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Wstep

Wspolczesnie rozwdj miast na $wiecie jest ksztaltowany przez czynniki wyni-
kajace z ogdlnoswiatowej polityki, zmierzajacej do rownowazenia celé6w spo-
teczno-gospodarczych i srodowiskowych. Miasta stanowia atrakcyjne miejsca,
oferujace wysoka jako$¢ zycia - w poréwnaniu do terendéw o niskim wskazniku
urbanizacji. Wysoka jako$¢ zycia odnosi sie do szerokiej dostepnoéci r6znego
rodzaju ustug, w tym publicznych, w zakresie transportu publicznego, jak
rowniez do praktycznej realizacji koncepcji mobility w szerokim rozumie-
niu. Miasta to centralne oérodki gospodarcze, petniace funkcje biznesowe i in-
tensyfikujace przeplyw osob i débr, tworzace specyficzny konglomerat prze-
plywéw fizycznych, uzupehiony zaawansowanym dostepem do wszelkiego
rodzaju informacji. Wiarygodne i przejrzyste informacje, oparte na zasobach
danych tworzonych w czasie rzeczywistym w systemach informatycznych de-
dykowanych zrozumieniu dynamiki miasta, jak Inteligentne Systemy trans-
portowe (ITS), tworza unikatowa warto$¢ dodana wspolczesnych miast.

Cele $rodowiskowe rozwoju wspolczesnych miast, wyrazajace sie imple-
mentacja idei sustainability, staja sie dopetnieniem tradycyjnych, historycz-
nie ugruntowanych celéw tworzenia mikroregionéw. Traktuje sie je jako
wyzwania dla rozwijajacych sie miast, stanowiacych zlozone systemy urbani-
styczno-transportowe, w obrebie ktorych powstaje wiele konfliktow. Jednym
z najczesciej rozwazanych typéw konfliktéw jest kongestia transportowa,
ktéra ma uniwersalny charakter i wystepuje we wszystkich miastach, bez
wzgledu na ich potozenie geograficzne i uwarunkowania lokalne.

Podstawowa strategia, realizowana przez wladze miast na Swiecie,
wspierajaca transformacje miast w smart cities, jest promowanie transpor-
tu publicznego przy jednoczesnym przeksztatcaniu centréw miast w wolne
od samochod6éw. Transport publiczny w ogromnym stopniu przyczynia
sie do zmniejszenia poziomu kongestii transportowej, ktérej codziennie



Wstep

doswiadczaja mieszkaricy miast, w tym duzych i $redniej wielko$ci miast
w Polsce. Rozwdj transportu publicznego w jednostkach samorzadu teryto-
rialnego (JST) jest oparty na dostepie do danych o natezeniu ruchu w klu-
czowych pod wzgledem powstawania kongestii transportowej miejscach,
jak gtéwne skrzyzowania i wezly przesiadkowe. Takie systemy dziataja juz
od dtuzszego czasu w najwiekszych miastach w Polsce i sa systematycznie
rozwijane i doskonalone. Dzialaja one miedzy innymi w todzi, obejmujac
zasiegiem najwazniejsze z punktu widzenia tworzenia sie kongestii skrzy-
zowania o duzej przepustowosci w strategicznych kierunkach przeplywéw
0s6b i potokdw towardw.

Zasadniczym celem opracowania jest przyblizenie czytelnikom aktual-
nych rozwiazan wykorzystywanych w transporcie publicznym w JST w Polsce
w kontekscie do$wiadczen $wiatowych. Podjeta tematyka ma walory aplika-
cyjne, poniewaz zaréwno tworzenie, jak i rozwoj systeméw w obszarze trans-
portu publicznego sa adresowane do konkretnych miast, z uwzglednieniem ich
historycznego urbanistycznego charakteru oraz polozenia na szlakach trans-
portowych. Istotne staje sie takze dzielenie sie wiedza na temat juz wykorzy-
stywanych skutecznych i efektywnych rozwiazan, ktére moga by¢ do pewnego
stopnia transferowane do kolejnych miast w Polsce. Tto teoretyczne opracowa-
nia stanowi dokonany przeglad literatury $wiatowej, obejmujacy najwazniej-
sze kierunki rozwoju i do§wiadczenia logistyki miasta i ITS. Takie podejScie jest
wlaséciwe ze wzgledu na globalny charakter probleméw wystepujacych w mi-
kroregionach oraz rozwigzania, ktére potencjalnie moga stanowi¢ podstawe
do tworzenia propozycji dedykowanych miastom w Polsce. Opracowanie
obejmuje pie¢ rozdzialébw. W rozdziale pierwszym przedstawiono kierunki
rozwoju i mozliwoéci finansowania ze Srodkéw zewnetrznych publicznego
transportu zbiorowego w polskich miastach. Implementacje rozwigzan w tym
obszarze oméwiono na przykladzie Tomaszowa Mazowieckiego. Wskazano
takze na wybrane projekty jednostek samorzadu terytorialnego, dofinansowa-
ne w ramach naboréw/konkurséw ogtaszanych przez Urzedy Marszatkowskie
w Polsce. W rozdziale drugim zostaly zaprezentowane doswiadczenia $wiatowe
w obszarze inteligentnego transportu i smart mobility w kontek$cie zachodza-
cej ewolucji miast w kierunku miasta inteligentnego. Duzo miejsca po$wieco-
no koncepgji sharing mobility i pochodnym, ktéra - obok rozwigzan systemo-
wych w transporcie publicznym - zmienia w zasadniczy sposob postrzeganie
mobilnosci i transportu os6b w miastach. Uwaga czytelnikow zostala takze
skierowana na koncepcje MaaS, ktora wpisuje sie w ogolnoSwiatowy trend au-
tomatyzacji pojazdéw poruszajacych sie w tkance wspotczesnych miast.



Trzeci rozdzial przybliza istote i znaczenie inteligentnych systeméw trans-
portowych, nie tylko w odniesieniu do miast, ale takze w szerszej europej-
skiej perspektywie gléwnych korytarzy transportowych. Rozwazania zostaty
odniesione do do$wiadczen polskich miast, w tym todzi, wskazujgc na realne
efekty uzyskiwane przy wdrazaniu ITS, miedzy innymi w zakresie bezpieczen-
stwa. Przedstawiono takze ewolucje systeméw ITS, zmierzajaca w kierunku
tworzenia Cooperative ITS, ktory stanowi wsparcie dla miasta inteligentnego.

Kolejny, czwarty rozdzial prezentuje rezultaty badan ankietowych
Narodowego Instytutu Samorzadu Terytorialnego (NIST), przeprowadzonych
w JST w 2020 roku w miastach powyzej 50 tys. mieszkaricow. Stanowi on ory-
ginalny materiat empiryczny, pozwalajacy na kompleksowe i analityczne spoj-
rzenie na rozwdj elektromobilnoéci w Polsce. Wszechstronno$¢ przeprowa-
dzonych badan oraz przejrzysty sposob prezentacji szczegdtowych zagadnien,
takich jak wykorzystanie paliw alternatywnych, wdrazanie ITS, mikromobil-
no$¢ czy rozwiazania smart city w transporcie publicznym daja pelny wglad
w aktualny stan rozwoju elektromobilnosci w Polsce.

Piaty rozdziat stanowi kontynuacje i odniesienie do badan JST w obszarze
wdrazania elektromobilno$ci w Polsce. Przedstawia on dziatania jednostek
samorzadu terytorialnego w zakresie funkcjonowania transportu publiczne-
go, z perspektywy uwarunkowan prawno-organizacyjnych, w $wietle aktu-
alnych przepiséw prawa, kluczowych dla organizacji i dziatania transportu
publicznego w Polsce. Odniesienie zagadniert komunikacji miejskiej i regio-
nalnej, a takze kwestii finansowania transportu publicznego, do obligatoryj-
nych przepiséw dla JST, pozwala na zrozumienie zlozonosci wystepujacych
probleméw praktycznych w dzialaniach zmierzajacych do tworzenia miasta
inteligentnego.

Poruszone w opracowaniu zagadnienia wpisuja sie w teoretyczno-aplika-
cyjny nurt badan nad logistyka miasta i transportem publicznym i stanowia
pierwsze kompleksowe studium empiryczne elektromobilnosci na gruncie do-
Swiadczen wilasnych jednostek samorzadu terytorialnego w Polsce.

E6dz, 22 czerwca 2021 r.

Adam Sadowski
Iwona Wieczorek
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Rozdziat |
Kierunki rozwoju publicznego transportu
zbiorowego w polskich miastach

Dr Iwona Wieczorek
Katedra Pracy i Polityki Spotecznej Uniwersytetu Eddzkiego
Narodowy Instytut Samorzadu Terytorialnego

Streszczenie

Obecnie ogoélnoswiatowa polityka zmierza do réwnowazenia celéw spoteczno-gospo-
darczych i sSrodowiskowych, ktére traktowane sa jako wyzwania dla rozwijajacych sie
miast. Podstawowa strategia realizowana obecnie w polskich miastach jest nie tylko
promowanie transportu publicznego, przy jednoczesnym przeksztatcaniu centrow
miast w miejsca wolne od samochoddw, ale réwniez praktyczna realizacja koncepcji
mobility i wykorzystanie réznorodnych rozwiazan w zakresie nowoczesnego trans-
portu publicznego. Poruszona w opracowaniu tematyka obrazuje implementacje do-
stepnych nowych rozwiazan w obszarze transportu publicznego w JST.

Abstract

Currently, global policy aims to balance socio-economic and environmental goals,
which are treated as challenges for developing cities. The basic strategy currently
implemented in Polish cities is not only to promote public transport while transfor-
ming city centres into car-free places, but also to practically implement the concept
of mobility and to use various solutions for modern public transport. The topics
discussed in the study illustrate the implementation of available new solutions in the

field of public transport in municipalities.
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1. Wprowadzenie

Obecnie mobilnos¢ coraz czesciej stanowi krytyczny czynnik ekonomicz-
ny, ulatwiajacy zréwnowazony rozwdj miast. Planowanie inteligentne-
go miasta, oferujacego skuteczne rozwiazania w zakresie mobilnosci
miejskiej, jest jednym z gléwnych probleméw obszaréw zurbanizowanych,
a rozw¢j elektromobilno$ci powinien przyczyni¢ sie do redukcji emisji
gazdw cieplarnianych oraz do zwiekszenia udziatu paliw alternatywnych
w transporcie publicznym'. Zgodnie z zalozeniami polityki klimatycznej
Unii Europejskiej, elektromobilno$¢* bedzie coraz bardziej zyskiwaé na
znaczeniu. Kraje cztonkowskie UE maja obowiazek opracowania krajowych
ram polityki w odniesieniu do paliw alternatywnych w sektorze transpor-
tu. W Polsce kluczowym dokumentem w obszarze $rednio- i dtugofalowej
polityki gospodarczej panistwa, uwzgledniajacej dzialania z zakresu elek-
tromobilnoéci, jest Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku
2020 (z perspektywa do 2030 r.). Jako jeden ze strategicznych programéw
wymieniono w niej Program Rozwoju Elektromobilnoéci, w ktérym prze-
widziano m.in. program E-bus (stymulowanie projektowania i produkcji
polskich pojazdéw elektrycznych na potrzeby komunikacji miejskiej)
oraz program Samochdd elektryczny (stymulowanie rozwoju technolo-
gii, produkcji i rynku samochodéw elektrycznych). Podstawowym aktem
prawnym, ktory reguluje w Polsce kwestie zwiazane z rozwojem elektro-
mobilnosci, jest Ustawa o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych,
ktora weszla w zycie 22 lutego 2018 r.3. Okreéla ona zasady rozwoju i funk-
cjonowania infrastruktury stuzacej do wykorzystania paliw alternatyw-
nych w transporcie (w tym wymagania techniczne), obowiazki podmiotéw
publicznych w zakresie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych,
obowiazki informacyjne w tym zakresie, warunki funkcjonowania stref
czystego transportu, a takze krajowe ramy polityki rozwoju infrastruk-
tury paliw alternatywnych oraz sposoéb ich realizacji. Wart zaznaczenia
jest zapis, ze jednostka samorzadu terytorialnego, z wylaczeniem gmin
i powiatéw, ktorych liczba mieszkaricOw nie przekracza 50 000, zapewnia,
aby udzial pojazdéw elektrycznych we flocie uzytkowanych pojazdow

' Wsparcie Rozwoju Elektromobilnoéci, raport NIK z 2019 r. KGP.430.016.2019.

2 Podstawe prawna rozwoju elektromobilnosci w krajach Unii Europejskiej stanowi Dyrektywa
Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE z dnia 22 paZdziernika 2014 r. w sprawie
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych.

3 Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnoéci i paliwach alternatywnych, Dz. U.
z 2018 1. poz. 317 t,j. Dz. U. z 2021 1. poz. 110.



w obstugujacym ja urzedzie wynosil co najmniej 30% liczby uzytkowa-
nych pojazdéw. Zgodnie z art. 77 ust. 1 pkt 4 Ustawy z dnia 8 marca 1990 r.
o samorzadzie gminnym (t.j. Dz. U. z 2019 r. poz. 506)*, sprawy organi-
zacji lokalnego transportu zbiorowego naleza do zadan wtasnych gminy.
W zwigzku z powyzszym, gminy znajdujq sie w grupie podmiotéw publicz-
nych, ktore sa szczegdlnie zainteresowane kwestiami rozwoju komunika-
¢ji publicznej z wykorzystaniem alternatywnych Zrdédet energii. Polskie
samorzady implementuja nowoczesne rozwiazania w zakresie publiczne-
go transportu zbiorowego. Wiele miast, chcac ograniczy¢ emisje spalin,
decyduje sie na unowocze$nienie swojego taboru®. Celem niskoemisyjne-
go transportu w miastach jest poprawa jego konkurencyjnoéci oraz jako$ci
zycia mieszkancéw poprzez utatwienie przemieszczania sie, zmniejszenie
negatywnego wplywu transportu na zanieczyszczenie powietrza, halas,
zatory, wypadki. Rozw¢j zréwnowazonego transportu miejskiego bedzie
integrowatl ro6zne Srodki komunikacji. Jego celem jest ograniczenie ruchu
samochodowego, zwiekszenie liczby przewozéw koleja, komunikacja
zbiorowa, zachecenie mieszkancéw do przejazdéw rowerowych oraz do
ruchu pieszego®. Kluczowym zadaniem miast jest dazenie do oferowania
skutecznych, inteligentnych rozwiazan w zakresie mobilnoSci. Zasadniczy
cel opracowania stanowi wskazanie aktualnych rozwiazan wykorzystywa-
nych w miejskim transporcie publicznym w polskich miastach i wybranych
mozliwosci ich finansowania ze $rodkéw zewnetrznych. Nie tylko pro-
mowanie transportu publicznego, przy jednoczesnym przeksztatcaniu
centrOw miast w miejsca wolne od samochodéw, ale réwniez praktycz-
na realizacja koncepcji mobility i wykorzystanie r6znorodnych rozwiazan
w zakresie nowoczesnego transportu publicznego, pozwola na osiagniecie
zaplanowanych celéw strategicznych.

4 Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. 0 samorzadzie gminnym, Dz. U. z 1990 1. nr 16 poz. 95 t.j.
Dz. U. z 2020 r. poz. 713, 1378.

5 Szerzej w: 1. Wieczorek, Doswiadczenia polskich miast w obszarze publicznego transpor-
tu zbiorowego, w: Transport zbiorowy w zaspokajaniu mobilnosci mieszkaricéw miast.
Doswiadczenia JST, pod redakcja naukowa S. Kauf, J. Szoltysek, I. Wieczorek, Wyd. NIST, £6dz
2018, s. 93.

¢ Szerzej w: . Wieczorek, op. cit., s. 137.
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2. Przeglad programdéw realizowanych w poszczegolnych wojewddztwach
ze $rodkéw UE w ramach konkurséw ogtaszanych przez Urzedy
Marszatkowskie w latach 2014-20207

Istotna role w rozwoju mobilnoéci odegraly srodki europejskie, zar6wno na

poziomie krajowym (m.in. Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko

2014-2020, Program Operacyjny Polska Wschodnia), wspierajace gospo-

darke niskoemisyjna, ochrone $rodowiska, przeciwdziatanie i adaptacje do

zmian klimatu, transport i bezpieczeristwo energetyczne, jak i regionalnym.

W ramach Regionalnych Programéw Operacyjnych na lata 2014-2020 o unijne

srodki mogly ubiega¢ sie m.in. jednostki samorzadu terytorialnego. Ponizej

opisano wybrane projekty jednostek samorzadu terytorialnego, dofinansowa-
ne w ramach naboréw/konkurséw ogtaszanych przez Urzedy Marszatkowskie

w Polsce w ramach programéw realizowanych w poszczegélnych wojewodz-

twach ze $rodkéw UE, dotyczace rozwoju mobilnoSci.

WOJEWODZTWO DOLNOSLASKIE

W latach 2014-2020 w ramach naboru na OSI (Obszary Strategicznej
Interwencji) nr RPDS.03.04.01-1Z.00-02-106/16° wybrano do dofinansowa-
nia sze$¢ projektow, z ktorych - na podstawie danych zamieszczonych na
stronie Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Dolnos$laskiego - skorzy-
stalo 6 samorzadéw na taczna kwote 13 657 436,46 zt. Zadania, na ktore
uzyskano dofinansowanie z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego
(EFRR) w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa
Dolnoslaskiego (RPO WD), dotyczyly m.in. budowy ciagéw pieszo-rowe-
rowych w celu zmniejszenia ruchu zmotoryzowanego. Najwyzsze dofinan-
sowanie w kwocie 6 585 581,12 zt uzyskata gmina Prusice na budowe drog
rowerowych w powiecie trzebnickim, milickim i wotowskim. W ramach po-
wyzszego naboru dofinansowanie dostalo takze Stowarzyszenie Gmin Ziemi
Klodzkiej w kwocie 5 150 722,40 zt na inwestycje ograniczajace indywidualny
ruch zmotoryzowany w centrach miast - 4 Doliny.

7 Materiaty Zrédlowe NIST, opracowane na podstawie danych zastanych, stron www Urzedéw
Marszatkowskich. Analizie poddano wybrane dziatania w ramach konkurséw oglaszanych
przez Urzedy Marszatkowskie w poszczegolnych wojewddztwach.

8 https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/nabory/34-Wdrazanie-strategii-niskoemisyjnych-341-
Wdrazanie-strategii-niskoemisyjnych-konkursy-horyzontalne-nabor-na-OSI (dostep z dnia
09.06.20211.).



W ramach naboru nr RPDS.03.04.01-1Z.00-02-128/16 na OSI® wybrano
do dofinansowania projekty, z ktérych skorzystalo osiem samorzadéw na
taczna kwote 33 079 374,25 zt. Zadania, na ktore uzyskano dofinansowa-
nie, dotyczyly m.in. uruchomienia gminnej komunikacji zbiorowej, budowy
badz przebudowy parkingu w systemie ,Parkuj i jedz” (P&R), zakupu no-
woczesnych autobuséw miejskich na potrzeby transportu zbiorowego
wraz z rozbudowa systemu dynamicznej informacji przystankowej (DIP).
Najwyzsze dofinansowanie w kwocie 12 073 748,87 zt uzyskala gmina
miejska Dzierzoniéw na budowe Zintegrowanego Centrum Przesiadkowego.
W ramach powyzszego naboru dofinansowanie dostata takze Komunikacja
Miejska Spotka z 0.0. w Glogowie w kwocie 7 656 077,00 zt - na zapewnienie
wysokiej jakoSci transportu publicznego w Glogowie poprzez zakup taboru
niskoemisyjnego i rozw¢j infrastruktury pasazerskiej wraz z systemem
zarzadzania ruchem miejskim. W ramach naboru nr RPDS.03.04.02-
-12.00-02-129/16 - ZIT WrOF (Zintegrowane Inwestycje Terytorialne
Wroctawskiego Obszaru Funkcjonalnego) wybrano dziewie¢ projektéw na
taczna kwote 113 663 043,16 zk. Wsérdd projektow wybranych do dofinan-
sowania znalazly si¢ w szczeg6lnosci: budowa ciagéw pieszo-rowerowych,
parkingdéw ,Parkuj i jedZz” (P&R), centréw przesiadkowych. Najwyzsze dofi-
nansowanie w kwocie 47 101 604,29 zt uzyskata gmina Wroctaw na budowe
sieci drog dla roweréw na terenie Gmin Dlugoteka, Kobierzyce i Wroctaw.

W ramach naboru nr RPDS.03.04.01-1Z.00-02-132/16 na OSI** wybrano
do dofinansowania projekty czterech samorzadéw, na faczna kwote
19 749 472,50 z} w tym na zakup niskoemisyjnego taboru autobusowego
oraz uruchomienie gminnej komunikacji zbiorowej. Najwyzsze dofinanso-
wanie w kwocie 8 845 100,00 zt uzyskata gmina miejska Bolestawiec na
zakup niskoemisyjnego taboru autobusowego na potrzeby komunika-
cji miejskiej w Bolestawcu. W ramach powyzszego naboru dofinansowa-
no projekt zlozony przez Komunikacje Miejska Spoétka z 0.0. w Glogowie
w kwocie 5 726 500,00 zl na wdrazanie strategii niskoemisyjnych poprzez
rozwo0j publicznego transportu zbiorowego w Glogowie.

9 https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/nabory/34-wdrazanie-strategii-niskoemisyjnych-
341-wdrazanie-strategii-niskoemisyjnych-konkursy-horyzontalne-typ-a-c/ (dostep z dnia
09.06.2021T1.).

' https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/nabory/34-wdrazanie-strategii-niskoemisyjnych-341-
wdrazanie-strategii-niskoemisyjnych-konkursy-horyzontalne/ (dostep z dnia 09.06.2021 1.).
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W ramach naboru nr RPDS.03.04.02-1Z.00-02-249/17 ZIT WrOF"
(Zintegrowane  Inwestycje  Terytorialne = Wroctawskiego =~ Obszaru
Funkcjonalnego) dofinansowanie na kwote 44 023 545,60 zt otrzymato
Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne Sp. z.0.0. we Wroctawiu z prze-
znaczeniem na modernizacje taboru autobusowego transportu publicznego
we Wroctawiu pod wzgledem redukcji emisji spalin.

W ramach naboru nr RPDS.03.04.02-17.00-02-318/18" wybrano do do-
finansowania cztery projekty, z ktorych dofinansowanie otrzymaly trzy
samorzady na laczna kwote 24 827 389,06 zt. Zadania, ktére uzyskaty dofi-
nansowanie, dotyczyly budowy Sciezek rowerowych, obiektéw ,Parkuj i jedz”
(P&R). Najwyzsze dofinansowanie z Funduszu w kwocie 16 201 381,08 zt
uzyskata gmina Wroctaw na rozbudowe systemu zarzadzania ruchem
we Wroctawiu. W ramach powyzszego naboru dofinansowanie w kwocie
4 793 701,06 7zl dostala takze Agencja Rozwoju Aglomeracji Wroctawskiej
S.A. na zwiekszenie spdjnosci sieci drég rowerowych oraz budowe obiektéw
,Parkuj i jedZz” (P&R) oraz B&R na terenie gmin Miekinia i Zérawina.

W ramach naboru nr RPDS.03.04.01-17.00-02-336/19 — OSI'* wybrano do dofi-
nansowania pie¢ projektow, z ktérych skorzystaly trzy samorzady na taczng kwote
28 466 137,75 zt. Dofinansowane zadania dotyczyly zakupu niskoemisyjnych, no-
woczesnych autobuséw. Najwyzsze dofinansowanie w kwocie 14 344 752,00 7zt
otrzymala gmina Polkowice na zakup autobuséw o napedzie elektrycznym dla
potaczen miejskich i podmiejskich. W ramach powyzszego naboru dofinansowa-
nie dostalo takze Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej w Lubinie S.A.
w kwocie 14 387 500,00 7zt na wdrazanie strategii niskoemisyjnych poprzez zakup
niskoemisyjnego taboru autobusowego do obstugi publicznego transportu zbio-
rowego na terenie powiatu lubiriskiego oraz Komunikacja Miejska Spétka z o.o.
w Glogowie w kwocie 5 448 500,00 zt na zapewnienie wysokiej jakosci transportu
publicznego w Glogowie poprzez zakup autobuséw niskoemisyjnych.

