz wspomnialam. Chcgc wdrozy¢ logistyke publiczng, zlecenio-
dawca zobowigzany jest do publikacji ogloszen o przetargach. Te powinny
szczegdlowo, precyzyjnie i jednoznacznie specyfikowac¢ zadanie, by umoz-
liwi¢ standaryzacj¢ i poréwnywalnos¢ ofert!19. Miejsce i sposob publikacji
ogloszenia zalezg od wartosci zadania publicznego. Moze by¢ publikowa-
ne na tablicy ogloszen w siedzibie zamawiajacego, na stronie internetowej
oglaszajacego przetarg badz w Biuletynie Zamdwien Publicznych. Jezeli
warto$¢ zamowienia przekracza tzw. progi unijne, wowczas w Dzienniku
Urzedowym Wspoélnot Europejskich.

Procedura wyboru zleceniobiorcy (operatora logistycznego) jest dwu-
etapowa. Dopuszczenie do drugiego etapu wymaga od potencjalnych wy-
konawcow spelnienia wymogdéw formalnych oraz posiadania okreslonych
cech!!! predysponujacych ich do wykonania zadania, m.in. wiedzy, do-
$wiadczenia, potencjalu technicznego i ludzkiego, a takze odpowiedniej
kondycji finansowej. Etap drugi obejmuje wybdr oferty najkorzystniejszej,
np. najtanszej. Wazne jest, by zdefiniowane kryteria wyboru ustugodawcy
nie prowadzily jedynie do uzyskania korzysci krétkoterminowych. Dlate-
go zasadne jest zastosowanie ocen wielokryterialnych!12, pozwalajacych

110 A. Boesen, Vergaberechtliche Vorgaben fiir die Beschaffung von Logistikleistungen, [w:]
M. Essig, M. Witt (Hrsg.), ()ﬁentliche Logistik, Wiesbaden 2008, s. 3151 n.

11 Warunki, jakie powinien spetni¢ wykonawca, okreéla art. 22 Prawa zamoéwien publicznych.
112 Konieczne jest jasne ich okre$lenie w ogloszeniu o zaméwieniu publicznym.


http://books.google.pl/books?id=uFBfpKDWAr0C&pg=PA305&lpg=PA305&dq=A.+Boesen,+Vergaberechtliche+Vorgaben+f%C3%BCr+die+Beschaffung+von+Logistikleistungen&source=bl&ots=HflVucze_1&sig=vmdjZ8dRemTAZoqhZNAj5UbOgfw&hl=pl&sa=X&ei=XePtUPSQO8rb4QSaqIC4Bw&ved=0CEoQ6AEwBA
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na rzeczywista ocene jakosci $wiadczonych ustug transportowych. Wow-
czas kazdemu kryterium nalezy przypisa¢ wage, np. koszt jednostkowy
25 proc. wszystkich punktéw, jakos¢ i funkcjonalnos¢ wykonania zadania
50 proc., a pozostale kryteria odpowiednio mniej. Taki dobér zleceniodaw-
cy jest analogiczny jak w przypadku logistyki kontraktowe;j!13. Ta rozumia-
na jest jako wspdtpraca w realizacji zadan logistycznych, bedaca przedmio-
tem umowy, ktora polega przekazaniu na rece zewnetrznego wykonawcy
realizacji funkgji logistycznych (w naszym przypadku zadan w zakresie
transportu miejskiego). Wykonawca tym jest z reguly wyspecjalizowany
operator logistyczny.

Najprostsza forma urzeczywistnienie logistyki publicznej jest kontrakto-
wanie pojedynczych linii badz sieci komunikacyjnych. W pierwszym przy-
padku, okreslanym mianem modelu londynskiego lub skandynawskiego!!4,
przedmiotem zamoéwienia jest $wiadczenie ustug przewozowych na poje-
dynczych liniach miejskiego systemu transportowego. W praktyce proces
kontraktowania odbywa sie raz w roku, tzn. corocznie w procedurach prze-
targowych moga wzia¢ udzial wszyscy zainteresowani przewoznicy. Krot-
koterminowy charakter kontraktéw nie sklania operatoréw do zaangazo-
wania w planowanie polityki transportowej w miescie. Dla wladz miasta
operatorzy s3 jedynie wykonawcami ich woli, zawartej w celach polityki
transportowej. Permanentnie monitorowana jest jakos¢ wykonywanych
ustug, a jej podstawg jest analiza wskaznikéw niezawodnosci, punktual-
nosci, czasu oczekiwania itp. System taki funkcjonuje m.in. we Wroctawiu
i Warszawie, a przewoznicy zobowigzani sg do:

1) przejecia miejskiej taryfy przewozowe;j,

2) wykorzystania nowoczesnych pojazdow, o $cisle okreslonym stan-
dardzie,

3) kontroli punktualnos$ci kursowania,

4) prowadzenia biezacej kontroli oplat za przejazdy.

Rozwigzanie takie, poprzez czgsciowe wdrozenie logistyki publicznej,
eliminuje (cho¢ w pewnym zakresie) monopol, prowadzi do zachowan kon-
kurencyjnych, a co za tym idzie, poprawy oferty dla mieszkancéw. Ope-
ratorzy, dazac do przedluzenia kontraktu, dbajg o wysoki standard ustug
i efektywne funkcjonowanie przewozéw zbiorowych, czasem podejmuja

113 Pojecie to coraz czeéciej uzywane jest zmiennie z pojeciem ,,outsourcing logistyczny”.
114 W tych krajach forma ta zostalta zastosowana po raz pierwszy.
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dzialania zwigzane z poszerzeniem oferty, ktéra powinna zach¢ca¢ miesz-
kancéw do czestszego korzystania z niej.

Nieco szerszy zakres logistyki publicznej zaklada kontraktowanie sie-
ci, gdyz daje operatorowi wigksza swobode w ksztaltowaniu ustug prze-
wozowych, a tym samym pozwala na dialog, a nie jedynie na wykonaw-
stwo ustug. W tym przypadku operator moze czuc si¢ wspdtodpowiedzialny
za sytuacje komunikacyjng w miescie. Stwarza to podstawy do swiadcze-
nia ustug o wysokim standardzie oraz pobudza do ksztaltowania szerszej
i bardziej atrakcyjnej oferty przewozowej. Jej celem jest upowszechnienie
transportu zbiorowego oraz wspieranie prospotecznych zachowan komu-
nikacyjnych.

Cho¢ zastosowanie logistyki publicznej w realizacji zadan transpor-
tu miejskiego wydaje si¢ korzystne zaréwno z punktu widzenia wlodarzy
miast, jak i mieszkancéw, to jak do tej pory nie znajduje powszechnego za-
stosowania. Przyczyn upatrywac nalezy w obawach przed trybami nego-
cjacyjnymi. Swiadczy o tym chociazby odsetek tego rodzaju postepowan:
0,8 proc. — w przypadku zamoéwien o warto$ci ponizej progéw unijnych
i 0,55 proc. postepowan przy zamdéwieniach powyzej tych progéw!l>. Nie-
prowadzenie negocjacji jest ewidentng wada procedur wyboru operatora lo-
gistycznego. Dlatego tez nalezaloby dazy¢ do stworzenia nowych procedur,
eliminujacych dzisiejsze obawy i pozwalajacych na konstruktywny dialog.
Postulat taki wydaje si¢ o tyle istotny, Ze nawet przedsigbiorstwa juz wspot-
pracujace z dostawcami w ramach logistyki kontraktowej i nieograniczone
ustawami i rozporzadzeniami, borykaja si¢ z problemem wlasciwej specy-
fikacji i opisu $wiadczonych ustug, tak by te odpowiadaly wymogom za-
moéwien publicznych. Wynikac to moze z faktu, ze logistyka publiczna jest
nowga forma realizacji zadan wlasnych jednostek samorzadowych, a opera-
torzy logistyczni do tej pory nie $wiadczyli kompleksowych ustug na rzecz
sektora publicznego. Nie dysponuja zatem nalezyta wiedzg pozwalajaca re-
alnie oceni¢ potrzeby i opracowac¢ optymalne rozwigzania.

Jedng z mozliwosci poprawy sytuacji komunikacyjnej w miescie i prze-
jecia odpowiedzialnosci za ksztaltowanie systeméw transportowych jest
wdrazanie logistyki publicznej w formie partnerstwa publiczno-prywatnego.
Jego podstawg jest umowa miedzy organami wladzy publicznej a sekto-
rem prywatnym. PPP mozna zdefiniowac¢ jako alianse miedzysektorowe,

115 Sprawozdanie z funkcjonowania systemu zamowien publicznych w 2016 r., Urzad Zamoéwien
Publicznych, Warszawa 2017, s. 24.
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w ramach ktérych jednostki, grupy i organizacje sektora publicznego i pry-
watnego wyrazaja gotowosc i che¢ wspdtpracy, w celu wypelnienia zobo-
wiazan badz realizacji zadan. Wnosza przy tym swoje zasoby i kompeten-
cje, wspolnie ponosza ryzyko oraz koszty, a takze dzielg si¢ korzys$ciami
wynikajacymi z osiggniecia wspolnych celow!16.

W mysl powyzszego, istotg partnerstwa jest podzial zadan oraz ryzy-
ka miedzy podmiot publiczny i inwestora prywatnego. Polega to na wspot-
pracy jednostki samorzadu terytorialnego/miasta z sektorem prywatnym
w zakresie realizacji wspolnego przedsigwzigcia, a zasady i tryb wspotpra-
cy reguluje Ustawa z dnia 19 grudnia 2008 r. o partnerstwie publiczno-
-prywatnym!!7. Analogicznie PPP zostalo okreslone w wytycznych Komisji
Europejskiej z roku 2003118, Zgodnie z nimi wspolpraca opiera si¢ na za-
lozeniu, ze kazda ze stron jest w stanie wywigza¢ si¢ z wlasnych, powie-
rzonych jej zadan sprawniej i efektywniej niz druga. Oznacza to, Ze strony
uzupelniaja si¢, wykonujac kazda te czgs¢, ktdrg potrafi lepiej. Taki po-
dzial zadan prowadzi do ekonomicznie efektywnego sposobu §wiadczenia
ustug publicznych, a kazda ze stron czerpie wlasne korzysci, proporcjonal-
ne do zaangazowania. W praktyce jednak cate ryzyko zwigzane z akcep-
tacja spoleczng realizacji zadan przez podmioty zewnetrzne znajduje si¢
po stronie publicznej, gdyz z mocy prawa na niej spoczywa odpowiedzial-
nos¢ za dostepnos¢ ustugi. W przypadku niewykonania zadania przez pod-
miot prywatny publiczny zleceniodawca i tak zobowigzany jest do dostar-
czenia ustugi. To sprawia, ze podzial ryzyka jest asymetryczny.

Formuta partnerstwa publiczno-prywatnego zaklada odstapienie od zasa-
dy finansowania zadan publicznych tylko ze srodkéw publicznych i zastapie-
nie czgéci z nich kapitatem prywatnym. Podzial praw i obowiazkéw partne-
réw pozwala na wykreowanie dla podmiotéw prywatnych nowej przestrzeni
generowania przychodéw. Partnerom publicznym umozliwia wzrost efek-
tywnosci i skutecznosci udostgpniania $wiadczen publicznych.

Aktualnie partnerstwa strategiczne wdaja si¢ by¢ najskuteczniejszy-
mi narzedziami zaangazowania i wspolpracy z interesariuszami. Zawie-
rane s3 w tych obszarach, ktére maja istotne spoteczne implikacje. Sg one

116 R. Tennyson, L. Wilde, The guiding hand. Brokering partnerships for sutainable development,
The United Nations Department of Public Information, New York 2000, s. 12.
117 Dz.U. 2 2009 r. Nr 19, poz. 100.

U8 Wytyczne dotyczgce udanego partnerstwa publiczno-prywatnego, Komisja Europejska, Bruk-
sela 2003.
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odpowiedzig na wyzwania cywilizacyjne, przed ktérymi staja wszystkie kra-
je demokratyczne. Takim wyzwaniem s3 z pewnoscig problemy komunika-
cyjne miast i aglomeracji miejskich. Szybkie, narastajace tempo oczekiwan
spotecznych w zakresie mobilnos$ci zderzone z niedostosowaniem infra-
struktury komunikacyjnej i niewydolnoscia przedsiebiorstw komunikacji
miejskiej, powoduje narastanie sytuacji kryzysowych, zaréwno w wymia-
rze spolecznym, politycznym, jak i gospodarczym. W efekcie partnerstwo
publiczno-prywatne pozwala nie tylko unikna¢ nakladéw inwestycyjnych
na rzecz $wiadczenia ustug, ale na poprawe ich dostepnosci i jakosci.

Ze wzgledu na fakt, Ze zapewnianie dostepnosci $wiadczen jest jednym
z podstawowych zadan logistyki, najbardziej predestynowani w tym za-
kresie wydaja sie by¢ operatorzy logistyczni. Ich wlaczenie w wykonawstwo
zadan zwigzanych z transportem zbiorowym wydaje si¢ zatem jak najbar-
dziej zasadne. Tym bardziej ze zadania te majg charakter ustug logistycz-
nych, o czym juz w wspomnialam. Ponadto funkcja koordynacyjna logi-
styki pozwala na optymalne ksztaltowanie stykéw miedzy sfera publiczng
a gospodarczg. Zadania partnera prywatnego moga rozciagac sie od realiza-
cji jedynie ustug transportowych az po wspotfinansowanie inwestycji infra-
strukturalnych (w tym obszarze znajduja najszersze zastosowanie). Przykta-
dem moze by¢ budowa przystankéw czy centréw przesiadkowych, faczacych
rézne formy mobilnosci. Ich tworzenie utatwia przemieszczanie si¢ w obre-
bie miasta publicznymi $rodkami transportu, czynigc je bardziej atrakcyj-
nymi dla mieszkancow. Wspoétudzial operatoréw logistycznych w realizacji
zadan w zakresie mobilno$ci moze by¢ traktowany jako element partycy-
pacji i odpowiedzialnosci spolecznej za ksztaltowanie polityki mobilnosci
w miastach. W tym kontekscie kluczowym zadaniem logistyki publicznej
jest zagwarantowanie dostepnosci i odpowiedniej jakosci oferowanych ustug
mobilnosciowych przy jednoczesnej redukcji naktadéw sektora publiczne-
go. Ten dzieki wspolpracy z partnerem prywatnym moze bardziej skoncen-
trowac si¢ na realizacji celow strategicznych rozwoju gospodarczego miasta.
Wsrod podstawowych korzysci wspotpracy wymieni¢ nalezy!1°:

1) redukcje i wieksza kontrole kosztéw utrzymania i eksploatacji $rod-

kéw transportu miejskiego,
2) dostep do zasobdéw najlepszej jakosci i wyspecjalizowanych kom-
petencji,

119 Ch.L. Gay, Outsourcing strategiczny: koncepcja, modele i wdrazanie, Oficyna Ekonomicz-
na, Krakdw 2002, s. 16 i n.
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3) mozliwos¢ innej alokacji wlasnych zasobdw oraz dostep do takich, kto-
rymi sektor publiczny nie dysponuje,

4) uzyskanie korzysci i wartosci dodanej wynikajacej z modernizacjii re-
strukturyzacji infrastruktury komunikacyjnej,

5) dostep do brakujacego kapitatu, niezbednego do oferowania ustug mo-
bilno$ciowych na poziomie oczekiwanym przez mieszkancow.

Najwigkszg korzyscia logistyki publicznej realizowanej w ramach PPP
jest wspdtkreowanie przez partnera prywatnego polityki mobilnoscii two-
rzenie komunikacji publicznej wygodnej oraz komfortowej dla pasazera.
Szczegdlnie wazne jest odejécie od koncentracji uwagi na infrastrukturze
transportowej na rzecz szerokiego spojrzenia na zachowania komunikacyj-
ne mieszkancéw w obszarze tej infrastruktury. Logistyka publiczna, po-
przez jej potencjal koordynacji i integracji, umozliwia szerokie spojrzenie
na zasady ksztaltowania przemieszczen w miescie.

Pomimo wielu zalet i korzysci logistyki publicznej w polskich miastach,
zauwazalna jest wyrazna nieche¢ do wdrazania takich rozwigzan. Powo-
dow upatrywac nalezy we wspomnianym juz upolitycznieniu tej sfery i dtu-
gookresowo$ci umow z partnerem prywatnym. Projekty w zakresie mobil-
nosci powinny by¢ kilku lub kilkunastoletnie, a cykl wyborczy jest tylko
czteroletni. To sklania ku polityce ,malych krokéw” tzn. wzbraniania si¢
od decyzji dlugookresowych w obawie przed krytyka opinii publiczne;j.
Inng barierg jest stosunkowo niedtugi okres funkcjonowania ustawy o part-
nerstwie publiczno-prywatnym oraz slabe przygotowanie merytoryczne
i niewystarczajaca baza intelektualna decydentéw samorzadowych, ktorzy
sa nieprzygotowani do wspolpracy z sektorem prywatnym.

Niemniej niezaprzeczalne jest, ze wykorzystanie logistyki publicznej
w realizacji zadan mobilno$ciowych pozwala na wzrost efektywnosci i jako-
$ci ustug, a to stanowi warunek konieczny (cho¢ niewystarczajacy) zmiany
zachowan komunikacyjnych mieszkancéw. Ci, cho¢ sa swiadomi negatyw-
nego wplywu transportu indywidualnego na jakos¢ zycia w miescie, w wy-
borze $rodka transportu kierujg si¢ wlasng wygoda. Dlatego niezmiernie
istotne jest przygotowanie takiej oferty, ktéra utatwi mieszkanicom zmiane
priorytetéw w realizacji wlasnej mobilnosci.

Tworzenie oferty mobilnosci wspierajace prospoleczne zachowania
komunikacyjne mieszkancéow z wykorzystaniem logistyki publicznej,
ze wzgledu na jej wymiar biznesowy, stanowi gléwng przestanke efektyw-
nosci realizacji zadan transportu zbiorowego. Szkoda tylko, ze w nowym
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projekcie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym przewidziany jest
podzial podmiotéw zajmujacych sie przewozem 0séb na operatoréw, tzn.
podmioty, z ktérymi samorzady publiczne podpisza umowe o swiadczenie
ustug w zakresie transportu zbiorowego oraz przewoznikéw dzialajacych
na zasadach stricte rynkowych. W efekcie tylko operatorzy zachowaja pra-
wo do otrzymania dopflat z tytutu ulg za przejazdy. To sprawi, ze prywat-
nym operatorom trudno bedzie by¢ konkurencyjnym, przy jednoczesnym
honorowaniu uprawnien do przejazdéw ulgowych. Niemniej zaangazowa-
nie podmiotéw prywatnych niewatpliwie pozwala wladzy samorzadowej
poprawic efektywnos$¢ wydatkowanych srodkéw finansowych i jakos¢ ofer-
ty przewozowej.

2.5. Logistyka publiczna jako wyznacznik efektywnosci
transportu zbiorowego

Przez wiele lat transport zbiorowy traktowany byl jako dziatalnos¢ niedo-
chodowa, gdyz stanowil ustuge publiczna, ktorej realizacja znajdowala si¢
w gestii samorzadu terytorialnego. Przewarto$ciowania w obszarze zarza-
dzania jednostkami terytorialnymi i konieczno$¢ ich koncentracji na zada-
niach podstawowych sprawily, ze obecnie coraz czesciej ustugi w zakresie
transportu zbiorowego s3 wyodrebniane ze struktur samorzadowych i wy-
konywane przez podmioty prywatne, w ramach logistyki publicznej. Cho¢
ciagle jeszcze wiele decyzji w tym obszarze nie wynika z analiz ekonomicz-
nych, a kalkulacji politycznych, propagandowych i wyborczych, to urynko-
wienie transportu publicznego jest faktem niezaprzeczalnym. Operatorzy/
przewoznicy dzialaja zgodnie z rachunkiem ekonomicznym i daza do ge-
nerowania zyskow.

Zastosowanie logistyki publicznej pozwala na rynkowe spojrzenie na re-
alizacj¢ zadan transportowych i §wiadczenie ustug w tym zakresie zgodnie
z oczekiwaniami odbiorcéw. Tymi sa w gléwnej mierze mieszkancy, a bez-
posrednim zleceniodawcy jest wladza samorzadowa. To sprawia, ze efek-
tywnos¢ oceniana jest zaréwno z perspektywy jednostki samorzadowej,
dzialajacego na jej zlecenie operatora/przewoznika, jak i pasazeréw. Dla tych
ostatnich efektywno$¢ mierzona jest stosunkiem naktadéw/ceny do jakosci
oferowanej ustugi przewozowej, dla samorzadéw - niezbednych naktadow
finansowych i korzysci politycznych. Dla przewoznika oznacza stosunek
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kosztow do osigganych w diuzszym czasie przychodéw oraz prognozowa-
nych mozliwosci rozwojowych. Jest warunkiem koniecznym gwarantuja-
cym utrzymanie si¢ przewoznika na rynku oraz jego zdolnosci do rozwo-
ju i konkurowania. Oznacza pelne wykorzystanie zasobow na tworzenie
oferty zgodnej z zapotrzebowaniem odbiorcéw na przewozy, bez zbednego
niedocigzenia taborul20.

Efektywno$¢ okreslana jest stopniem realizacji przyjetych celow (sku-
tecznos¢), jako wynik podjetych dziatan i jest opisywana relacja nakladow
do efektéw, co mozna przedstawi¢ w postaci:

e
E:—’
n

gdzie:

E - efektywnos¢,

e — uzyskane efekty,

n — poniesione naktady.

Efektywnos¢ najczesciej odnosi sie do zasady racjonalnego gospodarowa-
nia, w sensie wydajnosci, czyli osiggania okreslonych wynikéw przy moz-
liwie najnizszych naktadach (maksymalizacji efektow) i oszczednosci, tzn.
najwyzszych wynikéw z okreslonych naktadéw (minimalizacji naktadow).
Efektywnos¢ ekonomiczna rozumiana jako stosunek naktadéw do efektow
moze by¢ rozpatrywana jako!21:

1) réznica miedzy efektami a nakladami, woéwczas mamy do czynie-
nia z korzystnoscig, a uzyskany wynik powinien przyjmowac warto-
$ci wieksze od zera, co jest odzwierciedleniem efektow przewyzszaja-
cych nakiady,

2) iloraz efektéow do nakladéw - przejaw ekonomicznosci, uzyskany
wynik powinien by¢ wiekszy od jednosci, co oznacza nizsze naklady
w stosunku do uzyskanych efektow,

3) iloraz réznicy miedzy nakladami a efektami, okreslany jako stopa
zwrotu z inwestycji (ROI).

W teorii zarzadzania istotne znaczenie przypisywane jest nie tylko efek-

tywnosci ekonomicznej, ale takze organizacyjnej, rozumianej jako zdolnos¢
organizacji do strategicznego przystosowywania si¢ do zmian w otoczeniu

120 E. Szymanska, Efektywnos¢ przedsigbiorstw - definiowanie i pomiar, ,Roczniki Nauk Rol-
niczych” 2010, seria G, t. 97, z. 2, s. 152.

121 § Kauf, A. Ttuczak, Optymalizacja decyzji logistycznych, Difin, Warszawa 2016, s. 111.
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oraz produktywnego wykorzystania posiadanych zasobow w realizacji
przyjetych celow.