W ramach naboru nr RPDS.03.04.02-17.00-02-384/20™ wybrano do do-
finansowania dwa projekty Agencji Rozwoju Aglomeracji Wroctawskiej S.A.

" https://zitwrof.pl/nabory-wnioskow/ogloszenie-o-konkursie-nr-rpds-03-04-02-iz-00-02-
24917-dla-poddzialania-3-4-2-wdrazanie-strategii-niskoemisyjnych-zit-wrof/ (dostep z dnia
09.06.20211.).

> https://zitwrof.pl/wp-content/uploads/2020/01/Lista-projekt%C3%B3w-wybranych-do-
dofinansowania-z-dnia-21.01.2020-r..pdf (dostep z dnia 09.06.20211.).

'3 https://www.europasrodkowa.gov.pl/nabory/28-965/ (dostep z dnia 09.06.2021 1.).

"4 https://zitwrof.pl/wiadomosci/lista-projektow-zlozonych-w-ramach-naboru-rpds-03-04-02-
iz-00-02-384-20/ (dostep z dnia 07.06.2021 1.).



na faczna kwote 25 272 951,64 zt (na budowe sieci drég dla roweréw oraz
parkingéw ,Parkuj i jedz” (P&R) na terenie gmin Oborniki Slaskie, Wisznia
Mata, Kobierzyce i Gminy Miasto Ole$nica przeznaczono na dofinansowanie
kwote 13 256 244,22 zl, a na budowe sieci drég dla roweréw oraz parkingéw
yParkuj i jedz” (P&R) na terenie gmin Oborniki Slaskie, Wisznia Mala,
Kobierzyce i Gminy Miasto Ole$nica kwote 12 016 707,42 7).

WOJEWODZTWO KUJAWSKO-POMORSKIE

Na podstawie danych zamieszczonych na stronie Urzedu Marszatkowskiego
Wojewddztwa Kujawsko-Pomorskiego'™® na wsparcie dla jednostek samorzadu
terytorialnego przeznaczono taczna kwote 193 406 106,76 zt. Wérod zadan,
o dofinansowanie ktérych ubiegaly sie samorzady, znalazta sie m.in. budowa
Sciezek rowerowych i pieszo-rowerowych oraz rozwdj zréwnowazonego trans-
portu zbiorowego poprzez poprawe efektywnoéci energetycznej, wdrazanie
technologii niskoemisyjnej. Na liscie zadaii wybranych do dofinansowania
znalazla sie takze rozbudowa drog powiatowych. Najwyzsze dofinansowa-
nie uzyskata gmina miasto Grudziadz, na kwote 25 415 000,00 zl na projekt
budowy i przebudowy infrastruktury transportu publicznego wraz z zakupem
taboru autobusowego w Grudziadzu. Kolejny dofinansowany projekt to
projekt gminy miasta Wioclawek na kwote 14 706 356,26 zl, ktory dotyczyt
rozwoju zréwnowazonego transportu zbiorowego poprzez poprawe efektyw-
noSci energetycznej, wdrazanie technologii niskoemisyjnej we Wloctawku.
Wéréd samorzadéw, ktoére zglosily najwiecej zatwierdzonych projektow,
znalazly sie miasto Bydgoszcz, gmina miasto Grudziadz oraz powiat torurnski
(po 6 projektéw). Gmina Waganiec oraz gmina miasto Wloctawek zgtosity po
5 projektow".

Przykladem dziatan na rzecz zintegrowania systemu publicznego
transportu zbiorowego sa inwestycje realizowane na obszarze Bydgosko-
Toruniskiego Obszaru Metropolitalnego, ktéry zawiera sie w granicach sta-
tystycznego podregionu bydgosko-toruniskiego (NTS 3), obejmujac powiaty

> Na podstawie materialéw dostepnych na stronie Urzedu Marszatkowskiego Woje-
wodztwa Dolno$laskiego: http://rpo.dolnyslask.pl/skorzystaj-2-2-2/zobacz-ogloszenia-i-
wyniki-naborow-wnioskow/?g=1&sel2=138 (dostep z dnia 05.12.2020 1.).

¢ http://www.mojregion.eu/index.php/rpo/strona-glowna-rpo (dostep z dnia 07.06.2021 1.).
7 Na podstawie materiatéw dostepnych na stronie Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa
Kujawsko-Pomorskiego: http://www.mojregion.eu/index.php/rpo/zobacz-ogloszenia/priority/
Priorytet%203%:20-%20Efektywno%C5%9B%C4%87%20energetyczna%20i%20
gospodarka%2oniskoemisyjna%:2ow%:2oregionie (dostep z dnia 05.12.2020 r.).
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ziemskie (bydgoski i torunski) oraz miasta (powiaty grodzkie) Bydgoszcz
i Torun. Wedlug danych Gléwnego Urzedu Statystycznego B-TOM zajmuje
powierzchnie 2,9 tys. km?, stanowiaca 16,2% wojewo6dztwa kujawsko-po-
morskiego. Zamieszkuje go 774,7 tys. 0s6b (37,1% ludnosci wojewodztwa).
W ostatnich latach na terenie B-TOM przeprowadzono szereg projektow
inwestycyjnych, zmierzajacych do integracji transportowej Bydgoszczy
i Torunia - dwoch najwiekszych miast B-TOM oraz o$ciennych gmin.
Projekty te obejmowaly m.in. zakup taboru kolejowego i tramwajowego,
budowe i poprawe stanu technicznego linii. Dzialania ogniskowaly sie wokot
poprawy poziomu i jakoéci ustug komunikacji publicznej, a w konsekwencji
mialy przyczynic sie do wzrostu popytu na przewozy uzytecznoéci publicz-
nej kosztem komunikacji samochodowej'®.

WOJEWODZTWO LUBELSKIE
Na podstawie danych na dzieri 23 czerwca 2020 1. z Osi priorytetowej V, do-
finansowanie w trybie pozakonkursowym dla Dziatan wspoétfinansowa-
nych z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, wdrazanych przez
DW EFRR w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewodztwa
Lubelskiego na lata 2014-2020 w zakresie EFRR, otrzymato 6 samorzadéw.
Eaczna kwota przyznanego dofinansowania wynosita 341 787 032,10 zl.
Zadania, na ktére samorzady uzyskaty dofinansowanie w ramach Dzialania
5.4 Transport niskoemisyjny, dotyczyty:
* rozwoju zrownowazonego transportu faczacego Putawy i jego obszar
funkcjonalny (nr RPLU.05.04.00-06-0001/17");
e budowy niskoemisyjnego systemu transportu w Chetmskim Obszarze
Funkcjonalnym (nr RPLU.05.04.00-06-0003/17%);
e budowy zintegrowanego systemu zréwnowazonej mobilnosci na
terenie Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Biata Podlaska (nr
RPLU.05.04.00-06-0004/17*");

8 Informacja o wynikach kontroli NIK - Budowa Systemu Publicznego Transportu Zbiorowego
na Terenie Bydgosko-Torunskiego Obszaru Metropolitalnego, Lby.430.004.2017., s. 5.

9 https://rpo.lubelskie.pl/site/assets/files/570808/wykaz_projektow_pozakonkursowych_-_
stan_na_20_10_2020_r.pdf (dostep z dnia 01.06.2021 1.).

2 https://rpo.lubelskie.pl/site/assets/files/1085693/wykaz_projektow_pozakonkursowych
stan_16_03_2021.pdf (dostep z dnia 01.06.2021 1.).

# https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/media/99953/as.pdf (dostep z dnia 01.06.20211.).



e budowy zréwnowazonego systemu transportu publicznego na
terenie Miasta Zamo$¢, Gminy Zamo$¢ oraz gmin osciennych (nr
RPLU.05.04.00-06-0002/17).

Zadania, realizowane w oparciu o dofinansowanie w ramach Dzialania 5.6

Efektywno$¢ energetyczna i gospodarka niskoemisyjna dla ZIT LOF, dotyczyty:

e Mobilnego LOF (Lubelskiego Obszaru Funkcjonalnego) nr
RPLU.05.06.00-06-0001/17%3);

e rozbudowy Systemu Zarzadzania Ruchem i Komunikacja w Lublinie (nr
RPLU.05.06.00-06-0001/18%);

e budowy, modernizacji przystankow i wezléw przesiadkowych zin-
tegrowanych z innymi rodzajami transportu dla potrzeb LOF (nr
RPLU.05.06.00-06-0002/18%);

e Zintegrowanego Centrum Komunikacyjnego dla Lubelskiego Obszaru
Funkcjonalnego (nr RPLU.05.06.00-06-0001/19°).

Najwyzsze dofinansowanie w kwocie 173 687 647,65 zt na Zintegrowane
Centrum Komunikacyjne dla Lubelskiego Obszaru Funkcjonalnego otrzymata
Gmina Lublin®.

Istotne znaczenie dla wsparcia rozwoju transportu miejskiego i aglome-
racyjnego w Lublinie mialy takze $rodki z Programu operacyjnego Rozwoj
Polski Wschodniej 2007-2013: dzialanie 3.1 ,,Systemy miejskiego transpor-
tu zbiorowego” (wsparcie dla pieciu stolic wojewddztw Polski Wschodniej:
Lublina, Rzeszowa, Biategostoku, Kielc i Olsztyna) oraz Programu operacyj-
nego Polska Wschodnia 2014-2020: dzialanie 2.1 ,,Zréwnowazony transport

22 https://rpo.lubelskie.pl/rpo/wiadomosci/aktualnosci/wybor-do-dofinansowania-projektu-
nr-rplu-05-04-00-06-0002-17/ (dostep z dnia 01.06.2021 1.).

23 https://lublin.eu/lublin/lublin-w-ue/zintegrowane-inwestycje-terytorialne/aktualnosci/
projekt-mobilny-lof-wybrany-do-dofinansowania,53,3525,1.html (dostep zdnia 07.06.20211.).
2 https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/media/94433/22092020.pdf (dostep z dnia
07.06.20211.).

5 https://rpo.lubelskie.pl/rpo/wiadomosci/aktualnosci/zakonczono-ocene-merytoryczna-proje-
ktu-nr-rplu-05-06-00-06-0002-18-pn-budowa-modernizacja-przystankow-i-wezlow-
przes/ (dostep z dnia 07.06.2021 1.).

%6 https://rpo.lubelskie.pl/rpo/wiadomosci/aktualnosci/wybrano-do-dofinansowania-projekt-
nr-rplu-05-06-00-06-0001-19-pt-zintegrowane-centrum-komunikacyjne-dla-lubelskiego-
obszaru-1/ (dostep z dnia 07.06.20211.).

*7 Na podstawie materialtéw dostepnych na stronie Urzedu Marszalkowskiego Wojewodztwa
Lubelskiego: https://rpo.lubelskie.pl/rpo/wiadomosci/nabory-konkursy/?q=transport&ins
tancja=1025&dzialanie=1082&etap=1063&nabor_termin_od=2014-01-01&nabor_termin_
do=2020-12-31 (dostep z dnia 30.11.2020 1.).
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miejski” (wsparcie dla pieciu stolic wojewddztw Polski Wschodniej: Lublina,
Kielc, Rzeszowa, Biategostoku i Olsztyna oraz ich obszaréw funkcjonalnych)?.

WOJEWODZTWO LUBUSKIE

W latach 2014-2020 z Osi priorytetowej 3, na podstawie analizy danych uzy-
skanych z Urzedu Marszatkowskiego, dofinansowanie uzyskato 14 samorzadéw
na taczna kwote 159 565 229,60 zt. Dofinansowanie na kwote 1 500 000,00 zt
otrzymat wniosek zlozony przez Miejski Zaklad Komunikacji w Gorzowie
Wielkopolskim Sp. z o. 0. na realizacje zadania pn. ,System zréwnowazonego
transportu miejskiego w Gorzowie WIkp. - tabor autobusowy 2020”.

Wsparcie finansowe na kwote 12 600 000,00 zt na realizacje projektu
pn. Budowa wezla przesiadkowego przy dworcu PKP w Gorzowie WIkp.
wraz z przebudowa infrastruktury tramwajowej*® otrzymat Gorzéow WIkp.
Przyznane zostaly takze Srodki w wysokosci 1 328 906,38 zt dla miasta Zielona
Gora na realizacje zadania pn. ,Budowa infrastruktury rowerowej na terenie
Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Zielonej Gory - Miasto Zielona Goéra -
Zawada - Zielonogodrska”.

W wojewo6dztwie lubuskim w latach 2014-2020 w ramach analizowa-
nych konkurséw dofinansowano rozbudowe infrastruktury rowerowe;.
W ramach tego rodzaju dzialan najwyzsze dofinansowanie w kwocie
30 741 015,00 zl uzyskat projekt pn. ,Budowa infrastruktury rowerowej na
terenie Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Zielonej Géry - Miasto Zielona
Goéra” (nr RPLB.03.03.03-08-0001/17-08).

Poza $rodkami z RPO woj. lubuskiego Miasto Zielona Goéra, poprzez
MZK, w perspektywie finansowej 2014-2020 realizuje projekt inwesty-
cyjny pn. ,Zintegrowany system niskoemisyjnego transportu publicznego
w Zielonej Gorze”, przy wsparciu $rodkéw pomocowych Unii Europejskiej,
w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020,
O$ Priorytetowa 6, Dzialanie 6.1. Rozwdj transportu zbiorowego w miastach.
Warto$¢ projektu to 284 825,8 tys. zl, a dofinansowanie ze srodkéw UE to
182 350,7 tys. 7k

W ramach projektu przewidziano: zakup 43 fabrycznie nowych nisko-
podlogowych autobuséw elektrycznych klasy maxi z zasobnikami energii

28 Raport o stanie polskich miast. Transport i mobilno$¢ miejska, red. J. Gadziriski, Ewa Goras,
Instytut Rozwoju Miast i Regiondéw, Warszawa 2019, s. 101.
»https://rpo.lubuskie.pl/-/ogloszenie-konkursu-nr-rplb-03-03-02-iz-00-08-ko1-20-w-ramach
-regionalnego-programu-operacyjnego-lubuskie-2020-osi-priorytetowej-3-gospodarka-
niskoemi (dostep z dnia 08.06.2021 1.).



pozwalajacymina przejazd 50 km trasy; zakup 17 fabrycznie nowych autobuséw
klasy mega z zasilaniem olejem napedowym - spetniajacych norme czystosci
spalin EURO VI; przebudowe zajezdni autobusowej MZK; budowe infrastruk-
tury elektroenergetycznej i teletechnicznej wraz z przebudowa petli autobu-
sowych i dostawa stacji szybkiego fadowania autobuséw; rozbudowe systemu
informacji pasazerskiej w czasie rzeczywistym i systemu zarzadzania flota
pojazdéw; budowe Centrum Przesiadkowego i zadaszenie peronéw dworca
kolejowego Zielona Gora Gléwna oraz przebudowe wiaduktu pod torami ko-
lejowymi w ciggu ul. Batorego w Zielonej Gorze.

Warto nadmienié, iz we wrze$niu 2018 r. stan taborowy Miejskiego Zaktadu
Komunikacyjnego Zielonej Gory obejmowatl 5 szt. autobuséw elektrycznych,
a wiec udziat taboru zeroemisyjnego osiagnat w tym czasie poziom powyzej
5% floty - wymagany Ustawa o elektromobilnosci dla 1 stycznia 2021 r.
Sukcesywna dostawa kolejnych autobuséw zeroemisyjnych - z jednoczesnym
wycofywaniem z eksploatacji najstarszych pojazdéw z napedem Diesla - spo-
wodowaly dalszy wzrost udziatu taboru zeroemisyjnego we flocie, az do osia-
gniecia w 2020 r. poziomu ponad 48%. Po realizacji kolejnego projektu
yElektryfikacja linii komunikacji miejskiej w Zielonej Gorze” wzroénie do
ponad 60%, przy wymaganym poziomie pojazdéw zeroemisyjnych wysokosci
30% w 2028 r.3°.

WOJEWODZTWO tODZKIE
W latach 2014-2020 w ramach Osi Priorytetowej III Transport, Dziatanie
III.I Niskoemisyjny transport miejski Poddziatanie IIL.I.2 Niskoemisyjny
transport miejski w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego
Wojewo6dztwa bodzkiego na podstawie danych uzyskanych z Urzedu
Marszatkowskiego ze wsparcia skorzystato 7 samorzadéw na taczna kwote
304 649 344,60 zi.

Miedzy innymi dofinansowano MPK £6dz Sp. z 0.0. na kwote 45 076 026,01zt
na projekt programu niskoemisyjnego transportu miejskiego - zakup 17
autobuséw elektrycznych wraz z wybudowaniem infrastruktury niezbednej
do ich obstugi oraz na kwote 70 526 662,00 zt (konkurs RPLD.03.01.03-
[7.00-10-001/18), finansujac niskoemisyjny transport w todzi, zakup 12 ni-
skopodlogowych tramwajéw wraz z pakietem eksploatacyjno-naprawczym,

3% Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego na lata 2021-2027 dla
Miasta Zielona Géra i gmin oéciennych, ktére zawarly z Miastem porozumienie w sprawie
wspoélnej organizacji transportu publicznego, ptc public transport consulting Marcin
Gromadzki, Gdynia-Zielona Gora, pazdziernik 2020-maj 2021 ., s. 129.
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specjalistycznym wyposazeniem obstugowym i wybudowaniem hali prze-

gladowo-naprawczej. Kolejne najwyzsze dofinansowanie otrzymalo miasto
Pabianice na kwote 87913 725,00 zt (konkurs RPLD.03.01.02-12.00-10-001/17),
projekt £6dzki Tramwaj Metropolitalny: etap Pabianice - Ksawerdow3".

Dziatania Samorzadu Wojewoddztwa bddzkiego na rzecz proekologiczne-

go transportu pasazerskiego realizowane byly m.in. poprzez propagowanie
Srodkéw transportu przyjaznych srodowisku (kolej, tramwaj, rower). Wedtug
danych zawartych w Raporcie o stanie wojewodztwa toédzkiego za 2019 r.
podjeto nastepujace dzialania, stuzace propagowaniu rozwiazan przyjaznych

$rodowisku:

spotka wojewddztwa tddzkiego ,Eodzka Kolej Aglomeracyjna” sp. z o.0.
wprowadzata oferte zintegrowanego biletu autobusowo-kolejowego
EKA + PKS, przeznaczona dla pasazeréw korzystajacych z nowo uru-
chomionych polaczen autobusowych, utworzonych w 2019 r. w ramach
Funduszu rozwoju przewozow autobusowych o charakterze uzyteczno-
Sci publicznej;

rozszerzono uzgodnione przy udziale wojewddztwa 6dzkiego pelne
wzajemne honorowanie biletéw kolejowych na liniach obstugiwa-
nych przez spoiki, tj. ,Przewozy Regionalne” Sp. z o0.0. i £6dzka Kolej
Aglomeracyjna sp. z 0.0. oraz honorowanie biletow ww. spoétek i ko-
munikacji miejskiej w todzi. Dodatkowo zrealizowana zostala oferta
zintegrowanego biletu kolejowego z biletami komunikacji miejskiej
w wybranych miastach na liniach kolejowych obstugiwanych przez
spotki w ramach wspdlnego biletu aglomeracyjnego ,WBA”;
wojewddztwo 16dzkie od czerwca do pazdziernika 2019 r. wdrazato
projekt ,Kolejowe niedziele”, obejmujacy cykl 9 bezptatnych wyjazdéw
realizowanych pociagami zakupionymi i zmodernizowanymi ze
srodkéw UE, w tym RPO WL przez spotki ,Przewozy Regionalne”
Sp. z o.0. i ,kdédzka Kolej Aglomeracyjna” sp. z 0.0. Projekt promowat
kolej jako ekologiczny $rodek transportu, zapraszajac mieszkaricow na
jednodniowe wyjazdy turystyczne z udziatem przewodnikéw do atrak-
cyjnych przyrodniczo, historycznie oraz kulturowo miejsc wojewodztwa
todzkiego.

3 Na podstawie materialéw dostepnych na stronie Urzedu Marszatkowskiego Wojewodztwa
Lodzkiego: https://rpo.lodzkie.pl/artykuly/item/2316-ogloszenia-i-wyniki-naborow-wnioskow-
z-0si-iii (dostep z dnia 30.11.2020 1.).



Spoétka ,Eodzka Kolej Aglomeracyjna” sp. z 0. 0. za innowacyjny system
integracji komunikacji kolejowej i autobusowej w wojewodztwie toédzkim
w 2019 r. na 13. Miedzynarodowych Targach Kolejowych TRAKO otrzymata
nagrode gtéwna w konkursie im. inz. Jézefa Nowkurniskiego. Wojewo6dztwo
t6dzkie za realizacje dziatann zwigzanych z wdrazaniem i propagowaniem
projektow z zakresu transportu w wojewodztwie, dotyczacych: uruchamia-
nia polaczen uzytecznosci publicznej integrujacych kolej z autobusami oraz
organizowania wyjazdéw dla mieszkanicow taborem kolejowym, jak réwniez
integracji publicznego roweru wojewddzkiego ,Rowerowe todzkie” z pu-
blicznym transportem zbiorowym, w tym zwlaszcza z kolejowym, w ramach
Europejskiego Tygodnia Zréwnowazonego Rozwoju otrzymato nagrode
Ministra Infrastruktury za najbardziej innowacyjne dziatanie. Realizowano
takze projekt ,Rowerowe Lodzkie”3.

WOJEWODZTWO MAZOWIECKIE

W latach 2014-2020 w ramach Osi priorytetowej IV. Przejécie na gospodarke
niskoemisyjna, dzialania 4.3 Redukcja emisji zanieczyszczen powietrza, pod-
dzialania 4.3.2 Mobilnoé¢ miejska w ramach ZIT - typ projektéw - Rozwoj
zrownowazonej multimodalnej mobilnoéci miejskiej — ZIT - Sciezki i infra-
struktura rowerowa nr RPMA.04.03.02-1P.01-14-009/16% wybrano do do-
finansowania trzynascie projektéw, z ktérych na podstawie danych uzyska-
nych z Urzedu Marszatkowskiego skorzystalo trzynascie samorzadéw na
taczna kwote 241 107 705,18 zk. Zadania, na ktére uzyskano dofinansowanie
z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach Regionalnego
Programu Operacyjnego Wojewo6dztwa Mazowieckiego, wg informacji zamiesz-
czonych na stronie https://www.funduszedlamazowsza.eu/, dotyczyly rozwoju
przyjaznych Srodowisku form transportu poprzez utworzenie systemu drog
rowerowych wraz z infrastruktura towarzyszaca. Najwyzsze dofinansowanie
z Funduszu w kwocie 71 592 114,14 zt uzyskato miasto stoteczne Warszawa na
rozwdj sieci tras rowerowych Warszawy w ramach ZIT WOF - etap I.

W ramach dziatania 4.3 Redukcja emisji zanieczyszczenn powietrza,
poddzialania 4.3.2 Mobilno$¢ miejska w ramach ZIT - typ projektow
- Rozwo¢j zréwnowazonej multimodalnej mobilnosci miejskiej - ZIT -
Parkingi ,,Parkuj i JedZ”, w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego

32Raport o stanie wojewddztwa t6dzkiego za 2019 1., s. 91.

3 https://www.funduszedlamazowsza.eu/nabory-wnioskow/ 4-3-2-mobilnosc-miejska-w-
ramach-zit-typ-projektow-rozwoj-zrownowazonej-multimodalnej-mobilnosci-miejskiej-zit-
sciezki-i-infrastruktura-rowerowa/ (dostep z dnia 07.06.2021 1.).
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Wojewodztwa Mazowieckiego 2014-2020 nr RPMA.04.03.02-IP.01-14-
011/163* wybrano do dofinansowania trzynascie projektéw na laczna kwote
59 095 286,17 zl. Zadania, na ktore uzyskano dofinansowanie, dotyczyty
rozwoju zrownowazonej multimodalnej mobilnosci miejskiej poprzez budowe
parkingu ,Parkuj i JedZ”. Najwyzsze dofinansowanie w kwocie 19 208 663,20
zt otrzymato miasto Zyrardéw na realizacje projektu poéwieconego redukcji
emisji zanieczyszczenn powietrza w Zyrardowie i Grodzisku Mazowieckim
poprzez budowe parkingéw ,,Parkuj i JedZ”.

W ramach dziatania 4.3 Redukcja emisji zanieczyszczenn powietrza,
poddziatania 4.3.1 Ograniczanie zanieczyszczen powietrza i rozwdj mo-
bilnoéci miejskiej, typ projektéow - Sciezki i infrastruktura rowerowa
nr RPMA.04.03.01-IP.01-14-026/16%> wybrano do dofinansowania cztery
projekty na laczna kwote 41 080 662,43 zl. Dofinansowanie dotyczylo
budowy $ciezek rowerowych. Najwyzsze dofinansowanie w kwocie 15 899
860,68 zl przeznaczono na budowe $ciezek rowerowych na terenie miasta
Ostréw Mazowiecka.

W ramach dzialania 4.3 Redukcja emisji zanieczyszczenn powietrza, pod-
dzialania 4.3.1 Ograniczanie zanieczyszczen powietrza i rozwdj mobilnosci
miejskiej, typ projektéw - Rozwo¢j zrownowazonej multimodalnej mobilno-
Sci miejskiej nr RPMA.04.03.01-IP.01-14-027/163° wybrano do dofinansowa-
nia sze$¢ samorzadéw na taczna kwote 188 285 955,30 zt. Srodki pozyskano
glownie na ograniczenie emisji zanieczyszczenn powietrza poprzez zréwno-
wazony rozw6j mobilnosci miejskiej. Najwyzsze dofinansowanie w kwocie
66 569 161,76 zl przeznaczono na rozw¢j systemu zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej na terenie Obszaru Funkcjonalnego Miasta Ptocka.

W ramach dzialania 4.3 Redukcja emisji zanieczyszczen powietrza, pod-
dziatania 4.3.2 Mobilnoé¢ miejska w ramach ZIT, typ projektéw - Rozwdj
zréwnowazonej multimodalnej mobilnoéci miejskiej - ,Parkingi Parkuj

3¢ https://www.funduszedlamazowsza.eu/nabory-wnioskow/4-3-2-mobilnosc-miejska-w-
ramach-zit-typ-projektow-rozwoj-zrownowazonej-multimodalnej-mobilnosci-miejskiej-
zit-parkingi-parkuj-i-jedz/ (dostep z dnia 08.06.2021 1.).

35 https://www.funduszedlamazowsza.eu/nabory-wnioskow/ 4-3-redukcja-emisji-zanieczyszczen
-powietrza-4-3-1-ograniczanie-zanieczyszczen-powietrza-i-rozwoj-mobilnosci-miejskiej-typ-
projektow-sciezki-i-infrastruktura-rowerowa/ (dostep z dnia 09.06.2021 1.).

3 https://www.funduszedlamazowsza.eu/nabory-wnioskow;/ 4-3-redukcja-emisji-zanieczyszczen
-powietrza-poddzialanie-4-3-1-ograniczanie-zanieczyszczen-powietrza-i-rozwoj-mobilnosci-
miejskiej-typ-projektow-rozwoj-zrownowazonej-multimodalnej-mobil/  (dostep z dnia
07.06.20211.).



i JedZz” nr RPMA.04.03.02-IP.01-14-045/17¥ wybrano do dofinansowania
trzynascie samorzadéw na taczna kwote 44 206 234,74 zh. Najwyzsze dofi-
nansowanie w kwocie 7 012 599,98 zt przeznaczono na budowe parkingéw
i ciagoéw komunikacyjnych przy stacji kolejowej PKP w Jaktorowie na terenie
gminy Jaktoréw.

W ramach dziatania 4.3 Redukcja emisji zanieczyszczen powietrza, pod-
dziatania 4.3.1 Ograniczanie zanieczyszczen powietrza i rozwdj mobilno$ci
miejskiej, typ projektéw - Rozwdj zrownowazonej multimodalnej mobilnosci
miejskiej (projekty kompleksowe obejmujace: centra przesiadkowe, $ciezki
rowerowe, autobusy niskoemisyjne, Inteligentne Systemy Transportu)
Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Mazowieckiego
2014-2020 nr RPMA.04.03.01-IP.01-14-052/173® wybrano do dofinansowa-
nia dziewie¢ projektow na taczna kwote 23 988 937,61 zl. Dofinansowanie
dotyczylto rozwoju mobilnoéci miejskiej poprzez budowe centrum przesiad-
kowego oraz budowe parkingu ,,Parkuj i JedZz”. Najwyzsze dofinansowanie
w kwocie 5 663 988,43 zl przeznaczono na rozwdj infrastruktury w zakresie
zréwnowazonej mobilnosci miejskiej na terenie gminy miasta Radomia oraz
powiatu radomskiego. W ramach dziatania 4.3 Redukcja emisji zanieczysz-
czen powietrza, poddzialania 4.3.2 Mobilno§¢ miejska w ramach ZIT, typ
projektéw - Rozw0j zrownowazonej multimodalnej mobilnosci miejskiej
- ZIT - Sciezki i infrastruktura rowerowa nr RPMA.04.03.02-IP.01-14-
-053/17% wybrano do dofinansowania osiem projektéw na laczna kwote
6 755 328,07 zl. Najwyzsze dofinansowanie w kwocie 1 580 321,37 zt prze-
znaczono na poprawe warunkéw do rozwoju przyjaznych $rodowisku form
transportu poprzez utworzenie systemu drég rowerowych na terenie gminy
Jabtonna - etap ILW ramach dzialania 4.3 Redukcja emisji zanieczysz-
czen powietrza, poddzialania 4.3.2 Mobilno§¢ miejska w ramach ZIT, typ
projektow - Rozwdj zréwnowazonej multimodalnej mobilnoéci miejskiej

37 https://www.funduszedlamazowsza.eu/nabory-wnioskow/ 4-3-redukcja-emisji-zanieczyszczen
-powietrza-poddzialania-4-3-2-mobilnosc-miejska-w-ramach-zit-typu-projektow-rozwoj-
zrownowazonej-multimodalnej-mobilnosci-miejskiej-parkingi-park/  (dostep z  dnia
09.06.2021T1.).

Fhttps://www.funduszedlamazowsza.eu/nabory-wnioskow/ 4-3-redukcja-emisji-zanieczyszczen
-powietrza-podzialania-4-3-1-ograniczanie-zanieczyszczen-powietrza-i-rozwoj-mobilnosci-
miejskiej-typ-projektow-rozwoj-zrownowazonej-multimodalnej-mobilnosci-miejski/ (dostep
z dnia 08.06.20211.).

39 https://www.funduszedlamazowsza.eu/nabory-wnioskow/ 4-3-2-redukgja-emisji-zanieczyszczen
-powietrza-mobilnosc-miejska-w-ramach-zit/ (dostep z dnia 08.06.2021 1.).
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- ,Parkingi Parkyj i JedZ” nr RPMA.04.03.02-IP.01-14-085/18 wybrano
do dofinansowania dwa projekty na laczna sume 2 566 457,50 zl. Wyzsze
dofinansowanie w kwocie 2 182 603,96 zl przyznano na poprawe jakosci
powietrza na terenie ZIT WOF poprzez budowe parkingéw ,,Parkuj i Jedz”
w gminie Michatowice.

W  ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewodztwa
Mazowieckiego 2014-2020, dzialanie 4.3 Redukcja emisji zanieczysz-
czen powietrza — Poddziatania 4.3.2 Mobilno$¢ miejska w ramach ZIT, typ
projektéw - Rozw¢j zréwnowazonej multimodalnej mobilnosci miejskiej
107/20* przyznano jedno dofinansowanie gminie Michatowice na kwote
19 388 013,83 zI na redukcje emisji zanieczyszczen powietrza w gminach po-
tudniowo-zachodniej czeSci Warszawskiego Obszaru Funkcjonalnego poprzez
budowe Zintegrowanego Systemu Tras Rowerowych - etap III.

WOJEWODZTWO MALOPOLSKIE

W latach 2014-2020 z osi 4 Regionalna Polityka Energetyczna, Dzialanie 4.5
Niskoemisyjny Transport Miejski z terenu wojewddztwa matopolskiego sko-
rzystato 15 samorzad6éw na taczng kwote 3 768 489 036,99 zl, ktére ubiegaly
sie o dofinansowanie na stworzenie infrastruktury na potrzeby czystego trans-
portu miejskiego i jego promocje (w tym wyposazenie i tabor) oraz powstanie
Sciezek rowerowych i pieszych.

Zwiazek Komunalny Gmin w Olkuszu otrzymat dofinansowanie na
kwote 19 392 722,06 zt (w ranach konkursu RPMP.04.05.02-12-0365/17*%)
dla gmin: Olkusz, Bolestaw, Bukowno, Klucze (wykorzystanie niskoemisyj-
nego transportu miejskiego i organizacje zbiorowego transportu publicz-
nego). W ramach konkursu RPMP.04.05.01-12-0020/15 dofinansowanie
otrzymat projekt MPK SA w Krakowie na kwote 74 497 592,25 zt na zakup
niskoemisyjnych, niskopodtogowych autobuséw w celu obstugi komunikacji
zbiorowej aglomeracji krakowskiej oraz projekt na kwote 115 718 400,00 zt

4 https://www.funduszedlamazowsza.eu/nabory-wnioskow/ 4-3-redukcja-emisji-zanieczyszczen
-powietrza-poddzialanie-4-3-2-mobilnosc-miejska-w-ramach-zit-typu-projektow-
rozwoj-zrownowazonej-multimodalnej-mobilnosci-miejskiej-parkingi-pa/ (dostep z dnia
09.06.20211.).

4 https://www.funduszedlamazowsza.eu/nabory-wnioskow/rpma-04-03-02-ip-01-14-107-20
-2/ (dostep z dnia 09.06.2021 1.).

4 https://www.rpo.malopolska.pl/download/Lista_rezerwowa_31102017.pdf (dostep z dnia
01.06.2020 T1.).



- na zakup niskoemisyjnych, niskopodtogowych autobuséw oraz stacjo-
narnych automatéw KKM do sprzedazy biletéw, w celu obstugi linii aglo-
meracyjnych (konkurs RPMP.04.05.02-12-0396/17%). Sposéréd samorza-
doéw, ktore zglosity najwiecej zatwierdzonych projektéw, znalazly sie gmina
miejska Krakow z 11 projektami oraz gmina Zabierzéw - 2 projekty*.

Na uwage zasluguje inicjatywa Stowarzyszenia Metropolia Krakowska,
obejmujacego Krakéw oraz 14 otaczajacych gmin. W ramach perspektywy fi-
nansowej 2014-2020 i nowych mozliwosci zwiazanych z realizacja Strategii
Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych, Stowarzyszenie opracowato
koncepcje rozwoju transportu dla Krakowskiego Obszaru Funkcjonalnego.
Myélac o nowych mozliwo$ciach dla rozwoju transportu w mieécie, zaplano-
wano m.in. integracje réznych rodzajow transportu, tj. kolejowego w postaci
Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej, tramwajowego i autobusowego poprzez wezly
przesiadkowe, terminale i przystanki, parkingi P&R i B&R czy system cen-
tralnego sterowania ruchem, informagji i biletu. Dziatania te wsparte beda
zakupami nowego taboru tramwajowego, usprawniajacego i poprawiajacego
jakos¢ publicznego transportu zbiorowego w Krakowie®.

WOJEWODZTWO OPOLSKIE

W latach 2014-2020 w ramach Osi priorytetowej III. Gospodarka niskoemi-
syjna, dzialanie 3.1. Strategie niskoemisyjne, poddzialanie 3.1.1. Strategie
niskoemisyjne w miastach subregionalnych wybrano do dofinansowa-
nia osiem projektow, z ktérych skorzystato 6 samorzadéw na taczna kwote
170 401 180,37 zt. Zadania, na ktore uzyskano dofinansowanie, dotyczyly
wdrozenia strategii niskoemisyjnej, poprawy zintegrowanej mobilnosci
miejskiej, zagospodarowania terenu pod centrum przesiadkowe. Najwyzsze
dofinansowanie w kwocie 49 995 084,66 zl uzyskat powiat kluczborski na
realizacje strategii niskoemisyjnych na obszarze Subregionu Pdnocnego
Wojewodztwa Opolskiego.

4 http://www.rpo.malopolska.pl/download/program-regionalny/skorzystaj/nabory/podd-
zialanie-4-5-2--niskoemisyjny-transport-miejski---spr---rpmp-04-05-02-iz-00-12-097-16/
wybor-projektow-do-dofinansowania/Lista_podstawowa_4-5-2_16112017.pdf (dostep z dnia
07.06.20211.).

4 Na podstawie materialéw dostepnych na stronie Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa
Matopolskiego: https://www.rpo.malopolska.pl/ (dostep z dnia 03.12.2020 r.).

4 Koncepcja systemu transportu Krakowskiego Obszaru Metropolitalnego, Strategia
Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Krakowskiego Obszaru Funkcjonalnego, Krakéw 2015.
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W ramach Osi priorytetowej III. Gospodarka niskoemisyjna, dziatanie
3.1. Strategie niskoemisyjne, poddzialanie 3.1.2. Strategie niskoemisyj-
ne w Aglomeracji Opolskiej wybrano do dofinansowania osiem projektéw,
z ktéorych - na podstawie danych zamieszczonych na stronie Urzedu
Marszatkowskiego Wojewo6dztwa  Opolskiego  (https://rpo.opolskie.pl/)
- wsparcie uzyskaly cztery samorzady na taczna kwote 211 314 976,94 7l
Zadania, na ktére uzyskano dofinansowanie, dotyczyly rozwoju taricuchéw
elektromobilnoéci poprzez rozbudowe infrastruktury rowerowej i piesze;.
Najwyzsze dofinansowanie w kwocie 64 807 855,84 zt uzyskalo miasto Opole
i dotyczylo ono bezpiecznego transportu.

W ramach osi priorytetowej III. Gospodarka niskoemisyjna, dziatanie 3.1.
Strategie niskoemisyjne, poddzialanie 3.1.3. Strategie niskoemisyjne w wo-
jewddztwie opolskim RPO WO 2014-2020 wybrano projekt wojewddztwa
opolskiego na przygotowanie i realizacje koncepcji rozwoju $ciezek rowero-
wych wraz z kampania edukacyjna, na ktéry przeznaczono dofinansowanie
w kwocie 2 500 000,00 zI°.

Przykladem samorzadu, w ktérym pojawia sie autobusy elektryczne, jest
miasto Opole. Wraz z autobusami do miasta trafi tadowarka pantografowa
oraz trzy tadowarki zajezdniowe typu plug-in. Wartoé¢ kontraktu wynosi
prawie 19 mln zl brutto. Zgodnie z umowa, zakornczenie realizacji zaméwienia
planowane jest na pierwsza polowe 2022 roku. Przedsiewziecie realizowane
jest w ramach projekt , Elektromobilne Opole”, dofinansowanego ze $rodkéw
Funduszu Spdjnosci w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko 2014-2020. Warto$¢ projektu wynosi 20,2 min zt. Celem
gtéwnym projektu jest zwiekszenie wykorzystania niskoemisyjnego transpor-
tu miejskiego w Opolu?’.

WOJEWODZTWO PODKARCPACKIE

W latach 2014-2020 w ramach Osi priorytetowej V Infrastruktura komuni-
kacyjna, dziatanie 5.4 Niskoemisyjny transport miejski (konkurs dedykowa-
ny) Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewo6dztwa Podkarpackiego
Zarzad Wojewddztwa Podkarpackiego wybrat do dofinansowania w konkursie

46 Na podstawie materiatéw dostepnych na stronie Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa
Opolskiego: https://rpo.opolskie.pl/?p=41157 (dostep z dnia 03.12.2020 r.).

47 https://truckfocus.pl/nowosci/58924/opole-inwestuje-w-elektryczne-solarisy (dostep z dnia
05.08.2021T1.).



nr RPPK.05.04.00-17.00-18-001/16® projekty, z ktérych skorzystato 6 samo-
rzadéw na laczna kwote 144 217 811,17 zk.

Zadania, na ktére uzyskano dofinansowanie z EFRR, dotyczyty:

» mobilnego MOF w Stalowej Woli;

e rozwoju transportu niskoemisyjnego na obszarze Miejskiego Obszaru
Funkcjonalnego Krosno;

e wdrozenia zintegrowanego systemu ograniczenia niskiej emisji
w ramach systemu transportu w MOF Sanok—Lesko;

e ograniczenia niskiej emisji w Debicko-Ropczyckim Obszarze
Funkcjonalnym poprzez zakup nowoczesnych autobuséw oraz poprawe
infrastruktury drogowej zwiazanej z obstuga transportu drogowego;

e poprawy jakosci funkcjonowania systemu transportu publicznego dla
MOF Mielec;

* rozbudowy i integracji systemu komunikacji publicznej na terenie MOF
Przemysl.

Najwyzsze dofinansowanie w kwocie 36 827 768,27 zt na mobilny MOF
uzyskata Gmina Stalowa Wola*.

Projekt ,,Rozw0j systemu transportu publicznego w Rzeszowie” stanowi
przyktad dofinansowania pozyskanego ze $rodkéw Polska Wschodnia, dzieki
ktoremu w Rzeszowie jezdzi wiecej autobuséw oraz jezdza one nowymi
trasami. Miasto kupilo 50 nowoczesnych pojazdéw dostosowanych do
potrzeb 0séb z niepelnosprawnosciami. 10 z nich to autobusy elektryczne.
Wybudowano dla nich stacje tadowania. Mieszkancy korzystaja tez z blisko
140 nowych i wyremontowanych przystankdw, na ktérych wymieniono wiaty
i tawki, a zatoki autobusowe dostosowano do potrzeb oséb z ograniczona
mobilnos$cia. Dzieki wklestym kraweznikom, autobusy moga podjecha¢ jak
najblizszej chodnika, a wtopione w nawierzchnie elementy naprowadzajace
ulatwiaja podréz osobom niewidomym i stabowidzacym. W ramach inwesty-
cji powstat tez Dworzec Komunikacji Lokalnej. Budynek jest nowoczesny, do-
stosowany do potrzeb 0s6b z niepetnosprawnos$ciami i ekologiczny. Energia
pochodzi z paneli fotowoltaicznych. Zastosowano tez innowacyjne rozwia-
zanie fasady wentylowanej. Podr6zni na biezaco otrzymuja na tablicach in-
formacyjnych powiadomienia o ewentualnych zmianach w rozkladzie. Przy

4 https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/nabory/54-niskoemisyjny-transport-miejski/
(dostep z dnia 07.06.20211.).
49 Na podstawie materiatléw dostepnych na stronie Urzedu Marszatkowskiego Wojewodztwa
Podkarpackiego:  https://www.rpo.podkarpackie.pl/index.php/wyniki-naborow-wnioskow
(dostep z dnia 30.11.2020 1.).
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dworcu, ktéry obstuguje linie autobusowe miedzynarodowe, dalekobiezne
i regionalne, powstat parking typu ,Kiss & Ride”. Rozwinieto tez elektronicz-
ny system sterowania ruchem w miescie dzieki rozbudowie Rzeszowskiego
Inteligentnego Systemu Transportowego. Wybudowano tez nowe $ciezki
rowerowe i chodniki, ktére razem z rozwojem systemu transportu publicz-
nego tworza tak zwane taricuchy ekomobilnosci. Do potrzeb komunikacji
miejskiej dostosowano tez juz istniejaca infrastrukture ulic. Przebudowano
sze$¢ skrzyzowan i ponad kilometr jezdni. Catkowita warto$¢ projektu to 211,1
miliona zlotych, z czego 141,2 miliona ztotych stanowia $rodki z Programu
Polska Wschodnia®°.

WOJEWODZTWO PODLASKIE
W latach 2014-2020 w ramach Osi priorytetowej V. Gospodarka niskoemi-
syjna, dzialanie 5.4 Strategie niskoemisyjne, poddzialanie 5.4.1 Strategie ni-
skoemisyjne z wyltaczeniem BOF wybrano do dofinansowania dwa projekty,
z ktorych - na podstawie danych uzyskanych z Urzedu Marszalkowskiego
- skorzystaly 2 samorzady na laczna kwote 57 793 595,56 zt. Zadania, na
ktére uzyskano dofinansowanie z EFRR w ramach Programu Operacyjnego
Polska Wschodnia, dotyczyly:

e zréwnowazonej mobilnoéci miejskiej w tomzy;

» poprawy jakosci systemu transportu publicznego w miescie Suwatki.

Najwyzsze dofinansowanie w kwocie 29 047 649,05 zt uzyskalo miasto
tomza.

Projekt realizowany przez miasto Suwatki obejmowat m.in. zakup 19
autobus6éw niskoemisyjnych, zatok postojowych oraz wprowadzenia systemu
rower6w miejskich.

Autobusy beda napedzane gazem CNG, a w mieScie powstanie stacja
tadowania gazu ziemnego sprezonego. W ramach uporzadkowywania calego
transportu publicznego w Suwalkach, pojawia sie réwniez nowe przystan-
ki, a pozostale wzbogaca sie w tablice elektroniczne z rozkladami jazdy. Od
polowy 2021 r. suwalszczanie beda mogli skorzysta¢ z roweréw miejskich.
Poczatkowo bedzie ich 120 oraz 12 stacji. Koszt catego projektu wynosi
8 min zl, z czego dofinansowanie z Regionalnego Programu Operacyjnego
Wojewo6dztwa Podlaskiego wyniosto ponad 5 min z15'.

5 https://www.polskawschodnia.gov.pl/strony/wiadomosci/nowe-oblicze-transportu-miej-
skiego-w-rzeszowie/ (dostep z dnia 05.08.2021 1.).

st http://www.bialystokonline.pl/niskoemisyjny-transport-publiczny-bedzie-19-autobusow-
napedzanych-gazem-sprezonym,artykul,120532,1,1.html (dostep z dnia 05.08.2021 1.).



WOJEWODZTWO POMORSKIE

W latach 2014-2020 z osi Priorytetowej 9. Mobilnoé¢, Dzialanie 9.1. Transport
miejski, Poddzialanie 9.1.2. Transport miejski skorzystalo 7 samorzadéw,
z terenu omawianego wojewodztwa, na laczna kwote 187 268 959,83 zh
Wsérod projektow, ktére otrzymaly najwyzsze dofinansowania, znalazt sie
projekt gminy miejskiej Chojnice w wysokosci 48 222 863,32 zt (w ramach
konkursu RPPM.09.01.02-1Z.00-22-001/165%) - utworzenie transportowych
wezléw integrujacych wraz ze Sciezkami pieszo-rowerowymi i rozwojem sieci
publicznego transportu zbiorowego na terenie Chojnicko-Czluchowskiego
Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego. Kolejnym projektem byto miasto Stupsk
(36 379 164,50 zt, konkurs RPPM.09.01.02-17.00-22-002/17) na wezel trans-
portowy Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Stupska z elementami prioryte-
téw dla komunikagcji zbiorowe;jss.