Przytoczone interpretacje pojecia ,efektywno$¢” wskazujg na wielos¢
jego znaczen i termindw, z jakimi bywa utozsamiana (skutecznos¢, eko-
nomiczno$¢, korzystnosé). Niemniej kazdorazowo odnosi si¢ do wyniku,
jednak nie ogranicza si¢ do jednego wskaznika, tylko do pewnego stanu/
cechy bycia efektywnym!22. Jak wskazuje McGrath, efektywno$¢ powinna
by¢ rozpatrywana szerzej anizeli tylko w kategorii oczekiwanych wynikéw
ekonomicznych. Jego zdaniem obejmuje ona dwie sktadowe, czyli efektyw-
no$¢ jako (1) kombinacje wynikéw dziatania oraz (2) subiektywne odczucia
(satysfakcja, postawa itp.)123.

Podejscie takie wydaje si¢ szczegdlnie adekwatne w ocenie efektywnosci
transportu zbiorowego, ktéry jak juz wspomniano, lezy w gestii samorza-
du terytorialnego, a ten niekoniecznie zorientowany jest wylacznie na efek-
ty ekonomiczne. W tym przypadku istotne znaczenie odgrywaja czynniki
pozaekonomiczne, co oznacza, ze efektywnos¢ transportu publicznego jest
pochodng rachunku ekonomicznego, spolecznego i politycznego. Aspekt
spoteczny podkresla réwniez Kotarbinski, wskazujac, ze rezultaty efek-
tywnosci wykraczaja dalece poza kwestie ekonomiczne!?4. Takie podej-
$cie umozliwia postrzeganie efektywnosci w kategorii dodatnich przeobra-
zen postaw spotecznych!2>. Wowczas efektywnos¢ interpretowana jest nie
tylko z uwzglednieniem skuteczno$ci dzialania, ale takze (a moze przede
wszystkim) warto$ciowania oceny przez odbiorcow i stopnia ich preferen-
cji. Takie spojrzenie na kwestie efektywnosci transportu zbiorowego wyda-
je sie szczegolnie istotne, gdyz stanowi odzwierciedlenie stopnia i zakresu
zmian postaw oraz zachowan komunikacyjnych mieszkancéw, tzn. ich go-
towos¢ do przedkiadania transportu publicznego ponad realizowanie po-
drdzy transportem indywidualnym. W tym kontekscie miernikiem efek-
tywnosci beda prospoteczne postawy mobilnosciowe mieszkancow i wzrost
liczby uzytkownikéw zbiorowych form przemieszczania sie.

122 A. Pyszka, Istota efektywnosci. Definicje i wymiary, ,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Eko-
nomicznego w Katowicach” 2015, nr 230, s. 15.

123 Szerzej: J.E. McGrath, A Brief Introduction, Holt, Rinehart, New York 1964.

124 T. Kotarbinski, Niektére zagadnienia epistemologii pragmatycznej, [w:] Problemy efektyw-
nosci bada# naukowych, Materialy sympozjum naukoznawczego WAP, Warszawa 1970, s. 79.
125 §.]. Sokolowski, Analiza ogélnego pojecia nauki i efektywnosci bada#n naukowych, [w:] Prob-
lemy efektywnosci bada naukowych, Materialy sympozjum naukoznawczego WAP, Warsza-
wa 1970, s. 23.
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Ocena efektywnosci transportu zbiorowego powinna obejmowa¢ miary
ekonomiczne i nieekonomiczne, co wskazuje na wielowymiarowos$¢ zagad-
nienia. W efekcie konieczne jest stosowanie ocen wielokryterialnych!26. Oce-
na efektywno$ci transportu zbiorowego jest tym istotniejsza, im spadek liczby
pasazerdow jest wigkszy, a gotowos¢ do zachowan prospotecznych mniejsza.

Rozpatrujac efektywnos¢ ekonomiczng transportu zbiorowego, nalezy za-
znaczy¢, ze wynika ona z jego specyfiki. W Polsce funkcjonuja w zasadzie
dwa modele dziatalnosci transportu miejskiego. Pierwszy funkcjonuje zgod-
nie z mechanizmem gospodarki budzetowej, zgodnie z ktérym efektywnos¢
obliczana i weryfikowana jest na zasadach bilansu. W tym przypadku gtow-
nym celem jest uzyskanie rownowagi miedzy wydatkami a wptywami przy
okreslonym poziomie pracy przewozowej. Miarg efektywnosci jest zréwno-
wazenie przychodéw i kosztéw przez organizatora transportul?’.

Drugi model dziata na podstawie logistyki publicznej, czyli na zasadach
rynkowych. Tutaj efektywno$¢ rozpatrywana jest w kategoriach kapitato-
wych. Podmioty, zazwyczaj prywatne, $wiadczace ustugi w zakresie trans-
portu miejskiego, zorientowane s3 na generowanie zyskow, a miara efek-
tywnosci jest wynik finansowy. W przypadku logistyki publicznej dochody
podmiotow §wiadczacych ustugi w zakresie transportu zbiorowego generuja
przychody bezposrednio od pasazeréw, zazwyczaj na podstawie taryfy usta-
lonej przez wtadze miasta. W sytuacji, gdy dochody nie sa w stanie zbilanso-
wac kosztéw, wowcezas roznica pokrywana jest, jak do tej pory, z dotacji bu-
dzetowej. Przepisy te jednak majg ulec zmianie, o czym juz pisalam. Moze
to utrudni¢ funkcjonowanie logistyki publicznej i ograniczy¢ jej konkuren-
cyjno$¢. W efekcie mieszkancy otrzymajg prawdopodobnie zredukowang
ofert¢ przewozows, a to moze negatywnie wplynac na postawy mobilnos-
ciowe i ponownie uruchomi¢ bfedne koto popytu na ustugi komunikacyjne.
Z drugiej strony zaostrzone przepisy wzgledem podmiotéw logistyki pub-
licznej mogg sklonic je do jeszcze wigkszej starannosci w realizacji ustug
transportowych. Przejawem owej staranno$ci moze by¢ podniesienie jako-
$ci ustug (przy dotychczasowym poziomie kosztéw) dostosowanych do zin-
dywidualizowanych potrzeb poszczegdlnych segmentéw odbiorcéw. Deficy-
ty budzetowe i ograniczenia prawne nie powinny zwalnia¢ organizatoréw,

126 Szerzej: S. Kauf, A. Ttuczak, Logistyka miasta i regionu. Metody ilosciowe w decyzjach prze-
strzennych, Difin, Warszawa 2014, s. 189 i n.

127 K. Grzelec, Funkcjonowanie transportu miejskiego w warunkach konkurencji regulowanej,
Uniwersytet Gdanski, Gdansk 1998, s. 56.
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a tym bardziej podmioty logistyki publicznej, z dazen do jak najwyzszej
efektywno$ci, niekoniecznie wylacznie ekonomicznej.

Pomiar efektywnosci jest warunkiem koniecznym wczesnej identyfikacji
problemoéw transportowych, réwniez w zakresie infrastruktury komunika-
cyjnej. Jezeli ocena efektywnosci jest podstawa do podejmowania decyzji
strategicznych, takich jak np. rozbudowa infrastruktury, wéwczas powinna
by¢ przeprowadzana w sposéb kompleksowy. Oznacza to jej oceng z per-
spektywy naktadéw inwestycyjnych, kosztéw spolecznych i srodowisko-
wych. Koszty transportu zbiorowego obejmuja wszystkie te pozycje, ktore
obcigzajg realizatora ustug komunikacyjnych (koszty paliwa, obstugi ser-
wisowej pojazdow, wynagrodzen, amortyzacji) oraz zwigzane z organizacja
przewozdéw (tzw. koszty zarzadcze). Rozpatrujac zagadnienia efektywnosci
transportu zbiorowego, warto wspomnie¢ réwniez o kosztach zewnetrz-
nych, ktére zazwyczaj s3 pomijane lub niedoceniane.

Tt kongestia

transportowa
zdarzenie | o0gblny koszt

zanieczyszczenie
powietrza

wypadki

Rys. 2.2. Przyktad modelu szacowania kosztéw zewnetrznych transportu
samochodowego

Zrodio: S. Kauf, Logistyka jako narzedzie redukcji kongestii transportowej w miastach, ,LogForum” 2010, nr 1,
s.37-45.

W przypadku szacowania i oceny zewnetrznych kosztéw transportu, na-
lezy wzia¢ pod uwage koszty emisji hatasu, wypadkéw, zanieczyszczenia
powietrza i kongestii (rys. 2.3). W modelu tym nastepuje transformacja za-
istniatych zdarzen (np. wypadku samochodowego) na faczne koszty jego
wystapienia. Pozwala on szacowac koszty zewngtrzne w momencie wysta-
pienia zdarzenia. W koncepcji kosztow zewnetrznych chodzi o koszty, ktore
nie sg wielkoscig kalkulacyjng, ale ponoszone sa przez ogét spoteczenstwa.
Koszty zewnetrzne przewyzszaja koszty zwigzane z infrastrukturg drogo-
w3, a ich warto$¢ stanowi 3 proc. warto$ci wszystkich produktow wytwo-
rzonych wewnatrz Unii Europejskiej!28.

128 Szerzej: B. Pawlowska, Zewnetrzne koszty transportu, problem ekonomicznej wyceny, Uni-
wersytet Gdanski, Gdansk 2000.
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Jednoznaczne okreslenie kosztow zewnetrznych, np. srodowiskowych, wyni-
kajacych ze stanu technicznego pojazdéw komunikacji zbiorowej, jest stosunkowo
trudne. Im nowoczesniejsza jest flota transportu zbiorowego, tym mniej emitu-
je zanieczyszczen i powoduje mniej halasu, a to oznacza nizsze koszty spotecz-
ne. Wyzsze sa jednak koszty utrzymania i amortyzacji. Niemniej ocena poziomu
kosztéw zewnetrznych jest niezbedna, by miasto moglo w miare obiektywnie do-
kona¢ wyboru miedzy preferowanymi sposobami przemieszczen. Sprawne szaco-
wanie tego rodzaju kosztéw moze stanowic istotny instrument wsparcia logistyki
miasta, gdyz pozwala np. na wydzielenie tych stref w miescie, w ktérych natezenie
ruchu jest najwieksze. W efekcie wladze miasta mogg ograniczy¢ (poprzez dodat-
kowe oplaty za wjazd) lub catkowicie wyeliminowa¢ ruch pojazdéw indywidual-
nych. Moze to stanowic istotny przyczynek do zmian zachowan komunikacyjnych
mieszkancow, ktorzy chcac dotrze¢ do centrum, beda zmuszeni do skorzystania
z alternatywnych do komunikacji indywidualnej form przemieszczen.

Wazna kategorie kosztow transportu stanowia takze koszty zwiazane z two-
rzeniem i utrzymaniem infrastruktury. Te w ocenach efektywnosci transportu
sa rOwniez czesto pomijane, szczegolnie w przypadku transportu autobusowe-
go. Infrastruktura drogowa traktowana jest bowiem jako dobro publiczne, tzn.
ogdlnodostepne. Fakt ten sprawia, ze trudno jest dokona¢ jednoznacznego po-
dzialu kosztéw budowy i utrzymania infrastruktury na réznych przewoznikoéw.
W efekcie uwzglednia si¢ tylko koszty budowy i utrzymania punktéw przesiad-
kowych oraz przystankéw autobusowych. W przypadku komunikacji szyno-
wej problem ten nie wystepuje. Naklady na infrastrukture liczone sg jako koszt
wozokilometra i ponoszone s3 zazwyczaj przez przewoznika publicznego.

Na podstawie powyzszego mozna stwierdzi¢, ze efektywnos¢ logistyki pub-
licznej w zakresie transportu zbiorowego powinna by¢ rozpatrywana przez
pryzmat kosztow zwiazanych z zakupem i utrzymaniem floty transporto-
wej, przychodéw ze sprzedazy biletéw oraz poziomu doptat budzetowych.

Ocena efektywnosci finansowej transportu zbiorowego powinna uwzgled-
niac szerokie spektrum narzedzi analitycznych. Wedlug standardéw $wiato-
wych w jej ocenie wykorzystac nalezy przede wszystkim mierniki sprawno-
$ci dziatanial?? i rentownoscil30. Pierwsze obejmuja wskaznik odptatnosci,

129 Sprawno$¢ dziatania oznacza w ujeciu prakseologicznym zwigkszenie waloréw technicz-
nych, czyli skutecznoéci, pewnosci, dokladnosci i ekonomicznosci, przybierajacej postaé wy-
dajnosci i oszczednoéci. T. Kotarbinski, s. 207.

130 M. Sierpinska, T. Jachna, Ocena przedsigbiorstwa wedtug standardéw swiatowych, Wy-
dawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 1999, s. 79; K. Szatucki, Ekonomika przedsigbiorstw
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odzwierciedlajacy stosunek przychodéw ze sprzedazy do catkowitego koszu
wlasnego oraz mozliwosci finansowania Srodkéw trwalych, bedacy stosun-
kiem zysku netto powiekszonego o amortyzacje do przychodéw ze sprzeda-
zy. Wskazniki te w przypadku realizacji zadan publicznych w ramach logi-
styki publicznej powinny wykazywac wartos¢ wigksza od zera, co wskazuje
na osiaganie nadwyzki finansowej. Podmioty sektora publicznego moga
zadowoli¢ sie wartoscig wskaznika réwng zero, co oznacza zbilansowanie
sie kosztow i przychodéw. Zalozenie takie jednoznacznie wskazuje, ze pod-
mioty logistyki publicznej moga powierzone im zadania realizowac bardziej
efektywnie anizeli sektor publiczny samodzielnie.

Wskazniki rentownosci, m.in. przewozu i/lub majatku, odzwierciedlaja
stosunek zysku brutto do nakladu i powinny przyjmowac wartoéci dodat-
nie. W podmiotach logistyki publicznej wskazniki te powinny dodatkowo
wykazywa¢ dodatnig dynamike. Rentownos¢ przewozéw Ry, na trasie h —
bedaca iloczynem zyskéw generowanych przez pojazd na trasie h do cal-
kowitej sprzedazy zrealizowanej przez ten pojazd mozna obliczy¢ za po-
moca Wzoru:

R, =2 K SKE - ?—:[%J ,
gdzie:
Sh - przychéd ze sprzedazy,
KE - koszty eksploatacji,
Zh - koszt jednego wozokilometra na trasie h [z1].

Wazna grupe wskaznikow stanowia te, ktore pozwalaja na oceng kondy-
cji finansowej, tzn. wskazniki ptynnosci biezacej, szybkiej i finansowej. Dla
kazdego z nich standardy miedzynarodowe przewiduja inne wartosci wzor-
cowe, gwarantujgce partnerom terminowg splate zobowigzan.

W odniesieniu do podmiotéw sektora publicznego, realizujacych zadania
przewozowe, wazng grupe miernikéw stanowia wskazniki zadtuzenia (ma-
jatku, kapitatu, sSrodkow trwatych). Malejacy ich poziom $wiadczy o popra-
wie efektywno$ci wydatkowania srodkéw budzetowych. Wysoki wskaznik
zadluzenia powinien stanowi¢ impuls do zastosowania logistyki publicznej
oraz szerszego spojrzenia na sposéb definiowania efektywnosci.

komunikacji miejskiej, [w:] O. Wyszomirski (red. nauk.), Gospodarowanie w komunikacji miej-
skiej, Uniwersytet Gdanski, Gdansk 2002, s. 283.
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Urzeczywistnienie logistyki publicznej skiania do oceny efektywnosci
nie tylko przez pryzmat wydatkéw (te powinny by¢ relatywnie), ale przede
wszystkim efektow/wynikéw. Te powinny by¢ z kolei mierzone stopniem
zadowolenia mieszkancédw z oferty przewozowej lub ich sktonnosci do ko-
rzystania z transportu zbiorowego.

Podejscie takie sklania ku konstatacji, Zze podstawowym miernikiem
efektywnosci transportu zbiorowego powinno by¢ zagwarantowanie miesz-
kancom dostepu do szerokiej i wysokojako$ciowej oferty przewozowej przy
relatywnie niskim obcigzeniu budzetu kosztem ich §wiadczenia. W kon-
cepcji logistyki publicznej skuteczno$¢ dzialan nie powinna by¢ uzaleznio-
na od poziomu wydatkéw czy wysokosci budzetu, a tego, co zostato dzieki
okreslonym $rodkom finansowym osiggnigte. Waznym aspektem efektyw-
nosci jest realny wplyw przemieszczen na jakos¢ zycia w miescie. W tym
kontekscie miernikiem moze by¢ ilo$¢ i dostepnos$¢ ustug przewozowych.

Natomiast w kontekscie rozwazan prowadzonych w niniejszym opraco-
waniu waznym miernikiem efektywnosci transportu zbiorowego powinien
by¢ wskaznik wzrostu/spadku liczby mieszkancow korzystajacych z trans-
portu zbiorowego w stosunku do naktadéw poniesionych na poszerzenie
i modernizacj¢ oferty mobilnosci.



3. Doswiadczenia polskich miast w obszarze
publicznego transportu zbiorowego
— wybrane przykfady'3

lwona Wieczorek

3.1. Zadania ustawowe jednostek samorzadu
terytorialnego w zakresie organizacji i funkcjonowania
publicznego transportu zbiorowego

Zréwnowazony rozwoj publicznego transportu zbiorowego uwzglednia
oczekiwania spoteczne dotyczace zapewnienia powszechnej dost¢pno-
$ci do ustug publicznego transportu zbiorowego oraz zmierza do wyko-
rzystywania réznych srodkéw transportu, a takze promuje przyjazne dla
$rodowiska i wyposazone w nowoczesne rozwigzania techniczne $rodki
transportu!32. Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie
zbiorowym okresla zasady organizacji i funkcjonowania regularnego prze-
wozu 0s6b oraz zasady finansowania regularnego przewozu oséb w publicz-
nym transporcie zbiorowym realizowanym na terytorium Polski!33. Ustawa
wskazuje, Ze organizatorem publicznego transportu zbiorowego, zwanym
dalej ,,organizatorem”, wlasciwym ze wzgledu na obszar dzialania lub za-
sieg przewozow, jest gmina, zwigzek miedzygminny, powiat, zwigzek po-
wiatéw, zwigzek powiatowo-gminny, zwigzek metropolitalny, wojewddz-
two, minister wlasciwy do spraw transportu. Okreslone w ustawie zadania
organizatora wykonuja odpowiednio: wdjt, burmistrz albo prezydent mia-
sta, zarzad zwigzku migdzygminnego, starosta, zarzad zwigzku powiatéw,
zarzad zwiazku powiatowo-gminnego, zarzad zwigzku metropolitalnego,
marszalek wojewddztwa. Do zadan organizatora nalezy:

1) planowanie rozwoju transportu,

2) organizowanie publicznego transportu zbiorowego,

3) zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym.
Wialyz’rédlowe NIST.
132 Dz.U. 22011 r. Nr 5, poz. 13.
133 Ustawa dokonuje w zakresie swojej regulacji wdrozenia Dyrektywy 2009/33/WE Parlamen-
tu Europejskiego i Rady z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie promowania ekologicznie czy-

stych i energooszczednych pojazdéw transportu drogowego (Dz.Urz. UE L 120 z 15.05.2009,
s. 5).
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Jak wskazuje art. 15.1. ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, or-
ganizowanie publicznego transportu zbiorowego polega miedzy innymi na:
badaniu i analizie potrzeb przewozowych w publicznym transporcie zbio-
rowym, z uwzglednieniem potrzeb oséb niepetnosprawnych i 0séb o ogra-
niczonej zdolnosci ruchowej, zapewnieniu odpowiednich warunkéw funk-
cjonowania publicznego transportu zbiorowego, zintegrowanych weztow
przesiadkowych oraz zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego, jak
i systemu informacji dla pasazera. Ponadto polega na okreslaniu sposobu
oznakowania srodkéw transportu wykorzystywanych w przewozach o cha-
rakterze uzytecznosci publicznej, zawieraniu uméw o §wiadczenie ustug
w zakresie publicznego transportu zbiorowego i ustalaniu optat za prze-
woz. Gmina odpowiada za zbiorowy transport lokalny, a powiat za transport
na szczeblu ponadgminnym. Samorzad wojewddzki natomiast wykonuje
zadania w zakresie: drég publicznych i transportu o charakterze wojewddz-
kim. Organizowanie kolejowych przewozéw pasazerskich oraz nabywanie
pojazdéw szynowych nalezy do zadan wtasnych samorzadu wojewddztwa.
Wykonywanie zadan publicznych moze by¢ realizowane w drodze wspot-
dzialania migedzy jednostkami samorzadu terytorialnego. Powiat, podobnie
jak gmina, moze zawiera¢ porozumienia w sprawie powierzenia zadan pub-
licznych z jednostkami lokalnego samorzadu terytorialnego, a takze z woje-
wodztwem, na ktérego obszarze znajduje si¢ terytorium powiatu.

Do zadan wlasnych gminy w zakresie publicznego transportu zbiorowe-
go nalezg budowa, przebudowa i remont:

1) przystankéw komunikacyjnych oraz dworcow, ktérych wiascicielem

lub zarzadzajacym jest gmina,

2) wiat przystankowych lub innych budynkéw stuzacych pasazerom, po-
sadowionych na miejscu przeznaczonym do wsiadania i wysiadania
pasazeréw lub przylegajacych do tego miejsca, usytuowanych w pa-
sie drogowym drég publicznych, bez wzgledu na kategorie tych drog.

3.2. Nowoczesne rozwigzania w transporcie publicznym
w Polsce

Wdrazanie nowoczesnych rozwigzan w transporcie publicznym w Polsce,
sprawia, Ze przewoznicy proponuja szereg nowych rozwigzan. W ostatnim
czasie zwraca si¢ coraz wigkszg uwage na bezpieczenstwo i komfort podrézy
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pasazerow, zwlaszcza osob starszych, niepetnosprawnych oraz kobiet w cig-
zy. Rozwigzaniem sg tzw. niskie podfogi, co znacznie ulatwia i przyspiesza
wejscie oraz wyjscie z pojazdu. Prowadzi to do skrocenia czasu przewidywa-
nego na rotacje pasazeréw na przystankach, jak réwniez czasu podrozy.
Kolejnym rozwigzaniem, powszechnie stosowanym w $rodkach komu-
nikacji publicznej, jest klimatyzacja, ktéra poprzez utrzymywanie wtasci-
wej temperatury zapewnia podréznym odpowiedni komfort. Pojazdy nowej
generacji posiadaja réwniez nowoczesne systemy ogrzewania, uruchamia-
ne automatycznie, kiedy temperatura we wnetrzu spadnie ponizej okreslo-
nej wartosci. Powszechny dzis jest system tzw. cieplego guzika, polegajacy
na tym, iz drzwi na przystankach otwieraja pasazerowie, a nie kierowca/
maszynista. Dzieki takiemu rozwigzaniu, w przypadku, gdy na przystan-
ku nie ma wsiadajacych i wysiadajacych osoéb drzwi autobusu, tramwaju
czy pociagu pozostaja zamkniete, nie powodujac zbednej wymiany powie-
trza zaréwno w upalne, jak i mrozne dni. Przykladem w zakresie utrzy-
mywania optymalnej temperatury w autobusach sg elektrycznie otwierane
przednie lub tylne klapy dachowe, dzigki czemu kierowca moze dynamicz-
nie regulowaé wentylacje pojazdu. Kolejnym rozwigzaniem jest zastoso-
wanie tzw. przyciemnianych i podwdjnych szyb bocznych i tylnych, ktére
spelniajg role izolacyjna: zima sprawiaja, ze jest cieplej, a latem chlodnie;.
Poprawiaja takze widocznos$¢ w okresie jesienno-zimowym oraz zapewnia-
ja bezpieczenstwo pasazerom, w przypadku stluczenia druga szyba chro-
ni ich przed odtamkami. Obecnie nowoczesne technologie informacyjne
umozliwig dostep m.in. do mobilnego rozktadu jazdy oraz sprzedazy ustug.
Do najwazniejszych funkgji, ktérych zadaniem jest usprawnienie zarzadza-
nia transportem pasazerskim, nalezy zaliczy¢ lokalizacje pojazdéw, pobie-
ranie oplat z wykorzystaniem kart elektronicznych, ptatnosci przez internet
czy przy uzyciu telefonii komoérkowej. Aktualnie klienci oczekuja biezacej
informacji o rzeczywistych godzinach przyjazdéw i odjazdéw komunikacji
publicznej. Standardem stajg sie tablice Systemu Dynamicznej Informacji
Pasazerskiej (SDIP), ktére pokazuja aktualny czas, jaki pozostat do odjaz-
du pojazdu, a takze wyswietlaja inne komunikaty, np. informacje o utrud-
nieniach w ruchu. Mozna réwniez wystucha¢ komunikatéw glosowych in-
formujacych o odjazdach. Coraz czesciej pojazdy transportu publicznego
wyposazane sa w tablice informacyjne oraz kierunkowe, ktére ulatwiaja
pasazerom orientacje, gdzie si¢ obecnie znajduja, informujg o przebiegu
trasy, numerze wybranej linii, przystanku poczatkowym oraz docelowym.
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Ponadto przekazuja inne, istotne w danym momencie, informacje. Moni-
toring stwarza poczucie bezpieczenstwa podrdézujacym pasazerom, zwiek-
szajac komfort ich podrozy. Zastosowanie w komunikacji publicznej moni-
toringu daje szanse¢ na szybkie wykrycie sprawcéw wandalizmu lub innych
wykroczen. Nowoczesny system monitoringu sktada si¢ z kamer zainstalo-
wanych wewnatrz pojazdu oraz kamer rejestrujacych zdarzenia dziejace sie
na zewnatrz, jak réwniez z mikrofonoéw, rejestratora cyfrowego i monitora
LCD umieszczonego w kabinie kierowcy, stwarzajacego mozliwos¢ ciagtej
kontroli wnetrza pojazdu. Kamery umieszczane z przodu i z tylu pojazdu,
pomagaja w sytuacjach konfliktowych oraz kiedy doszto do wypadku ko-
munikacyjnego. Mikrofony zapewniaja komunikacje mi¢dzy obstuga pojaz-
du a pasazerami. W nowych pojazdach stosuje si¢ rowniez najnowsze typy
rejestratorow cyfrowych, ktore s czesto zintegrowane z wieloma innymi
urzadzeniami: kasami, drukarkami, systemami POS (komputer kasowy,
poktadowy), systemami kontroli dostepu oraz alarmowymi. Obecnie dzig-
ki specjalnym aplikacjom dostepnym na telefonach komérkowych mozliwy
jest staty dostep do rozkladéw jazdy. Do popularnych aplikacji mobilnych
stosowanych w polskich miastach naleza:

1) aplikacja myBus onlinel34, oprocz tradycyjnego rozkladu jazdy apli-
kacja potrafi wyswietla¢ najblizsze odjazdy w formie tzw. tablicy
najblizszych odjazdow, na podstawie danych uzyskanych dzigki sy-
stemowi GPS;

2) tabliczki z kodami 2D, dzigki ktérym pasazerowie maja latwiej-
szy dostep do stron www z aktualnymi rozkltadami jazdy z danego
przystanku;

3) system: ,,Kiedy przyjedzie?”, ktory dziata na podstawie danych lokali-
zacyjnych uzyskiwanych z telefonii komoérkowej; dzieki niemu pasa-
zerowie mogg sprawdzi¢, kiedy przyjedzie ich autobus!3>.

134 Producent aplikacji na swojej stronie internetowej podaje liste obstugiwanych obecnie
miast: Biala Podlaska, Bolestawiec, Debica, Elblag, Gdansk, Glogow, Jastrzebie-Zdrdj, Jelenia
Gora, Kielce, Kolobrzeg, Kraénik, Krosno, Legnica, Leszno, Lublin, Lowicz, £L6dz, Mielec, Ol-
sztyn, Ostroleka, Ostrow Wielkopolski, Ptock, Polkowice, Putawy, Radom, Radomsko, Rybnik,
Rzeszow, Sanok, Siedlce, Stupsk, Stalowa Wola, Suwalki, Swidnica, Swiebodzice, Swierklaniec,
Tarnowskie Gory, Tarnéw, Walbrzych.

135 System ,,Kiedy przyjedzie?” zostal wprowadzony w nastepujacych miejscowoséciach (przez
réznych przewoznikow): Bielsko-Biala, Brzesko, Bystre, Chodziez, Chrzanéw, Gostyn, Gorlice,
Jarocin, Jaworzno, Kalisz, Kedzierzyn-KoZle, Koszalin, Lask, Laziska Gérne, Mifisk Mazowie-
cki, Myszkow, Olkusz, Otawa, Opole, Ostroda (Zegluga Ostrodzko-Elblaska Sp. z 0.0.), O$wie-
cim, Przemysl, Pszczyna, Raciborz, Redziny, Sieradz, Strzelce Opolskie, Strzelin, Szczecinek,
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Istotnym udogodnieniem dla podrézujacych transportem publicznym
jest darmowy dostep do internetu, umozliwiajacy korzystanie z publiko-
wanych rozkladéw jazdy czy sprawdzanie polaczen komunikacyjnych oraz
kupno biletu on-line. W miare modernizacji taboru standardem staja sie ta-
dowarki USB. W ostatnich latach zrewolucjonizowat si¢ sposob sprzedazy
biletéw. W Polsce funkcjonuje szereg nowoczesnych rozwiazan w dziedzi-
nie dystrybucji biletéw, m.in.:

1) bilet w aplikacji,

2) bilet przez internet,
3) biletomaty,
4) bilet w karcie miejskiej!3¢.

Powszechng praktyka jest stosowanie ulg na przejazdy komunikacja
publiczng dla réznych grup ludnoscil3”. Niektore miasta wprowadzaja bez-
platng komunikacje miejska badz dodatkowo w drodze uchwaty zwalniaja
okreslone grupy mieszkancow z oplat za bilety. Dla podrézujacych wazne
jest takze miejsce oczekiwania na transport, w wielu miastach funkcjonu-
ja juz nowoczesne wiaty z oswietleniem i elektronicznymi tablicami dyna-
micznej informacji pasazerskiej, a obok znajduja si¢ biletomaty.

Wiele miast, chcac ograniczy¢ emisje spalin, decyduje sie na unowoczes-
nienie swojego taboru, co réwniez wptywa na poprawe jakosci, komfortu,
bezpieczenstwa oraz punktualnosci podrézy srodkami transportu publicz-
nego. Obecnie stosuje si¢ autobusy z alternatywnymi napedami (paliwa oraz
energie elektryczng). Trolejbusy i autobusy elektryczne posiadaja szereg za-
let, m.in. nie emituja spalin, odznaczajq si¢ najnizszg mozliwg emisja hatasu
oraz drgan ze wszystkich srodkéw transportu publicznego!33. Istotne jest
zatem, aby samorzady zadbatly o promocje rozwigzan niskoemisyjnych!39.
W Polsce rynek zeroemisyjnej komunikacji zbiorowej jest bardzo mocno
wspierany przez panstwo. W 2016 roku rzad zaprezentowal Plan rozwoju

Sroda Slaska, Swinoujécie, Tomaszéw Mazowiecki, Tychy, Zamos¢, Zawiercie, Zabki, Zduniska
Wola, Zielona Goéra za: Innowacyjny system dynamicznej informacji pasazerskiej. Kiedy przy-
jedzie?, http://kiedyprzyjedzie.pl/ (dostep: 13.08.2018).

136 Na podstawie przegladu literatury przedmiotu oraz materiatéw zrodlowych jednostek sa-
morzadu terytorialnego w Polsce.

137 ‘W Polsce obowiazuja ulgi ustawowe, ktére musza by¢ przez przewoznikéw stosowane ob-
ligatoryjnie.

138 Szerzej w: P. Maleszyk, M. Sagan (red.), Lublin 2030 - europejska metropolia?, UMLublin,
Wrydziat Strategii i Obstugi Inwestoréw, Lublin 2018, s. 213.

139 http://pspa.com.pl/polske-czeka-autobusowa-rewolucja (dostep: 13.08.2018).
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sektora elektromobilno$ci w Polsce!49, ktéry jest jednym z kluczowych pro-
jektow uchwalonej przez Rade Ministrow Strategii na rzecz Odpowiedzial-
nego Rozwoju.

Podsumowujac, nalezy podkresli¢, ze zréwnowazony transport publicz-
ny posiada szereg zalet, ale przede wszystkim jest bezpieczny, komfortowy,
ekonomiczny oraz przyjazny dla srodowiska.

3.3. Przyktady rozwigzan w zakresie funkcjonowania
publicznego transportu zbiorowego w Polsce'#!

Belchatéw to miasto powiatowe w wojewoddztwie todzkim. Bliskie sasiedz-
two zaglebia paliwowo-energetycznego, w ktorego sktad wchodza PGE Ko-
palnia Wegla Brunatnego ,,Belchatéw” SA oraz PGE Elektrownia ,,Befcha-
tow” SA sprawia, ze Belchatow jest jednym z najwazniejszych osrodkéw
przemystowych w regionie. Przez miasto przebiega 37,8 km drég krajo-
wych i wojewodzkich oraz 85 km drég miejskich i osiedlowych. Przez Bel-
chatéw przechodzi réwniez linia kolejowa z Rogowca (kopalni i elektrowni
»Belchatow”) do Piotrkowa Trybunalskiego (ruch towarowy). Komunalny
transport publiczny zapewnia Miejski Zaklad Komunikacji Sp. z 0.0. w Bel-
chatowie. Z dworca dostepne sg potaczenia PKS, dzigki ktorym z Belchato-
wa mozna dotrze¢ bezposrednio, m.in. do Warszawy, Lublina, Wroctawia,
Kudowy-Zdroju, Ktodzka, Czestochowy, Lodzi, Sieradza, Radomia, Kali-
sza, Kielc, Krakowa i Szklarskiej Poreby. W ramach dogodnych rozwigzan
dla mieszkancéw zapewniono (od 1 lipca 2015 r.) bezptatne przejazdy lo-
kalnym transportem zbiorowym na wszystkich liniach komunikacji miej-
skiej w granicach administracyjnych miasta. Ponadto od 21 marca 2016 r.
pasazerowie moga korzysta¢ z darmowego dostepu do internetu w autobu-
sach komunikacji miejskiej. Dostep jest realizowany jako hotspot za pomo-
cg sieci Wi-Fi o predkosci maksymalnej LTE, zdolny obstuzy¢ jednorazo-
wo do dziesigciu klientéw. Pojazdy wyposazone sg w elektroniczne tablice
kierunkowe oraz routery Wi-Fi, co pozwala na korzystanie z internetowego

140 https://www.gov.pl/documents/33372/436746/DIT_PRE_PL.pdf/ebdf4105-ef77-91df-0ace-
8tbb2dd18140 (dostep: 13.08.2018).

141 Materiaty Zrodtowe NIST na podstawie analizy danych wtérnych oraz informacji prze-
kazanych przez badane jednostki samorzadu terytorialnego, przyktady podano w kolejnosci
alfabetycznej.
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rozkladu jazdy bezposrednio z pojazdu. Uwzgledniono réwniez potrzeby
0s6b niepelnosprawnych i oséb o ograniczonej zdolnosci ruchowej w stan-
dardzie taboru obstugujacego sie¢ komunikacyjna w miejskich przewozach
pasazerskich, infrastruktury przystankowej oraz w dziedzinie informacji
pasazerskiej. Autobusy posiadaja niska podtoge bez progéw poprzecznych
wewnatrz, wyposazone sg w tzw. przyklek, specjalne miejsca przeznaczone
dla wozka inwalidzkiego oraz informacj¢ dzwigkowa. Aktualnie 100 proc.
pojazdéw MZK Belchatéw w calo$ci dostosowane jest do przewozu 0séb
niepetnosprawnych. MZK Sp. z 0.0. w Belchatowie §wiadczy ustugi przewo-
zowe, wykorzystujac tabor autobusowy zasilany ON z normg emisji spalin
Euro 5 i Euro 2. Zaplanowano zakup szesciu autobuséw niskoemisyjnych,
w tym trzech autobusow elektrycznych i trzech autobuséw zasilanych ON
z normg emisji spalin Euro 6142

Przyktadem wspolpracy miedzygminnej w zakresie publicznego trans-
portu zbiorowego jest Bielawa, miasto usytuowane u podnoza najstarszych
Gor Sowich w powiecie dzierzoniowskim. Gminy powiatu dzierzoniow-
skiego oraz gmina Stoszowice zawarly porozumienie w sprawie wspolnej
organizacji publicznych linii autobusowych o charakterze komunikacji
miejskiej, a obowiazki organizatora komunikacji powierzono Zarzadowi
Komunikacji Miejskiej (ZKM) w Bielawie.

Gmina Bielawa jako organizator publicznego transportu zbiorowe-
go w komunikacji miejskiej ma podpisane porozumienia miedzygmin-
ne z gminami: gming miejska Dzierzonidéw, gming wiejska Dzierzoniow,
gming Pieszyce, gming Pilawa Goérna, gming Niemcza i gming Stoszowice.
Wszystkie gminy lezg na terenie wojewodztwa dolnoslaskiego, na obszarze
powiatu dzierzoniowskiego z wyjatkiem gminy Stoszowice, ktdra lezy na te-
renie powiatu zagbkowickiego. Wymieni¢ nalezy szereg rozwigzan i udogod-
nien dla pasazeréw, w tym m.in.:

1) na 17 przystankach o najwyzszym przeplywie pasazeréw znajduja sie
tablice ledowe SDIP (System Dynamicznej Informacji Pasazerskiej),
wyswietlajace informacje o rzeczywistym czasie przyjazdu i odjazdu
autobusu oraz inne komunikaty. Dodatkowo funkcjonuje system ko-
munikatéw glosowych informujacy o odjazdach autobuséw;

2) wwybranych punktach wezlowych ustawione sg automaty biletowe
do sprzedazy biletéw jednorazowych i okresowych. We wszystkich

142 Materiaty Zrédtowe NIST na podstawie informacji z badanej gminy.
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biletomatach stacjonarnych optaty mozna wnosi¢ kartami platniczy-
mi (bilety okresowe i jednorazowe) oraz bilonem (bilety jednorazowe);

3) kazdy autobus wyposazony jest w biletomat mobilny pozwalajacy
na zakup biletéw jednorazowych, a 70 proc. z nich posiada czytniki
pozwalajace na dokonywanie platnosci kartami platniczymi;

4) bilety jednorazowe mozna nabywac calodobowo, korzystajac z aplika-
cji na telefon komorkowy;

5) wszystkie autobusy s3 wyposazone w porty USB;

6) we wszystkich autobusach sg ekrany ledowe wyswietlajace informacje
o aktualnym przystanku;

7) w przypadku nieodbycia si¢ kursu autobusu z winy operatora lub or-
ganizatora pasazerowi przystuguje zwrot wydatkéw na taxi przy prze-
jezdzie do celu podrézy.

Funkcjonujg réwniez rozwigzania stuzace dostosowaniu §rodkéw trans-
portu zbiorowego do potrzeb oséb niepetnosprawnych, starszych i kobiet
W cigzy, w tym m.in.:

1) wszystkie autobusy s3 wyposazone w system kneelingu (przykleku),

2) we wszystkich autobusach sg miejsca do przewozenia oséb niepetno-
sprawnych, korzystajacych z wézkow inwalidzkich,

3) kazdy autobus posiada platforme, stuzaca do tatwego wjazdu do auto-
busu i wyjazdu z niego wozka inwalidzkiego,

4) we wszystkich autobusach siedzenia dla pasazeréw s dostepne z ni-
skiej podtogi,

5) we wszystkich autobusach sg wydzielone miejsca dla kobiet z dzie¢mi,
oznaczone piktogramami,

6) w autobusach jest miejsce do przewozu woézka dziecigcego.

Kolejne rozwigzania stuza poprawie bezpieczenstwa podrozowania, a na-
lezy wymieni¢ w tym zakresie:

1) nowe autobusy do przewozéw pasazerskich;

2) 100 proc. taboru wyposazone jest w moduty GPS;

3) 100 proc. taboru posiada monitoring wizyjny rejestrujacy obraz we-
wnatrz i na zewngtrz autobusow;

4) droga autobuséw jest $ledzona i zapisywana w systemie Traveller;
z systemu mozna pobiera¢ i analizowa¢ dane dotyczace ruchu au-
tobusow;

5) wszystkie autobusy wyposazone sa w system EBS (elektroniczny sy-
stem wspomagania hamowania) i system ESC (elektroniczny uklad
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stabilizacji toru jazdy), szczegélnie przydatny na sliskiej nawierzchni
i ruszaniu pod gore w zimie;

6) na gléwnych przystankach zamontowane sg kamery monitoringu wi-
zyjnego o wysokiej czutoscil43.

Glogoéw, jedno z najstarszych miast Polski, jest siedzibg powiatu glogow-
skiego oraz szostym co do wielko$ci miastem wojewodztwa dolnoslaskiego.
Moze pochwali¢ si¢ gesta miejska siecig autobusowa. Miasto jest wezlem ko-
munikacyjnym, gdzie krzyzuja si¢ szlaki komunikacji drogowej, kolejowej
oraz rzecznej. Glogéw posiada regularne polaczenia kolejowe z miastami:
Zielona Géra, Scinawa, Wroctaw, Opole, Katowice, Sosnowiec, Wtoszczo-
wa, Kielce, Skarzysko-Kamienna, Radom, Naleczéw, Lublin. Wzdltuz rze-
ki Odry na terenie miasta znajduja sie dwa porty: katedralny oraz zimowy.
Komunikacja publiczna na obszarze miasta zapewnia obstuge wszystkich
osiedli mieszkaniowych, obszaréw przemystowych, dworcéw PKP, PKS,
obiektow stuzby zdrowia, urzedéw, supermarketdw i szkot. Sie¢ linii ko-
munikacyjnych jest uwarunkowana topografig miasta i w duzym stopniu
umozliwia bezprzesiadkowy dojazd do celu podrdzy. Kazdy nowy autobus
wyposazony jest w klimatyzacje, modut Wi-Fi i w petni dostosowany do
o0sob niepetnosprawnych. Nowo zakupione autobusy sa niskopodlogowe,
posiadaja dodatkowe tablice informacyjne specjalnie oznaczone miejsca
dla 0s6b niepetnosprawnych oraz przyciski w jezyku Braille’a. Zdecydo-
wana wigkszo$¢ autobuséw Komunikacji Miejskiej jest wyposazona w sil-
niki spetniajace normy emisji spalin Euro 6. Pasazer ma mozliwos¢ zaku-
pienia biletu u kierowcy oraz za pomocg aplikacji zainstalowanej w telefonie
komorkowym. Ponadto od dluzszego czasu mieszkancy korzystaja z kart
elektronicznych (Glogowska Karta Miejska), na ktérych zapisane s3 od-
powiednie wybrane przez klienta bilety (okresowe, portmonetka). Kazdy
moze otrzymac bezptatny rozklad jazdy w punkcie obstugi pasazera. Po-
nadto do sprawdzania rozkladow jazdy stuzy aplikacja, ktéra posiada row-
niez tryb dla oséb niedowidzacych. Rozklad jazdy zamieszczony jest takze
na tablicach dynamicznej informacji pasazerskiej, a w autobusach kolejne
przystanki zapowiadane sg glosowol44,

Inowroctaw (w wojewddztwie kujawsko-pomorskim) jest waznym we-
zlem kolejowym o znaczeniu ogdlnokrajowym, a najwigksze znaczenie
komunikacyjne ma zelektryfikowana magistrala weglowa taczaca Gdynig

143 http://um.bielawa.pl/ (dostep: 13.08.2018).
144 http://www.glogow.pl (dostep: 13.08.2018), opracowano w NIST.


http://um.bielawa.pl/
http://www.glogow.pl

98 « Doswiadczenia polskich miast w obszarze publicznego transportu zbiorowego — wybrane przykfady

z Katowicami i Gérnym Slgskiem. Ponadto na dworcu gtéwnym zatrzymu-
ja sie wszystkie pociagi pasazerskie. Poczatki kolei w Inowroctawiu siggaja
drugiej potowy XIX wieku, komunikacj¢ miejska za$ datuje si¢ na 1912 r.
W latach 1912-1962 w miescie kursowaly tramwaje.

W ramach zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowe-
go, miasto Inowroctaw wprowadzilo szereg udogodnien dla oséb niepet-
nosprawnych, wérod ktérych mozna wymieni¢ modernizacj¢ i wymiane
autobusow na niskopodlogowe, utworzenie na stronie przewoznika wersji
rozkladow jazdy dla oséb stabowidzacych czy zapowiedzi glosowe przy-
stankow z glosnika wewnatrz i na zewnatrz autobusu. Ponadto oprécz obo-
wigzku honorowania przez organizatora ulg ustawowych dedykowanych
osobom niepetnosprawnym, wprowadzono dodatkowe ulgowe oraz dar-
mowe bilety wazne na obszarze wlasciwym dla organizatora. Jest to dzia-
tanie potencjalnie ulatwiajace osobom niepelnosprawnym - jednej z grup
spofecznych najsilniej zagrozonej wykluczeniem - rehabilitacje jak rowniez
poszukiwanie pracy i stale uczestniczenie w zyciu zawodowym i spotecz-
nym. W 2015 r. na przystankach autobusowych pojawily si¢ elektroniczne
tablice informacyjne, ktére w przejrzysty sposéb ukazuja odjazdy najbliz-
szych autobuséw. W 2016 r. przekazano na rzecz oséb niewidomych i sta-
bo widzacych tzw. Indywidualne piloty niewidomego SID-1, ktére maja
zastosowanie w dwoch sytuacjach: podczas oczekiwania na autobus oraz
podczas podrézy. W pierwszej z nich, po wcisnieciu odpowiedniego przy-
cisku, pasazer styszy zapowiedz glosowa za pomoca odtwarzacza plikow
MP3, ktéry wbudowany jest w sterownik wyzej wymienionej tablicy, na te-
mat przyjazdu pojazdéw na przystanek (numer linii, kierunek odjazdu, czas
przyjazdu). W drugim przypadku informacje o linii, kierunku jazdy, pasa-
zer uslyszy z glosnika zamontowanego wewnatrz autobusu. Ponadto w au-
tobusach znajdujg si¢ miejsca oznaczone piktogramami, ktére informuja
o pierwszenstwie poszczegdlnych miejsc siedzacych dla oséb niepetno-
sprawnych i o ograniczonych mozliwosciach poruszania sig, 0os6b na woz-
kach inwalidzkich, os6b z dzieckiem na reku oraz kobiet w ciazy czy woz-
kow dzieciecych. Dwanascie autobuséw jest wyposazonych w nastepujace
udogodnienia: Wi-Fi, fadowarki USB, ekrany informacyjne LCD. Dwa-
dziescia autobuséw posiada funkcje ,,przykleku”, co utatwia wsiadanie.
W trzydziestu szesciu autobusach jest informacja glosowa dla pasazerow,
a rampa umozliwiajaca wjazd wézkom inwalidzkim znajduje sie w trzydzie-
stu trzech pojazdach. Udogodnieniem jest rowniez rozbudowany system
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informacji pasazerskiej. Informacja przystankowa opiera si¢ przede wszyst-
kim na tradycyjnym modelu rozkladéw jazdy, wskazujacym na godziny
odjazdow z poszczegolnych przystankéw komunikacyjnych oraz schema-
ty sieci komunikacyjnej operatora, wywieszane na przystankach, a takze
na zamontowanych elektronicznych tablicach (monitory LED), wskazuja-
cych na rzeczywisty przyjazd autobusu MPK Sp. z 0.0. We wszystkich au-
tobusach MPK znajduja si¢ elektroniczne tablice kierunkowe oraz systemy
zapowiedzi glosowej, wskazujace na kolejny przystanek. Na stronie inter-
netowej MPK Sp. z o.0. publikowane sg rozklady jazdy, schemat sieci komu-
nikacyjnych, rozklad jazdy dla stabowidzacych. Istnieje internetowa moz-
liwo$¢ sprawdzenia potaczen komunikacyjnych oraz kupna biletu on-line.
Miasto Inowroctaw w lokalnym planie ochrony $rodowiska zwraca szcze-
gbélng uwage na wykorzystanie ekologicznego transportu miejskiego jako
najlepszej alternatywy dla transportu indywidualnego. W 2015 r. zakupiono
ekologiczny tabor autobusowy spetniajacy wszystkie najwazniejsze normy
techniczne i ekologiczne. Autobusy posiadajg silniki od Euro 3 do Euro 6
(dwie sztuki catkowicie elektryczne, bezemisyjne; dziesi¢¢ sztuk autobuséow
hybrydowych, cztery sztuki autobuséw zasilanych sprezonym gazem CNG).
Planuje si¢ zakup kolejnych szesnastu autobuséw!4>.