Na uwage zasluguja projekty w obszarze transportu i mobilno$¢, re-
alizowane na Pomorzu w ramach Horyzontu 2020, w tym elektryfika-
cja transportu publicznego w miastach - to projekt ELIPTIC, ktéry realizuje
Przedsiebiorstwo Komunikacji Trolejbusowej w Gdyni. W ramach projektu
rozw0j ten planowany jest na bazie istniejacej infrastruktury. Chodzi tu np.
o wydtuzenie tras linii trolejbusowych o odcinki bez rozwieszonej sieci trakcyj-
nej. Jest to mozliwe dzieki zastosowaniu pojazdéw wyposazonych w baterie.
Projekt ELIPTIC uzyskat dofinansowanie w wysokos$ci 104 tys. euro.

WOJEWODZTWO SLASKIE

W latach 2014-2020 z osi Energia 3 skorzystato 98 samorzadéw na taczna
kwote 851 517 495,9 zl, ktdre ubiegaly sie o $rodki na budowe zintegrowane-
go centrum/wezla przesiadkowego wraz z niezbedna infrastruktura towarzy-
szaca oraz rozw¢j komunikacji rowerowej, dofinansowanie zakupu elektrycz-
nych pojazdéw komunikacji miejskiej wraz z budowa i modernizacja systemu
zasilania. Jedno z najwyzszych dofinansowan (96 386 029,45 z1) otrzymato
miasto Zabrze, a pozyskane $rodki przeznaczono na Centrum Przesiadkowe

5> https://www.rpo.pomorskie.eu/-/konkurs-dla-poddzialania-9-1-2-transport-miejski-w-
ramach-rpo-wp-2014-2020-rozstrzygniety- (dostep z dnia 07.06.2021 1.).

% Na podstawie materialéw dostepnych na stronie Urzedu Marszalkowskiego
Wojewddztwa  Pomorskiego:  https://www.rpo.pomorskie.eu/documents/10184/175954/
Lista+projekt%C3%B3w+wybranych+do+dofinansowania/b6f9139d-4345-4dc3-8633-
67133d481f6f (dostep z 25.11.2020 1.).

5+ https://pomorskie.eu/ekologiczne-podroze-czyli-transport-i-mobilnosc-wyjatkowe-komuni-
kacyjne-projekty-horyzont2020/ (dostep z dnia 05.08.2021 1.).
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w Zabrzu. Miasto Katowice pozyskato 67209 049,98 ztna Katowicki Inteligentny
System Zarzadzania Transportem. Powiat pszczynski uzyskat dofinansowanie
w wysokosci 36 765 232,10 zl, ktére przeznaczono na budowe zintegrowane-
go centrum przesiadkowego w Pszczynie wraz z niezbedna infrastruktura to-
warzyszaca. Beneficjentem $rodkéw z RPO Wojewddztwa Slaskiego byto takze
Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne w Czestochowie. Dofinansowanie
w kwocie 143 772 520,83 zt wykorzystano na przebudowe liniowej infrastruk-
tury tramwajowej w Czestochowie (odcinek 1, 2, 3, 4, 5a, 6) oraz zakup taboru
tramwajowego na potrzeby transportu publicznego.

Ponadto wojewddztwo $laskie pozyskalo takze ponad 138 min zt na
transport elektryczny. Ministerstwo Klimatu i Srodowiska — w ramach re-
alizacji ,Programu dla Slaska” - dofinansuje ze érodkéw Narodowego
Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej zakup 43 zeroemisyj-
nych autobuséw oraz 34 punkty tadowania. O ekologiczny tabor wzbogaca
sie: Zaktad Komunikacji Miejskiej w Zawierciu, Tyskie Linie Trolejbusowe,
Przedsiebiorstwo Komunikacji Miejskiej w Czechowicach-Dziedzicach oraz
Gornoslasko-Zaglebiowska Metropolia. Autobusy elektryczne obstugiwaty
caly obszar GZM, w szczegdlnosci linie w: Gliwicach, Katowicach, Sosnowcu
i Tarnowskich Goérach. Projekt realizowany bedzie jako dziatanie pilotazo-
we, stanowigce pierwszy etap wdrazania systemu bezemisyjnego transportu
w Goérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropoliiss.

WOJEWODZTWO SWIETOKRZYSKIE

W latach 2014-2020 z Osi Priorytetowej 3 - Efektywna i zielona energia,
Dzialanie 3.4 Strategia niskoemisyjna, wsparcie zréwnowazonej multimodal-
nej mobilnoéci miejskiej - Efektywna i zielona energia skorzystato 16 samorza-
dow (taczna kwota 247 727 227,83 zt), na budowe i modernizacje sieci $ciezek
rowerowych oraz zakup niskoemisyjnego taboru autobusowego. Najwyzsze
dofinansowania w kwocie 41 302 585,37 zt (RPSW.03.04.00-1Z.00-26-230/18)
uzyskala gmina Starachowice. Srodki przeznaczone zostaly na poprawe ko-
munikagcji publicznej w Starachowicach poprzez modernizacje infrastruktu-
ry i zakup taboru niskoemisyjnego - etap II oraz na kwote 27 462 156,12 zt
(konkurs RPSW.03.04.00-17.00-26-133/17) na realizacje projektu dotyczacego
poprawy komunikacji publicznej poprzez modernizacje infrastruktury i zakup
taboru niskoemisyjnego.

55 https://www.dwakwadranse.pl/slaskie-ponad-138-mln-zl-na-ekologiczny-transport (dostep
z dnia 05.08.20211.).



W ramach projektu gmina Starachowice planuje wykonanie nastepujacych
zadan:

» zwiekszenie i usprawnienie miejskiego taboru niskoemisyjnego, obej-
mujace zakresem rzeczowym zakup 15 nowych autobuséw niskoemisyj-
nych, charakteryzujacych sie niskim poziomem emisji zanieczyszczen;
wybudowanie, w celu obstugi zakupionego taboru, stacji tankowania
CNG (gaz ziemny), z ktorej docelowo korzysta¢ beda rowniez prywatne
samochody osobowe i autobusy;

¢ modernizacje i rozbudowe infrastruktury stuzacej transportowi nisko-
emisyjnemum obejmujaca zakresem przebudowe ulic, montaz wiat
przystankowych oraz przebudowe zatok autobusowych, modernizacje
o$wietlenia, wprowadzenie systemu monitorowania miejsc parkingo-
wych w miescie;

* budowe systemu Sciezek rowerowych i wprowadzenie roweru miej-
skiego. Zaplanowana jest budowa 12 kilometréw infrastruktu-
ry rowerowej na terenie miasta Starachowice oraz wprowadzenie
roweru miejskiego. Powstanie 10 stacji wypozyczania roweréw z 10
terminalami pozwalajacymi na rejestracje w systemie wypozyczania
oraz zwrot roweru miejskiego, stacje fadujace do roweréw elektrycz-
nych, a takze punkt samoobstugi serwisowej pozwalajacy na naprawe
roweru. Zakupionych zostanie 110 roweréw, w tym 10 napedzanych
silnikiem elektrycznym3°.

Zakup autobuséw hybrydowych, przebudowa przystankéw, remont ulic,
montaz energooszczednego o$wietlenia oraz budowe nowej bazy komuni-
kacji miejskiej zaktadaja projekty realizowane przez samorzad Ostrowca
Swietokrzyskiego. Projekty ,Ekologiczny transport miejski w Ostrowcu
Swietokrzyskim” sa realizowane w ramach dwéch etapéw, ze wsparciem
srodkéw Unii Europejskiej w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego
Wojewédztwa Swietokrzyskiego na lata 2014-2020. Ich taczny koszt to
niemal 47 miln zt, z czego unijne dofinansowanie wyniesie ok. 34 min zl.
Dofinansowanie drugiego etapu przedsiewziecia wyniosto 17 min zt z UE przy
koszcie catkowitym w wysokoéci 22 mln z}7.

5 https://www.swietokrzyskie.pro/starachowice-otrzymaja-pieniadze-na-niskoemisyjny-
ekologiczny-transport-publiczny/ (dostep z dnia 05.08.2021 1.).

57 https://www.teraz-srodowisko.pl/aktualnosci/ ostrowiec-swietokrzyski-transport-komuni-
kacja-8010.html (dostep z dnia 05.08.2021 1.).
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WOJEWODZTWO WARMINSKO-MAZURSKIE

W latach 2014-2020 w ramach Osi priorytetowej 4.4 Zréwnowazony transport
miejski (4.4.1 Ekomobilny MOF, 4.4.2 i 4.4.3 Poprawa mobilno$ci miejskiej)
z dofinansowania skorzystato 18 samorzadéw (215 462 768,80 zl) na przebu-
dowe linii komunikacji miejskiej w celu poprawy transportu publicznego oraz
rozwdj zrébwnowazonego transportu miejskiego i poprawe ekomobilnosci.
Jedno z wyzszych dofinansowan (16 660 000,00 z}) przyznano gminie Jonkowo
na poprawe ekomobilnoéci miejskiej (konkurs RPWM.04.04.01-28-0003/17).
Kolejnym przyktadem jest gmina miejska Itawa, ktéra otrzymata dofinanso-
wanie w kwocie 18 848 328,58 zt (konkurs RPWM.04.04.04-28-0003/17).
Srodki wydatkowano na utworzenie wezla integracyjnego transportu miej-
skiego z innymi systemami transportu zbiorowego.

Samorzady, ktore zglosily najwiecej zaakceptowanych projektéw, to gmina
miasto Etk (4) oraz gmina miasto Elblag (3).

Poza $rodkami z Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa
Warminisko-Mazurskiego rozwdj transportu publicznego finansowany jest
rowniez ze Srodkdéw Programu Operacyjnego Polska Wschodnia.

taczna warto$¢ inwestycji ,,Rozwdj transportu zbiorowego w Olsztynie
- trakcja szynowa” wyniosta 122 451 414 EUR, przy czym wklad unijnego
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego o wartosci 84 858 966 EUR
zostat wniesiony za posrednictwem Programu Operacyjnego Polska
Wschodnia na okres programowania 2014-2020. Inwestycja objeta jest prio-
rytetem ,Infrastruktury sieciowe w transporcie i energetyce”.

Projekt zaktada zakup szeSciu nowych tramwajow, ktére tacznie beda
mogly przewozi¢ 1200 pasazeréw, a takze budowe lub przebudowe tacznie
28,9 km tras komunikacji miejskiej, w tym 12,3 km linii tramwajowych oraz
16,6 km linii autobusowych. W ramach projektu zostanie takze zainstalowany
system ITS na tacznym odcinku drég o dtugosci 6,1 km. Wedlug szacunkéw,
budowa lub rozbudowa infrastruktury transportu publicznego umozliwi
nawet 5,7 milionéw przejazdéw rocznie. Na realizacji projektu skorzysta-
ja takze rowerzysSci. Powstana cztery parkingi ,Bike & Ride”, lacznie na 52
rowery. Wybudowanych zostanie tez 9,6 km $ciezek rowerowych wraz z infra-
strukturg towarzyszaca. W ramach prac 55 obiektéw zostanie dostosowanych
do potrzeb 0s6b z niepelnosprawnosciamis®,

8 https://ec.europa.eu/regional_policy/pl/projects/Poland/improving-public-transport-in-
olsztyn-poland-with-extended-tram-line (dostep z dnia 05.08.2021 1.).



WOJEWODZTWO WIELKOPOLSKIE

W latach 2014-2020 z osi Dzialanie 3.3 Wspieranie strategii niskoemisyjnych
w tym mobilno$¢ miejska, poddziatania 3.3.1 Inwestycje w obszarze transportu
oraz poddziatania 3.3.3 Wspieranie strategii niskoemisyjnych w tym mobilno$¢
miejska, z dofinansowania skorzystalo 61 samorzadéw (958 768 482,51 zi)
na dziatania w zakresie m.in. zintegrowanych weztéw przesiadkowych (19),
zakup niskoemisyjnego taboru oraz przebudowe infrastruktury transporto-
wej wraz z dzialaniami promocyjnymi (14), oraz rozwdj niskoemisyjnej mo-
bilnosci miejskiej - budowe $ciezek rowerowych (23). W gronie beneficjen-
téw znalazly sie projekty miasta Poznan na kwote 106 611 085,01 zt oraz
gmina Pita, ktora pozyskata dofinansowanie w wysokosci 29 680 744,71 zt na
wspieranie gospodarki niskoemisyjnej poprzez poprawe mobilnosci miejskiej
w Pile (RPWP.03.03.01-1Z-00-30-002/16). Gmina miasto Ostréw Wielkopolski
otrzymata 31758 931,08 zt na unowocze$nienie transportu miejskiego Ostrowa
Wielkopolskiego wraz z innymi dziataniami niskoemisyjnymi na terenie
Aglomeragcji Kalisko-Ostrowskiej (RPWP.03.03.04-1Z-00-30-001/17). Wéréd
samorzadéw, ktore zglosily najwiecej zatwierdzonych projektéw, znalazly
sie: miasto Konin, Leszno i Szamotuly, gmina Pita, Oborniki i Kaczory (po 3
projekty), gmina Tarnowo Podgérne i Suchy Las (4), gmina Czerwoniak (5)
oraz miasto Poznan (7).

Poznan jest jednym z krajowych lideréw pod wzgledem tworzenia floty
autobusow elektrycznych. W 2020 r. ulicami miasta jeZdzilo juz 21 tego typu
pojazddéw, a do konica 2021 roku pojawi sie 37 kolejnych. Poznan od lat stawia
takze na rozw¢j zeroemisyjnego transportu rowerowego. Do dyspozycji miesz-
kanicow jest 113 stacji Poznaniskiego Roweru Miejskiego (w tym cztery tzw.
sponsorskie, finansowane przez partneréw biznesowych operatora) i blisko
1000 jedno$ladéw 3. generacji (3G) oraz ponad 100 tzw. stref wypozyczen 4G
7 562 rowerami ,,bezstacyjnymi”®.

WOJEWODZTWO ZACHODNIOPOMORSKIE

Wlatach 2014-2020 z Osi priorytetowej 2 Gospodarka niskoemisyjna, Dziatanie
2.1 Zrobwnowazona multimodalna mobilno$¢ miejska i dziatania adaptacyjne
tagodzace zmiany klimatu, ze wsparcia skorzystaly 3 samorzady na taczna

% Na podstawie materialéw dostepnych na stronie Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa
Wielkopolskiego: https://wrpo.wielkopolskie.pl/nabory/ (dostep z dnia 05.12.2020 r.).

% https://www.ztm.poznan.pl/pl/aktualnosci/poznan-stawia-na-transport-przyjazny-srodo-
wisku (dostep z dnia 06.08.20211.).
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kwote 50 211 828,70 zi. W konkursie Nr RPZP.02.01.00-1Z.00-32-001/16"
dofinansowane wnioski dotyczyly budowy drog i Sciezek rowerowych wraz
z rozbudowa niezbednych potaczen z istniejaca infrastruktura. Natomiast dofi-
nansowanie w konkursie RPZP.02.01.00-1Z.00-32-001/16% dotyczylto gléwnie
zakupu miejskich autobuséw elektrycznych, autobuséw niskopodtogowych
oraz taboru niskoemisyjnego. 17 515 950,00 zt otrzymata Komunikacja Miejska
Sp. z 0. 0. w Szczecinku na realizacje projektu pn. ,,Zakup 10 sztuk miejskich
autobuséw elektrycznych niskopodlogowych wraz z budowa stacji tadowania
autobuséw elektrycznych w Szczecinku”. W ramach Osi 2 dzialanie 2.1 be-
neficjentem najwyzszych $rodkéw byla gmina Miasto Szczecin. Przyznana
kwota w wysokos$ci 27 134 125,00 zt dotyczyta realizacji projektu pn. ,Zakup
16 autobuséw hybrydowych dla Miasta Szczecin”.

W latach 2014-2020 w trybie pozakonkursowym, w naborze Nr
RPZP.02.02.00-1Z.00-32-001/16 'z Osi priorytetowej 2 Dzialanie 2.2
Zréwnowazona multimodalna mobilno$¢ miejska i dzialania adaptacyjne
tagodzace zmiany klimatu w ramach Strategii ZIT dla Szczeciriskiego Obszaru
Metropolitalnego skorzystato 12 samorzadéw (niektore otrzymatly Srodki kil-
kukrotnie), na taczna kwote 249 313 224,00 zL Wérdd najczesciej dofinasowa-
nych projektéw znalazly sie te dotyczace:

e budowy drég rowerowych;

e budowy centréw przesiadkowych;

¢ budowy oraz modernizacji weztéw przesiadkowych i komunikacyjnych;

» zakupu taboru autobusowego niskoemisyjnego.

W ramach Osi 2 dzialanie 2.3 Zréwnowazona multimodalna mobilno$¢
miejska i dzialania adaptacyjne tagodzace zmiany klimatu w ramach Strategii
ZIT dla Koszalinsko-Kotobrzesko-Biatogardzkiego Obszaru Funkcjonalnego
w trybie pozakonkursowym (Nr naboru: RPZP.02.03.00-1Z.00-32-001/16%)
najwieksze Srodki w wysokosci 6 188 000,00 zt otrzymala Komunikacja
Miejska w Kotobrzegu Spoétka z o.0. na realizacje projektu pn. Zakup nisko-
emisyjnego nowego taboru autobusowego dla Kotobrzegu. Wsparciem finan-
sowym w ramach tej osi objety zostat réwniez projekt pn. ,Inwestycje w zin-
tegrowana infrastrukture zwigzana z transportem niskoemisyjnym na terenie

5 http://www.rpo.wzp.pl/sites/default/files/wyniki_oceny merytorycznej i stopnia 2 1_
2017_01_24_o.pdf (dostep z dnia 07.06.20211.).

%2 Ibidem.

% http://www.rpo-wup.wzp.pl/skorzystaj/nabory/23-zrownowazona-multimodalna-mobilnosc
-miejska-i-dzialania-adaptacyjne-lagodzace-zmiany-klimatu-w-ramach-strategii-zit-dla
(dostep z dnia 07.06.20211.).



Koszalina”, na ktéry gmina Miasto Koszalin otrzymata kwote 12 608 378,96 zi.
W ramach Osi 2 dzialanie 2.3 wsparcie kierowane bylo na dofinansowanie
zadan z zakresu budowy centréw przesiadkowych. Najwyzsze dofinansowa-
nie (3 740 000,00 z1) uzyskat wniosek na realizacje projektu pn. ,Utworzenie
Centrum Przesiadkowego Koszalin-Wawozowa w Koszalinie”, zgtoszony przez
Miejski Zaktad Komunikacji Spétka z ograniczona odpowiedzialnoscia.

3. Nowoczesne rozwigzania w publicznym transporcie zbiorowym

na przyktadzie Tomaszowa Mazowieckiego®*

Tomaszéw Mazowiecki polozony jest w potudniowo-wschodniej czesci
wojewodztwa t6dzkiego, w powiecie tomaszowskim. Jest czwartym pod
wzgledem liczby ludnosci (61 960 0s6b) miastem w wojewodztwie i drugim
z bezptatna komunikacja miejska (od stycznia 2018 roku komunikacja miejska
w Tomaszowie jest bezplatna, jednakze warunkiem jest posiadanie ,Karty
Tomaszowianina”, ktéra mozna otrzyma¢ w Urzedzie Miasta, okazujac rozli-
czenie PIT)%. Miasto aktywnie dziala na rzecz nowych rozwiazan komunika-
cyjnych. W polowie marca 2017 roku rozstrzygniety zostal przetarg na zakup
25 autobuséw hybrydowych, a pierwsze autobusy nowej generacji Solaris
Urbino 12 Hybrid wyjechaly na ulice miasta 15 stycznia 2018 roku. Réwniez
tego roku w Tomaszowie Mazowieckim otwarto nowa baze Miejskiego Zaktadu
Komunikacyjnego. W przyjetej przez Rade Miasta uchwale transport publiczny
uznano jako priorytet obecnej kadencji®.

Realizacja tych celéw mozliwa byla dzieki dofinansowaniu z Regionalnego
Programu Operacyjnego Wojewddztwa bodzkiego na lata 2014-2020, O$
Priorytetowa III Transport, Dziatanie III.1 Niskoemisyjny Transport Miejski,
Poddziatanie III.1.2. Niskoemisyjny Transport Miejski. W ramach tego zreali-
zowano dwa zadania:

1. ,Zakup niskoemisyjnego taboru publicznego transportu zbiorowego
wraz z infrastruktura towarzyszaca w Tomaszowie Mazowieckim” -
zakup 20 autobuséw o napedzie hybrydowym oraz budowe Systemu
Dynamicznej Informacji Pasazerskiej;

% Opracowanie na podstawie materiatu przedstawionego podczas konferencji on-line pt.
Nowoczesne rozwigzania w publicznym transporcie zbiorowym w jst w dniu 8 kwietnia
2021 1. przez Prezydenta Tomaszowa Mazowieckiego - Marcina Witko Tomaszéw Mazowiecki
- transport niskoemisyjny opltaca sie nie tylko sSrodowisku.

% https://pl.wikipedia.org/wiki/Tomaszéw_Mazowiecki (dostep z dnia 04.06. 2021 1.).

% https://pl.wikipedia.org/wiki/ Tomasz%C3%B3w_Mazowiecki (dostep z dnia 02.06.20211.).

}810Z03IA\N BUOM|

35



Rozdziat I. Kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego w polskich miastach

36

2. ,Niskoemisyjne autobusy hybrydowe wraz z zapleczem technicznym do
ich obstugi elementami nowoczesnego systemu transportu zbiorowe-
go w Tomaszowie Mazowieckim” - zakup 5 autobuséw oraz budowe
nowej bazy.

baczna warto$¢ projektéw to 64 795 255,84 zl, z czego dofinansowanie ze
srodkéw unijnych wyniosto 33 869 850,12 zt.

Realizacja ww. projektéw byta najwieksza i najwazniejsza inwestycja, ktéra
nie tylko zapewnila MZK mozliwo$¢ kontynuacji podstawowej dziatalnosci
w zakresie realizacji statutowych zadari gminy, ale takze umozliwila Spotce
poszerzenie oferty ustug dodatkowych o Okregowa Stacje Kontroli Pojazdéw
oraz myjnie. Nalezy podkresli¢, Ze w miejsce dotychczasowego budynku ob-
stugujacego tabor wybudowany zostal nowoczesny i funkcjonalny, ktory
umozliwia m.in.:

» wykorzystanie pomp ciepla do ogrzewania pomieszczen bazy;

» ogrzewanie wody przez instalacje solarna;

»  wykorzystanie wod deszczowych do podlewania terenéw zielonych oraz
mycia samochodéw.

Nowy budynek zajezdni obejmuje czeé¢ socjalna, warsztatowa magazynowa,
stacje kontroli pojazdéw oraz myjnie dla samochodéw ciezarowych. Wyposazony
zostal w najnowoczesniejszy sprzet do obstugi taboru, a jego nowy, funkcjonal-
ny uktad pomieszczen pozwolil na wyodrebnienie, niezaleznie od czesci socjalnej
i magazynowej, m.in. szeSciu stanowisk obstugi serwisowej, podzespotowni do
pracy elektrykéw, tokarni, pomieszczenia do dystrybucji oleju.

Obecnie Okregowa Stacja Kontroli Pojazdéw dysponuje najnowocze$niejsza
linig diagnostyczna Uniline Quantum 5000, ktéra spetnia najwyzsze standardy
w zakresie najnowszych osiagnie¢ techniki cyfrowej, wizualizacji, ochrony
Srodowiska i ograniczenia zuzycia energii. Godne uwagi jest réwniez to, ze
TYTAN firmy SULTOF to samojezdny portal myjacy, zaprojektowany w oparciu
o sprawdzone rozwigzania konstrukcyjne, ktéry zapewnia wysoka jako$¢ mycia
i umozliwia doktadne domywanie pojazdéw o skomplikowanych ksztattach.
Myijnia wyposazona jest w obieg zamkniety ($cieki po oczyszczeniu wykorzy-
stywane sg do mycia samochodéw), co istotnie wptywa na ochrone srodowiska
naturalnego. Ze wzgledu na pandemie Covid-19, Miejski Zaktad Komunikacyjny
w Tomaszowie Mazowieckim rozszerzyl swoja oferte o ustuge ozonowania
pojazdéw oraz pomieszczen uzytecznoSci publicznej za pomoca ozonatora
z lampa UV Ulsonix AIRCLEAN 170 o wydajnosci 20g/h.

Zakup 25 niskoemisyjnych, hybrydowych autobuséw oraz Systemu
Informacji  Pasazerskiej, zmiana rozkladu jazdy (zmiana ukladu



komunikacyjnego, zmiana rytmicznosci, cyklicznosci kurséw) oraz decyzja
dotyczaca wprowadzenia bezplatnej komunikacji miejskiej przynio-
sty wymierne rezultaty, poniewaz rok 2019 byt rekordowym zaréwno pod
wzgledem liczby przewiezionych pasazeréw (blisko 6 mln o0séb), jak i wzrostu
popytu na ustugi komunikacji miejskiej (ponad 1,8 mln pasazeréw w stosunku
do roku 2018 r). Niestety w roku 2020, ze wzgledu na wprowadzenie stanu
zagrozenia epidemiologicznego i ograniczenn w obstudze komunikacyjnej, na
terenie miasta i gmin os$ciennych nastgpilo dwukrotne zmniejszenie liczby
przewiezionych pasazeréw w stosunku do roku 2019.

Celem strategicznym Tomaszowa Mazowieckiego na kolejne lata w zakresie
ochrony $rodowiska w kontekscie transportu zbiorowego jest catkowita
wymiana taboru na przyjazny dla $rodowiska - spelniajacy najbardziej re-
strykcyjne normy emisji spalin. Idac w tym kierunku, wprowadzono aplikacje
moBilet do zakupu biletéw komunikacji miejskiej, ktdra stanowi wygodna i no-
woczesna alternatywe dla tradycyjnego zakupu biletéw komunikacji miejskiej,
zaréwno jednoprzejazdowych, dekadowych, jak i okresowych. System jest
dostepny we wszystkich sieciach komérkowych, zaréwno dla numeréw z abo-
namentem, jak i na karte. Wszystko, czego potrzebuje uzytkownik, to telefon
komorkowy z zainstalowana bezplatna aplikacja oraz dostepem do Internetu.

Warto zaznaczy¢, ze za pomoca tej aplikacji klienci moga rowniez wnie$¢
oplate za korzystanie ze Strefy Platnego Parkowania nie tylko na terenie
Tomaszowa Mazowieckiego, ale réwniez w innych miastach Polski.

Od sierpnia 2019 r. rozklad jazdy MZK w Tomaszowie Mazowieckim zostal
udostepniony w najpopularniejszym na $wiecie systemie map internetowych
firmy Google.

Na stronie internetowej MZK powstata wyszukiwarka polaczen, zintegro-
wana z Google Maps i Google Transit, dzieki czemu klient w prosty sposéb
moze zaplanowa¢ podr6z miedzy dowolnymi punktami, nie tylko na terenie
miasta. Wyszukiwarka polaczen posiada graficzny oraz tekstowy interfejs.
Jej uzupekieniem jest modut planera podrézy, gdzie w przyjazny i intuicyj-
ny sposob, dla dowolnie wybranej daty i pory dnia, mozna uzyska¢ informacje
o wariantach trasy, w zaleznoéci od planowanej godziny rozpoczecia lub za-
koriczenia podrozy.

Co wazne, wyszukiwarka polaczent ma charakter globalny - wciaz wtaczani
sa do niej nowi przewoznicy i sieci komunikacyjne, w tym réwniez kolej. Dzieki
temu mozna zaplanowa¢ podréz komunikacja np. z Bialobrzegéw na Lotnisko
Chopina w Warszawie. Kolejnym ciekawym rozwigzaniem jest og6élnodostep-
na stacja paliw, obiekt jest szeSciostanowiskowy i samoobstugowy. Platnosci
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mozna dokonywaé zaréwno w formie gotéwkowej, jak i bezgotdwkowej,
a dzieki tankomatom, bez koniecznosci stania w kolejce do kasy - otrzymac
paragon lub fakture.

Dystrybutory i tankomaty zostaly wyposazone w modut glosowy, ktéry
W przyjazny i intuicyjny sposob przeprowadzi klientéw przez proces tanko-
wania i platnosci.

Stacja oferuje sprzedaz: benzyny Pbgs, oleju napedowego oraz LPG,
a takze dodatek do paliwa - ptyn AdBlue do czyszczenia spalin ze szkodliwych
tlenkéw azotu.

Na terenie obiektu wybudowano réwniez budynek, w ktérym znajduje sie
ogdlnodostepna toaleta dostosowana do potrzeb os6b niepetnosprawnych,
a na dachu budynku - w trosce o $rodowisko i dla obniZenia kosztéw eksplo-
atacji obiektu - zainstalowano panele fotowoltaiczne.

Od roku szkolnego 2019/2020 po raz pierwszy w historii Spétki urucho-
miony zostal Program Edukacyjny - praktycznej nauki w zawodzie mechanik
pojazdéw samochodowych.

To pierwsze takie partnerstwo samorzadu - gminy Miasto Tomaszow
Mazowiecki, szkoty zawodowej - Zespotu Szkét Ponadgimnazjalnych nr 3 im.
Jana Pawta II w Tomaszowie Mazowieckim i miejskiej spotki.

Miejski Zaktad Komunikacyjny w Tomaszowie Mazowieckim Sp. z o.0.
zostat sklasyfikowany na VII miejscu w Ogoélnopolskim Rankingu Najlepszych
Przedsiebiorstw Komunikacji Miejskiej za rok 2020, przygotowanym przez
Redakcje Strefy Gospodarki (dodatku do Dziennika Gazety Prawnej), jak
rowniez zajal VII miejsce w Ogolnopolskim Rankingu Przedsiebiorstw
Komunikacji Miejskiej za rok 2020. Nalezy wspomnie¢, iz Miejski Zaktad
Komunikacyjny posiada dwa miniaturowe pojazdy, w tym jeden wytworzony
na wzér mini autobusu MZK, ktére sa wykonane w 99% z materiatéw z recy-
klingu, a zostaly zbudowane przez uczniéw nauki zawodu z pomoca mecha-
nikéw spotki.

4. Podsumowanie

Przedstawione w opracowaniu rozwazania w obszarze nowoczesnych
rozwigzan, w odniesieniu do miejskiego transportu publicznego, pokazuja
gtoéwne kierunki zmian w realizacji celow zréownowazonej mobilnosci. Obecnie
zasadniczy kierunek dotyczy wdrazania nowych pojazdéw wykorzystuja-
cych paliwa alternatywne zgodnie z koncepcja ,zielonej mobilnosci” i zrow-
nowazonego transportu publicznego. Istotne wydaje sie zwrdcenie uwagi na
tworzenie nowoczesnych rozwiazan systemowych, ktére moga rywalizowad



z transportem indywidualnym. Nie bez znaczenia w kontekscie finansowa-
nia inwestycji rzeczowych w obszarze transportu publicznego jest mozliwos¢
pozyskiwania funduszy Unii Europejskiej®. Polskie miasta rozpoczely proces
zmian w obszarze transportu publicznego, wdrazajac zr6znicowane dziatania,
ukierunkowane réwniez na zmiane zachowan komunikacyjnych mieszkan-
cow. Nalezy mie¢ nadzieje, ze w perspektywie najblizszych lat obserwowaé
bedziemy coraz czestsza rezygnacje mieszkancéw miast z posiadania wlasnego
samochodu na rzecz korzystania z innych form mobilno$ci.
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Rozdziat Il
Inteligentny transport: wyzwania
dla smart city

Prof. dr hab. Sabina Kauf
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Streszczenie

We wspdlczesnym $wiecie mobilno$¢ jest swoistym eliksirem zycia. Dla mtodych
ludzi coraz czeSciej staje sie wazniejsza, anizeli posiadanie rzeczy materialnych.
Dzieki niej uzyskuja oni poczucie wolnosci i niezaleznoéci. Mobilnoé¢ to nie tylko
swoboda przemieszczania sie, ale takze (a moze przede wszystkim) gotowo$¢ i nie-
skrepowana mozliwo$¢ podejmowania decyzji lokalizacyjnych. Dzieki mobilnosci
$wiat staje sie¢ maly. Dlatego mobilnoé¢ coraz czeéciej stanowi krytyczny czynnik
ekonomiczny, utatwiajacy inteligentny i zréwnowazony rozwdj miast. Planowanie
inteligentnego miasta, oferujacego skuteczne rozwigzania w zakresie mobilno$ci
miejskiej, jest jednym z gléwnych problemoéw obszaréw zurbanizowanych na catym

Swiecie.

Abstract

More and more cities are aspiring to be smart, not only in the context of using
advanced technology, but also in the context of social participation in city manage-
ment processes. One of the key dimensions of smart cities is undoubtedly the intelli-
gent transport system. It can not only reduce the negative impact of transport on the
environment, but also increase the mobility of residents and contribute to the growth
of urban areas. Bearing in mind the role and importance of transport in (smart) city
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management, the first section of the paper presents issues related to the develop-
ment of the concept and idea of smart city. In the section two, the focus is on demon-
strating the role of smart mobility in the smart city, pinpointing the key challenges
and current problems faced by city authorities. In the concluding section, practical
solutions for smart mobility are presented, indicating their main benefits for the city
and its citizens.

1. Wprowadzenie

Dynamika rozwoju miast jest przeogromna. Jeszcze na poczatku XIX wieku
w miastach zamieszkalo mniej niz 1% ludnosci. W ciagu stu lat odsetek ten
wzrést do 13%, a na przelomie wiekéw wynosit 47%. Oczekuje sie, ze do
2050 r. odsetek siegnie 68%. Prawdopodobne tempo rozwoju miast przedsta-
wiono na rysunku 1.

Rysunek 1. Wskazniki wzrostu aglomeracji miejskich wedtug wielkoéci miast
2018-2030
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Zrodto: https://esa.un.org/unpd/wup/ (dostep z dnia 24.01.2020 1.).

Gléwnych przyczyn tak gwaltownego wzrostu miast upatrywac nalezy
w szybkim przyroscie naturalnym ludnosci oraz bardzo wysokim tempie
migracji ze wsi do miast. Obecnie 33 miasta na $wiecie licza powyzej 10 min
mieszkaricow. Najwiecej z nich zlokalizowanych jest w Azji (19) i Ameryce
Lacinskiej (6). Wedtug danych ONZ w roku 2030 w miastach mieszka¢ bedzie
60% populacji ziemi, a najwiekszy przyrost bedziemy obserwowac¢ w krajach
rozwijajacych sie. Miasta zamieszkale przez tak duza liczbe ludzi zajmuja
zaledwie 2% powierzchni ziemi, co powoduje ich rozlegle przeludnienie



i nadmierne obciazenie infrastruktury komunikacyjnej. W tym kontekscie
kluczowym zadaniem miast jest dazenie do oferowania skutecznych, inteli-
gentnych rozwigzan w zakresie mobilnosci, przy jednoczesnej promocji ko-
operacyjnych ekosysteméw i realizacji celéw zréwnowazonego rozwoju.
Wyzwania te sa cze$cia szybko zmieniajacego sie krajobrazu mobilnosci
miejskiej, widzianej z perspektywy zarzadzajacych miastami, pretendujacymi
do miana smart, czyli takiego, ktére wdraza nowe technologie (np. inteligent-
ne i autonomiczne pojazdy, inteligentne domy, drony, itp.), stanowi biegun
wzrostu i potrafi aktywnie reagowa¢ na wyzwania wynikajace z czwartej
rewolucji przemystowej. Miasta, ktére dazy do niwelowania nieréwnosci spo-
tecznych, ekonomicznych i edukacyjnych oraz stara sie angazowa¢ swoich
mieszkanicéw do podejmowania dziatan na rzecz poprawy jego funkcjonowa-
nia®. Nie bez powodu miasta inteligentne uwazane sa jako lokalizacje atrak-
cyjniejsze, o duzym potencjale intelektualnym®, stanowiacym motor rozwoju.
W efekcie wiele miast na $wiecie rywalizuje w kreowaniu miast inteligentnych.
Warto jednak zaznaczy¢, Ze cele rozwojowe smart city moga by¢ rézne w za-
leznoéci od $rodowiska i sposobu postrzegania probleméw miasta. Widoczne
jest to szczegblnie wowczas, gdy rozpatrujemy uwarunkowania funkcjono-
wania miast, np. te w krajach rozwijajacych sie priorytetu inteligencji miasta
upatruja w zagwarantowaniu niezakléconego dostepu do biezacej wody,
energii elektrycznej, urzadzen sanitarnych, itp. Natomiast miasta z panstw
wysoko rozwinietych daza do zagwarantowania szerokiej oferty ustug pu-
blicznych, wspartych innowacyjnymi technologiami ICT i IoT7.

2. Pojecie i istota smart city

Koncepcja smart city ma stosunkowo kroétka historie, niemniej jest jedna
z najbardziej obiecujacych tendencji rozwojowych miast. Kreowaniem inteli-
gencji miast zainteresowane sa nie tylko podmioty gospodarcze, oferujace roz-
wiazania IT, ale takze naukowcy, samorzadowcy i spoleczenistwa obywatelskie.
Tak szerokie zainteresowanie koncepcja smart zaowocowalo pojawieniem sie
w literaturze wielu definigji (tab. 1), ktérych autorzy podjeli probe oddzielenia

5 T. Lehr, Smart cities: vision on-the-ground, w: Smart cities, S. McClellan i in. (red. nauk.),
Springer International Publishing AG 2018, s. 51 nn.

% R. Florida, Kapitat intelektualny miast okresla mianem klasy kreatywnej, w: R. Florida, The
rise of the creative class and how it’s transforming work, leisure, community and everyday life,
Basic Books, New York 2004.

7 H. Faergemann, Best practices for water management, w: Proceedings of the 4th Smart City
India 2018 Expo, New Delhi, India, 23-25 May 2018.
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tego pojecia od innych podobnych, takich jak np. miasto informacyjne (in-
teligent), miasto cyfrowe (digital)”, miasto wiedzy (knowledge). Niektorzy
autorzy odnosza sie réwniez do spotecznosci (community)?, dla podkreslenia
znaczenia zaangazowania spotecznosci w zbiorowe wysitki na rzecz poprawy
jakosci zycia w mieScie.

Tabela 1. Wybrane definicje smart city

Miasto monitorujace i integrujace

warunki funkcjonowania infrastruktury
krytycznej, w tym drog, mostow, tuneli,
kolei, metra, lotnisk, portéw morskich, |Integracja, infrastruktura,

Hall i in. facznosci, wody, energii, a nawet komunikacja,
2000 duzych budynkéw, celem optymalizacji | bezpieczeristwo, woda,
zasobow i utrzymania infrastruktury ustugi publiczne.

oraz monitorowania bezpieczernstwa,
przy jednoczesnej maksymalizacji oferty
ustug publicznych dla mieszkanicow.

Miasto myslace perspektywicznie,
uwzgledniajace priorytety ekonomii,
srodowiska, spoteczeristwa, mobilnosci,
bazujace na inteligentnych potaczeniach

Giffinger zasobow i dziataii samostanowiacych, Zréwnowazony rozwoj,
iin. a takze wykorzystujace potencjat swoich |inteligentne potaczenie
2007 mieszkaricow. Smart city identyfikuje zasobdw, mobilnos¢.

i wdraza inteligentne rozwigzania,
pozwalajace podnosi¢ jakos¢ zycia
mieszkanicow i poszerzaé oferte ustug
publicznych.

Inteligentna spoleczno$¢, ktéra
Swiadomie reaguje na wdrazanie
technologii ICT jako katalizatora

W rozwiazywaniu probleméw
mieszkancéw i podmiotéw
gospodarczych. Miasto inteligentne
koncentruje sie na budowie i rozbudowie
infrastruktury, ale kluczowe znaczenie
przypisuje tworzeniu tozsamosci AkosC avaia

lokalnej i dumy obywatelskie;j. J zycla, . "
Inteligentne spotecznosci daza nie tylko iglilzlslguktura’ tozsamosc
do wdrazania nowych technologii, ale ’
do promowania rozwoju gospodarczego,
wzrostu zatrudnienia i do podnoszenia
jakosci zycia w mieScie. Tym samym
wdrazanie technologii nie jest celem
samym w sobie, a jedynie sposobem na
generowanie korzysci dla spotecznoéci
lokalnej.

ICT, wspotrzadzenie,
Eger
2009

7 Szerzej: R.P. Dameri, Smart city implementation, Springer, Heidelberg 2017.
7> V. Albino, U. Berardi, R.M. Dangelico, Smart cities: definitions, dimensions, performance,
and initiatives, ,Journal of Urban Technology”, 2015, 22(1), s. 7.



Miasto aczace infrastrukture

Harrison komunikacyjna, spoleczna, biznesowa Infrastruktura,

iin. 2010 iIT, celem wykorzystania zbiorowej komunikacja, IT.
inteligencji miasta.

Miasta wykorzystujace mozliwosci
komunikagji i czujnikéw wbudowanych

Chen w infrastrukture, celem optymalizacji Komunikagja,

2010 przeptywu energii oraz strumieni os6b | infrastruktura, transport,
1 towaréw, wspierajace codzienne zycie |jako$¢ zycia.
mieszkaricow, przyczyniajace sie do
wzrostu jako$ci zycia w miescie.

Inwestujace w kapital ludzki i spoteczny
oraz tradycyjna (transportowa)
i nowoczesna (ICT) ing‘astrukturq Eg?;ig?ﬁ;’c 'Ie?T’ak 04 7vcia

Caragliu komunikacyjna. celem wspierania ar acJa, sJ olecznz

iin. 2011 zréwnowazonego rozwoju Iz) - 6‘%’%& a% o n317) rOZWGj ’
gospodarczego przy racjonalnym . |wspéirzadzenie ’
gospodarowaniu zasobami naturalnymi, :
poprzez zarzadzanie partycypacyjne.

Obszary samouczace sie, innowacyjne,
wykorzystujace kreatywnoé¢ swoich s
Komninos mieszkanicow oraz wiedze podmiotéw Innowacje, wiedza, .
L komunikagja, technologia

2011 gospodarczych, a takze infrastrukture cyfrowa, spoleczeristwo
cyfrowa, utatwiajaca komunikacje »SP :
i zarzadzanie wiedza.

Miasto, ktore jest przygotowane do
zapewnienia warunkéw dla zdrowej

Guan i szcze$liwej spotecznoéci w trudnych Zdrowie, szczedcie,

2012 warunkach, jakie moga przynie$¢ trendy | zréwnowazony rozwdj.
globalne, Srodowiskowe, gospodarcze
i spoleczne.

Miasto wykorzystujace wszystkie
dostepne technologie i zasoby

Barrionuevo | W inteligentny i skoordynowany Technologia, inteligencja,

iin. 2012 sposob dla rozwoju gospodarczego, zréwnowazony rozwoj,

) z poszanowaniem zasad jakos¢ zycia.
zréwnowazonego rozwoju i dbatoécia
0 jako§¢ zycia.
Miasto wykorzystujace technologie

Lombardi informacyjno-komunikacyjne Kapitat ludzki, spoteczny,

s w celu zwigkszenia interaktywnoSci I, :

iin. i wydainogei infi K eiskiei edukacja, srodowisko

2012 1 wydajnoscl in 1:astru tury miejskiej ) naturaine
i jej komponentéw sktadowych, a takze ’
podniesienia $wiadomog$ci mieszkancow.

Miasto innowacyjne, bogate
w zaawansowane technologie (high-tech), |Ludzie, informacje,

Bakici ktore facza ludzi, informacje oraz wszystkie | technologia,

iin. 2013 elementy miasta w celu stworzenia zréwnowazony rozwdj,
miasta ekologicznego, konkurencyjnego,  [jakos¢ zycia.

0 wysokiej jakosci zycia.
Miasto przyjemne do zycia, pracy -

Duckenfield |i spotkan towarzyskich, ktére jest lljsc;?’cei (;[&figggoif 0&c

2014 usieciowione, pofaczone technologicznie |, cia &

i nowoczesne. zyca.
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Miasta, ktére dazg do poprawy
funkcjonowania catego obszaru
zurbanizowanego poprzez
wykorzystanie danych, informacji

Marsal- i technologii informatycznych (ICT) Dane, technologia

Jlacuna w celu zapewnienia bardziej wydajnych | ICT, infrastruktura,

iin. 201 ustug, monitorowania i optymalizacji innowacje, wspOlpraca,
- 2015 istniejacej infrastruktury oraz modele biznesowe.

zaciesnienia wspotpracy miedzy roéznymi
grupami interesariuszy, to miasta
innowacyjne, wdrazajace nowe modele
biznesowe.

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie: R.E. Hall, B. Bowerman,
J. Braverman, J. Taylor, H. Todosow, U. Von Wimmersperg, The vision of
a smart city, Brookhaven National Laboratory, Upton 2000, https://www.re-
searchgate.net/publication/241977644_ The_vision_of a_smart_city (dostep
z dnia 21.01.20211.); R. Giffinger, C. Fertner, H. Kramar, R. Kalasek, N. Pichler-
Milanovié, E. Meijers Smart cities ranking of European medium-sized cities,
2007, http://www.smart-cit ies.eu/download/smart_ cities_final_report.pdf
(dostep z dnia 21.01.2021 1.); J.M. Eger, Smart growth, smart cities, and the
crisis at the pump a worldwide phenomenon ,I-WAYS-] E-Gov Policy Regul’,
20009, 32(1); C. Harrison, B. Eckman, R. Hamilton, P. Hartswick, ]. Kalagnanam,
J. Paraszczak, P. Williams, Foundations for smarter cities, ,JBM Journal of
Research and Development”, 2010, 54(4); T. Chen, Smart grids, smart cities
need better networks, IEEE 2010; A. Caragliu, C. Del Bo, P. Nijkamp, Smart
cities in Europe, ,Journal of Urban Technology”, 2011, vol. 18; N. Komninos,
Intelligent cities: variable geometries of spatial intelligence, ,Intelligent
Buildings International”, 2011, 3(3); L. Guan, Smart steps to a better city,
,Government News”, 2012, 32(2); J.M. Barrionuevo, P. Berrone, J.E. Ricart,
Smart cities, sustainable progress, ,JESE Insight”, 2012, 14(14); P. Lombardi,
S. Giordano, H. Farouh, W. Yousef, Modelling the smart city performance,
ynnovation: The European Journal of Social Science”, 2012, 25(2); T. Bakici,
E. Almirall, J. Wareham, A smart city initiative: the case of Barcelona, ,Journal
of Knowledge Economy”, 2013, 4(2); T. Duckenfield, What People Want from
their Cities, Connected Cities, Steer Davies Gleave, London 2014; M.L. Marsal-
Llacuna, J. Colomer-Llinas, J. Meléndez-Frigola, Lessons in urban monitoring
taken from sustainable and livable cities to better address the smart cities
initiative, ,Technological Forecasting and Social Change”, 2015, 9o0.