Kalisz to drugie pod wzgledem wielko$ci miasto w Wielkopolsce, licza-
ce nieco ponad sto tysigcy mieszkancow. W Kaliszu krzyzuja si¢ drogi kra-
jowe nr 12 (L¢knica-Dorohusk), nr 25 (Bobolice-Olesnica) oraz drogi wo-
jewddzkie prowadzace w kierunku Wrzesni, Wieruszowa i Opatowa oraz
Turku i Ko$cielca. W mie$cie dziatajg miedzymiastowe potaczenia autobu-
sowe oraz kolejowe. Obecnie funkcjonuja trzy stacje i przystanki kolejowe,
z ktorych odbywaja sie kursy m.in. do Bialegostoku, Jeleniej Gory, Katowic,
Yodzi, Krakowa, Ostrowa Wielkopolskiego, Szczecina, Warszawy, Pozna-
nia, Wroclawia. Kalisz realizuje porozumienia migdzygminne w zakresie
obstugi publicznego transportu zbiorowego z osciennymi gminami: Go-
tuchéw, Godziesze Wielkie, Nowe Skalmierzyce, Opatéwek, Ostrow Wiel-
kopolski. Na podkreslenie zastuguje fakt, ze ostoniete wiaty przystankowe
maja tablice z rozkladami jazdy, ktére podswietlane sg za pomoca baterii fo-
towoltaicznych zamontowanych na wiatach. Ponadto tabor autobusowy jest
niskopodiogowy, ogrzewany i klimatyzowany, dostosowany do os6b nie-
petnosprawnych, posiada mozliwosci tzw. przykleku obnizajacego wejscie

145 Opracowano na podstawie materialéw Zrédtowych badanej jednostki.
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i wyjscie z autobusu oraz ruchoma platforme ufatwiajaca wjazd i wyjazd
wozka inwalidzkiego. Wewnatrz autobuséw znajduja si¢ miejsca wyzna-
czone na wozki inwalidzkie z zamontowanymi pasami bezpieczenstwa,
a w niektdrych sg przyciski wewnatrz i na zewnatrz stuzace do przywota-
nia pomocy dla 0séb niepetnosprawnych. Wazne podkreslenia jest, ze roz-
klady jazdy dostepne sa zaréwno na stronie internetowej miasta, jak row-
niez poprzez aplikacjel4.

Kielce to miasto na prawach powiatu, potozone w Gérach Swietokrzy-
skich nad rzeka Silnica, stolica wojewddztwa $§wietokrzyskiego. Przez mia-
sto przebiegaja drogi migdzynarodowe i krajowe, liczne drogi wojewddz-
kie oraz gminne. Laczna dlugos¢ sieci drogowo-ulicznej na terenie miasta
wynosi ok. 384 km. Od 1885 r. w Kielcach funkcjonuje transport kolejowy.
Obecnie Kielce stanowia skrzyzowanie linii kolejowych taczacych Warsza-
we, Krakow i Czestochowe. W granicach administracyjnych miasta znaj-
duje si¢ kilka stacji kolejowych. Kielecka Komunikacja Miejska obejmuje
zasiggiem gmine Kielce oraz dziewie¢ sgsiednich gmin. Zarzad Transportu
Miejskiego Kielce jest organizatorem ustug w zbiorowym transporcie os6b
w komunikacji miejskiej. Funkcjonuje jako jednostka budzetowa Urzedu
Miasta w Kielcach. Gmina Kielce zakupita w latach 2008-2009 czterdzie-
$ci nowoczesnych autobuséw, wyposazonych w klimatyzowang przestrzen
pasazerska oraz zapowiedzi glosowe wewnatrz i na zewnatrz autobuséw.
W 2017 r. zakupiono dwadziescia pig¢ autobuséw hybrydowych. Autobusy
wyposazone zostaly w nowoczesne automaty do sprzedazy biletéw, umozli-
wiajace ptatnosci zblizeniowe, zapowiedzi glosowe, klimatyzacje przestrze-
ni pasazerskiej, tablice koralikowe informujace o przejechanej trasie. Caly
tabor autobusowy posiada biletomaty mobilne umozliwiajace zakup bile-
tu za przejazd (bilonem). Przy przystankach autobusowych zamieszczono
elektroniczne tablice informacyjne. W ramach zapewnienia bezpieczenstwa
wybudowano okoto 17 km bus-paséw, przebudowano osiemdziesiat pero-
néw przystankowych (chodniki dla 0séb niewidomych, krawezniki umozli-
wiajace rownolegly dojazd autobuséw do przystanku), wyposazono wszyst-
kie autobusy w system monitoringu wizyjnego. Obecnie projektowany jest
ITS (Inteligentny system sterowania ruchem)!47.

Krakéw, stolica wojewodztwa malopolskiego, to miasto na prawach
powiatu, polozone nad Wisly, drugie wkraju pod wzgledem liczby

146 Opracowano na podstawie materialéw Zrédtowych badanej jednostki.
147 Opracowano na podstawie materiatéw zrédtowych badanej jednostki.
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mieszkancow. Krakow jest jednym z wiekszych w Polsce wezlow kolejo-
wych, obstugujacych polaczenia z wigkszoscig miast w kraju, a takze pota-
czenia miedzynarodowe z Wiedniem, Praga, Budapesztem oraz Lwowem.
Dworzec Krakéw Gléwny polozony jest w $cistym centrum miasta. Wraz
z Malopolskim Dworcem Autobusowym i zespolem komunikacji miej-
skiej (autobusy, podziemny szybki tramwaj) oraz polaczeniem do lotniska
w Balicach, tworzy on kompleks zwany Krakowskim Centrum Komuni-
kacyjnym.

Lotnisko ulokowane w Balicach (11 km od centrum Krakowa) - Krakéw
Airportim. Jana Pawta II - uruchomilo potaczenie kolejowe z centrum mia-
sta, obstugiwane szynobusami ,,Balice Ekspres”.

Komunikacja miejska w Krakowie istnieje od konca XIX w. Pierw-
sza linia szynowego tramwaju konnego powstala w Krakowie w 1882 r.
W roku 1927 uruchomiono pierwszg lini¢ autobusowa. W 2008 r. otwar-
ty zostat tunel Krakowskiego Szybkiego Tramwaju. W 2009 r. w Krakowie
na Wisle uruchomiono tramwaj wodny. Obecnie Zarzad Infrastruktury Ko-
munalnej i Transportu w Krakowie jest organizatorem publicznego trans-
portu zbiorowego w Krakowie oraz na obszarze pietnastu gmin: Czerni-
chow, Iwanowice, Kocmyrzéw-Luborzyca, Liszki, Michatowice, Mogilany,
Niepotomice, Skata, Skawina, Stomniki, Swigtniki Gérne, Wieliczka, Wiel-
ka Wie$, Zabierzow i Zielonki, ktore powierzyly ZIKiT zadanie organiza-
cji oraz zarzadzania publicznego transportu w ramach jednej sieci Komu-
nikacji Miejskiej w Krakowie o wspolnych zasadach taryfowych. Ponadto
Zarzad w zakresie komunikacji aglomeracyjnej wspdtpracuje z Urzedem
Marszatkowskim (Malopolska Karta Aglomeracyjna), w ramach rozwia-
zan taryfowych oraz pofaczen (Szybka Kolej Aglomeracyjna) czy wspélnych
zasad korzystania z biletéw Kolei Matopolskich oraz Przewozéw Regional-
nych w przypadku prac modernizacyjnych na sieci PKP PLK. W Krakowie
kursuja dwadziescia trzy linie tramwajowe (dodatkowo trzy linie tramwa-
jowe nocne), osiemdziesigt dwie dzienne linie autobusowe miejskie oraz
sze$¢dziesiat sze$¢ dziennych linii autobusowych aglomeracyjnych (czyli
wyjezdzajacych poza granice miasta). Dodatkowo funkcjonuje dwanascie
linii nocnych miejskich oraz szes¢ linii nocnych aglomeracyjnych.

Gmina miejska Krakéw od lat systematycznie dostosowuje tabor komu-
nikacji miejskiej do potrzeb pasazerow, kupujac fabrycznie nowe autobusy
i tramwaje, ktdre sa w pelni niskopodlogowe lub s3 przynajmniej nisko-
wejsciowe (autobusy posiadajace przynajmniej jedng - Jelcz M081MB/3
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Vero) lub dwie (Autosan MO9LE), pare drzwi obstugujaca sekcje autobu-
su wyposazonego w niska podloge. W przypadku zakupoéw uzywanych
wysokopodlogowych tramwajow (z Austrii lub Niemiec) tabor w ramach
prac adaptacyjnych do polskich wymogdéw jest modernizowany przez mon-
taz czlonu niskopodlogowego. Dodatkowo tabor oraz infrastruktura przy-
stankowa sg przystosowywane do potrzeb 0séb o obnizonej mobilnosci
poprzez:

1) montaz tablic dynamicznej informacji pasazerskiej wyposazonych
w modul zapowiedzi glosowej (glosowa informacja o najblizszych od-
jazdach);

2) montaz oraz modernizacj¢ wiat przystankowych z podswietlanymi
gablotami z rozkladami jazdy oraz wolnostojacymi tawkami;

3) wyposazanie taboru w: a) dedykowane miejsca dla 0s6b o obnizonej
mobilnoéci (przepisy porzadkowe reguluja pierwszenstwo w korzy-
staniu z takich miejsc przez osoby o obnizonej mobilnosci), b) miej-
sce dla osoby na wozku inwalidzkim wraz z niezbedng infrastruktu-
ra, ¢) system wewnetrznej informacji pasazerskiej wyposazony m.in.
w naglosnienie wewnetrzne (informacja o nastepnym przystanku)
i zewnetrznie (informacja o linii i kierunku) oraz tablice LCD pre-
zentujace trase przejazdu;

4) system zewnetrznej informacji pasazerskiej w formie pomaranczo-
wych (bursztynowych) tablic LED prezentujacych numer linii i kie-
runek jazdy;

5) uchwyty i porecze dostosowane do potrzeb oséb o obnizonej mobil-
nosci, w tym uchwyty przy miejscach siedzacych, porecze wyrdznia-
jace sie z tla (w kolorze zéttym lub wyposazone w odpowiednie punk-
ty $wietlne);

6) czytelny i jednolity system piktogramdéw oraz materialéw informacji
pasazerskiej — kazdy pojazd jest wyposazony w regulamin, cennik bi-
letéw do kasowania oraz zestawienie ulg i uprawnien do przejazdéw
bezptatnych.

W Krakowie uczniowie krakowskich szkét podstawowych i gimnazjow

w okresie roku szkolnego podrézuja za darmo. Bilety mozna naby¢ m.in.
w ponad stu piecdziesigciu stacjonarnych automatach Krakowskiej Karty
Miejskiej i Malopolskiej Karty Aglomeracyjnej, w ramach platformy inter-
netowej e-Bilet (KKM) oraz mKKM (aplikacja), bilety okresowe, za pomo-
ca aplikacji iMKA, w ponad siedmiuset mobilnych automatach biletowych
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w pojazdach KMK, w ramach aplikacji SkyCash, mPay oraz moBilet bilety
do kasowania.

Przesiadki migedzy komunikacja indywidualng a komunikacja publicz-
ng ulatwiajg zintegrowane wezly przesiadkowego wyposazone w parkingi
typu Park and Ride w lokalizacjach Czerwone Maki, Kurdwanoéw, Bieza-
néw Nowy oraz nowo budowane m.in. Maty Plaszéw, Bronowice, Krowo-
drza Goérka, Goérka Narodowa, Pachonskiego!48.

Kutno znajduje si¢ w péInocnej czgsci wojewodztwa tddzkiego, jest sto-
licg powiatu kutnowskiego, obejmujacego jedenascie gmin, lezy w poblizu
waznych szlakéw komunikacyjnych o znaczeniu miedzynarodowym: auto-
strada Al, DK Nr 92 (dawna E30 Moskwa-Berlin), DK Nr 1 (E75 Gdansk-
Wieden). Kutno obstugiwane jest przez zjazdy z Al. Kutno juz w XIX w.
stalo si¢ osrodkiem kolejowym w Polsce, historia kolejnictwa w miescie roz-
poczeta si¢ w 1861 r. Najwiekszy rozwdj przypadt na lata dwudzieste i trzy-
dzieste XX w. Szlak kolejowy prowadzacy przez miasto faczy Berlin z Mos-
kwa, Gdansk z Katowicami, Poznan z Warszawg, Bydgoszcz z Lublinem.

W Kutnie funkcjonujg dwa przedsigbiorstwa komunikacji zbiorowej, kto-
rego wlascicielami sg samorzady. Miejski Zaktad Komunikacji Sp. z 0.0. na-
lezy do gminy miejskiej Kutno, Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodo-
wej Sp. z 0.0. za§ do powiatu kutnowskiego. PKS Kutno zapewnia pofaczenia
z sasiednimi osrodkami i miejscowosciami, dla ktérych Kutno jest centrum
administracyjnym i regionalnym. Obstugiwane sa réwniez polaczenia re-
gionalne do Lodzi i Plocka. Miejski Zaklad Komunikacji Sp. z 0.0. zapew-
nia transport mieszkanicéw na obszarze miasta Kutna oraz sgsiednich gmin:
Kutno (gmina wiejska), Krzyzanéw, Kro$niewice, Oporéw, Strzelce.

Miejski Zaktad Komunikacji w Kutnie kupuje wylacznie nowe autobu-
sy w klasie Euro 6, uzywanie bowiem autobuséw elektrycznych przyczy-
ni sie do ograniczenia zanieczyszczenia powietrza, jak réwniez do zmniej-
szenia emisji halasu. Miasto uczestniczy w projekcie pn. ,,Poprawa stanu
publicznego transportu zbiorowego miasta Kutno poprzez zakup autobu-
séw niskoemisyjnych oraz modernizacje infrastruktury transportowe;”,
wspotfinansowanym przez Unie Europejska z Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego w ramach Regionalnego Programu Operacyjne-
go Wojewoddztwa Lodzkiego na lata 2014-2020. Celem projektu jest przej-
$cie na gospodarke niskoemisyjng w zakresie transportu zbiorowego oraz

148 Opracowano na podstawie materialéw Zrédtowych badanej jednostki.
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stworzenie sprawnego i bezpiecznego systemu publicznego transportu zbio-
rowego o wysokiej jakosci §wiadczonych ustug, spelniajacego standardy
unijne w zakresie ochrony srodowiska na obszarze gminy Kutno oraz sa-
siednich gmin. Realizacja projektu polega na zakupie szesciu autobusow
elektrycznych, systemu wspomagania zarzadzania przedsigbiorstwem, pigc-
dziesigciu wiat przystankowych i dziesieciu tablic informacji pasazerskiej,
a takze budowie stacji szybkiego tadowania oraz zagospodarowaniu bazy
MZK Kutno.

Obecnie MZK Sp. z 0.0. w Kutnie do obstugi linii komunikacyjnych po-
siada trzydziesci siedem autobuséw, w tym dwadziescia sze$¢ to pojazdy ni-
skopodlogowe, z czego pietnascie posiada tzw. przyklek i rampy dla wozkow
inwalidzkich, co ulatwia wsiadanie i wysiadanie oséb z ograniczonymi moz-
liwosciami ruchowymi. Sposrod calego taboru dwadziescia trzy pojazdy wy-
posazone sg w system zapowiedzi glosowych wewnatrz i na zewnatrz auto-
busu, ktére informuja o docelowym kierunku linii i przystanku. Zapowiedzi
zewnetrzne wzbudzane sg za pomocg pilota przez osobe niedowidzaca.

Autobusy elektryczne, ktére zostang zakupione w ramach projektu unij-
nego, beda wyposazone we wszystkie wyzej wymienione systemy oraz udo-
godnienia i zastapia najstarszy niskopodiogowy tabor. W ramach projektu
zaplanowano ustawienie dziesieciu sztuk masztow z tablicami informacyj-
nymi o najblizszych odjazdach w czasie rzeczywistym. W ramach modutu
informacji pasazerskiej dostepna bedzie aplikacja na urzadzenia mobilne
pracujace w systemie Android, Windows Phone, IOS oraz serwis interne-
towy www w zakresie informacji o rozkladzie jazdy z poszczegoélnych przy-
stankow, a takze informacjami o odjazdach w czasie rzeczywistym z ogol-
nie dostgpna mapg polozenia przystankéw, przebiegu linii i aktualnego
polozenia pojazdow bedacych w ruchul4’.

Lomza to gléwny osrodek gospodarczy, edukacyjny i kulturowy ziemi
fomzynskiej oraz trzecie co do wielkosci miasto wojewddztwa podlaskiego.
Miasto posiada kilkanascie linii autobusowych, zarzadzanych przez Miej-
skie Przedsiebiorstwo Komunikacji Zaklad Budzetowy w Lomzy. Dodat-
kowo przedsi¢ebiorstwo ma za zadanie organizowanie lokalnego transportu
zbiorowego sasiednich jednostek samorzadu terytorialnego. Dzialania te re-
alizowane sg na podstawie porozumien zawartych przez miasto Lomza z s3-
siadujagcymi gminami. Obecnie porozumienie zawarte jest z gming Lomza,

149 Opracowano na podstawie materialéw Zrédtowych badanej jednostki.
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gmina Nowogrdd, gminag Pigtnica i gming Wizna. Do najwazniejszych ele-
mentéw wplywajacych na poprawe jakosci obstugi pasazeréw naleza:

1.

10.

11.

Niska podloga we wszystkich wejsciach pojazdu - cel: dostosowa-
nie do przewozu o0séb niepelnosprawnych, ulatwienie i przyspiesze-
nie wejscia/wyjscia wszystkim pasazerom co przektada si¢ na szybsza
podréz miedzy przystankami.

. Rozkladana platforma wjazdowa w drzwiach srodkowych - cel: dosto-

sowanie do przewozu 0séb niepelnosprawnych na wézkach inwalidz-
kich, ulatwienie przewozu wézkow dzieciecych.

System przykleku pojazdu - cel: ulatwienie wejscia do autobusu oso-
bom z ograniczeniem ruchowym.

. Brak stopni wewnetrznych po catej dtugosci autobusu - cel: zwigksze-

nie bezpieczenstwa pasazeréw wewnatrz pojazdu.

Elektroniczne tablice §wietlne - cel: poprawa jakosci przekazu infor-
magcji o numerze i kierunku linii, tablice $wietlne widoczne z wigkszej
odleglosci pozwalaja poprawi¢ bezpieczenstwo pasazeréw na ulicy,
zmniejszy¢ liczbe sytuacji konfliktowych pasazer-kierowca (np. przy
starym systemie tablic kierunkowych malowanych kierowca oczekuje
na biegnacego pasazera, ktory dopiero przy autobusie stwierdza, ze nie
jest to linia, ktdrg chcial jechac).

Zapowiedz glosowa linii - cel: dostosowanie do przewozu 0séb niewi-
domych i niedowidzacych.

Podwdjne szyby boczne i tylne - cel: poprawa widocznosci w okresie zi-
mowym, zwigkszenie komfortu cieplnego wewnatrz autobusu (zima cie-
plej, latem chlodniej), poprawa bezpieczenstwa pasazeréw (w przypad-
ku wybicia szyby przez kamien druga szyba chroni przed odtamkami).

. Wyktladzina podlogowa antyposlizgowa — cel: poprawa bezpieczen-

stwa pasazerow.

Regulowany fotel kierowcy - cel: poprawa komfortu pracy kierowcy
i w konsekwencji poprawa bezpieczenstwa pasazerdéw i pojazdu.
Automatyczna skrzynia biegéw - cel: poprawa komfortu pracy kierow-
cy i komfortu jazdy pasazerdw (szybsza i ptynna jazda bez denerwuja-
cych szarpnie¢ wystepujacych przy manualnej skrzyni biegow), zwigk-
szenie zywotnosci silnika, co w konsekwencji przeklada sie na nizsze
koszty wieloletniej eksploatacji pojazdu.

System hamulcowy ABS (Anti-Lock Braking System) — cel: popra-
wa bezpieczenstwa pasazeréw i pojazdu. ABS zapobiega zjawiskom
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12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

wystepujacym po zablokowaniu kol, takim jak $cigganie samochodu
w bok, wirowanie samochodu, utrata kontroli nad kierowaniem sa-
mochodem.

Unifikacja malowania pojazdéw (kolor zo6ity/czerwony) - cel: popra-
wa bezpieczenstwa autobusu w ruchu drogowym (z6tty kolor jest wi-
doczny w kazdych warunkach pogodowych), tworzenie wizerunku
MPK ZB jako przewoznika posiadajacego nowoczesne, rzucajace si¢
w oczy pojazdy.

Silnik spetniajacy norme emisji spalin Euro 2 - cel: dbato$¢ o $rodo-
wisko naturalne, zwigkszenie swiadomosci ekologicznej pasazerdw.
Dodatkowe wyciszenie silnika - cel: poprawa komfortu przejazdu
pasazerow, zmniejszenie hatasu emitowanego przez komunikacje
miejska.

System monitorowania pojazdu - cztery kamery (trzy wewnetrzne,
jedna zewnetrzna) — cel: poprawa bezpieczenstwa pasazerdw, popra-
wa bezpieczenstwa autobusu w ruchu drogowym.

Elektrycznie otwierana przednia klapa dachowa - cel: poprawa kom-
fortu przejazdu pasazeréw; kierowca dynamicznie moze regulowac
wentylacje pojazdu.

Elektrycznie otwierana tylna klapa dachowa - cel: poprawa komfortu
przejazdu pasazer6w; kierowca dynamicznie moze regulowac wenty-
lacje pojazdu.

Silnik spelniajacy norme emisji spalin Euro 3 - cel: dbalos¢ o $rodo-
wisko naturalne, zwigkszenie swiadomosci ekologicznej pasazerdw.
System hamulcowy ASR (niem. Antriebsschlupfregelung) — cel: popra-
wa bezpieczenistwa pasazeréw i pojazdu, zmniejszenie zuzycia opon
i paliwa. GIéwnym zadaniem ASR jest niedopuszczenie do nadmier-
nego poslizgu két pojazdu podczas przyspieszania lub utraty przyczep-
nosci w wyniku najechania na $liska powierzchnig lub katuze.
Automatyczne o$wietlenie kazdego z wej$¢ po otwarciu drzwi - cel:
poprawa bezpieczenstwa pasazerow.

Automatyczna sygnalizacja dzwigkowa ostrzegajaca przed zamknie-
ciem we wszystkich drzwiach - cel: poprawa bezpieczenstwa pa-
sazerow.

Fotel kierowcy z podiokietnikiem, zawieszony elastycznie, regulacja
oparcia i siedziska, regulowane poduszki ledzwiowe i poduszki bocz-
ne oparcia, regulacja konturu oparcia, podgrzewany oraz wyposazony
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23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

30.

31.

32.

w uktlad aktywnej wentylacji - cel: jeszcze wigksza poprawa komfortu
pracy oraz zdrowia kierowcy co przekltada si¢ w konsekwencji na po-
prawe bezpieczenstwa pasazeréw i pojazdu.

Tapicerka foteli: fotele pokryte materialem odpornym na zniszczenia
i zabrudzenia. Zastosowany material musi spetnia¢ test odpornoscio-
wy Martindale’a min. 100 tys. cykli — cel: poprawa estetyki pojazdu,
komfortu pasazerdw.

Perch: zamontowane podparcie dla stojacych pasazeréw w tzw. zato-
ce — cel: poprawa bezpieczenstwa stojacych pasazeréw glownie dzieci.
Dodatkowa tablica z numerem linii zamontowana z boku pojazdu
na wysokosci wzroku z przeznaczeniem dla oséb niedowidzacych.
Wszystkie tablice obwarowano zakazem stosowania koloru czerwo-
nego i niebieskiego z powodu braku widocznosci napiséw przez oso-
by z monochromatyzmem. Dopuszczono kolory dajace duzy kontrast
z czarnym tlem, np. kolor zélty, bursztynowy, jaskrawozielony - cel:
ulatwienie przekazu informacji dla oséb niedowidzacych.

System wizyjnej informacji pasazerskiej — cel: poprawa komfortu pa-
sazeréw w zakresie przekazu informacji.

Nadajnik lokalizacji GPS wraz z modutem GPRS stuzacy do podgladu
i lokalizacji pojazdéw na mapie w czasie rzeczywistym - cel: poprawa
komfortu pasazeréw w zakresie przekazu informacji.

Sygnalizacja alarmowa (przycisk alarmowy przy kierowcy) - cel: po-
prawa bezpieczenstwa pasazerow i autobusu.

System monitorowania pojazdu — osiem kamer (cztery wewnetrzne
i cztery zewnetrzne) — cel: poprawa bezpieczenstwa pasazeréw, popra-
wa bezpieczenstwa autobusu w ruchu drogowym.

Silnik spetniajacy norme emisji spalin Euro 5 oraz EEV - cel: dbalo$¢ o sro-
dowisko naturalne, zwickszenie Swiadomosci ekologicznej pasazeréw.
System Wspomagania Nagtego Hamowania HBA (Hydraulic Brake As-
sist lub tzw. Panic System) — cel: poprawa bezpieczenstwa pasazerow,
poprawa bezpieczenstwa autobusu w ruchu drogowym.

Komora silnikowa i komora agregatu grzewczego, wyposazona w au-
tomatyczny system gasniczy z sygnalizacja ostrzegawcza (optyczna
i akustyczng) na desce rozdzielczej kierowcy z mozliwoscia urucho-
mienia przez kierowce gaszenia pozaru, czujnikami (detektor dymu,
czujniki temperatury) — cel: poprawa bezpieczenstwa pasazeréw, po-
prawa bezpieczenstwa autobusu w ruchu drogowym.
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33. Uklad obnizajacy zuzycie paliwa podczas pracy silnika na postoju (sy-
stem NBS, EK-Abschalung, ANS) poprzez automatyczne przefaczanie
w bieg jalowy po zatrzymaniu pojazdu - cel: dbalos¢ o srodowisko na-
turalne, zmniejszenie kosztéw eksploatacji.

34. Kompletne oznakowanie graficzne autobusu, zunifikowana numeracja
boczna, herb miasta, logo MPK, piktogramy, informacje o monitorin-
gu, kompletne zestawy informacji pasazerskiej wewnetrznej wraz z za-
projektowaniem czytelnego i wygodnego rozmieszczenia oznakowan
dla 0séb stabowidzacych - cel: poprawa wizerunku MPK ZB, powig-
zanie jakosci z rozpoznawaniem marki przewoznika.

W stosunku do pierwszych zamawianych autobuséw od roku 2011
wszystkie autobusy MPK ZB kursujace na liniach to pojazdy niskopodto-
gowe, dostosowane do przewozu oséb niepetnosprawnych.

W roku 2000 w rozktadach jazdy zaznaczono piktogramem oraz literka
-0 te godziny, w ktorych miejski przewoznik gwarantowal przejazd auto-
busem niskopodlogowym. Sukcesywnie do zwigkszania si¢ liczby takich
autobusow rosta liczba gwarantowanych wyraznie oznakowanych kurséw.
Aktualnie nie ma juz takiej potrzeby wyrézniania kurséw. Osoba niepet-
nosprawna ma gwarancj¢ przejazdu o kazdej porze oraz z kazdego miejsca
autobusem niskopodlogowym.

Zgodnie z przyjetym Planem Gospodarki Niskoemisyjnej wladze miasta
beda dazyly, w perspektywie dlugoterminowej, do realizacji celow wyzna-
czonych na poziomie Unii Europejskiej dla Polski, realizujac szereg dzia-
tan zwigzanych z ograniczeniem emisji, racjonalnym gospodarowaniem
paliwami i energig oraz wykorzystaniem OZE. Dzialania te beda realizo-
wane przez jednostki miejskie, a takze przez innych interesariuszy z ob-
szaru miasta, a ich czas realizacji przekracza rok 2020. Co wigcej, cele pla-
nu powinny zosta¢ uwzglednione w celach strategii rozwoju miasta. I tak
w zakresie transportu na stronie 95 przyjetego planu znajduja si¢ zobo-
wigzania:

1. ,,Rozwéj niskoemisyjnego transportu publicznego — modernizacja ta-
boru i zakupienie niskoemisyjnych pojazdéw (niskoemisyjne konwen-
cjonalne o min. normach spalin Euro 6, hybrydowe, elektryczne, bio-
paliwa IT i III generacji oraz inne paliwa alternatywne).

2. Rozwy¢j sieci transportu publicznego - transport autobusowy i rowe-
rowy (infrastruktura dla komunikacji zbiorowej i rowerowej, obiekty
Park&Ride i Bike&Ride).
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3. Rozwdj sieci wypozyczalni i infrastruktury dla pojazdéw niskoemi-
syjnych (samochody, rowery).
4. Zmniejszenie udziatu indywidualnego transportu samochodowego.
5. Dzialania edukacyjne iinformacyjne majace na celu zmniejszenie
udziatu indywidualnego transportu samochodowego w bilansie trans-
portowym miasta.

6. Wdrazanie inteligentnych systemow sterowania ruchem i zarzadzania
komunikacja zbiorows.

7. Wdrazanie stref ograniczonego ruchu, mechanizméw preferencji po-

jazdéw niskoemisyjnych.

8. Wdrazanie rozwigzan sprzyjajacych rozwojowi komunikacji ro-

WErowej.
9. Wdrazanie rozwigzan sprzyjajacych rozwojowi komunikacji pieszej.
10. Stosowanie dzialan i technologii ograniczajacych wtérng emisje pylow
z drég (m.in. czyszczenie ulic na mokro)”.

Dzieki wykorzystywaniu autobuséw spetniajacych surowe normy emisji spa-
lin (Euro 5 i EEV), miejski przewoznik mogt rozpocza¢ kampanie edukacyj-
ne wérdd pasazeréw, majac na uwadze réwniez zainteresowanie osob, ktére
do tej pory nie korzystaly z publicznego transportu. Dzialaniom tym przyswie-
caidea nie tylko edukacyjna, ale réwniez idea tworzenia wizerunku jakosci ofe-
rowanych ustug i zachecenia pasazeréw do wyboru komunikacji miejskiej jako
$wiadomego dziatania proekologicznego. Kampanie rozpoczeto w roku 2011
poprzez emisje opracowanych przez MPK ZB spotéw informacyjnych emito-
wanych na monitorach LCD we wszystkich fomzynskich autobusach.

90 os6b moina przewie#é
60 samochodami osobowymi
360 litréw paliwa :? 1 -gﬁ
" 1 autobus miejski zuzywa na ty,
3 samym dystansie tylko
f;: od 30 do 40 litréw paliwa

L L

Fot. 3.1. Przyktadowe spoty emitowane przez MPK na monitorach LCD (format 16: 9)

Kolejnym dziataniem podjetym przez MPK w ramach ksztaltowania
swiadomosci ekologicznej pasazerdéw sa tzw. lekcje otwarte skierowane
do dzieci i mlodziezy. Przygotowane prezentacje zawierajg bardzo obra-
zowe poréwnanie roznych form transportu i ich wplyw na srodowisko.
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Czy wiesz, 26 "
w przeliczeniu
na 1 pasazera
autobus emituje 9 razy
mniej spalin niz
samochdd osobowy ?

Fot. 3.2. Przyktadowy slajd z prezentacji w ramach lekcji otwartych

Kolejnym istotnym elementem dziatan proekologicznych podejmowa-
nych przez MPK ZB jest §ledzenie na biezaco rozwigzan technicznych
i technologicznych stuzacych ochronie srodowiska w transporcie miej-
skim. Lomzynski przewoznik przetestowal juz na swych drogach nowe typy
pojazdéw oferowanych na polskim rynku. Byly to m.in.:

1. Autobusy hybrydowe pierwszej i drugiej generacji to polaczenie ma-
lego silnika wysokopreznego spelniajacego norme Euro 6 z silnikiem
elektrycznym wykorzystujagcym energie odzyskiwang z energii ha-
mowania.

2. Autobusy marki SCANIA ze wzmocnionym silnikiem wysokoprez-
nym przystosowanym do spalania czystego biopaliwa sg uzytkowa-
ne na co dzien przez MPK. Ze wzgledéw ekonomicznych i ekologicz-
nych jako paliwo wykorzystywany jest olej napedowy odsiarczony
typu ,,Citi”. Nie zdecydowano si¢ obecnie na wykorzystywanie ole-
ju pochodzenia roslinnego z przyczyn prospolecznych (przerabia-
nie zywnoéci na paliwo w sytuacji, gdy panuje w wielu krajach gtéd)
oraz ekonomicznych (konieczno$¢ wymiany wszelkich uszczelnien
gumowych instalacji paliwowej na specjalne, przystosowane do agre-
sywniejszego biopaliwa - konieczno$¢ wymiany co sezon jesiefi/zima
i zima/wiosna). Znaczenie ma réwniez wyzszy o 10 proc. poziom
zuzycia biopaliwa B 100 i 0 20 proc. oleju rzepakowego w stosunku
do oleju napedowego.

3. Autobus w 100 proc. elektryczny, ktory praktycznie tez mozna okre-
§li¢ jako hybryde ze wzgledu na wykorzystanie dwoch zrédet pradu,
tj. z sieci elektrycznej oraz energie odzyskiwana z energii hamowania.
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Informacje o podejmowanych dziataniach na rzecz rozwoju proekolo-
gicznego transportu miejskiego w Lomzy s udostepniane spoleczenstwu
za posrednictwem lokalnych mediéw oraz wlasnej strony internetowe;
(www.mpklomza.pl). Organizowane s3 dni otwarte, a do zapoznania si¢
z testowanymi autobusami MPK zaprasza wszystkich chetnych. Pasaze-
rowie zachecani sg tez do wyrazania swej opinii za posrednictwem ankiet
i poczty elektroniczne;j.

Obecnie w ramach rzadowego programu ,,e-bus” miasto Lomza przy-
gotowuje si¢ do zakupu dziesieciometrowych autobuséw elektrycznych.
Oproécz ewidentnych aspektéw ekologicznych planowany zakup tych auto-
buséw pozwoli na dalszy rozwdj w zakresie modyfikacji tras oraz kursow
dostosowanych do indywidualnych potrzeb 0séb niepetnosprawnych.

W przyszlosci, gdy tabor MPK ZB zostanie wzbogacony o mniejsze po-
jazdy, bedzie mozliwo$¢ wjazdu w waskie uliczki, nieobstugiwane obecnie
przez MPK. Dotyczy to dos¢ duzego obszaru miasta, w tym wielu osiedli
mieszkaniowych. Skorzystaja z tego réwniez osoby starsze, ktére bedg mia-
ty mniejsze odlegtosci do nowych przystankow. Bezpieczenstwo pasazerow
i kierowcow jest bardzo waznym aspektem w komunikacji miejskiej Lomzy.
Od roku 2000 byly wdrazane w pojazdach rozwigzania techniczne popra-
wiajace bezpieczenstwo pasazerdw, poczawszy od niewidocznych dla osoby
postronnej elementéw systeméw hamulcowych pojazdu (ABS, ASR, HBA),
automatycznych systemoéw przeciwpozarowych oraz podwdjnych szyb. Nie-
widoczne dla pasazera, ale istotne dla bezpieczenstwa autobusu sg réwniez
wszystkie rozwigzania poprawiajace komfort pracy kierowcy:

1. Wszystkie autobusy posiadajg automatyczng skrzynie biegow.

2. Wszystkie autobusy posiadaja regulowany fotel kierowcy z podto-
kietnikiem, zawieszony elastycznie, z regulacja oparcia i siedziska,
a dwadziescia dwa autobusy majg dodatkowo regulowane poduszki le-
dzwiowe i poduszki boczne oparcia, regulacj¢ konturu oparcia, s pod-
grzewane oraz wyposazone w uklad aktywnej wentylacji.

3. Wszystkie autobusy zostaly wyposazone w lodowke kierowcy, dzieki
czemu kierowca ma staty dostep do schtodzonych napojéw czy wie-
zej Zywnosci, co jest istotne szczegélnie w okresie letnim.

4. Dwadzie$cia dwa autobusy zostaly wyposazone w klimatyzacje kabi-
ny kierowcy.

5. Kazdy z trzydziestu siedmiu pojazdéw zostal wyposazony w system
antynapadowy. Kierowca w sytuacji zagrozenia moze uruchomic
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6.

specjalnym przyciskiem alarm z wykorzystaniem lokalizacji GPS au-
tobusu. Dyspozytor zostaje powiadomiony o alarmie z wyswietleniem
pozycji autobusu na mapie komputerowej i po ustaleniu przyczyn alar-
mu moze wysla¢ odpowiednie stuzby (straz, policja, karetka czy po-
moc techniczna).

Na potrzeby sprawnego kontaktu dyspozytora z kierowcami kazdy
z nich otrzymat stuzbowy telefon komorkowy.

Istotnym dzialaniem poprawiajacym bezpieczenstwo w autobusach bylo
wprowadzenie monitoringu pojazdéw. Efektem rzeczywistego monitorowa-

nia autobuséw byl znaczacy wzrost bezpieczenstwa pasazerow:

1.

Nastapila istotna wspolpraca MPK z policja w zakresie dostarczania
materialéw dowodowych.

. Kieszonkowcy praktycznie zrezygnowali z dzialania wewnatrz auto-

busow. Zaczeli dziala¢ na przystankach w trakcie wsiadania pasaze-
réw. M.in. z tego powodu wprowadzono kamery rejestrujace otocze-
nie pojazdu. Obecnie zjawiska kradziezy w autobusach praktycznie
zostaly wyeliminowane.

. Ograniczone zostaly wulgaryzmy i inne przykre sytuacje ze strony

wspolpasazerow.

Skargi pasazeréw na zla jakos¢ obstugi MPK mogly by¢ obiektyw-
nie rozpatrywane dzigki nagraniom z kamer. Okazalo si¢, ze ponad
95 proc. skarg byta niezasadna.

Poprawil si¢ rownoczesnie komfort pracy kierowcy majacego $wiado-
mo$¢, ze nie zostanie pomdwiony. Kierowcy zaczeli wykorzystywac
w sytuacjach konfliktowych argument, ze cala rozmowa jest nagry-
wana. Zmniejszyla si¢ automatycznie liczba sytuacji konfliktowych
oraz skarg pasazeréw.

Zaobserwowano wzrost poczucia bezpieczenstwa pasazerow. Wiecej
0sob starszych i kobiet zaczelo jezdzi¢ w godzinach wieczornych. Row-
nocze$nie swobodnie zajmowane miejsca siedzace w calym autobu-
sie (nie tylko przy kierowcy) potwierdzaja poprawe poczucia bezpie-
czenstwa.

Zgubione w autobusie przez pasazeréw przedmioty mozna fatwiej od-
zyska¢, wiekszos¢ znalazcédw odnosi je do kierowcy, a poszkodowany
moze je potem odebra¢ w dyspozytorni MPK.

. Kamery skutecznie odstraszajg potencjalnych wandali. W poprzednich

latach w autobusach bez kamer nagminnie byly niszczone siedzenia,
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rysowane okna i podpalane plastikowe ostony. Od 2010 r. MPK zano-
towalo tylko kilka drobnych przypadkéw dewastacji wnetrza.

9. Kamery zewnetrzne pozwalajg obiektywnie ustali¢ okolicznosci koli-
zji i wypadkoéw drogowych oraz ich sprawcow. Gwarantuje to pokry-
cie kosztow naprawy z odszkodowania, nie przenoszac tych kosztow
na pasazera w formie wyzszych cen biletow.

10. Autobusy zkamerami zewnetrznymi poprawily bezpieczenstwo
na ulicach Lomzy. Trzydziesci siedem autobuséw tworzy mobilny mo-
nitoring w miescie.

Kolejnym dzialaniem na rzecz poprawy bezpieczenstwa i komfortu prze-
jazdow byto wprowadzenie przez dyrekcje MPK obowigzku codziennego
badania alkomatem kierowcéw wyjezdzajacych na obstuge tras.

Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacji ZB w Lomzy podejmuje stara-
nia, by kazdy pasazer autobusu czul si¢ najwazniejszym klientem. Ponie-
waz w przewozach pasazeréw ogromng grupe stanowia dzieci i mlodziez,
to do nich adresowanych jest szereg akcji oraz inicjatyw w zakresie bezpie-
czenstwa. Szkolenia z zakresu udzielania pierwszej pomocy s3 organizo-
wane dla najmlodszych jako pokazy Grupy Ratowniczej z Lomzy podczas

lekeji otwartych na terenie zajezdni MPK.

5 e
@M@M@m

Fot. 3.3. Spot informacyjny emitowany w autobusach MPK w tomzy

Bezpieczenstwo dzieci to takze zasady poruszania si¢ na drodze, zacho-
wanie si¢ na przystanku i w autobusie. W tym temacie zostala nawigza-
na wspolpraca z policja oraz Wojewodzkim Osrodkiem Ruchu Drogowe-
go (WORD). Organizowane sg lekcje, konkursy z nagrodami, happeningi
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z udzialem wspotpracujacych organizacji. Waznym narzedziem w przeka-
zie informacji jest obraz. W fomzynskich autobusach monitory LCD sg wy-
korzystywane réwniez w ramach kampanii edukacyjnych skierowanych
do wszystkich pasazerdéw.

Wspdlnie z policja emitowane byty spoty informacyjne dotyczace zacho-
wania si¢ pieszych na drodze, przekazujace m.in. tres¢: ,,drugi autobus be-
dzie za chwilg, a zycie jest jedno”.

Regulamin $wiadczenia ustug publicznych przez Miejskie Przedsigbior-
stwo Komunikacji Zaklad Budzetowy w Lomzy w punkcie 1.2 wyznacza
obowiazki MPK ZB: ,utrzymanie taboru i przystankéw w nalezytym sta-
nie technicznym (niezagrazajacym bezpieczenstwu podréznych). Zapis ten
wyraznie wskazuje na role samego MPK ZB w zakresie utrzymywania wy-
sokiego standardu nie tylko samych przewozoéw, ale tez warunkéw ocze-
kiwania na przystanku. MPK ZB, realizujac powyzsze zadania, proponuje
kierunki rozwoju w zakresie inwestycyjnym i logistycznym. Co roku skfa-
dane sg zatem wnioski o §rodki finansowe na inwestycje stuzace podnosze-
niu standardéw obstugi pasazera.

tomzyniski Przystanek Smart City

PROPOZYCJA ROZWIAZAN:

¥~ Zasilanie
z Odnawialnych
Zrédet Energii

Oswietlenie
LED —

Kamera —» @
bezpieczenstwa

Stolik
S;g:fgz z tablica
ary

Elektroniczny planszowej

panel informacyjny

Fot. 34. Plansza informacyjna koncepgji tomzyrskiego przystanku Smart City

W zakresie poprawy standardow obstugi pasazera w strefie przystankowe;j
MPK prowadzi dzialania w kilku kierunkach w tym zachgcania podrézu-
jacych do brania udzialu w ksztaltowaniu infrastruktury przystankowe;.

W ramach budzetu obywatelskiego (2016) skierowana zostata do miesz-
kancéw propozycja opracowania fomzynskiego przystanku Smart City.
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Celem bylo przede wszystkim zapoznanie lokalnego spoteczenstwa z kon-
cepcja nowoczesnego przystanku, ktdry oprocz podstawowych funkeji
oferowalby szereg ustug w zakresie informacji miejskiej, edukacyjnej, re-
kreacyjnej czy ekologicznej. Dodatkowo przygotowane ulotki ilustrowaty
mozliwe kierunki rozwigzan architektonicznych przystankéw. Materiaty
te byly prezentowane zaréwno na przystankach, jak réwniez na wewnetrz-
nych monitorach LCD autobuséw (fot. 3.4).

Koncepcja zastosowania réznych nowoczesnych rozwigzan w strefie
przystankowej spotkata si¢ z duzym zainteresowaniem medialnym. Wnio-
skodawcy projektu oraz przedstawiciele MPK ZB wskazywali uniwersalne
zastosowanie modutowosci poszczegédlnych systeméw. Co bardzo istotne,
w zalozeniach projektu - w zaleznosci od posiadanych $rodkéw finanso-
wych oraz konkretnej lokalizacji mozna rozbudowywac¢ infrastrukture
przystanku o elementy np. fitness (fot. 3.5).

Lomzyriski Przystanek Smart City

PROPOZYCJA ROZWIAZAN:

) - Rower
«— Panel informacji stacjonarny

pasazerskiej i trener ramion
z tadowarka

jUSB&

%

Fot. 3.5. Plansza informacyjna koncepcji tomzynskiego przystanku Smart City

Z segregacja
odpadow

Sam wyglad architektury przystanku pozostawal sprawa otwarta. Zakla-
dano, ze docelowo zostanie ogloszony konkurs na projekt wizualizacyjny,
a nastepnie szczegoélowe zaprojektowanie takiego przystanku (fot. 3.6).