Giffinger i in.”? uwzgledniaja wymiar zarzadczy i ukierunkowanie dziatan
na mieszkanica/obywatela. Chen™ z kolei podkresla znaczenie technologii ICT
i usieciowienia miasta w celu gromadzenia danych dla lepszego zarzadzania
nim. Komninos”™ uwypukla kreatywnos¢ i mozliwos¢ tworzenia i wykorzy-
stywania wiedzy przez miasta inteligentne. Natomiast Caragliu” podkresla
znaczenie zarzadzania partycypacyjnego w kreowaniu smart city. Na
podstawie analizy literatury mozna skonstatowad, ze wielu autoréw czesciej
odnosi sie do celéw miasta inteligentnego, anizeli do tego, czym ono jest i jakie
ma cechy charakterystyczne. Znajdujemy w nich odniesienia do wzrostu efek-
tywnosci energetycznej i zrownowazenia $rodowiska”. Co ciekawe, w nie-
ktorych opracowaniach odnajdujemy odniesienie do bezpieczeristwa, ktore
miasta inteligentne moga poprawic¢” czy tez zdolnoSci smart city do przycia-
gania talentow i przedsiebiorczosci, co wynika ze zdolno$ci miast do zapew-
nienia wiekszej konkurencyjnosci i atrakcyjnosci otoczenia biznesowego”.

Przedstawione rozwazania wskazuja, ze cho¢ koncepcja smart city wydaje
sie powszechnie znana, to ciagle jeszcze nie zostala doprecyzowana i nie
istnieje jedna ogolnie przyjeta forma jej definiowania. Zdaniem R. Dameri®
trudnosci te wynikaja z faktu, ze wiekszo$¢ projektéw zwiazanych z wdra-
zaniem rozwigzan inteligentnych stanowia inicjatywy oddolne®. Niemniej,

73R. Giffinger, C. Fertner, H. Kramar, R. Kalasek, N. Pichler-Milanovi¢, E. Meijers Smart cities
ranking of European medium-sized cities, 2007, http://www.smart-cit ies.eu/download/
smart_ cities_final report.pdf (dostep z dnia 21.01.2021 1.).

7 T. Chen, Smart grids, smart cities need better networks, IEEE 2010.

75 N. Komninos, Intelligent cities: variable geometries of spatial intelligence, ,Intelligent
Buildings International”, 2011, 3(3).

76 A. Caragliu, C. Del Bo, P. Nijkamp, Smart cities in Europe, ,Journal of Urban Technology”,
2011, vol. 18.

77 Ibidem; T. Nam, T.A. Pardo, Conceptualizing smart city with dimensions of technology,
people, and institutions, w: Proceedings of the 12th annual international digital government
research conference: digital government innovation in challenging times, ACM. College Park,
Maryland, USA, 2011; M. Thuzar, Urbanization in SouthEast Asia: developing smart cities for
the future?, ,Regional Outlook”, 2011, 12, s. 96 i nn., 2011, T. Bakici, E. Almirall, J. Wareham,
A smart city initiative: the case of Barcelona, ,Journal of Knowledge Economy”, 2013, 4(2);
R.P. Dameri, Searching for smart city definition: a comprehensive proposal, ,International
Journal of Computers and Technology”, 2013, 11(5), s. 2544 i nn.

78 G.C. Lazaroiu, M. Roscia, Definition methodology for the smart cities model, ,Energy”, 2013,
47(1),s. 326 i nn.

7 M. Thite, Smart cities: implications of urban planning for human resource development,
,2Human Resource Development International”, 2011, 14(5), s. 623 i nn.

8 Szerzej: R.P. Dameri, Smart city implementation, op. cit.

8 S.R. Galati, Funding a smart city: from concept to actuality, w: Smart cities, red. S. McClellan,
JA. Jimenez, G. Koutitas, Springer 2018, s. 17 i nn; Evergreen, How to be Smart(er) in
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pomimo braku jednej, kompleksowej definicji, mozemy wskaza¢ ich cechy
wspolne: (1) wykorzystanie technologii informacyjnych w celu poprawy
jakosci zycia w mieScie oraz (2) przypisanie kluczowego znaczenia technolo-
giom informacyjnym i komunikacyjnym (ICT)®2.

Analiza definicyjnego ujecia smart city pozwala zauwazy¢ takze pewne
przewarto$ciowania w jego pojmowaniu oraz wyodrebni¢ trzy generacje
miast inteligentnych®. Miasta pierwszej generacji zdominowane sa fascy-
nacja nowymi technologiami, pozwalajacymi na wzrost efektywnosci ich
funkcjonowania. To tworcy technologii sa inicjatorami wdrozent rozwiazan
ICT, na ktére miasta czesto nie sa przygotowane, nie méwiac o umiejetno-
Sci oceny skutkoéw dla ich funkcjonowania i jakosci zycia mieszkaricow. Tym
samym smart city utozsamiane jest z czujnikami i algorytmami oprogramo-
wania zintegrowanymi w tkanke miejska®*. Ta nasycona jest najnowocze$niej-
szymi systemami nadzoru i kontroli, a specjalnie przygotowane technologie
pozwalaja m.in. sterowa¢ ruchem, tzn. dostosowywac sygnalizacje $wietlna
do aktualnego natezenia ruchu. Technocentryczna wizja miast inteligentnych
tworzy atrakcyjne Srodowisko dla innowatoréw technologicznych, majacych
potencjat przyspieszenia rozwoju ekonomicznego, zwiekszenia zatrudnienia
i zasobnosci mieszkaricow. W efekcie nie przyniosta ona zamierzonych rezul-
tatbw w postaci miast bardziej przyjaznych mieszkancom, wprowadzajacych
innowacje we wszystkich obszarach funkcjonowania - od $rodowiskowych
po spoleczne i gospodarcze. Smart city 1.0, holdujace filozofii must have, tzn.
wizji miasta przysztosci sterowanej i napedzanej przez sektor prywatny, gubi
kluczowa kwestie funkcjonowania tzn. relacje i interakcje miasta z mieszkan-
cami. Dlatego przed wdrozeniem nowych technologii kazde miasto powinno
zadac sobie pytanie, czemu maja one stuzy¢, w jaki sposob nalezy je wdrozy¢
i jakie korzysci przyniosga mieszkaricom.

Refleksja w tym zakresie doprowadzita do zmiany priorytetéw, tzn. odejscia
od projektéw spektakularnych, drogich i nieszczegdlnie potrzebnych na rzecz
malych i lokalnych, ale rozwiazujacych konkretne problemy mieszkaficow.

Mid-Sized Cities in Ontario, 2018, https://www.evergreen.ca/downloads/pdfs/2018/tech-
and-data-msc.pdf (dostep z dnia 25.01.2021 1.).

82 J.H. Lee, R. Phaal, S. Lee, An integrated service-device-technology roadmap for smart city
development, , Technological Forecasting and Social Change”, 2013, 80(2), s. 293 i n.

8 https://www.fastcompany.com/3047795/the-3-generations-of-smart-cities (dostep z dnia
25.01.2020 I.).

8¢ R. Kitchin, Making sense of smart cities: Addressing present shortcomings, ,Cambridge
Journal of Regions. Economy and Society”, 2014, nr 8, s. 131 i n.; http://dx.doi.org/10. 1093/
cjres/rsuo27 (dostep z dnia 29.04.2018 1.).



Perspektywicznie mySlace wladze zaczely przejmowad inicjatywe, stajac sie
liderami zmian i partnerami dostawcéw technologii. Tym samym nastapito
przejécie do drugiej, bodaj najbardziej rozpowszechnionej generacji miast in-
teligentnych. W smart city 2.0 wladze miast okreSlaja kierunki rozwoju
miasta, zakres wdrazanych innowacji oraz rozwiazan technologicznych. Ten
poziom rozwoju charakterystyczny jest dla miast realizujacych projekty stuzace
wdrazaniu nowoczesnych technologii, utatwiajacych funkcjonowanie réznych
obszaréw zycia miasta - od sieci WiFi dostepnych w przestrzeniach publicz-
nych, poprzez inteligentne sterowanie ruchem, wykorzystanie Big data, po in-
teligentne sensory i czujniki utatwiajace np. poszukiwanie miejsc parkingo-
wych w miescie. Technologie te pozwalaja w czasie rzeczywistym reagowac na
rozne zdarzenia. Jednak celem dziataii miasta nie powinno by¢ tworzenie skom-
plikowanych technologicznie rozwiazan, a stuzenie spoteczeristwu i poprawa
warunkéw Zycia w miescie. Technologia w oderwaniu od aspektu spoteczne-
go jest bezduszna. Dlatego R. Robinson odwoluje sie do potrzeby obopélnej
roli spetniania wizji miast w przyszloéci - odgornej, realizowanej przez wladze
i oddolnej - sterowanej przez obywateli®s. Tym samym ,inteligentne miasto to
dwie strony tego samego medalu - z jednej wladza, a z drugiej mieszkaricy”®.
Dlatego coraz czeSciej w procesie kreowania miasta inteligentnego kluczowe
znaczenie majg uczestnictwo i wspotpraca interesariuszy. Jesli miasto naprawde
chce by¢ smart, musi uwzglednia¢ potrzeby swoich klientéw - mieszkaricow,
przedsiebiorcéw, Srodowisk akademickich, organizacji non-profit, itp. Smart
city 3.0 to takie miasto, ktore wstuchuje sie w glosy spoleczeristwa, otwiera sie
na aktywna postawe mieszkancéw, a rola wtadz lokalnych sprowadza sie tutaj
do tworzenia przestrzeni do wykorzystania potencjatu obywateli. W miescie
inteligentnym trzeciej generacji na drugi plan schodza nie tylko nowe techno-
logie, ale takze wiadze. Te oddaja stery w rece obywateli, ktorzy wspotksztat-
tuja miasto. Na znaczeniu traca makroekonomiczne mierniki rozwoju miasta
na rzecz innych czynnikéw, czesto trudno uchwytnych, takich jak kreatyw-
no$¢, innowacyjnos¢, demokratyczno$é, poczucie szczescia, stopient akceptacji
przez otoczenie czy zadowolenie z mieszkania w danym mie$cie®”. Smart city

% R. Robinson, Reclaiming the “Smart” agenda for fair human outcomes enabled by
technology, ,The Urban Technologist”, 2015, ttp://theurbantechnologist.com/2015/03/20/re-
claiming-the-smart-agenda-for-fair-human-outcomes-enabled-by-technology (dostep z dnia
03.05.2018 1.).

8 J. Szoltysek, Kiedy wymieni¢ wtadze miasta, ,Miasta idei. Miesiecznik Samorzadowy”,
Gazeta Wyborcza, 26.01.2018.

87 Ch. Montgomery, Miasto szczesliwe, Wysoki Zamek, Krakow 2015, s. 129 i nn.
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3.0 oznacza powr6t do ludzkiego wymiaru miasta, tzn. takiego, ktére poprzez
swoje ukierunkowanie na perspektywe czlowieka pomaga w budowie spote-
czefistwa obywatelskiego®®. Jednak budzet obywatelski czy perfekcyjnie pro-
wadzone konsultacje spoteczne to ciagle za malo. Urzeczywistnienie smart
city 3.0 wymaga inicjatyw oddolnych, angazujacych liczne grupy mieszkan-
cow, ktorych celem jest nie tylko poprawa funkcjonowania miasta, ale jego
przeobrazenie.

Poniewaz smart city obejmuje wszystkie obszary zycia, czesto trakto-
wane jest jako panaceum na problemy miast®. Koncepcja ta bywa najcze-
Sciej kojarzona z rozwiazywaniem probleméw komunikacyjnych w miescie,
dazeniem do redukcji zanieczyszczenia oraz wzrostem efektywnosci i sku-
teczno$ci zarzadzania®. Potwierdzaja to zaprezentowane w tabeli 1. definicje.
Komunikacja, mobilno$¢ i infrastruktura to te elementy, ktére pojawiaja sie
najczesciej. Stanowia one jedne z szeSciu wymiaréw smart city, wyodreb-
nionych przez naukowcéw z Vienna University of Technology?, i okreslo-
nych mianem smart mobility. Pozostate wymiary to: smart economy, smart
environment, smart people, smart governance, smart living %.

3. Smart mobility jako sktadowa miasta inteligentnego
Wozrost znaczenia mobilnoéci jako czynnika rozwoju miast stwarza potrzebe
optymalnego wykorzystania istniejacej infrastruktury miejskiej i tej laczacej
obszary zurbanizowane z innymi jednostkami terytorialnymi. Dlatego miasto
podejmuje inicjatywy w zakresie rozbudowy i modernizacji infrastruktury oraz
realizuje projekty, ktérych celem jest wzrost bezpieczeristwa i efektywnosci
przeptywdw, przy jednoczesnej minimalizacji emisji CO, oraz poprawie jakoci
powietrza. Zakres tych inicjatyw jest stosunkowo szeroki i obejmuje projekty:
 calkowicie nowatorskie, bazujace na systemach mobilno$ci autonomicz-
nej i pojazdach na zadanie (m.in. Mazdar);
e ktoérych celem jest eliminacja w okreSlonym horyzoncie czasowym
pojazdéw spalinowych i zastapienie ich elektrycznymi, poprzez

8 J. Gehl, Miasta dla ludzi, Wydawnictwo RAM, Krakow 2014, s. 3in.

8 R.P. Dameri, Smart city, op. cit., s. 11.

9 S.R. Galati, Funding a smart city..., op. cit., s. 21.

9 Czytaj takze: J.H. Lee, R. Phaal, S. Lee, op. cit., s. 289 i nn., ss. 286-306.

92 Jak wskazuje Galati, smart city ciagle jeszcze jest bardziej wizja przyszloéci, a nie rzeczywi-
stoscia. Osad swoj Autor uzasadnia brakiem jakiegokolwiek przyktadu miasta, w ktérym urze-
czywistnione bylyby wszystkie wymiary. S.R. Galati, Funding a smart city: from concept to
actuality, op. cit., ss. 17-39.



rozbudowe sieci stacji tadowania oraz wdrazanie systeméw ,Park &
Ride” (Amsterdam);
e zwiazane z budowa infrastruktury rowerowej, stacji rowerowych (bi-
kesharing), oferowaniem ustug samochodéw na zadanie (carsharing),
e reorganizujace dostawy towaréw na ostatniej mili, poprzez zastosowa-
nie elektrycznych samochodéw dostawczych czy roweréw dostawczych;
» wdrazajace technologie ICT pozwalajace na gromadzenie i przekazywa-
nie informacji o ruchu drogowym w czasie rzeczywistym, umozliwia-
jace dokonywanie zakupdéw biletébw komunikacji miejskiej za pomoca
aplikacji;
*  wykorzystujace miasto jako poligon dla testowania rozwiagzan w zakresie
smart mobility;
* w zakresie dynamicznych systeméw oplat parkingowych, pozwalaja-
cych na wzrost efektywno$ci zarzadzania miejscami postojowymi.
Wielo$¢ i réznorodno$¢ projektow w zakresie smart mobility potwier-
dza stwierdzenie Dameri®, Ze inteligentna mobilno$¢ dalece wybiega poza
rozwiazania ICT. Powstaje zatem pytanie: co to znaczy i kiedy mobilnos¢
(obejmujaca transport miejski i infrastrukture) staje sie smart. Poszukujac
odpowiedzi na tak postawione pytanie, odwolam sie do wybranych
definicji mobilnosci inteligentnej, ktérych w odréznieniu od pojecia smart
city jest w literaturze przedmiotu stosunkowo niewiele, cho¢ nie brakuje
na $wiecie projektéw modernizujacych transport w mieécie. W tabeli 2.
zaprezentowalam te, ktére wydaja sie najlepiej odzwierciedla¢ idee inteli-
gentnej mobilnosci.

Tabela 2. Wybrane definicje smart mobility

Oznacza przewarto$ciowanie priorytetow . y
Si transportu miejskiego w kierunku systemu Multlmo((iiah}gsc,
1CMENS Itimodalnego, elastycznego odnego MEzawocnosc,
2015 mu 80, €1astycznego, wyg 80, elastycznosé
niezawodnego, oferujacego podroznym d S
doznania, jakich oczekuja. oznania.
Funkcjonuje w oparciu o technologie ICT,
ktore stuza optymalizacji przeplywow oraz ICT. iakoéc
gromadzeniu informacji od mieszkancow, ) olsc .
Benevolo dotyczacych warunkéw zycia w mieScie oraz fy c1a, us tu ch
iin. 2016 jakosci ustug transportowych. Celem smart ranspgf OWe,
mobility jest redukcja zanieczyszczen, kongestii, optymalizacja
hatasu, czasu i kosztéw przejazdu oraz wzrost przeplywow.
bezpieczenistwa uczestnikéw ruchu.

9 Szerzej: R.P. Dameri, Smart city implementation, op. cit.
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Obejmuje systemy umozliwiajace ptynne, Plynnoé¢,
wydajne i elastyczne przemieszczanie sie wydajnos¢,
roznymi $rodkami transportu. Dziata w oparciu |inteligentna
Dia o inteligentne narzedzia (np. czujniki) infrastruktura,
2016 i infrastrukture wraz z wykorzystaniem mobility-as-a-
nowych rozwiazan mobilnoéciowych, takich service, sharing,
jak m.in. mobility-as-a-service czy mobilno$¢ | mobility on
wspotdzielona (sharing). demand.
To taki system ustug, ktéry przyczynia sie Serwis,
EU 2016 do dekarbonizagji sektora transportu oraz dekarbonizacja,
stuzy rozwiazywaniu probleméw kongestii kongestia,
i dostepnosci. dostepnos¢.
To polaczenie inteligentnych uktadéw , .
napedowych (pojazdy elektryczne), inteligentnej %r owppwa;ogy
technologii (pojazdy autonomiczne) Oiwoj’ pojazcy
Gatner i in. |iinteligentnego uzytkowania pojazdow au.onc(l)mlczne,
2017 (carsharing) dla wspierania zrbwnowazonego pl()JlitZ Y
rozwoju, poprawy bezpieczeristwa, jako$ci e]:e ryczne,
srodowiska, redukgji emisji spalin i wzrostu fi e?g;l% caron
efektywnoéci paliwowej. ’
To zautomatyzowane i spersonifikowane .
. (na zadanie) systemy przemieszczania, Automatyzacja,
Lyons i in. : personifikacja,
2018 ktore sg przystepne cenowo, skuteczne, Zréwnowazony
atrakcyjne i zrownowazone, czystsze, szybsze, -
efektywniejsze od rozwiazan tradycyjnych. rozZwo).
To system mobilnosci indywidualnej, sktadajacy
si¢ z czterech element6w: (1) carpooling,
polegajacego na gwu;kszenull{ liczby pasaze]gow
w czasie przejazdu poprzez kojarzenie 0sd .
dojezdzajacych na tych samych trasach, (2) Car;;lool;ng, o
Deloitte transportu rowerowego, ktory czesto jest Zars a::imtg , car ont
2018 najszybszym sposobem dojazdu do celu, emand, transpor
(3) carsharing, wspdlnego uzytkowania TOWErowy.
samochodu, polegajacego na wynajmie
samochod6éw na minuty system, (4) car-on-
demand, czyli ustug przewozowych na Zadanie
(np. Uber, Lyft).
To nowy paradygmat systemu transportowego, |Zréwnowazone
Soiin wspierajacy bezpieczne i zréwnowazone zycie | zycie, )
2019 ) oraz wydajna mobilnoé¢, promuje ozywienie bezpieczenistwo,
gospodarcze oraz inicjuje nowe modele nowe modele
mobilnoéciowe. mobilnosci.

Zrédlo: Siemens, Smart Mobility: A Tool to Achieve Sustainable Cities, 2015,
http://www.vt.bgu.tum.de/fileadmin/woobnf/www/VKA/2014_15/150212_
Smart_Mobility_v5_TUM.pdf (dostep z dnia 24.01.2021 r.); C. Benevolo,
R.P. Dameri, B. D’Auria, Smart Mobility in Smart City, w: Empowering
Organizations, Springer, Cham, 2016; H. Dia, The Real-time City: Unlocking
the Potential of Smart Mobility, w: Australasian Transport Research Forum
(ATRF), 38th, Melbourne, Victoria, Australia, 2016; EU, Smart Mobility
and services, 2016, http://ec.europa.eu/transparency/regexpert/index.



cfm?do=groupDetail.group DetailDoc &id=34596&no=1 (dostep z dnia
24.01.20211.); R. Gatner, C. Berrisford, K. Dennean, S. Dessloch, Longer Term
Investments Smart mobility, 2017, UBS, https://www.ubs.com/content/dam/
Wealth (dostep z dnia 28.01.2021 r.); ManagementAmericas/ documents /
smart-mobility.pdf (dostep z dnia 24.01.2021 1.); G. Lyons, Getting smart
about urban mobility - Aligning the paradigms of smart and sustainable,
Transportation Research 2018, s. 9; Deloitte, Smart Mobility: Commuting
in the Digital Age, 2015, https://www2.deloitte.com/insights/us/en/ focus/
future-of-mobility/smart-mobility-trends-transportation-on ~ demand.html
(dostep z dnia 28.01.2021 1.); J. So, T. Kim, M. Kim, J. Kang, H. Lee, J.M. Choi,
A Study on the Concept of Smart City and Smart City Transport, ,Journal of
Korean Society of Transportation”, 2019, 37, s. 80.

7. zaprezentowanych definicji wynika, Ze podstawa smart mobility jest
$wiadczenie spersonalizowanych (lub zorientowanych na uzytkownika) ustug
w zakresie mobilnoéci poprzez integracje dostepnych srodkéw transportu i ich
informacji w oparciu o technologie informacyjno-komunikacyjne, m.in. Big
Data i Artificial Intelligence®. Inteligentna mobilno$¢ to system zapewniajacy
ustugi mobilno$ciowe dostosowane do preferencji uzytkownikéw i odpowiada-
jace priorytetom zréwnowazonego rozwoju miasta poprzez wykorzystanie no-
woczesnych technologii®>. Celem wdrazania projektéw w zakresie personaliza-
¢ji uslug mobilnosciowych jest redukcja kosztéw spolecznych, w tym kongestii,
wypadow i kolizji drogowych oraz emisji CO . Miasta inteligentne w upowszech-
nianiu si¢ nowych technologii, pojazdéw elektrycznych i na zadanie upatruja
szansy na zmiane zachowan mobilno$ciowych mieszkancow, a tym samym
zmniejszenia probleméw komunikacyjnych w miastach. Reasumujac: inteligent-
na mobilno$¢ jest koncepgja systemu transportowego, opartego na innowacyj-
nych technologiach ICT, zapewniajaca wspdlne i dostosowane do potrzeb uzyt-
kownikéw miasta ustugi mobilnosciowe. Odzwierciedla ona zautomatyzowa-
ny, zelektryfikowany i zintegrowany system transportowy, podnoszacy bezpie-
czenstwo i redukujacy negatywny wplyw transportu na $rodowisko naturalne.
Smart mobility jest modelem biznesowym bazujacym na ustugach transporto-
wych faczacych ludzi oraz sprzyjajacych wlaczeniu spotecznemu.

9 Deloitte, Smart Mobility: Commuting in the Digital Age, 2015, https://wwwz2.deloitte.com/
nsights/us/en/focus/future-of-mobility/smart-mobility-trends-transportation-on demand.
html (dostep z dnia 28.01.2021 1.).

% J. So, T. Kim, M. Kim, J. Kang, H. Lee, J.M. Choi, A Study on the Concept of Smart City and
Smart City Transport, ,Journal of Korean Society of Transportation”, 2019, 37, s. 80.
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Majac powyzsze cechy na uwadze, mozemy zdefiniowac smart mobility jako

system zapewniajacy szeroki wachlarz spersonalizowanych ustug transporto-

wych, oferowanych przez r6znych operatoréw i zgodnych z preferencjami uzyt-

kownikéw, identyfikowanych za pomoca zaawansowanych technologii ICT.

Chociaz wiadomo, ze ustugi smart mobility $wiadczone sa przy pomocy no-

woczesnych technologii komunikacyjno-informacyjnych, to nie ma zgodnosci

co do zakresu i poziomu rozwoju technologicznego, decydujacego o stopniu
zaawansowania inteligencji mobilnoéci. Dlatego So, An i Lee® podjeli prébe
zdefiniowania smart mobility w oparciu o stopien rozwoju technologicznego.
Wyodrebnili szes¢ pozioméw inteligentnej mobilnosci:

1.

Poziom o - pierwszym etapem jest budowa podstawowej infrastruk-
tury liniowej, w tym drég, mostéw, budynkéw i budowli; to poziom
warunkujacy wdrozenie rozwigzan smart (dlatego tez okreSlany jest
poziomem 0), gléwnym elementem infrastruktury, pozwalajacym na
wdrozenie rozwiazan inteligentnych jest obiekt transferowy, w ktérym
uzytkownicy moga dokonywac¢ zmiany $rodka transportu;

Poziom 1 - drugim etapem jest cyfryzacja zindywidualizowanych
srodkéw transportu. Informacje operacyjne dotyczace kazdego pojazdu
sa przechowywane w oddzielnym systemie (kazdy $rodek transpor-
tu jest obstugiwany niezaleznie, bez Zadnych polaczen), co oznacza, ze
uzytkownicy, planujac podréz r6éznymi $rodkami transportu, musza
sprawdza¢ kazdy z osobna (np. poprzez strone internetowa). Ten etap
odpowiada systemom ICT pierwszej generacji, datowanym na lata 9o-te
XX wieku. Jest to praktycznie pierwsza faza inteligentnej mobilnoci;
Poziom 2 - oznacza cze$ciowa integracje Srodkéw transportu publiczne-
go. Na tym etapie informacje dotyczace srodkéw transportu publicznego
(autobusy, metro, tramwaje, kolejka miejska) sa zarzadzane w ramach
jednego, zintegrowanego systemu, co pozwala na maksymalizacje uzy-
tecznosci transportu publicznego dla mieszkanicow. Ten poziom za-
awansowania smart mobility wykracza poza istniejace ustugi ICT.
Poziom 3 - to czwarty etap wdrazania inteligentnej mobilnoéci, ktory
oznacza integracje transportu publicznego i prywatnego (taksowki,
Uber, pojazdy wspoldzielone). Wszystkie te $rodki transportu obstu-
giwane sa jako zintegrowana ustuga mobilno$ciowa. Jest to etap, do
ktérego dazy obecnie wiele miast i operatoréw, funkcjonujacych na

9].So, H. Ann, Ch. Lee, Defining Smart Mobility Service Levels via Text Mining, ,Sustainability”,
2020, 3, https://www.mdpi.com/2071-1050/12/21/9293/htm (dostep z dnia 28.01.2021 1.).



r6znych platformach mobilnoéci. Niemniej jego wdrozenie napotyka
wiele probleméw, wynikajacych z braku odpowiedniego systemu zarza-
dzania publicznymi i prywatnymi platformami mobilnosci. Przyktadem
wdrozenia tego etapu jest m.in. Whim w Finlandi czy SMILE w Austii.
Celem tych platform jest m.in. integracja platnosci za przejazd publicz-
nymi i prywatnymi $rodkami transportu, umozliwiajaca uzytkowni-
kom wyszukiwanie i rezerwowanie optymalnych tras oraz placenie za
weszystkie $rodki transportu za pomoca jednej optaty;

5. Poziom 4 - integracja spersonalizowana, oznaczajaca identyfikacje
ustug w oparciu o preferencje i do$wiadczenia uzytkownikéw, z wyko-
rzystaniem technologii Big Data i Artificial Intelligence. Cho¢ poziom
ten wydaje sie tozsamy z poprzednim w zakresie integracji danych, to
personalizacja oferty nastepuje tutaj na podstawie wczeéniejszych do-
Swiadczen uczestnika ruchu (jego preferencji co do $rodka transpor-
tu, trasy i akceptowalnego poziomu cen) i uwzglednia pierwsza oraz
ostatnia mile podrézy. Ponadto dostepne Srodki transportu oferowane
sa w odpowiedzi na zapotrzebowanie uzytkownikéw, w czasie rzeczywi-
stym. Jest to ustuga okre$lana mianem Mobility-as-a-Service, czyli za-
spokajanie potrzeb pasazeréw za pomoca jednej aplikacji, taczacej oferte
wielu przewoznikéw, systemy nawigacji oraz technologie platnosci.
Z takiej oferty klient moze skorzysta¢ za pomoca dedykowanej aplikacji
mobilnej. Rozwiazanie to pozwala na maksymalizacje satysfakgji uzyt-
kownikéw i minimalizacje spotecznych kosztéw transportu.

6. Poziom 5 - transformacja mobilnosci, wykraczajaca znacznie poza in-
tegracje informacji. Na tym etapie nalezy spodziewaé sie ewolucji
srodkéw transportu i pojawienia sie nowych form mobilnosci i ustug
mobilno$ciowych, oferowanych zgodnie z preferencjami uzytkowni-
kéw i opartych na pojazdach autonomicznych, elektrycznych i wspot-
dzielonych. Ten etap obejmuje nowe typy $rodkéw transportu oraz
nowe ustugi, zwiekszajace bezpieczenistwo i jako$¢ zycia w miescie oraz
wspierajace zréwnowazony rozwoj.

Ta sze$ciostopniowa klasyfikacja pozioméw dojrzatosci inteligentnej mo-
bilnoéci pozwala na ocene projektéw mobilno$ciowych w smart city, nie tylko
z perspektywy dnia dzisiejszego, ale takze najblizszej przysztosci. Pozwala
takze na wyznaczenie celow strategicznych smart mobility w poszczegdl-
nych miastach, pretendujacych do miana smart. Moze ona stanowi¢ swego
rodzaju mape drogowa wdrazania inteligentnej mobilnosci. Ostatni etap
wydaje sie szczegolnie interesujacy obecnie, w dobie pandemii Covid-19, kiedy
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wiekszoé¢ ludzi preferuje zindywidualizowane, przestronne i dostosowane do
potrzeb alternatywy przemieszczania sie. W tym kontekscie kluczowe sa nowe
wyzwania dla transportu publicznego w miastach inteligentnych.

4. Inteligentna mobilno$¢ — wyzwania i aktualne problemy
7 przedstawionych dotychczas rozwazan wynika, ze jednym z kluczowych
wymiar6w smart city sa skuteczne i inteligentne rozwigzania w zakresie
mobilno$ci, wspierajace innowacje i propagujace zréwnowazony rozwdj.
Wspdlczesne miasta musza stawic czota narastajacym problemom $rodowisko-
wym. Mobilno$¢ miejska odpowiada za 40% wszystkich emisji CO, i prawie
70% innych zanieczyszczert wywolywanych przez ruch kotowy w miescie?”.
Zraportu Trybunatu Obrachunkowego Unii Europejskiej wynika, ze wiekszo$¢
krajow europejskich nie spetnia norm jako$ci powietrza, a to stanowi naj-
wieksze zagrozenie dla zdrowia publicznego. Ogromnym problemem wspol-
czesnych miast jest urbanizacja i ciagla zalezno$¢ od samochodu, prowadza-
ca do wszechobecnej kongestii, ktorej koszt w UE szacuje sie na 1% PKB%.
Dlatego dazenie do redukcji kongestii stanowi gtéwny priorytet polityk wiek-
szosci miast w zakresie infrastruktury, zarzadzania ruchem i optat drogowych.
W wielu przypadkach problemem nie jest przeciazenie i brak przepustowosci
infrastruktury drogowej, tylko niewlasciwe zarzadzanie popytem na transport.
Problemy te sa sktadowa szybko zmieniajacego sie krajobrazu mobilno-
Sci miejskiej, widzianego nie tylko z perspektywy urbanisty i wltadz miasta,
ale przede wszystkim mieszkaricow, ktérzy codziennie przemieszczaja sie,
by mdc uczestniczy¢ w zyciu spoleczno-gospodarczym. Przy stale rosnacej
kongestii owe przemieszczenia staja sie uciazliwe, wywotuja stres i marno-
trawstwo czasu. Przez wiele lat wydawalo sie, ze rozwigzaniem probleméw
mobilno$ciowych jest rozbudowa infrastruktury transportowej i zwiekszenie
jej przepustowosci. Jednak wieksza liczba drog wcale nie poprawia sytuacji,
a jedynie rodzi btedne koto - rozw¢j infrastruktury zwieksza sktonno$¢ miesz-
kancéw do korzystania z transportu indywidualnego. Dlatego wlodarze
miast, dazac do wzrostu efektywnosci funkcjonowania miasta i ograniczenia

97 M. Turkensteen, The accuracy of carbon emission and fuel consumption computations in
green vehicle routing, ,European Journal of Operational Research”, 2017, 262(2); A. Lewald,
Unlocking Mobility’s Potential. How to Make Mobility Smarter and Cleaner, World News -
Climate Change The New Economy, 2017, http://climatechange-theneweconomy.com/susta-
in-able-transport-kapsch (dostep z dnia 27.01.2021 1.).

9 https://hub.beesmart.city/de/smart-city-loesungen/urbane-mobilitaet-herausforderungen-
und-loesungen-in-smart- cities (dostep z dnia 29.01.20211.).



kongestii, zmuszeni sa do poszukiwania innych, alternatywnych sposobéw
przemieszczania sie oraz zmiany zachowan mobilno$ciowych mieszkaricow.
W tym kontekscie jednym z kluczowych wyzwan jest zmiana priorytetow
miasta w zakresie transformacji przestrzeni miejskiej, ktéra stworzy bardziej
komfortowe warunki dla alternatywnych form mobilnosci. I nie chodzi tu
o catkowite wyeliminowanie pojazdéw indywidualnych, ale o racjonalne ich
wykorzystanie. Rozwiazaniem jest mobilnos¢ inteligentna (zréwnowazona),
ktéra oznacza podrézowanie tatwiejsze, bezpieczniejsze i bardziej przyjazne
Srodowisku.

Smart mobility taczy uczestnikbw ruchu z infrastruktura drogowa
i systemami informacyjnymi. Przekazywane w czasie rzeczywistym infor-
macje pozwalaja na lepsze planowanie tras przejazdu oraz ulatwiaja wybor
$rodka transportu (szczegélnie w podrézach multimodalnych). Pozwalaja tez
skuteczniej zarzadza¢ ruchem. Podstawe rozwoju inteligentnych systeméw
transportowych stanowia rozwiazania technologiczne, takie jak np. telema-
tyka. W smart city przemyslane i efektywne zarzadzanie ruchem wychodzi
naprzeciw potrzebom réznych grup interesariuszy, bedacych uzytkownika-
mi infrastruktury miejskiej. Tym samym dazenie do inteligentnej mobilnoéci
nie jest rownoznaczne z rozbudowa infrastruktury transportowej i budowa
kolejnych paséw ruchu, ale oznacza efektywne wykorzystanie przestrzeni
i tworzenie realnych alternatyw dla transportu indywidualnego.

Dla wielu mieszkanicéw, zwlaszcza z przedmie$¢, transport publiczny jest
nieatrakcyjna forma przemieszczania sie, gdyz przystanki zlokalizowane sa
zbyt daleko od ich miejsca zamieszkania, pracy, szkoty. I cho¢ nie ma uni-
wersalnego wzorca sposobu lokalizacji punktéw przesiadkowych, to nalezy
zwrdéci¢ uwage na sktonno$¢ mieszkaricow do pokonywania drogi do najbliz-
szego przystanku i czas dojscia. Bez watpienia, zainteresowanie transportem
publicznym spada wérdéd oséb mieszkajacych dalej anizeli 400 m od przy-
stanku, cho¢ znaczenie ma tutaj rowniez charakter zabudowy. Im bardziej
sie¢ przecinajacych sie pod katem prostym ulic jest przyjazna dla pieszych,
tym odleglo$¢ moze by¢ wieksza, a tam, gdzie ulice sa chaotyczne i zaplano-
wane z mys$la o kierowcach, odlegtos¢ 400 metréw moze by¢ bariera nie do
pokonania®. Tutaj pojawia sie problem pierwszej i ostatniej mili transpor-
tu publicznego, ktéry mogiby by¢ uzupehiony o rézne koncepcje sharingo-
we, posiadajace potencjal lepszego wykorzystania zasobéw przez dzielenie

9 https://www.transport-publiczny.pl/mobile/jak-daleko-do-przystanku-to-za-daleko-244o0.
html (dostep z dnia 29.01.2021 1.).
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sie, transfer, udostepnianie, wymiane czy wspoétdzielenie'®. Wyzwaniem jest
jednak stworzenie rozwiazan integrujacych transport publiczny z dostosowa-
nymi do potrzeb mieszkancow ustugami wzywania pojazdéw (ride-hailing),
wspoélnych przejazdoéw (ride-sharing), wspotdzielenia pojazdéw (vehicle-sha-
ring) czy inteligentnych ustug biletowych (smart-ticket). Co prawda sharing
oraz nowe ustugi mobilnoéciwe, oparte na aplikacjach mobilnych, stwarzaja
mieszkaricom miast coraz wieksze mozliwosci poruszania sie i pokonywania
przestrzeni, to jednak nowe technologie stanowia wyzwanie dla planistow
i operatoréw ustug mobilnoSciowych, pod katem optymalizacji wydajnosci
i pomocy podréznym w zrozumieniu zasad funkcjonowania oraz mozliwosci
wykorzystania tych nowych form mobilnosci w sposéb bezpieczny i zréwno-
wazony. Osiagniecie zadowalajacych wynikéw w tym zakresie oraz realizacja
idei smart mobility to dla miasta nie lada wyzwanie. Wladze musza zmierzy¢
sie z problemem:

e opracowania i wdrozZenia skutecznych, zréwnowazonych i bezpiecz-
nych systeméw transportu publicznego, w tym rozwiazan w zakresie
Mobility-as-a-Service i innych platform ulatwiajacych planowanie
podrézy;

» dostosowania si¢ do innowacji w zakresie mobilnosci i akceptacji
pojazdow (elektrycznych, autonomicznych, komunikujacych sie miedzy
soba, wspotdzielonych);

e opracowania wytycznych oraz strategii dotrzymania standardéw jakosci
powietrza oraz ich utrzymania na poziomie okreSlonym w prawodaw-
stwie unijnym oraz krajowym,;

e rozwoju partnerstwa publiczno-prywatnego oraz wspdtpracy z instytu-
cjami naukowymi, celem rozwigzywania probleméw zanieczyszczenia
srodowiska, kongestii i zréwnowazonego rozwoju;

¢ budowy zréwnowazonej infrastruktury (fizycznej i cyfrowej), wspiera-
jacej innowacyjne rozwiazania mobilno$ciowe, oferowane przez sektor
publiczny i prywatny.

Obecnie nie ma chyba na $wiecie miasta, w ktédrym rzeczywisto$¢ mobil-
noSci miejskiej odpowiadataby potrzebom i preferencjom mieszkancéw, a jed-
nocze$nie gwarantowata bezpieczne, czyste, niezawodne i korzystne kosztowo
sposoby dotarcia do celu podrézy. Dlatego kluczcowym wyzwaniem smart

'° A. Burgiel, Wspélna konsumpcja jako alternatywny model spozycia i jej przejawy w zacho-
waniach konsumentéw, w: Zachowania konsumentéw. Procesy unowoczesniania konsumpgji,
red. nauk. E. Kiezel, Wolters Kluwer Business, Warszawa 2015.



city jest stworzenie takich uwarunkowan dla mobilnosci, ktére pozwola na
redukcje kongestii, wypadkéw i kolizji drogowych, a przede wszystkim
ogranicza negatywny wplyw na Srodowisko naturalne.

Widrazanie inteligentnych technologii cyfrowych sprawia, ze transport
publiczny boryka sie ze zwiekszonymi zagrozeniami w zakresie cyberbez-
pieczenistwa. Zwiazane jest to z mozliwoscia cyberatakéw na infrastrukture
cyfrowa, paralizujacych caty system komunikacyjny, np. sygnalizacje $wietlna
czy systemy sterowania ruchem. Ponadto, opracowujac innowacyjne rozwia-
zania dla transportu publicznego, wlodarze miast staja przed wyzwaniem
zwigzanym z zapewnieniem uzytecznoéci i ciagloéci ustug dla wszystkich
mieszkancéw, a szczegodlnie tych, ktérych mobilnoé¢ jest ograniczona, m.in.
ze wzgledu na brak samochodu, mata dostepnoé¢ transportu zbiorowego,
wysokie ceny biletoéw, obawy przed atakami przestepczymi w trakcie korzy-
stania z systemu transportowego czy nawet niedostepno$¢ informacji o jego
funkcjonowaniu. W tym kontekécie niedostosowany system transportu miej-
skiego prowadzi do ubdstwa transportowego, co wiecej, powoduje ogranicze-
nia lub brak dostepu do okreslonych produktéw, redukuje mozliwosci rozwoju
osobistego i kontaktéw oraz sieci spolecznych. Pewnym panaceum na rozwia-
zanie probleméw wykluczenia transportowego moga by¢ réwniez wspomnia-
ne juz koncepcje sharingowe.

Chociaz inteligentna mobilnoé¢ czesto opiera sie na technologii, niezwykle
wazne jest, aby opracowywac i wdraza¢ przemys$lane programy i strategie,
ktore ja wspieraja. Rozwigzania smart rodza sie na poziomie planowania miej-
skiego, kiedy to wiadze samorzadowe podejmuja decyzje finansowe i zobowia-
zuja sie do kreowania nowych rozwiazan mobilnoSciowych oraz wdrazania
innowacyjnych polityk w zakresie przemieszczania sie. Dotyczy to w szcze-
go6lnosci zarzadzania popytem na transport, ktérego celem jest ograniczenie
potrzeb transportowych, kreowanie zachowan komunikacyjnych mieszkan-
cOw oraz racjonalizacja struktury przewozow. Strategia taka zapewnia uwa-
runkowania sprzyjajace sprawnym przemieszczeniom osob i tadunkéw, przy
jednoczesnej redukcji uciazliwosci transportu dla $rodowiska i jakosci zycia
w miescie. Redukcja potrzeb transportowych wymaga regulacji o charakterze
zapobiegawczym oraz integracji planowania przestrzennego z planowaniem
transportu i mobilnoéci. Przyjecie strategii mobilnos$ci stawia przed zarzadza-
jacymi miastami wyzwania, ktorych realizacje wspieraja narzedzia™":

't 1. Bylinko, Zarzadzanie infrastruktura transportowa miasta, Wyd. Naukowe Akademii
Techniczno-Humanistycznej, Bielsko-Biata, 2015, s. 69 i nn.
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(1) push - zachecajace i promujace wykorzystanie Srodkéw transportu
publicznego i niezmotoryzowanego, poprzez m.in. uprzywilejowanie
transportu publicznego, czy systemy ,Park & Ride”;

(2) pull - ograniczajace, limitujace i zniechecajace do korzystania z prywat-
nych $rodkéw komunikacji m.in. poprzez uzaleznienie optat parkingo-
wych od popytu na nie, oplaty za wjazd do okreslonych stref w miesci
czy wprowadzenie stref niskoemisyjnych oraz

(3) push-pull - faczace obydwa wcze$niejsze instrumenty.

Narzedzia smart mobility wskazuja, Ze nie powinni$my mysle¢ o samocho-
dach w kategoriach produktu (i to czesto luksusowego), a raczej ustugi, pozwa-
lajacej kazdemu zainteresowanemu na dojazd z miejsca A do B. Przyktadow
takich ustug w praktyce jest coraz wiecej. Dobrym przyktadem smart mobility
jest system zarzadzania ruchem miejskim, polaczony z zarzadzaniem trans-
portem publicznym oraz systemem zarzadzania informacja o podrézach
miejskich, wraz z priorytetem dla komunikacji miejskiej na skrzyzowaniach
Swietlnych i systemem monitoringu jakosci powietrza.

5. Rozwigzania w zakresie smart mobility

Smart mobility w mieScie oznacza optymalizacje wykorzystania multimo-
dalnych $rodkéw transportu, a takze (a moze przede wszystkim) tworzenie
wspdimodalnosci alternatywnych form przemieszczania sie $rodkami trans-
portu publicznego (tramwaj, metro, autobus, takséwka) oraz prywatne-
go (samochdd, rower, podroze piesze). Przeksztalcenie systeméw mobilno-
Sci w miastach wymaga skoordynowanych dziatari zarzadczych i planistycz-
nych. Ich zadaniem jest regulacja kwestii transportu publicznego i prywatne-
go, a takze weryfikacja podejscia do zarzadzania ruchem oraz infrastruktura
komunikacyjna. Niezbedne staje sie wykorzystanie systeméw automatyzacji,
autonomizacji oraz nowych technologii komunikacyjnych i informacyjnych.
W nich ujawnia sie fenomen naglej i nierozpoznanej jeszcze zmiany - systemy
automatyczne zyskuja mozliwo$¢ samodzielnego podejmowania decyzji
w warunkach, ktére do tej pory wymagaly reakcji czlowieka. Inteligentne
technologie pozwalaja zarzadzajacym ruchem dokonywaé pomiaréw i pro-
gnozowa¢ zachowania uzytkownikéw. W ten sposob inteligentne rozwia-
zania determinuja optymalizacje ruchu, zwiekszaja jego bezpieczenistwo
i obnizaja koszty transportu zewnetrznego. W efekcie obserwujemy ewolu-
cyjne (a moze nawet rewolucyjne) zmiany w sposobach przemieszczania sie
ludzi w obrebie miast. Rodzi sie tzw. nowa mobilnoé¢ (new mobility), na ktora
skladaja sie: (1) e-mobility oraz przy uzyciu paliw alternatywnych, (2) sharing



mobility oraz (3) connected mobility, czyli pojazdy wymieniajace sie¢ informa-
cjami o bezpieczenistwie ruchu drogowego ze soba i z infrastruktura drogowa.
Warunkiem powodzenia jest jednak wspoldzialanie i integracja wszystkich
tych elementéw, gdyz e-mobility ma sens jedynie wowczas, gdy powiazana
jest z wlasciwa strategia w zakresie sposobu wytwarzania energii elektrycznej.
Niemniej pojazdy elektryczne i stacje tadowania (rysunek 2.) staja sie czescia
nowoczesnego systemu transportowego.

Rysunek 2. Stacje fadowania samochodéw elektrycznych

Zrédlo: Autorka rozdziatu.

Upowszechnienie samochodu elektrycznego powinno by¢ jednak potaczone
z sharing economy (rysunek 3.). To dzieki niej mozliwy jest rozwdj nowych
modeli biznesowych, pozwalajacych pogodzi¢ trzy wyzwania wspdlczesnych
miast jednoczes$nie: (1) rosnacego zapotrzebowania na ustugi transportowe,
(2) przetamywania narastajacych barier ekologicznych (zanieczyszczenie $ro-
dowiska, zattoczenie drog, wyczerpywanie sie zasobdw paliw kopalnych) oraz
(3) rosnacych kosztéw rozwoju.
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Rysunek 3. Elektryczne pojazdy sharingowe

Zrédlo: Autorka rozdziatu.

Powyzsze sprawia, ze new mobility w najblizszej przysztosci moze stac sie al-
ternatywa dla konwencjonalnych form przemieszczania sie. Juz dzi$§ operatorzy
sharingowi, dzieki nowoczesnym technologiom, stali sie istotna konkurencja dla
tradycyjnie dzialajacej ustugi taxi, komunikacji publicznej, a nawet samochodu
indywidualnego. A wraz z upowszechnianiem sie tego typu rozwiazan wzrasta
ich wplyw zaréwno na system transportowy, jak i na uzytkowanie oraz ksztat-
towanie przestrzeni. Gléwni gracze, czyli producenci motoryzacyjni, rozwijaja
serwisy sharing mobility i wspétpracuja, faczac ich funkcjonalnosci ze soba, aby
odeprzec zagrozenie ze strony startupéw przewozowych, takich jak np. Uber
czy Lyft. Te modele biznesowe zmienity rynek ustug transportowych w wielu
miastach. W niektorych z nich traktowane sa nawet jako zagrozenie, gdyz ich
funkcjonowanie nie zmniejsza liczby pojazdéw poruszajacych sie w obrebie
miasta, a powoduje spadek liczby pasazeréw transportu publicznego.