Zadanie wybudowania przystanku Smart City w ramach budzetu obywa-
telskiego nie uzyskalo odpowiedniej liczby glosow, by zostac zrealizowane.
Uzyskano jednak bardzo cenne poparcie i akceptacje wielu sSrodowisk spo-
tecznych. Pokazalo to, ze dzialania MPK ZB w tym zakresie s3 oczekiwane
i praktycznie wszyscy moga czuc si¢ wspotodpowiedzialni za wizerunek
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miasta. Wazne tez okazaly si¢ szczegélowe koncepcje tomzynskiego przy-
stanku, z czym wigze si¢ kolejne dzialanie MPK.

tomzyniski Przystanek Smart City
PROPOZYCJE ROZWIAZAN ARCHITEKTONICZNYCH:

Fot. 3.6. Plansza informacyjna koncepcji tomzyniskiego przystanku Smart City

Konsekwencja koncepcji modulowego wyposazenia przystankéw MPK
ZB wspdlnie z odpowiednimi wydzialami Urzedu Miasta byto opracowanie
Wytycznych dla wiat przystankowych komunikacji miejskiej w Lomzy. Doku-
ment ten okresla wymogi dla nowych przystankow, ktére beda usytuowane
w ramach modernizacji ulic w Lomzy. Jednym z najistotniejszych wymo-
gow jest zastosowanie stali nierdzewnej oraz montaz gabloty informacyjnej
podswietlanej diodami LED. Tego rodzaju konstrukcja o podwyzszonej zy-
wotnosci pozwoli w przyszlosci rozbudowywac strefe przystankowsa, m.in.
w panele fotowoltaiczne do zasilania o§wietlenia gabloty informacyjnej i in-
nych urzadzen. Juz w 2017 r. w ramach modernizacji ulic powstaly pierwsze
tego rodzaju wiaty, m.in. na ulicy Zawadzkiej, Polowej czy Sikorskiego.

Dziataniem MPK ZB zwigzanym z realizacja powyzszych koncepciji jest
montaz paneli fotowoltaicznych na przystanku przy ulicy Spokojnej/MPK.
Docelowo przystanek przy bazie MPK ma zosta¢ rozbudowany o inne al-
ternatywne zZrodla zasilania, m.in. sitg mie$ni (np. urzadzenia fitness). Taki
autonomiczny przystanek moze znalez¢ réwniez zastosowanie na terenie
sasiednich gmin.

Aktualnie w Lomzy do korzystania z bezplatnych przejazdéw w grani-
cach administracyjnych miasta Lomzy s3 uprawnieni:

1) postowie i senatorowie,
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2) radni Rady Miejskiej Lomzy,

3) kombatanci i osoby bedace ofiarami represji wojennych i okresu po-
wojennego,

4) dzieci do lat 4,

5) pracownicy Miejskiego Przedsigbiorstwa Komunikacji Zaklad Budze-
towy w Lomazy,

6) umundurowani (na stuzbie) funkcjonariusze Strazy Miejskiej, umun-
durowani zotnierze sluzby zasadniczej do stopnia starszego kaprala
wiacznie z wylaczeniem os6b odbywajacych zastepcza stuzbe wojsko-
wa lub nadterminowg stuzbe wojskowg oraz umundurowani funkcjo-
nariusze Policji i Zandarmerii Wojskowej,

7) pracownicy Wydzialu Gospodarki Komunalnej Urzedu Miejskiego
w Lomzy w trakcie petnienia obowigzkéw stuzbowych - na podsta-
wie identyfikatora,

8) inwalidzi wojenni i wojskowi, ktérych inwalidztwo powstato w zwigz-
ku ze stuzba wojskowa oraz pelnoletni przewodnicy inwalidéw wo-
jennych i wojskowych zaliczonych do pierwszej grupy inwalidztwa,

9) osoby uznane jako catkowicie niezdolne do pracy i niezdolne do sa-
modzielnej egzystencji uznane za niepelnosprawne w stopniu znacz-
nym (pierwsza grupa inwalidzka) wraz z towarzyszacym im w czasie
podrdzy jednym opiekunem (osoba petnoletnia),

10) osoby niewidome i ociemniate wraz z towarzyszacym im jednym opie-
kunem (osoba petnoletnia lub pies przewodnik),

11) inwalidzi stuchu,

12) zastuzeni Honorowi Dawcy Krwi z przyznang odznaka ,,Zastuzony
Honorowy Dawca Krwi” I Stopnia,

13) osoby, ktdre ukonczyly 70. rok zycia,

14) dziecii mlodziez niepelnosprawna, uczgca sie w szkotach i placéwkach
okreslonych w ustawie o systemie o$wiaty oraz opiekun przy przejaz-
dach z miejsca zamieszkania do przedszkola, szkoly, zakladu opieki
zdrowotnej lub osrodka rehabilitacji,

15) osoby bedace wlascicielami lub wspotwlascicielami samochodu osobo-
wego, ktore w Europejskim Dniu bez Samochodu lub innych dniach
ustalonych przez Prezydenta Miasta beda mialy przy sobie wazny do-
wod rejestracyjny i prawo jazdy,

16) pasazerowie linii specjalnych na trasach i warunkach okreslonych
przez Prezydenta Miasta,
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17) osoby, ktore posiadaja tomzynska Karte Seniora i rozliczaja podatek
dochodowy od 0s6b fizycznych jako mieszkancy Lomzy.

Do korzystania z przejazdéw z ulga 50 proc. w granicach administracyj-
nych miasta Lomzy s3 uprawnieni:

1) emeryci, ktorzy ukonczyli: kobieta — 60 lat, mezczyzna - 65 lat,

2) uczniowie szkdt podstawowych, gimnazjéw i dziennych ponadgimna-

zjalnych do ukonczenia 22. roku zycia,

3) studenci szkoét wyzszych (z wyjatkiem stuchaczy studiéw podyplomo-
wych i doktoranckich) do 26. roku zycia,

4) dzieci od lat 4 do 7,

5) bezrobotne osoby niepelnosprawne zaliczone do umiarkowane-
go stopnia niepetnosprawnosci, wedtug symbolu: 01-U, 02-P, 05-R,
10-N, w przejazdach na cykliczne zabiegi lecznicze, rehabilitacyjnei za-
jecia terapeutyczne, z miejsca zamieszkania do zaktadu opieki zdro-
wotnej, osrodka rehabilitacji, osrodka terapeutycznego i z powrotem.

Dodatkowo uprawnienia do ulgowych przejazdéw przystuguja réwniez
innym osobom, jezeli wynika to z przepiséw szczegdlnych. Ustanowio-
na zostala réwniez ulga na miesigczne bilety elektroniczne dla posiadaczy
»Karty Duzej Rodziny” w wysokosci 50 proc. dla 0séb uprawnionych do ko-
rzystania z biletéw normalnych i 75 proc. dla oséb uprawnionych do korzy-
stania z biletéw ulgowych.

W ramach porozumienia samorzadéw miasta Lomzy oraz gminy Lom-
za uprawnienia do ulgowych i bezptatnych przejazdéw w granicach ad-
ministracyjnych Lomzy nadano oprécz osobom zameldowanym w Lom-
zy réwniez mieszkanicom gminy Lomza. Dodatkowo w roku 2015 zostaty
wprowadzone na liniach miejskich promocyjne bilety po godzinie osiem-
nastej. Ceny tych biletéw zostaty ustalone na poziomie cen z lat 2006 i 2007.
Ta nowa oferta biletowa spowodowala wieksze zainteresowanie pasazerow
przejazdami w godzinach wieczornych. Nizsza cena zapewne przekonata
tez posiadaczy samochodoéw, by skorzystac z transportu publicznego, bo jest
tani i nie ogranicza sposobu spedzania czasu wolnego. Wprowadzenie bi-
letu elektronicznego z zachowaniem funkcjonowania biletéw papierowych
sprawilo, ze rozwo¢j technologiczny realizowany przez MPK ZB byt przy-
jaznie odbierany przez pasazeréw w roznych grupach wiekowych. Dodat-
kowo mozliwo$¢ wyboru formy biletu stanowi istotny element wysokiego
standardu przewozu. Pasazer decyduje z réznych wzgledéw (czasem sen-
tymentalnych), ktérym biletem si¢ postuguje.
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Wraz z biletami promocyjnymi zostaly zaoferowane nowe bilety czaso-
we - godzinne, jednodniowe oraz dekadowe.

MPK ZB wprowadzilo rézne kanaty dystrybucji biletéw. Obecnie bilety
mozna naby¢:

1) w kasie MPK,

) w kasie urzedu miejskiego,
3) w punktach sprzedazy,
) w autobusach,
) w internecie (na stronie internetowej GoPay),
6) w smartfonie (dzigki mobilnej aplikacji CallPay).

Istotnym dzialaniem zach¢cajacym do korzystania z transportu publicz-
nego jest wprowadzenie od listopada 2017 r. biletéw bezptatnych dla oséb
posiadajacych fomzynska Karte Seniora i rozliczajacych podatek docho-
dowy od 0s6b fizycznych jako mieszkancy Lomzy. W praktyce oznacza
to osoby majace ukonczone szes¢dziesiat lat, majg zagwarantowang swo-
bode w poruszaniu si¢ autobusami MPK po Lomzy bez dodatkowych kosz-
tow. Niewatpliwie polityka transportowa Lomzy i sgsiednich gmin bedzie
ksztattowac kierunki rozwoju komunikacji miejskiej!>0.

1.6dz to trzecie najwigksze miasto Polski pod wzgledem liczby ludnosci,
w miescie krzyzuja si¢ linie kolejowe z Warszawy, Torunia, Poznania oraz
drogi krajowe z Gdanska, Torunia, Konina, Wroclawia, Piotrkowa Trybu-
nalskiego i Czgstochowy oraz z Warszawy.

W odleglosci ok. 10 km od miasta znajduje si¢ skrzyzowanie transeuro-
pejskich autostrad A1 (Gdansk-Cieszyn) i A2 (Swiecko-Warszawa). Na te-
renie wojewodztwa tddzkiego dziala Lodzka Kolej Aglomeracyjna (LKA),
obstugujaca polaczenia pomiedzy miastami aglomeracji 16dzkiej oraz
z Warszawa. W odlegtosci 6 km od centrum Lodzi znajduje si¢ Miedzyna-
rodowy Port Lotniczy £6dz im. Wladystawa Reymonta (L6dz-Lublinek).

Loédzka komunikacja tramwajowa nalezy do najstarszych w Polsce.
W momencie jej uruchomienia w 1898 r., tédzkie tramwaje byly pierwszy-
mi elektrycznymi na obszarze zaboru rosyjskiego i dziesigtymi na obszarze
calego Cesarstwa Rosyjskiego. Podstawe komunikacji miejskiej stanowia
osiemdziesigt dwie linie autobusowe i dwadziescia trzy linie tramwajowe.
Tabor autobusowy jest niemal w 90 proc. niskopodiogowy. Reforma siatki
polaczen komunikacji miejskiej z kwietnia 2017 r. zakladata wprowadzenie

150 Opracowano na podstawie materialéw Zrédlowych badanej jednostki.
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réwnego taktu na wiekszosci linii, ktéry w godzinach szczytu wynosi dwa-
nascie minut. Na liniach wariantowych lub na wspélnych waznych ciggach
komunikacyjnych (np. trasa W-Z oraz trasa ,,LTR” w relacji péinoc-potu-
dnie) czgstotliwos¢ wzrasta do szesciu minut lub czesciej. W Lodzi lokalny
transport zbiorowy oparty jest na systemie przesiadkowym. Gléwny trzon
siatki stanowig dwadziescia trzy linie tramwajowe, uzupelnione o osiem-
dziesigt dwie linie autobusowe, z czego osiem to linie nocne. Sposrdd linii
dziennych wyrdzni¢ mozna zaréwno tzw. linie dowozowe do weztéw prze-
siadkowych (np. z peryferii miasta), jak réwniez kilka linii magistralnych
o dlugim przebiegu przez cale miasto, stanowigcych uzupetnienie pola-
czen tramwajowych. W zalozeniach wprowadzenie réwnego taktu (lub jego
krotnosci) mialo za zadanie utatwia¢ przesiadki i skrdci¢ czas oczekiwania
na nastepny pojazd. Koordynacja rozkiadéw ma tutaj kluczowe znaczenie.
W kilku miejscach w Lodzi wprowadzono takze tzw. przesiadki gwaranto-
wane, gdzie w przypadku opdznienia jednego z pojazdéw drugi ma za za-
danie poczekac do czasu jego przyjazdu. Ponadto reforma siatki potaczen
wprowadzila linie autobusowe na ulice lub w rejony dotychczas nieobstu-
giwane (gtéwnie wewnatrz osiedli mieszkaniowych), dzieki czemu skréco-
na zostala droga pasazera z miejsca jego zamieszkania do przystanku ko-
munikacji miejskiej. Nowo kupione pojazdy, jak réwniez zmodernizowane
tramwaje, muszg spetnia¢ wszystkie najwazniejsze w dzisiejszych czasach
kryteria, takie jak m.in. system informacji pasazerskiej (elektroniczne tab-
lice zewnetrzne i wewnetrzne, zapowiedz gtosowa), biletomaty, dostepnos¢
miejsc z niskiej podlogi, klimatyzacje. Od 2015 r. uruchomiono réwniez dla
pasazerow bezplatne Wi-Fi w ponad dwustu pojazdach. W taborze tédzkie-
go przewoznika do dyspozycji jest okolo czterysta dziewiecdziesigt osiem
wagonow i trzysta czterdziesci osiem autobusow. Najwiecej udogodnien ofe-
ruje komunikacja autobusowa, bo az 92 proc. taboru autobusowego to po-
jazdy niskopodlogowe. Wagony niskopodlogowe kursuja na gléwnych cia-
gach komunikacyjnych. We wszystkich pojazdach istnieje system gltosowej
zapowiedzi przystankow ulatwiajacych podréz osobom niewidomym lub
stabowidzacym. Ponadto w pojazdach niskopodiogowych istnieje przynaj-
mniej po jednym specjalnie przeznaczonym miejscu dla wozkéw inwalidz-
kich i dzieciecych.

Od kilku lat wszystkie nowo kupowane pojazdy, a takze modernizowane
wagony typu Konstal 805Na, wyposazane s3 w monitoring wnetrza pojazdu
zapewniajacy bezpieczenstwo pasazerom. Dodatkowo w latach 2010-2011
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spotka MPK-L6dz zrealizowala projekt pn. ,,Poprawa stanu bezpieczenstwa
pasazerow w komunikacji miejskiej w Lodzi poprzez system monitoringu
wizyjnego”, sfinansowany ze srodkéw Unii Europejskiej. W ramach projek-
tu wyposazono w kamery sto osiemdziesigt trzy pojazdy, a takze umiesz-
czono dwadziescia kamer na wytypowanych petlach i przystankach oraz
utworzono centrum monitoringu w siedzibie Nadzoru Ruchu MPK-Lédz.
W kazdym ze stu osiemdziesigciu trzech pojazdow zainstalowano kilka ka-
mer, zestaw nagrywajacy oraz monitor LCD, na ktérym kierujacy moze ob-
serwowac, co dzieje si¢ w pojezdzie. Ponadto pasazer, widzac zagrozenie,
ma mozliwo$¢ zgloszenia telefonicznego lub SMS-em incydentu w pojez-
dzie lub na petli, dzigki czemu obraz z kamer zostanie przestany on-line
do centrum monitoringu, a jesli bedzie wymagala tego sytuacja - bezpo-
srednio na policje lub do strazy miejskie;j.

Na terenie miasta Lodzi znajduje si¢ okolo stu dwudziestu punktow
sprzedazy biletéw, prowadzonych zaréwno przez MPK-L6dz, ajentow jak
i podmioty prywatne. Dodatkowo w dwudziestu czterech miejscach w mie-
$cie ustawiono biletomaty stacjonarne, w ktérych mozna zakupi¢ wszyst-
kie rodzaje biletéw za pomocg gotdéwki, karty platniczej oraz poprzez Blik.
Obecnie kazdy pojazd spotki MPK-L6dz wyposazony jest w mobilny bi-
letomat, z czego szes¢set trzydziesci sztuk oferuje ptatnos¢ tylko kartami
platniczymi (zblizeniowo i tradycyjnie), pie¢dziesiat cztery sztuki obstu-
guja platnos¢ gotéwkowa, kartami (wylacznie zblizeniowymi) i Blikiem,
czterdziesci pig¢ sztuk — platno$¢ gotdwka i kartami platniczymi, a trzy-
dziesci sze$¢ sztuk stanowig najstarsze urzadzenia z mozliwoscig platnosci
wylacznie gotéwka (jednak sg one jedynie dopelnieniem, gdyz zamontowa-
no je w drugich wagonach sktadéw dedykowanych na linie podmiejskie).

Ponadto spétka MPK-L6dZ ma podpisane umowy z kilkoma firmami
oferujagcymi kupno biletéw za pomoca aplikacji mobilnych na smartfony,
z kolei zakup biletéw okresowych jest mozliwy za posrednictwem serwisu
internetowego www.migawka.lodz.pl. Obszar lokalnego transportu zbioro-
wego zostal podzielony na dwie strefy taryfowe. Strefa pierwsza to obszar
w granicach miasta Lodzi, natomiast strefa druga obejmuje swoim zasie-
giem obszar gmin o$ciennych, z ktérymi miasto £.6dz zawarlo stosowne
porozumienia migdzygminne. Pasazer ma mozliwo$¢ zakupu biletéw jed-
norazowych i okresowych na strefe pierwsza plus druga, a wiec moze pod-
rézowac komunikacjg lokalnego transportu zbiorowego zaré6wno na terenie
miasta, jak i liniami wybiegajacymi w teren podmiejski.
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Od 2014 r. w ramach integracji taryfowej funkcjonuje Wspdlny Bilet
Aglomeracyjny. Umozliwia on podréz na jednym bilecie pociggami Lodz-
kiej Kolei Aglomeracyjnej oraz Przewozéw Regionalnych od strony Kolu-
szek, Lowicza, Kutna i Sieradza, z mozliwoscia przesiadki na terenie miasta
Lodzi na komunikacje miejska. W wybranych miastach osciennych pasazer
moze skorzystac takze z oferty ,,z plusem”, dzigki ktérej dodatkowo istnieje
mozliwo$¢ podrozowania lokalng komunikacja autobusowa w miejscowo-
$ci (gminie), ktéra przystapita do projektu.

Od kwietnia 2017 r. w pojazdach lokalnego transportu zbiorowego w gra-
nicach miasta Lodzi honorowane sg takze bilety strefowe (strefa A) Lodz-
kiej Kolei Aglomeracyjnej oraz Przewozéw Regionalnych. Strefa A to strefa
obejmujaca obszar Lodzi, Zgierza i Pabianic, w zwigzku z czym pasazer roz-
poczynajacy podréz w Zgierzu czy Pabianicach moze na bilecie kolejowym
kontynuowac¢ ja komunikacjg miejska w Lodzi w ramach waznosci biletu
czasowego lub okresowego. Jednoczesnie przewoznicy kolejowi honoruja
w pociggach na terenie miasta bilety lokalnego transportu zbiorowego, dzie-
ki czemu kolej stala si¢ swojego rodzaju czescig komunikacji miejskiej we-
wnatrz miasta, stanowigc uzupelnienie dla autobuséw czy tramwajow!>1.

Przemysl jest miastem na prawach powiatu, lezacym we wschodniej czg-
$ci wojewodztwa podkarpackiego, jest znaczacym weztem komunikacyj-
nym, m.in. ze wzgledu na trase miedzynarodowa E40, przejscie granicz-
ne z Ukraing w Medyce oraz duza graniczng stacje kolejowa (Przemysl
Gléwny). W roku 2014 uchwalg Rady Miejskiej w Przemyslu przyjeto Plan
Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Mia-
sta Przemysla na lata 2013-2020, ktorego celem byto wyznaczenie prio-
rytetéw oraz ustalenie zasad realizacji zalozen polityki transportowej dla
stworzenia sprawnego systemu komunikacji, a dzi¢ki jego konsekwentnej
realizacji wspottworzenie pozytywnego wizerunku miasta, przez dogod-
ny dostep do ustug przewozowych dla kazdego mieszkanca. Jednym z jego
gtéwnych priorytetéw byta poprawa warunkéw dla sprawnego i bezpiecz-
nego przemieszczania si¢ oraz zmniejszenie ucigzliwosci dla srodowiska
przez bardziej optymalny podzial zadan transportowych na rodzaj $rod-
kéw transportu, tj. przy wigkszym udziale komunikacji miejskiej. Dziata-
nia te ukierunkowane sg na zmniejszanie udzialu transportu indywidual-
nego w obstudze komunikacyjnej miasta. Powyzsze wynika réwniez wprost

151 Opracowano na podstawie materiatéw zrédtowych badanej jednostki.
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z przyjetego uchwala nr 160/2015 Rady Miejskiej w Przemyslu z 24 wrzes-
nia 2015 r. Planu Gospodarki Niskoemisyjnej dla miasta Przemysla, pro-
mujacego m.in. ide¢ wykorzystywania publicznego transportu zbiorowe-
go w codziennym przemieszczaniu si¢ dla osiggniecia poprawy warunkow
zycia mieszkancow przez ograniczenie emisji spalin. Konsekwentne reali-
zowanie przedmiotowych zalozen polega m.in. na biezacej modernizacji
rozkladow jazdy w celu efektywniejszego dostosowania do potrzeb pasa-
zerow, tworzeniu nowych polaczen na liniach komunikacyjnych, rozsze-
rzaniu katalogu os6b uprawnionych do ulgowych lub bezplatnych prze-
jazdéw (w roku 2015 obnizono wiek 0oséb uprawnionych do bezplatnych
przejazdéw z 75 na 70 lat), modernizowaniu taboru komunikacji miejskiej,
modernizowaniu infrastruktury przystankowej oraz wprowadzaniu nowo-
czesnych form opfat za bilety (aplikacja mobilna na telefon).

Komunikacja miejska obejmuje swoim zasiggiem obszar miasta Prze-
myséla oraz gmin: Przemy$l, Zurawica oraz Krasiczyn, z uwagi na zawarte
porozumienia na realizacje¢ ustug przewozowych w publicznym transpor-
cie zbiorowym. Wszystkie linie zostaly zaprojektowane w sposob opty-
malny, uwzgledniajacy gtéwne generatory ruchu, m.in. takie jak osiedla
mieszkaniowe, placowki o$§wiatowe, zaklady pracy, instytucje publiczne,
placowki stuzby zdrowia czy tez obiekty handlowo-ustugowe. Fundamen-
tem aktualnego ksztaltu rozkltadéw jazdy w duzej mierze byty bezposrednie
uwagi pasazerow, petycje rad osiedli oraz radnych skladane na przestrzeni
ostatnich lat. Godziny kursowania nakreslone sa réwniez przez techniczny
uklad budowy calej sieci komunikacyjnej, w ktorej rozklady jazdy musza
uwzglednia¢ wiele aspektéw, m.in. takich jak dogodne godziny odjazdéw/
przyjazdéw na wszystkich przystankach trasy. Czestotliwo$¢ kursowania
uzalezniona jest od pory dnia. W godzinach porannego i popotudniowego
szczytu komunikacyjnego jest zdecydowanie najwieksza, co zdeterminowa-
ne jest potrzeba zapewnienia sprawnej komunikacji w dojazdach i powro-
tach ze szkot lub zakltadow pracy. W pozostalych porach dnia czgstotliwosé
kursowania ulega zmniejszeniu, co jest konsekwencja tendencji spadkowej
w potokach pasazerskich.

Prezydent Miasta Przemysla podejmuje szereg zdecydowanych dziatan,
w celu promowania komunikacji miejskiej, takich jak na przyktad angazowa-
nie si¢ od wielu lat w akgje ,,Dzien bez samochodu”, organizowang wspdlnie
z lokalnym tygodnikiem w ramach kampanii ,,Europejskiego Tygodnia Zréw-
nowazonego Transportu”, polegajacej na honorowaniu na przestrzeni dwoch
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dni bezplatnych przejazdéw autobusami komunikacji miejskiej. Pierwszego
dnia - za okazaniem egzemplarza wyzej wymienionego tygodnika, w ktérym
ukazuje si¢ obszerny artykul poswiecony komunikacji miejskiej, natomiast
drugiego dnia - za okazaniem dowodu rejestracyjnego pojazdu.

Warto tez doda¢, ze Prezydent Miasta Przemysla po raz pierwszy podjal
decyzje o uruchomieniu w okolicach dnia Wszystkich Swietych dodatko-
wychlinii A, B, C oraz D, ktérymi od 31 pazdziernika do 2 listopada miesz-
kancy Przemysla oraz wszyscy inni odwiedzajacy przemyskie nekropolie
mogli za darmo przemieszczac si¢ miedzy cmentarzami.l>?

Rzeszow to najwicksze miasto potudniowo-wschodniej Polski, stolica
wojewddztwa podkarpackiego. Miasto liczy ponad sto dziewigédziesiat ty-
siecy mieszkanicow i 120 km? powierzchni. Tu krzyzujg sie trakty drogowe:
autostrada A-4 i miedzynarodowa trasa E-40 Drezno-Kijow. Przez Rze-
szO6w prowadzi rowniez magistrala kolejowa E-30 z Zachodu na Wschéd
o migedzynarodowym znaczeniu gospodarczym. Duzym atutem jest row-
niez Migedzynarodowy Port Lotniczy Rzeszow-Jasionka. W pojazdach,
w celu udogodnien dla oséb niepelnosprawnych oprocz stosowanej stan-
dardowo wydzielonej przestrzeni wyposazonej w odpowiednie zabezpie-
czenia, przeznaczonej dla osob poruszajacych sie na wozkach, uzytych jest
wiele specjalnych, ponadstandardowych udogodnien dla 0séb z niepetno-
sprawnoscia lub ograniczong zdolnoscia ruchu, np. odpowiednio przysto-
sowana wysoko$¢ i mozliwo$¢ pochylenia podtogi w pojazdach, oznako-
wania miejsc przeznaczonych dla oséb niepelnosprawnych, zapewnienie
miejsc siedzacych dostepnych bezposrednio z niskiej podlogi, oznakowa-
nie i umieszczenie na odpowiedniej wysokosci przyciskéw (zewnatrz i we-
wnatrz pojazdu), a takze napisy w jezyku Braille’a, dodatkowe przyciski
do sygnalizacji dla kierowcy, kontrastowe bursztynowe tablice zewnetrzne
ze specjalnym krojem pisma o zwiekszonej czytelnosci. Na uwage zastugu-
je rozwigzanie polegajace na wyposazeniu wiat przystankowych w panele
fotowoltaiczne, ogrzewanie zimg podsufitowymi promiennikami i ciepty-
mi posadzkami, a latem chlodzenie. Gabloty z rozkltadami jazdy i nazwa
przystanku sg podswietlane. W obrebie peronu przystankowego usytuo-
wane sg stupy informacji pasazerskiej i biletomaty, zamontowane w sposéb
bezpieczny i nieograniczajacy dojscia osobom niepelnosprawnym, chcagcym
skorzysta¢ z dostepu do informacji (w tym réwniez glosowych zapowiedzi

152 http://visit.przemysl.pl/ (dostep: 13.08.2018).
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uruchamianych pilotem — osoby niedowidzace otrzymaly piloty — albo
oznaczonym w alfabecie Braille’a przyciskiem), jak réwniez dokonac za-
kupu biletu. Ponadto w nawierzchni peronéw zamieszczane sa udogodnie-
nia w postaci plyt naprowadzajacych o specjalnej, wyczuwalnej przez osoby
niewidome lub niedowidzace strukturze. Zamontowanych zostalo réwniez
pieédziesigt pylondw wyposazonych w instalacje fotowoltaiczng!>3.
Stalowa Wola lezy w Kotlinie Sandomierskiej, w wojewddztwie podkar-
packim. Przez miasto przebiegaja DK nr 77 Lipnik-Przemysl, drogi woje-
wddzkie oraz linie kolejowe, dzieki ktérym zapewnione sa bezposrednie
polgczenia, m.in. z Lublinem, Warszawg, Krakowem, Wroctawiem, Rze-
szowem, Przemyslem, Zamos$ciem, Radomiem, Cze¢stochowg oraz Jelenig
Gora. Na obszarze miasta funkcjonujg cztery stacje i przystanki kolejo-
we. Do wigkszosci wazniejszych miast w Polsce kursy zapewnia rowniez
PKS. Stalowa Wola realizuje projekt pn. ,,Mobilny MOF Stalowej Woli”,
dofinansowany z Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa
Podkarpackiego 2014-2020. W ramach projektu zaplanowano kupno no-
woczesnych, niskopodtogowych autobuséw (dziesigciu elektrycznych oraz
dziewigciu spelniajacych normy emisji Euro 6), wyposazonych w klimaty-
zacje, dostep do internetu, biletomat, system informacji pasazerskiej oraz
system biletu elektronicznego. Nowy tabor autobusowy ma na celu wyco-
fanie z uzytkowania autobuséw wysokopodtogowych, niedostosowanych
m.in. do potrzeb 0séb niepelnosprawnych. Planowane jest réwniez wdro-
zenie dynamicznego systemu informacji pasazerskiej, zawierajacego m.in.
montaz przy trzydziestu przystankach tablic elektronicznych, podajacych
w czasie rzeczywistym informacje na temat najblizszych kurséw autobuséw
i ewentualnych opdznien oraz zainstalowanie tablic informacyjnych w au-
tobusach. Dodatkowo na trzech przystankach zostana zainstalowane bile-
tomaty. Dzigki systemowi dynamicznej informacji pasazerskiej pasazerowie
uzyskaja dostep przez internet do aktualizowanego na biezaco rozktadu jaz-
dy!>4. Miasto Stalowa Wola rozpisalo przetarg na wdrozenie inteligentnych
systemow transportowych. Obejma one m.in. e-bilet, system dynamicznej
informacji pasazerskiej na przystankach, biletomaty i podsystem nadzoru
ruchu, ulatwiajacy zarzadzanie komunikacja miejskg. Przedmiotem zamo-
wienia jest zaprojektowanie, dostawa, montaz i wdrozenie inteligentnych

153 Materialy Zrédlowe NIST opracowane na podstawie informacji uzyskanej od badanej jed-
nostek samorzadu terytorialnego.

154 http://www.stalowawola.pl/ (dostep: 13.08.2018), materiaty Zrédtowe badanej jednostki.
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systemoéw transportowych. Obejmuje on m.in. trzydziesci dwustronnych
wys$wietlaczy LED w ramach dynamicznego systemu informacji pasazer-
skiej w trzydziestu lokalizacjach wraz z konstrukcjami wsporczymi, m.in.
trzy biletomaty stacjonarne oraz wyposazenie dyspozytorni, serwerowni
i punktu obstugi klienta. W Stalowej Woli zostanie tez wdrozony bilet elek-
troniczny z kasownikami. System biletowy z kartami imiennymi i na okazi-
ciela - musi posiada¢ funkcjonalnos¢ obstugi elektronicznej portmonetki,
w szczegolnosci biletéw funkcjonujacych w systemie ,,check in - check out”.
Elementem systemu be¢da takze mobilna informacja pasazerska, podsystem
nadzoru ruchu, w sklad ktérego wejda aplikacja do zarzadzania pojazdami
(w tym dostarczajaca informacje¢ o temperaturze oraz modut zarzadzania
przesiadkami w trybie planowym i rzeczywistym), systemy emisji prezen-
tacji informacji i komunikatéw specjalnych w pojazdach komunikacji miej-
skiej (w dziewietnastu istniejacych pojazdach i trzynastu nowych), a takze
zarzadzania monitoringiem wizyjnym, umozliwiajacy zdalny dostep do ka-
mer zlokalizowanych na obszarze przystankéw, w obrebie biletomatow sta-
cjonarnych oraz w autobusach!°>.

Szczecin to stolica wojewodztwa zachodniopomorskiego, miasto potozo-
ne przy ujsciu rzeki Odry. Tu juz od wiekow krzyzuja si¢ wazne trasy tran-
zytowe Europy: z zachodu na wschoéd oraz z péinocy, przez Baltyk, na po-
tudnie Europy!>¢. Ustugi transportu zbiorowego w miescie realizowane
sa przez jednostke budzetowq miasta Zarzad Drog i Transportu Miejskie-
go w Szczecinie. Jej zadaniem jest ustalanie szczegdétowego rozkladu jazdy
na wszystkich liniach, dystrybucja i kontrola biletéw oraz zamawianie ustug
przewozowych. Sie¢ tramwajowa stanowi podstawowy srodek transportu
publicznego w centrum miasta. Linie tramwajowe, promieniscie rozchodza-
ce sie z centrum, zapewniaja duze zdolnosci przewozowe. W 2015 r. urucho-
miono Szczecinski Szybki Tramwaj, ktory taczac zalety tramwaju i metra,
zapewnia szybkie i sprawne polaczenie komunikacyjne migdzy lewobrzez-
ng i prawobrzezng czescig Szczecina. W ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013 Zarzad Drdg i Transportu Miej-
skiego wdrozyl zadanie pn. ,Poprawa funkcjonowania transportu miej-
skiego w aglomeracji szczecinskiej poprzez zastosowanie systemow telema-
tycznych”. Realizacja pierwszego etapu tego projektu dotyczyta zbudowania

155 https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/stalowa-wola-z-ebiletem-i-dynamiczna-
-informacja-pasazerska-57303.html (dostep: 13.08.2018).

156 http://www.szczecin.pl/ (dostep: 13.08.2018).
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Centralnego Systemu Zarzadzania Komunikacja Miejska (CSZKM) dla
Miasta Szczecin (aglomeracji szczecinskiej). CSZKM umozliwil realizacje
nastepujacych celéw strategicznych:

1. Zapewnil operatorowi (ZDiTM):

— mechanizmy pozwalajace na nadzdr irozliczanie realizowanych
umow przewozowych,

— monitorowanie $wiadczen ustug przewozowych poprzez budowe
i wdrozenie systemu monitorowania i zarzadzania §rodkami trans-
portu publicznego w pelnej skali, tj. z uwzglednieniem taboru wy-
korzystywanego przez przewoznikéw realizujacych ustugi przewo-
zowe na terenie miasta Szczecina/aglomeracji szczecinskiej.

2. Usprawnil procesy zwigzane z zarzadzaniem $rodkami transportu
w czasie rzeczywistym, przez wdrozenie systeméw: komunikacji (gto-
sowej i tekstowej) dla dyspozytoréw ruchu; nadzoru nad pojazdami
w ruchu; zmian w organizacji ruchu (trasy, rozktady itp.).

3. Ograniczyt koszty dystrybucji biletéw, stworzyt warunki do posze-
rzenia i uatrakcyjnienia oferty przewozowej kierowanej do pasazerow
(mieszkancow Szczecina/aglomeracji szczecinskiej, turystow). Wdro-
zono system elektronicznego biletu, wykorzystujacego elektroniczny
noé$nik danych (elektroniczna karta bezstykowa), przy zatozeniu in-
tegracji tego rozwiazania z obecnie funkcjonujacym systemem Karty
Strefowej w strefie ptatnego parkowania Szczecin.

4. Utatwiti uatrakcyjnil sposoby korzystania przez mieszkancow Szcze-
cina, aglomeracji i turystéw z ustug publicznych przez wdrozenie
w przyszlosci systemu wieloaplikacyjnej Karty Miejskiej (karty ustug
publicznych), ze szczegdlnym uwzglednieniem: komunikacji publicz-
nej, ustug turystycznych (karta turysty, bilet turysty).

5. Stworzyt dla pasazeréw warunki dostepu do aktualnej i dynamicznej
informacji o funkcjonowaniu komunikacji publicznej w warunkach
zintegrowanej komunikacji (wielu przewoznikéw, uwzglednienie ko-
munikacji w strefie przygranicznej) przez realizacje wybranych ele-
mentéw wdrozenia systemu dynamicznej informacji pasazerskiej.

6. Podniost bezpieczenstwo pasazeréw w komunikacji publicznej. Zabez-
pieczyl pojazdy przed skutkami wandalizmu przez wdrozenie systemu
monitoringu wizyjnego.

7. Stworzyl warunki do podniesienia jakosci ustug przewozowych dzie-
ki gromadzeniu ianalizie informacji o rzeczywistym przeplywie
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potokow pasazerskich przez wdrozenie systemu zliczania pasazeréw
oraz systemu biletu elektronicznego.

Po zakonczeniu pierwszego etapu projektu pn. ,Poprawa funkcjonowa-
nia transportu miejskiego w aglomeracji szczecinskiej poprzez zastosowa-
nie systemoéw telematycznych” wdrozono drugi etap w okresie od czerwca
2013 do listopada 2015 r. Jego realizacja byla kolejnym krokiem w kierun-
ku poprawy funkcjonowania szczecinskiego transportu publicznego. Dzie-
ki systemowi przede wszystkim polepszyt si¢ nadzér nad kursowaniem
autobusow i tramwajow. Zwiekszylo sie tez bezpieczenstwo podroznych.
W miescie funkcjonuja tablice informacji pasazerskiej, ktére informujg o:
numerze linii, kierunku odjazdu, czasie najblizszego odjazdu danego po-
jazdu. Na kazdej z tablic istnieje mozliwo$¢ zaprezentowania komunika-
tu tekstowego (np. na temat utrudnien drogowych). Informacje prezento-
wane na tablicach dotycza maksymalnie najblizszych trzydziestu minut.
Tablice informacji pasazerskiej sa przystosowane do potrzeb oséb niewi-
dzacych i niedowidzacych. Kazda z tablic informacji przystankowej, nie-
zaleznie od typu, jest wyposazona w modul zapowiedzi gtosowej. Pasazer
po naci$nieciu przycisku umieszczonego w poblizu tablicy uzyska informa-
cje o szacowanych czasach przyjazdu pojazdéw na przystanek w formie ko-
munikatéw gtosowych, w tym: o numerze linii, kierunku, w ktérym jedzie
pojazd, czasie w minutach, ktéry pozostal do przyjazdu pojazdu na przy-
stanek, a w przypadku, gdy pojazd znajduje sie w strefie przystankowej, od-
powiedni komunikat. Zapowiedz glosowa jest realizowana przez synteza-
tor mowy. Aktywacja zapowiedzi gtosowej odbywa sie przez naci$niecie
przycisku umieszczonego w poblizu tablicy informacyjnej albo pilota. Wy-
konawca w ramach realizacji zamdwienia dostarczyt pie¢set egzemplarzy
pilotéw do uruchamiania odtwarzania komunikatéw gtosowych. Ponadto
kazdy pasazer ma mozliwos¢ uzyskania informacji o rzeczywistym cza-
sie odjazdu pojazdu komunikacji miejskiej, z kazdego przystanku, w po-
staci krotkiej wiadomosci tekstowej. Aby ja otrzymac, wystarczy wystaé
SMS, w tresci wpisujac numer przystanku. W wiadomosci zwrotnej pasazer
dostaje informacje na temat czasu odjazdu z danego przystanku. Numery
pigciocyfrowe naniesione zostaty na stupki przystankowe. Pasazer w loka-
lizacji przystanku, gdzie nie ma zainstalowanej tablicy, czy przed wyj-
$ciem z domu moze wysta¢ SMS o konkretnej tresci, a po kilku sekundach
otrzymuje SMS-a zwrotnego, w tresci ktérego ma podane odjazdy wszyst-
kich linii z danego przystanku w czasie rzeczywistym obejmujace okres
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najblizszych trzydziestu minut. Bluetooth zamontowany zostat w gtéwnym
holu budynku Uniwersytetu Szczecinskiego, przy ulicy Cukrowej 8. Wta-
czenie Bluetootha w telefonie komdérkowym oraz wpisanie kodu 1234 powo-
duje otrzymanie godzin najblizszych odjazdéw wszystkich linii przystan-
ku przypisanego do urzadzenia. Funkcjonuje réwniez System Zarzadzania
Flotg, w tym System Lokalizacji Pojazdéw Technicznych. W ramach zamé-
wienia wykonawca dostarczyl i zainstalowal urzadzenia poktadowe (auto-
komputery) w czterystu dziesi¢ciu pojazdach, w tym dwustu szes¢dziesigciu
autobusach, stu dziesigciu pociggach tramwajowych, pie¢dziesigciu pojaz-
dach technicznych wraz z dodatkowym wyposazeniem:

1) przyciski alarmowe w pojazdach komunikacji miejskiej,

2) zestawy do komunikacji glosowej dla wszystkich pojazdéw, ktore
umozliwig dwukierunkowa komunikacje glosowa dyspozytora z kie-
rowcg lub motorniczym poprzez GSM/GPRS: mikrofon plus glosnik,

3) czujniki otwarcia/zamkniecia drzwi dla wszystkich pojazdéw komu-
nikacji miejskiej.

Autokomputery zapewniaja wysylanie danych po opuszczeniu przystan-
ku przez pojazd co okreslony odstep czasu (niezbedne do wlasciwego okre-
$lenia czasu przyjazdéw na kolejne przystanki). Zamontowane w pojazdach
urzadzenia sg bezobslugowe, z wyjatkiem wyboru zadania, wysylania ko-
munikatéw tekstowych do dyspozytora i prowadzenia rozméw z dyspozy-
torem. Autokomputer realizujacy funkcje systemu jednoznacznie identy-
fikuje pojazd.

Interfejs kierowcy zawiera ekran LCD i klawiature alfanumeryczna, a jego
funkcja jest podtrzymywanie komunikacji migdzy kierowca, a dyspozyto-
rem oraz informowanie kierowcy o stanie wykonywania zadania przewozo-
wego (numer linii, brygady, odchylki czasowe od zadanego rozkladu jazdy
itp.). Ekran kierowcy wys$wietla nastepujace dane: odchytke od realizowa-
nego rozkladu; komunikaty wysylane przez dyspozytora; zadanie, do kto-
rego jest przypisany kierowca. Autokomputer realizujacy funkcje systemu
dodatkowo: dokonuje rejestracji danych o pozycji pojazdu (wspoétrzedne
geograficzne) na podstawie odczytu z odbiornika GPS; przekazuje on-line
dane o pozycji pojazdu, awariach do/z serwera CSZKM za posrednictwem
modemu GSM/GPRS; rejestruje potoki pasazerskie z czujnikéw liczacych.
W zasiegu reki kierowcy pojazdu, a jednoczes$nie w miejscu mato widocz-
nym, zostaly zainstalowane tzw. ciche przyciski bezpieczenstwa (przycisk
antynapadowy), po wcisnigciu ktérego na ekranie stanowiska dyspozytora
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w siedzibie ZDITM pojawi si¢ informacja w trybie alarmowym o napadzie
w pojezdzie, ze wskazaniem numeru inwentarzowego pojazdu. Pojazd zo-
stanie automatycznie zlokalizowany na mapie. W trybie tacznosci dyspo-
zytor ma mozliwo$¢ nawigzania polaczenia glosowego z kierowca pojaz-
du. W ramach systemu monitoringu wizyjnego w pojazdach zainstalowano
monitoring w wybranych autobusach. W sklad systemu monitoringu wcho-
dza: podsystem rejestracji obrazéw z kamer; kamery - pig¢ sztuk na pojazd
(cztery kamery zostaly zainstalowane wewnatrz pojazdu, jedna z przodu
pojazdu, stuzaca do rejestracji toru jazdy przed pojazdem); monitor podgla-
du w kabinie kierowcy; oprogramowanie do prezentacji/wizualizacji obrazu
przesylanego przez rejestrator do systemu centralnego CSZKM za posred-
nictwem lacznosci GPRS/EDGE; mobilne stanowisko do odczytu obrazu
z autokomputera w trybie off-line. System zliczania potokdw pasazerskich
w ramach pierwszego etapu projektu zostal zamontowany w dziesi¢ciu wy-
branych pojazdach. W jego sklad wchodza:

1) urzadzenia rejestrujace dane zbramek liczacych i przesylajace
je do gléwnego serwera,

2) czujniki liczace, w zaleznosci od typu systemu zamontowanego w po-
jazdach, we wszystkich drzwiach zaréwno do wchodzenia, jak i do wy-
chodzenia,

3) okablowanie i inne elementy niezbedne do prawidlowej pracy systemu.

Czujniki zliczania pasazeréw s umiejscowione przy wszystkich drzwiach
pasazerskich i wspétpracujg z komputerem pokladowym petnigcym funk-
cje bufora danych rejestrowanych przez urzadzenie umozliwiajace trans-
misje danych GPRS do serwera CSZKM.

Pomieszczenia serwerowni oraz centrali ruchu zostaly wyremontowane
i wyposazone w system kontroli temperatury i wilgotnosci powietrza oraz
w system kontroli dostepu. W serwerowni ustawiona zostata szafa przemy-
stowa, umozliwiajgca poziomy system chlodzenia szesciu serweré6w w niej
umieszczonych. Zostal zakupiony centralny monitor LCD - jest to ekran
bezszwowy zlozony z dziewigciu pojedynczych monitoréw, tworzacych
zintegrowang wideo$ciane. Monitor zostal wyposazony w wyspecjalizo-
wany procesor graficzny, do swobodnej konfiguracji i prezentacji obrazu
na wideo$cianie. Monitor prezentuje polozenie i ruch wszystkich pojazdéw.
Dyspozytor moze definiowa¢ zakres wyswietlanych informacji. Na monito-
rze widoczne sg wszystkie elementy systemu komunikacji miejskiej, ktére
widzi dyspozytor na swoim stanowisku, tzn. wszystkie linie (autobusowe
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i tramwajowe), wszystkie przystanki, pojazdy, tablice informacyjne komu-
nikacji miejskiej na cyfrowej mapie miasta. Centrala ruchu zostata wypo-
sazona w jedno stanowisko administratora oraz pi¢¢ stanowisk dyspozy-
torskich.

Okresowy Bilet Elektroniczny funkcjonuje obok dotychczasowej formy
papierowej. Jej nosnikiem jest elektroniczna karta bezstykowa. W ramach
zlecenia zamoéwiono piec¢dziesiat tysiecy kart. Sg dwa rodzaje okresowego
biletu elektronicznego: karta spersonalizowana — wyrobiona na konkretna
osobe, z jej danymi i zdjeciem, oraz karta na okaziciela. Rozbudowano Sy-
stem Okresowego Biletu Elektronicznego o system elektronicznego biletu
jednorazowego. Ponadto zakupiono oprogramowanie stuzace do dotadowy-
wania karty elektronicznej biletem okresowym, jednorazowym i punktami
na ustugi Systemu Karty Miejskiej (m.in. SPP i kupno biletéw papierowych
w biletomatach mobilnych) oraz do uzyskania informacji o aktualnych do-
tadowaniach kart, ktdre zostanie zainstalowane w punktach dotadowania
i personalizacji biletu elektronicznego. Nosnikiem jednorazowego biletu
elektronicznego jest karta elektroniczna, wykorzystywana réwniez jako
noénik biletu okresowego. Dostosowanie karty i oprogramowania nie spo-
wodowalo konieczno$ci wymieniany nabytej do tej pory karty, bedacej nos-
nikiem biletu elektronicznego okresowego. Karta moze by¢ imienna lub
na okaziciela. Ponadto uruchomiono system zliczania potokéw pasazer-
skich w trzydziestu szesciu pojazdach. Czujniki zliczajace pasazeréw zosta-
ty zamontowane w dwudziestu pieciu autobusach oraz jedenastu tramwa-
jach. Zakupiono osiemdziesiat tablic informacji przystankowej wykonanych
w technologii LED oraz system informacji internetowej i informacji przez
telefon komdrkowy. Serwis internetowy zapewnia pasazerom:

1) rozklady jazdy, informacje o odjazdach w czasie rzeczywistym,

2) wglad do danych teleadresowych, komunikatéw, informacji o cenach
biletow itd.,

3) wyszukiwarke, pozwalajaca na szybkie i sprawne odnajdowanie roz-
ktadow jazdy,

4) zakladanie spersonalizowanych kont, dzigki ktérym uzytkownicy
beda mogli zapisywa¢ swoje ustawienia, rozklady itd.

Funkcjonuje réwniez System Lokalizacji i Monitoringu Pojazdéw Tech-
nicznych obstugujacych ,,Akcje Zima”, ktéry umozliwia lokalizacje, sledzenie
i kontrole wszystkich pojazdéw, realizujacych prace przy od$niezaniu i posypy-
waniu drég. Dyspozytor ma mozliwos¢ obserwowania w czasie rzeczywistym
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na mapie, jakie ulice sg od$niezane oraz komunikacji z kierowca poprzez wia-
domosci tekstowe i glosowe. System zapewnia zapis danych stanowigcych
zrodlo statystyk dotyczacych przejechanych przez poszczegélne pojazdy tras.
Zainstalowane czujniki opuszczenia/podniesienia ptugu oraz czujniki posy-
pywania sg zrédlem informacji o diugosci odcinkéw drég odsniezonych i po-
sypanych. Caloé¢ poprzez zintegrowanie z Systemem Zarzadzania Flota daje
mozliwo$¢ dostosowania pracy plugéw i posypywarek do istniejacej sytuacji
na drogach i okreslenia pozycji pojazdéw transportu publicznego.

W ramach projektu zakupiono odpowiednie oprogramowanie umozli-
wiajgce obstuge Transportu na Zadanie (TnZ), ktérego zadaniem jest stwo-
rzenie mozliwosci dowozu do krancowych przystankéw komunikacji miej-
skiej pasazerow z obszaréw peryferyjnych, stabiej zaludnionych, ktérych
nie obejmuje sie¢ tras komunikacji miejskiej, oddalonych od aglomeracji.
Pojazdy obstugujace transport na zadanie nie wjezdzaja do centrum mia-
sta, lecz s3 skomunikowane z liniami regularnymi. System Optymalizacji
Sieci Komunikacyjnej ma charakter systemu integrujacego. Na podstawie
danych zebranych ze wszystkich systemdéw i urzadzen, korzystajac z no-
woczesnego serwera i dedykowanego oprogramowania, system dokonuje
optymalizacji sieci i wskazuje (proponuje) nowe linie, trasy, objazdy itp.,
ktore stuzg usprawnieniu ruchu i skréceniu czasu podroézy pasazerdéw (do-
stosowanie przesiadek itp.)!1>7.

Tomaszow Mazowiecki polozony jest w wojewddztwie tédzkim, przez
miasto przebiegaja i krzyzuja sie¢ wazne szlaki komunikacyjne. Od okresu
miedzywojennego w Tomaszowie Mazowieckim dzialata autobusowa ko-
munikacja miejska. Obecnie obstuguje ja Miejski Zaktad Komunikacyjny
w Tomaszowie Mazowieckim. Na chwile obecng gmina miasto Tomaszéw
Mazowiecki ma podpisane porozumienia migdzygminne na §wiadczenie
ustug komunikacyjnych z nastepujacymi gminami: Tomaszéw Mazowiecki,
Lubochnia, Wolbérz, Ujazd i Inowtédz. Od 1 stycznia 2018 r. w Tomaszo-
wie Mazowieckim uruchomiona zostala bezplatna komunikacja miejska.
Moga z niej korzysta¢ mieszkancy Tomaszowa Mazowieckiego posiadajacy
Karte Tomaszowianina, a takze osoby zamieszkujace tereny gminy wiejskiej
Tomaszowa Mazowieckiego na podstawie Tomaszowskiej Karty Komuni-
kacyjnej. Dokumenty uprawniaja do bezptatnych przejazdéw komunikacja
miejska na terenie miasta i gminy wiejskiej. Poruszajac si¢ po terenach gmin

157 http://www.zditm.szczecin.pl/ (dostep: 13.08.2018).
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Inowt6dz, Wolbérz, Lubochnia i Ujazd, nadal obowiazuja oplaty za prze-
jazdy. 15 stycznia 2018 r. wprowadzony zostal nowy uktad linii komunika-
cyjnych dla miasta Tomaszowa Mazowieckiego wraz ze zmodyfikowanym
rozkladem jazdy poprzedzony konsultacjami spotecznymi. Podstawowe za-
lozenia nowego rozkladu jazdy byly nastepujace:

1) zaprojektowanie podazy ustug uwzgledniajacej wprowadzenie bezptat-
nej komunikacji miejskiej dla mieszkancéw miasta i zwigzany z tym
spodziewany wzrost popytu;

2) poprawa czestotliwosci irytmicznosci obslugi komunikacyjnej
we wszystkich czesciach miasta (osiedlach);

3) wykorzystanie w codziennym ruchu dwudziestu pieciu fabrycznie no-
wych pojazdéw hybrydowych.

W wyniku wprowadzanych zmian, podaz ustug tomaszowskiej komuni-
kacji miejskiej podzielona zostala na dwa wyrazne segmenty - linie miejskie
i podmiejskie. Segment linii miejskich ma za zadanie zaspokojenie potrzeb
przewozowych mieszkancow miasta. Wszystkie linie s3 powiazane ze soba
trasami, a ich rozklady sa w pelni skoordynowane, co zapewnia wspélnie
rytmiczng, wysoka czestotliwos$¢ kursow. W ramach wprowadzonych zmian
utworzono wezel przesiadkowy w centrum miasta. Poprawiono réwniez czg-
stotliwos¢ i rytmicznos¢ obstugi komunikacyjnej we wszystkich czgsciach
Tomaszowa Mazowieckiego. Urzad Miasta oraz Miejski Zaktad Komunika-
cyjny otrzymali dofinansowanie na zakup dwudziestu pigciu hybrydowych
autobusow oraz budowe nowoczesnej bazy. Wnioski zostaty najlepiej oce-
nione w wojewddztwie 16dzkim. Laczna wartos¢ obu projektow to 59,6 mln
zi. W ramach inwestycji powstanie m.in. zaplecze techniczne do obstugi ni-
skoemisyjnych autobuséw hybrydowych, stanowiska serwisowe (pie¢ kana-
tow serwisowych), stacja kontroli pojazdéw, myjnia automatyczna i magazy-
ny dwudziestu pigciu garazy dla autobuséw hybrydowych. Jako ciekawostke
mozna doda¢, ze na dachu bedg zainstalowane panele stoneczne do pod-
grzewania wody. Bedzie zainstalowany réwniez system odzyskiwania wody
deszczowej. Pod koniec 2017 r. zakupiono dwadziescia pie¢ egzemplarzy fa-
brycznie nowych autobuséw hybrydowych, gwarantujacych najwyzszy po-
ziom bezpieczenstwa podrézowania, wyposazonych we wszystkie rozwigza-
nia stuzace potrzebom ludzi starszych i niepelnosprawnych, tj. rozktadane
rampy, ktére beda umozliwialy bezproblemowy wjazd wézkiem inwalidz-
kim oraz specjalne, elektroniczne tablice na boku pojazdéw dla oséb niedo-
widzacych. W autobusach zamontowano kamery, monitory LCD pokazujace
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m.in. tras¢ i czas przejazdu, informacje o najblizszych przystankach, wiado-
moéci miejskie i pogode. Dostepna jest sie¢ Wi-Fi, mozna dofadowac telefon
poprzez ztacza USB. Planowany jest ponadto zakup pieciu egzemplarzy au-
tobusow elektrycznych. W obrebie miasta znajduja si¢ dwiescie pie¢dziesiat
dwa przystanki autobusowe, o ktorych czystos¢ i estetyke dba Zarzad Drog
i Utrzymania Miasta w Tomaszowie Mazowieckim. Od 15 stycznia 2018 r.
na pigtnastu kluczowych przystankach autobusowych w miescie funkcjonu-
ja elektroniczne tablice informacji pasazerskiej!>8.

Zamo$¢, miasto na prawach powiatu, zajmuje drugie miejsce w woje-
wddztwie lubelskim pod wzgledem liczby ludnosci, jest istotnym weztem
drogowym o znaczeniu ogélnokrajowym. Zamos¢ realizuje projekt pt. ,,Bu-
dowa zréwnowazonego systemu transportu publicznego na terenie miasta
Zamo$¢, gminy Zamos¢ oraz gmin oéciennych” w ramach Strategicznej
Inwestycji Terytorialnej ,Rozwdj gospodarczy miasta Zamo$¢ i gminy Za-
mos¢ — Strategiczne Inwestycje Terytorialne”, ktérego gléwnym celem jest
dynamizacja rozwoju obszaru funkcjonalnego Zamoscia przez racjonal-
ne wykorzystanie zasobow i waloréw oferowanych przez miasto oraz gmi-
ny oécienne. Przedsiewzigcie przyczyni si¢ do polepszenia warunkéw zycia
mieszkancow przez zmniejszenie emisji gazow. Realizacja przedsigwzigcia
bedzie miata pozytywny wplyw na wypetnianie priorytetéw polityki zrow-
nowazonego rozwoju, srodowisko naturalne i bezsprzecznie wygeneruje
pozytywny efekt ekologiczny. Gléwne zadania w ramach projektu to:

1. Budowa wezla komunikacyjnego — zadanie inwestycyjne majace
na celu budowe wezta komunikacyjnego integrujacego transport pub-
liczny: miejski, PKP, BUS, samochody osobowe i rowery przy ulicy Pe-
owiakéw w Zamosciu.

2. Zakup taboru niskoemisyjnego — zadanie ma na celu zakup dziesieciu
niskoemisyjnych autobuséw miejskich Euro 6. Wymiary zewnetrz-
ne planowanych do zakupu pojazdoéw - dlugos¢ catkowita: od 11,5
do 12,5 m, liczba miejsc do przewozu pasazeréw w autobusie: osiem-
dziesigt sze$¢, miejsce na wozek dzieciecy - jedno, miejsce na wozek
inwalidzki - jedno, miejsce na rower - minimum jedno. Przewidzia-
ne do zakupu autobusy beda w ukladzie drzwi 2-2-2 dostosowane dla
0s6b niepetnosprawnych oraz z trudnosciami w poruszaniu. Przewi-
dywana jest niska, plaska podloga na catej dlugosci autobusu, bez

158 Opracowanie NIST na podstawie materiatéw zrodlowych.
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stopni poprzecznych wewnatrz pojazdu i w drzwiach autobusu. Pla-
nowana masa catkowita autobuséw - osiemnascie tysiecy kilogramow.
Autobusy wyposazone beda w pelna klimatyzacje przestrzeni pasazer-
skiej oraz kabiny kierowcy, monitoring pojazdu, system audiowizyjnej
informacji pasazerskiej.

3. Modernizacja systemu informatycznego - zadanie obejmuje swym
zakresem modernizacj¢ systemu informatycznego, stuzacego do pro-
jektowania rozkladéw jazdy oraz zadan (obiegdw) pojazdoéw zsyn-
chronizowanych w ciagu catego dnia, wyposazenie systemu w modut
umozliwiajacy prezentacje polaczen w Internecie, m.in na platformie
Google Maps. Koszt oszacowany na podstawie opracowanej specyfi-
kacji zakupywanego sprzetu.

4. Program magazynowo-warsztatowy — zadanie obejmuje swym zakre-
sem zakup programu do obstugi gospodarki magazynowo-warsztatowej,
ktdéry usprawni prace warsztatu, wplywajac na przejrzystos¢ przepty-
wow wewnetrznych czesci i materiatéw. Program pozwoli na komplekso-
we wprowadzanie i przetwarzanie informacji o wykonanych zleceniach
ustugowych, zapewniajgc szybkie przygotowanie kompletu dokumen-
tow zwigzanych z ich obstuga, zapewni podzial zlecen na zewnetrzne
i wewnetrzne, umozliwiajac wycene wartosci poszczegélnych czynno-
$ci (ustug), z podziatem na warto$¢ robocizny i stawki godzinowe;j. Sy-
stem bedzie zawieral opcje obstugi kart pracy pracownikéw realizuja-
cych poszczegélne czynnosci oraz mozliwos¢ przypisania pracownika
do poszczegdlnych czynnodci, co jest bardzo istotng informacja w przy-
padku ewentualnych reklamacji. Obstuga towaréw bedzie prowadzona
we wspllpracy z systemem gospodarki magazynowej. Koszt oszacowany
na podstawie opracowanej specyfikacji zakupywanego sprzetu.

Projekt ,,Budowa zréwnowazonego systemu transportu publicznego na te-
renie miasta Zamos¢, gminy Zamo$¢ oraz gmin o$ciennych” jest konsekwen-
cja wezesniej podjetych dzialan przez miasto Zamo$¢ zmierzajacych do reali-
zacji celu gléwnego przedmiotowego projektu okreslonego jako: ,Dynamizacja
rozwoju obszaru funkcjonalnego Zamoscia poprzez racjonalne wykorzysta-
nie zasobdéw i waloréw oferowanych przez miasto oraz gminy oécienne”. Pro-
jekt pt. ,Plan Gospodarki Niskoemisyjnej dla miasta Zamo$¢” opracowany
w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013
Priorytet IX Infrastruktura energetyczna przyjazna $rodowisku i efektyw-
nos¢ energetyczna, Dzialanie 9.3. Termomodernizacja obiektow uzytecznosci
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publicznej - plany gospodarki niskoemisyjnej, jest niezbednym dokumentem,
umozliwiajagcym ubieganie si¢ o przyznanie srodkéw pomocowych z budzetu
Unii Europejskiej w nowej perspektywie finansowej na lata 2014-2020. W do-
kumencie pn. Plan Gospodarki Niskoemisyjnej dla miasta Zamos¢ ujete sa ko-
lejne dziatania zaréwno inwestycyjne, jak i nie inwestycyjne tozsame z celem
gléwnym przedmiotowego projektu, a sg to m.in. modernizacja o$wietlenia
ulicznego, modernizacja taboru samochodowego na niskoemisyjny czy tez ter-
momodernizacja budynkéw uzytecznodci publicznej w miescie Zamos¢ jako
zadania inwestycyjne, a takze wprowadzenie systemu ,,zielonych zamoéwien”
jako zadania nieinwestycyjne. Jak wynika z powyzszych zapiséw, miasto Za-
mos¢ przystepujac do konkursu w ramach Programu Operacyjnego Infra-
struktura i Srodowisko 2007-2013, rozpoczeto szeroko zakrojone dziatania
zamierzajgce do poprawy stanu srodowiska naturalnego przez redukcje emisji
dwutlenku wegla oraz do wypelnienia zobowigzan wynikajacych z tzw. pakie-
tu energetyczno-klimatycznego Unii Europejskiej oraz Strategii Europa 2020.
Dowodem na wczesniej rozpoczete kompleksowe dzialania Zamo$cia jest fakt,
ze miasto kontynuuje zadania zmierzajace do poprawy jakosci zycia miesz-
kancéw przez redukeje emisji szkodliwych zwigzkéw do atmosfery. Sa to re-
alizowane sukcesywne dzialania majace na celu poprawe systemu transportu
miejskiego. Miasto Zamo$¢ w roku 2012 zakonczylo realizacje drugiego eta-
pu projektu pn. ,,Modernizacja systemu transportu publicznego w Zamos-
ciu, II etap”. Realizacja wyzej wymienionego projektu jest wyraznym dowo-
dem kontynuacji dzialan w stosunku do przedmiotowego projektu. Projekt
pn. ,,Modernizacja systemu transportu publicznego w Zamo$ciu, II etap” miat
na celu m.in. zakup dwunastu nowoczesnych autobuséw CNG w celu reduk-
cji spalin i poprawy komfortu zycia mieszkancow. Dwa projekty ,,Moderni-
zacja systemu transportu publicznego, I etap” oraz ,Modernizacja systemu
transportu publicznego, II etap” réwniez stanowig o wyraznym ukierunko-
waniu dzialan wnioskodawcy dotyczacych poprawy stanu transportu w mie-
$cie. Projekty te wraz z przedmiotowym majg na celu podejmowanie dzialan
w zakresie transportu miejskiego, wpisujac sie tym samym w priorytety Unii
Europejskiej w zakresie transportu w miastach (plany mobilnosci miejskiej,
zastosowanie na szerszg skale transportu zbiorowego, promowanie alterna-
tywnych form przemieszczania si¢ w miastach) okreslone w Bialej Ksiedze
Transportowej KE!>°.

159 Opracowanie NIST na podstawie materialéw zrédlowych.



Podsumowanie

Fakt, Ze mniejszy ruch na drogach prowadzi do wzrostu jako$ci zycia w mie-
$cie, jest niezaprzeczalny. Problemem jest jednak to, ze zapotrzebowanie
na uslugi transportowe wewnatrz miast gwattownie ros$nie, powodujac spa-
dek ich atrakcyjnosci. Niektore wladze samorzadowe dostrzegaja ten problem
i poszukuja rozwigzan zmierzajacych do redukeji ruchu kotowego w obrebie
aglomeracji miejskich. W efekcie obserwujemy dynamiczny rozwdj wszyst-
kich rodzajow transportu publicznego w Polsce. Powstaja nie tylko nowe roz-
wigzania infrastrukturalne, ale takze unowocze$niany jest tabor komuni-
kacyjny, co wptywa na zachowania komunikacyjne mieszkancow. Jednym
z elementéw nowoczesnego publicznego transportu miejskiego jest infor-
mowanie pasazeréw o biezacych przyjazdach i odjazdach srodkéw trans-
portowych oraz relacjach przesiadkowych. Przemieszczanie staje si¢ coraz
szybsze, bardziej komfortowe, a w wielu przypadkach réwniez tansze. Dzig-
ki rozwojowi transportu zbiorowego podrézowanie w obrebie duzych aglo-
meracji miejskich nie stanowi juz tak wielkiego utrudnienia. Inwestowanie
w komunikacje publiczng i zachg¢canie mieszkancéw do rezygnacji z mobil-
nosci wlasnym $rodkiem transportu pozwoli na podniesienie jakosci zycia
w miescie. Celem transportu zréwnowazonego jest ograniczenie ruchu sa-
mochodowego, zwigkszenie liczby przewozéw koleja, komunikacjg zbiorows,
zachecenie mieszkancéw do przejazdéw rowerowych oraz do ruchu pieszego.
Jednoznaczne powiazanie zarzadzania miastem z problematyka mobilnosci
stwarza koniecznos¢ przemyslenia kierunkéw rozwoju transportu zbiorowe-
go i charakteru inwestycji infrastrukturalnych. Proponowane rozwigzania
powinny uwzglednia¢ przede wszystkim polityke transportowa Unii Euro-
pejskiej, zakladajaca eliminacje transportu indywidualnego z centréw miast
oraz dazenie do transportu niskoemisyjnego. Analiza dobrych praktyk w cze-
$ci trzeciej opracowania wskazuje, ze udogodnienia dla pasazeréw przyczy-
nily sie do poprawienia komfortu przejazdu, co wptynelo m.in. na latwiejsze
wsiadanie i wysiadanie z pojazdu wszystkich pasazerdw, a szczegdlnie ko-
biet z malymi dzie¢mi i wozkami oraz oséb niepetnosprawnych, zminima-
lizowanie wypadkow wewnatrz pojazdu, a takze przy wsiadaniu i wysiada-
niu. Reasumujac, zaprezentowane w ksigzce spojrzenie na miasto i sposoby
zaspokajania potrzeb mobilnosciowych pozwala stwierdzi¢, ze kluczowym
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wyzwaniem miast jest dazenie do rozwoju transportu zbiorowego, ktory
moze by¢ swego rodzaju panaceum na mobilno$¢ mieszkancédw. Nie ozna-
cza to, ze miasta nie powinny w harmonijny sposéb modelowa¢ réwniez in-
nych sposobow przemieszczen, w tym rowerowych czy pieszych. Dazenie
do ograniczania egoistycznych sposoboéw przemieszczania si¢ powinno by¢
mysla przewodnig wszystkich tworzonych programéw mobilnosciowych.
Sprawnos¢ i wygoda przemieszczania si¢ komunikacja publiczng moze sta-
nowic istotny bodziec do zmian zachowan komunikacyjnych mieszkancéw
i odejécie, a przynajmniej znaczne zredukowanie liczby podrézy realizowa-
nych w sposoéb egoistyczny, z wykorzystaniem komunikacji indywidualne;.
Omawiana w niniejszej publikacji problematyka znalazla si¢ réwniez w ob-
szarze zainteresowan Narodowego Instytutu Samorzadu Terytorialnego, kto-
rego celem dziatania jest m.in. stymulowanie zréwnowazonego i harmonij-
nego rozwoju jednostek samorzadu terytorialnego. W zwigzku z powyzszym
NIST zrealizowal badania zwienczone raportem dotyczacym mozliwosci za-
stosowania w praktyce zarzadzania jednostkami terytorialnymi koncepcji
logistyki i zarzadzania tanicuchem dostaw. Wsréd jednostek samorzadu te-
rytorialnego na szczeblu powiatowym przeprowadzone zostaly badania an-
kietowe. Objeto nim trzysta osiemdziesigt osiem miast powiatowych, w tym
sze$¢dziesigt sze§¢ miast na prawach powiatu. Gléwnym celem badania byfa
identyfikacja poziomu znajomosci problematyki logistycznej przez wlodarzy
samorzadowych oraz ich sklonno$ci do nawigzywania wspétpracy z podmio-
tami zewnetrznymi. Zréwnowazony transport propaguje minimalng inge-
rencje transportu w srodowisko naturalne oraz zapewnia dostepnos¢ celéw
komunikacyjnych w bezpieczny sposdb. Wysoka jakos¢ przewozéw oferowa-
na przez samorzady zacheca do korzystania z transportu publicznego, bo wy-
konywany jest bezpiecznymi, nowoczesnymi autobusami niskopodlogowymi
wyposazonymi w monitoring wizyjny i dzwigkowy. Do rozwigzania proble-
moéw komunikacyjnych miast potrzebny jest szereg dzialan inwestycyjnych
oraz dalsze zabiegi promujace zréwnowazong mobilno$¢ w miescie i posta-
wy proekologiczne. Preferowanie transportu publicznego czesto wymaga od-
powiednich zachet, np. wyznaczenie specjalnych bus-paséw, ulg w przejaz-
dach czy odpowiedniej taryfy biletowej. Réwniez wspolpraca sasiadujacych
ze sobg gmin czy powiatéw w zakresie organizacji sprawnej komunikacji
publicznej lezy w gestii lokalnych samorzadéw. Implementacja w prakty-
ce pomystow innych miast to jeden z kierunkéw dziatan mozliwy do reali-
zacji. Kluczowym dziataniem moze by¢ tez zadbanie o zadowolenie klienta
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w trakcie oczekiwania na autobus. Niewatpliwie zinformatyzowanie przy-
stankéw pozwala rozszerzy¢ oferte dla pasazera o informacje nie tylko zwig-
zane z podrdzg, ale rowniez o oferty handlowe czy wydarzenia kulturalne,
przy réwnoczesnym zachowaniu wysokiej estetyki. W tym kontekscie waz-
ne jest zapewnienie dostepu do sieci Wi-Fi. Potrzebne sg konkretne decyzje
wladz miast i konsekwentne dzialanie. Preferowanie komunikacji miejskiej
jako transportu chronigcego $rodowisko i zmniejszajacego korki na drogach
wymaga zaangazowania wielu interesariuszy. Niniejsze opracowanie nie wy-
czerpuje omawianej tematyki, stanowi jednak punkt odniesienia dla refleksji
nad poprawg jakos$ci dzialania jednostek samorzadu terytorialnego w zakresie
publicznego transportu zbiorowego.

Sabina Kauf
Jacek Szoltysek
Iwona Wieczorek
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