Koncepcje sharingowe pozwalaja na ograniczenie zatloczenia i emisji
gazéw cieplarnianych. Dzieki nim mozliwe jest ,oddanie” przestrzeni miasta
jej mieszkanncom - uwolnienie przestrzeni publicznej spod dominacji sa-
mochodéw i to bez koniecznosci rezygnacji z podrézy ,od drzwi do drzwi”.
Sharing mobility istotnie wplywa na ograniczenie liczby pojazdéw niezbed-
nych do przemieszczania sie na obszarach zurbanizowanych, a tym samym
znaczaco zmniejsza emisje substangji toksycznych do $rodowiska. Koncepcje
sharingowe otwieraja nowe mozliwo$ci mobilnosci dla oséb o ograniczo-
nych zasobach finansowych, a wsparcie miast w zakresie wspdldzielenia sa-
mochodoéw, dojazdéw do pracy, a nawet przejazdéw autobusowych, staje sie
istotnym elementem kreowania miast inteligentnych. Udostepniane przez
miasto aplikacje do planowania podrézy i optat za transport moga pozytywnie
wplywad na integracje transportu wspotdzielonego z transportem publicznym,



szczego6lnie w punktach przesiadkowych i centrach miast. Technologie smart
pomagaja taczy¢ dostawcow produktéw i ustug z osobami zainteresowany-
mi skorzystaniem z nich. Ekonomia wspoéldzielenia oferuje ogromna ilos¢
danych, ktore wiadze moga wykorzystac, by szybko (nawet w czasie rzeczywi-
stym) reagowac na zmieniajace sie otoczenie.

Kwintesencja wspoltdzielenia w zakresie smart mobility jest mobilno$¢ jako
ustuga (MaaS), ktora laczy i utatwia korzystanie z transportu multimodalne-
go oraz ustug mobilnosci wspoétdzielonej, umozliwia dokonywanie ptatnosci
za posérednictwem jednego interfejsu. Mozemy ja zdefiniowa¢ jako skoncen-
trowany na potrzebach uzytkownika model dystrybucji mobilnosci, w ktérym
wszystkie érodki transportu, oferowane przez wielu operatoréw, zintegro-
wane sa w jednej ustudze $wiadczonej w ramach jednej platformy cyfrowej
i dostepne na zadanie'>. Dzieki ustudze MaaS uzytkownik nie jest ,zmuszony”
do posiadania wlasnego $rodka transportu i ma do dyspozycji szeroka oferte
ustug mobilnoSciowych, ulatwiajacych mu poruszanie sie w obrebie miasta.
Warto$¢ dodana ustugi MaaS dla uzytkownika indywidualnego jest efektem
polaczenia w ,jednej rece” kanatéw zakupu biletow i ptatnosci oraz szerokiej
gamy opcji $rodkéw transportu, w tym transportu publicznego, taksowek,
wynajmu samochodéw i opgji udostepniania (np. Carpooling, Carsharing,
Bikesharing, e-skutery). Jednym z kluczowych wyzwan ustugi MaaS jest prze-
tamywanie przyzwyczajenl i zmiana zachowan mobilno$ciwych mieszkanicow,
na podstawie analizy danych dotyczacych dotychczasowej historii podrozy
i preferencji komunikacyjnych. Ponadto do podstawowych parametréw ustugi
MaaS zaliczy¢ mozemy'®3:

(1) szybki, sprawny i efektywny przeptyw oséb i tadunku, wraz z towarzy-
szacym im przeptywem danych;

(2) globalne skalowanie ustug transportowych, z uwzglednieniem pierwszej

i ostatniej mili (door-to-door);

(3) wyzszy komfort podrozy, w stosunku do tych realizowanych wlasnym

srodkiem komunikacji;

(4) otwarto$¢ a informacje i wspoldziatanie z inteligentnymi systemami

transportowymi.

Powyzsze parametry sprawiaja, ze sprawnie funkcjonujaca ustuga Maa$S
bedzie generowaé korzysci dla uzytkownikéw prywatnych i dla smart

102 M. Matysam, M. Kamargianni, A Holistic Overview of the Mobility as a Service Ecosystem,
Transportatio Reaserch Conference, Gyor 2017.

03 S. Evangelatos, Mobility as a Service (MaaS) Concept and Landscape, EuTravel 2016,
Barcelona.
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city, w postaci: (1) szerszego wyboru alternatywnych $rodkéw transpor-
tu, (2) atrakcyjnych ofert ustug mobilnoéciowych na pierwszej i ostatniej
mili wraz z polaczeniami intermodalnymi, (3) redukcji uzaleznienia od prze-
mieszczen $rodkami komunikacji indywidualnej, (4) efektywniejszego wy-
korzystania $rodkéw transportu, (5) zaspokojenia potrzeb uzytkownikéw
w zakresie transportu na zadanie, (6) mozliwosci oferowania przez przed-
siebiorstwa transportu publicznego bardziej kompleksowych ustug trans-
portowych, (7) upowszechnienia technologii cyfrowych i ustug opartych
na aplikacjach (zakup biletéw ptatnosci). Mozna przypuszczaé, ze wiele
decyzji pasazeréw dotyczacych rozwiazan MaaS bedzie uzaleznionych od
tego, czy beda one dysponowaly funkgcja ,,na zadanie”, pozwalajaca na korzy-
stanie z funkcjonalnosci i komfortu analogicznego do posiadania wtasnego
samochodu. Ponadto potaczenie przejazdéw na zadanie (np. Uber, MOIA),
carsharingu, mikromobilnosci (e-skuter, segway, itp.) oraz transportu pu-
blicznego moze stac sie kluczowa przestanka do zmiany zachowar mobilno-
Sciowych i odejscia od preferencji pojazdéw indywidualnych na rzecz komu-
nikacji zbiorowej czy wspoétdzielonej, a w efekcie do redukcji negatywnego
oddziatywania transportu na $rodowisko naturalne i jako$¢ Zycia mieszkan-
coOw. W tym miejscu warto zwroci¢ uwage na role systemoéw i wlot rowerédw
i innych dwukotowych pojazdéw wspoétdzielonych. Systemy te sa istotnym
uzupehieniem oferty mobilno$ciowej smart city. Szczeg6lna popularnoscia
ciesza sie one wérdd tych podréznych, ktérzy chea szybko i tatwo poruszaé
sie po obszarach zurbanizowanych, redukujac koszty podrdzy i unikajac
zatorow'*4. Zaskakujaco wysoki wskaznik rozpowszechnienia e-skuteréw
sugeruje, ze ta innowacja spetnia dotychczas niewykorzystany popyt i moze
zmieni¢ mobilno$¢ w miescie.

Jedna z najwiekszych szans dla innowatoréw koncepcji MaaS wydaje sie
rozwiazanie dojazdéw do pracy, zwtaszcza jezeli dojezdzajacy nie dysponuja
wihasnym $rodkiem komunikacji lub daza do redukcji podrézy indywidu-
alnych. W komunikowaniu sie z osobami dojezdzajacymi do pracy opera-
torzy MaaS (i nie tylko) moga wykorzysta¢ urzadzenia Internetu rzeczy
(Internet of Things). Smart city traktuja je jako kluczowa czes¢ strategii mo-
bilnosci i zarzadzania popytem na transport. Internet rzeczy taczy osoby
dojezdzajace do pracy w zaufane sieci organizacyjne, za posrednictwem

"+ A, Florea, L. Berntzen, Green IT solutions for smart city’s sustainability [5th Smart Cities
Conference slides], 2017, http://administratiepublica.eu/smartcitiesconference/2017/files/
SSCo5-PP/DAY%202/Green%20IT%20solutions % 20for%:20smart%2ocity%20sustain-
ability.pdf (dostep z dnia 02.02.2021 1.).



pracodawcéw, uniwersytetow lub innych organizacji. Takie sieci pozwalaja
uzytkownikom wydajnie planowac podroéze i wyszukiwaé najdogodniejsze
polaczenia. Ponadto, dzieki nim miasto moze zaoferowac szersza i bardziej
dostosowana do potrzeb uczestnikéw ruchu oferte ustug mobilnoscio-
wych, a czujniki do zbierania danych moga usprawni¢ pozyskiwanie in-
formacji niezbednych do okreSlenia priorytetow w zakresie moderniza-
¢ji infrastruktury. Internet rzeczy pozwala takze na optymalizacje potokéw
ruchu, poprzez m.in. wykorzystanie inteligentnych sygnalizacji $wietlnych.
Systemy kontroli ruchu nowej generacji pozwalaja na wydajniejsza synchro-
nizacje $wiatet w okresach szczytu, poprzez zmiane ich sekwencji i taktowa-
nia faz, by dostosowa¢ sie do aktualnie panujacych warunkéw drogowych.
Pozwala to zredukowad zatory i nieefektywno$ci w ruchu. Co wiecej, in-
teligentny transport publiczny, wykorzystujacy polaczenia $ledzenia GPS
i lacznoéci GSM/GPRS, nie tylko przekazuje pasazerom informacje w czasie
rzeczywistym, umozliwiajac im biezace panowanie podrozy, ale zaawanso-
wane transpondery moga komunikowac¢ sie z sygnalizacja Swietlng, umoz-
liwiajac pojazdom komunikacji publicznej przekazywanie sygnalow, utrzy-
mujacych priorytet przejazdu. Potaczenie pojazdu z infrastruktura (vehic-
le-to-infrastrukture) to jedna z mozliwosci polaczenia pojazdéw z siecia,
okreélana jako potaczenie pojazd do infrastruktury Poza tym potaczeniem
istnieja jeszcze cztery inne: (1) pojazd do pojazdu (vehicle-to-vehicle), ktore
pozwala na przekazywanie informacji miedzy pojazdami, co przyczynia sie
do redukcji zatoréw i pozwala uniknaé¢ wypadkéw drogowych, (2) pojazd
do chmury (vehicle-to-the-cloud) - potaczenie utatwiajace natychmiastowe
udostepnianie duzych zbioréw danych, od warunkéw drogowych i alterna-
tywnych tras po stacje paliw i dostepne ustugi oraz punkty sprzedazy deta-
licznej, (3) pojazd do pieszego (vehicle-to-pederastrian) - polaczenie ktére
w przewidywalnej przysziosci pozwoli potaczy¢ pieszych uzytkownikow
ruchu z pojazdami, co moze w znacznym stopniu przyczynic sie do poprawy
bezpieczenstwa pieszych i ograniczenia liczby wypadkéw z ich udziatem,
(4) pojazd do wszystkiego (vehicle-to-everything) - réwniez polaczenie,
ktorego nalezy oczekiwaé. Bedzie ono obejmowalo wszystkie elementy
polaczent wymienionych do tej pory'®. Z raportu nt. zautomatyzowanej mo-
bilnosci w Wielkiej Brytanii, opracowanego na zlecenie firmy KPMG wynika,
ze do roku 2026 osiagniety zostanie poziom produkcji 100%, w obszarze
pojazdéw wymieniajacych sie informacjami o sytuacji na drodze (connected

1°5 https://rideamigos.com/smart-mobility-in-smart-cities/ (dostep z dnia 02.02.20211.).
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vehicle), pojazdéw komunikujacych sie miedzy soba (vehicle-to-vehicle) oraz
komunikujacych sie z infrastruktura (vehicle-to-infrastructure)*®.

Utrzymanie atrakcyjnoéci koncepcji MaaS dla szerokiego grona uzyt-
kownikéw ruchu oraz permanentne oferowanie zintegrowanych rozwigzan
w zakresie mobilno$ci wymaga postaw innowacyjnych. Moze sie zatem
okaza(, ze konieczne stanie sie rowniez uwzglednienie w ofercie pojazdéw au-
tonomicznych, oferujacych mobilno$¢ na zadanie, w szczegdlnosci na krotkich
dystansach. Najwazniejsza ich cecha bedzie bezobstugowos$¢, wydtuzajaca
zasieg, ktory uzytkownicy beda mogli pokonac w trakcie codziennych podrozy.
To z kolei moze wptyna¢ na decyzje o relokacji miejsca zamieszkania. Tworcy
wspomnianego juz raportu nt. zautomatyzowanej mobilnosci przewiduja, ze
do roku 2030 az 75% pojazd6éw osiagnie 3, 4, a nawet 5 poziom automatyza-
cji7 (tabela 3.).

Tabela 3. Poziomy automatyzacji pojazdéw wprowadzone przez
organizacje SEA"®

Kierowca ma pelne panowanie nad pojazdem i jego
funkcjami, co najwyzej pojawiaja sie komunikaty,
ostrzezenia np. o mozliwosci oblodzenia przy
ujemnych temperaturach.

poziom o |Bez automatyki

Elektronika pojazdu jest w stanie wprowadzaé

Systemy pewne korekty podczas jazdy, np. delikatnie
poziom 1 |wspierajace przyspieszaé, hamowac czy skrecad, ale samochod
kierowce moze wykonywac tylko jedna czynnoé¢, przyktadem

jest m.in. utrzymanie pasa (Line assistance).

W skrécie okre$lana jako ,noga z pedatéw, oczy na
droge”. Pojazd, oprocz funkcjonalnoéci poziomu

1., potrafi jednocze$nie przyspieszac i kreci¢
kierownica, jednak kierowca musi by¢ gotowy do
kazdorazowego przejecia kontroli nad pojazdem,
przykladem jest m.in. asystent automatycznego
parkowania czy jazdy w korku.

Czeséciowa

ziom 2 .
pozio automatyzacja

W okreslonych sytuacjach pojazd potrafi catkowicie
przejac jazde, np. na autostradzie z wyraznie
Warunkowa wyznaczonymi pasami ruchu. Autopilot pozwala
automatyzacja | kierowcy na zdjecie nogi z gazu, a czasem nawet na
niepatrzenie na jezdnie. Niemniej musi by¢ zawsze
gotowy do przejecia kontroli.

poziom 3

1°6 M. Hawes, Connected and Autonomous Vehicles - Opportunity, KPMG LLP 2015, https://
www.smmt.co.uk/wp-content/uploads/sites/2/CRT036586F-Connected-and-Autonomous-
Vehicles-%E2%80%93-The-UK-Economic-Opportu...1.pdf (dostep z dnia 04.11.2018 .).

17 Ibidem.

8 SEA - Zwiazek inzynieréw zrzeszajacych specjalistow z branzy lotniczej, motoryzacyjnej
1 transportowej.



Pozwala na w petni samodzielna jazde samochodu,
bez kontroli czlowieka, z wyjatkiem szczegdlnie
Wysoki poziom | trudnych warunkéw drogowych (np. $niezyca,

poziom 4 automatyzacji [ mgta). Samochod bezpiecznie sie zatrzyma, nawet
w sytuacji zignorowania sygnatéw nakazujacych
kierowcy przejecie kontroli nad pojazdem.
Pozwala na w peni autonomiczna jazde pojazdu,
Poziom 5 Pelna bez udziatu cztowieka, we wszystkich $rodowiskach

automatyzacja |i warunkach jazdy. Kierowca jest w ogoble zbedny,
jego rola sprowadza sie do podania celu podrézy.

Zrodlo: J. Lazarus, S. Shaheen, S. Young, D. Fagnant, T. Voege, W. Baumgardner,
J. Fishelson, J. Lot, Shared Automated Mobility and Public Transport,
w: Road Vehicle Automation 4, https://www.researchgate.net/publica-
tion/318162989_Shared_Automated_Mobility_and_Public_Transport (dostep
z dnia 04.11.2018 1.).

Nieodzownym uzupelnieniem MaaS wydaje si¢ planowanie zréwnowazo-
nej mobilnosci miejskiej (Sustainable Urban Mobility Plan'®). To dokument
o randze strategicznej, opracowywany i wdrazany przez wtadze miasta oraz
podmioty zaangazowane w realizacje polityki transportowej. Efektem jego
wdrozenia powinno by¢ podniesienie jakosci Zycia i funkcjonowania miasta
poprzez zintegrowane planowanie przemieszczen, z uwzglednieniem wszyst-
kich alternatywnych $rodkéw transportu (transport publiczny i prywatny,
pasazerdw i tadunkdéw, zmotoryzowany i niezmotoryzowany) oraz zachowar
mobilnoéciowych mieszkanicow. Poza tym plany te uwzgledniaja rozwiazania
w zakresie polityki parkingowej, tzw. malej infrastruktury (m.in. stojaki na
rowery, stacje rowerdw miejskich) oraz finansowania (np. doptaty do biletéw
transportu publicznego)'°. Zgodnie z zalozeniami Komisji Europejskiej, zrow-
nowazony plan mobilnoéci powinien przyczyni¢ sie do realizagji kilku klu-
czowych celéw™": (1) zapewnienia dostepnosci transportowej do najwazniej-
szych punktéw docelowych w miescie, (2) poprawy bezpieczenistwa w ruchu
drogowym, (3) redukcji zewnetrznych kosztéw transportu, (4) wzrostu

199 Jest to plan wspierany przez Komisje Europejska, szerzej: White Paper Roadmap to a single
European Transport Area — Towards a competitive and resource efficient transport system,
COM/2011/0144 final.

me M. Michnej, T. Zwoliniski, Planowanie zréwnowazonej mobilnosci miejskiej - SUMP
w ramach zatozeni projektu CHALLENGE 1,2, ,Transport Miejski i Regionalny”, 2014, nr 2, s. 31.
" Szerzej: Guidelines, Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan,
European Union, January 2014, http://capacitybuildingunhabitat.org/wp-content/uploads/
workshops/2019-sustainable-transportation-in-asian-cities-for-a-greener-globe-and-better-
life/Pre-course%2oreadings/A-1%2o0sump_guidelines_en.pdf (dostep z dnia 03.02.2021 1.).
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efektywnosci transportu oraz (5) poprawy atrakcyjnosci spotecznej, Srodowisko-
wej i gospodarczej miasta. Co wazne, plany zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej
integruja pozainwestycyjne instrumenty zarzadzania mobilnoscia w zakresie
dziatarr informacyjnych, doradczych, organizacyjnych, koordynacyjnych, edu-
kacyjnych i promocyjnych. W planach tych dazy sie do okreslenia pozadanej
struktury mobilnosci, tzn. rozkladu czasoprzestrzennego, taczacego roézne alter-
natywy przemieszczania sie, tak aby ograniczy¢ liczbe podrézy realizowanych
komunikacja indywidualna na rzecz transportu zbiorowego oraz przemieszczen
pieszych. Gléwnym wyréznikiem planu jest duze zaangazowanie interesariuszy,
wykraczajace daleko poza zakres tradycyjnie pojmowanych konsultacji spotecz-
nych. Wigczenie w czynnosci planistyczne mieszkaricow wymaga identyfikacji
tych najwazniejszych, zlokalizowanych po stronie popytu i podazy rynku trans-
portowego. Bardzo czesto partycypacyjne podejécie osiagane jest poprzez udo-
stepnienie szeregu kanaléw komunikacyjnych i inteligentne platformy interne-
towe, pozwalajace na udostepnianie duzej ilosci danych. W smart city kwestia
platform moze by¢ rozpatrywana dwojako: (1) smart city jako cato§¢ moze by¢
traktowane jako platforma umozliwiajaca nawiazywanie relacji miasto-miesz-
karicy, (2) miasto staje si¢ inteligentne tylko dzieki wsparciu platform interne-
towych, oferujacych szeroki wachlarz ustug i dostep do duzych zbioréw danych,
bedacych podstawa podejmowania decyzji zgodnych z oczekiwaniami miesz-
kanicow. Bez wzgledu jednak na sposéb pojmowania platform internetowych,
gromadzenie i przetwarzanie danych jest istotnym zasobem, wptywajacym na
dynamike rynku. W efekcie, im wiekszym zbiorem danych o zachowaniach mo-
bilnosciowych interesariuszy dysponuje miasto, w tym wiekszym stopniu moze
dostosowac oferte komunikacyjna do ich potrzeb. Pozyskanie danych wymaga
jednak partycypacji spotecznej, gdyz to mieszkaicy i podmioty prywatne
dysponuja szeregiem istotnych dla miasta informagji, np. efektywne zarzadza-
nie ruchem w mieécie mozliwe jest tylko na podstawie analizy danych, ktore
moga by¢ wlasnoscia firm prywatnych (np. Ubera), sieci spoteczno$ciowych,
podmiotéw zajmujacych sie wypozyczaniem samochodéw, a takze pochodzi¢
z urzadzen i czujnikéw montowanych przez miasta.

Wszystkie ze wspomnianych rozwiazan w zakresie smart mobility ukie-
runkowane sa na zmiane zachowan komunikacyjnych mieszkaricow, ktoérych
celem jest ograniczenie liczby pojazdéw indywidualnych poruszajacych sie
w obrebie miasta oraz ograniczenie negatywnego wplywu na $rodowisko
naturalne. Nalezy jednak zachowa¢ rownowage miedzy celami biznesowymi,
dotyczacymi poprawy jakosci zycia, utrzymania zrOwnowazonego rozwoju
miasta, a partycypacja spoteczna i odpowiedzialno$cia. Poniewaz zmniejszenie



liczby samochodéw jest bardzo trudne do osiagniecia, wysitki na rzecz utrzy-
mania czystosci Srodowiska musza wspiera¢ przedsiebiorstwa przemystowe,
zwlaszcza producenci samochodéw, ktérzy musza opracowac strategie mobil-
nos$ci niskoemisyjnej"?. Polityka minimalizacji emisji zanieczyszczen powinna
by¢ wdrazana poprzez produkcje nowych pojazdéw i silnikéw, w tym samo-
chodéw elektrycznych, oraz stosowana w pojazdach juz istniejacych™3.

Biorac pod uwage trendy w zakresie innowacji mobilnosci miejskiej, re-
alistyczne jest, ze juz w niedtugiej przysztosci mieszkanicy smart city beda
mogli korzysta¢ z szerokiego zakresu korzystnych cenowo multimodal-
nych opcji mobilnoéci na zadanie oraz pojazdéw wspoétdzielonych, gtéwnie
elektrycznych i autonomicznych. Szacuje sie, ze do roku 2030 pojazdy
elektryczne beda stanowily trzy piate wszystkich samochodéw, z czego
pojazdy z mozliwo$cia samosterowania moga przekroczy¢ 40% udzialu
w wybranych miastach"*. Majac powyzsze na uwadze, mozna wyodreb-
ni¢ trzy kierunki rozwoju smart mobility w smart city: (1) zrbwnowazo-
na mobilnos$¢ wspdldzielona (sustainability sharing mobility), (2) zindy-
widualizowana mobilno$¢ autonomiczna (individual autonomus vehicle
mobility) i (3) mobilno$¢ na zadanie (mobility on demand)™>. Jednak na ten
moment trudno jest okresli¢, czy w ogdle i ktory ze wskazanych kierunkéw
rozwoju smart mobility sie upowszechni. Niemniej nalezy sadzi¢, ze w per-
spektywie najblizszych 10-20 lat obserwowac bedziemy coraz czestsza re-
zygnacje mieszkaricow obszaréw zurbanizowanych z posiadania wlasnego
samochodu, na rzecz korzystania z innych form mobilno&ci.
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Streszczenie

Inteligentne systemy transportowe (ITS) naleza do tych elementéw infrastruktury
transportowej, ktore, dzieki intensywnemu rozwojowi technologii, bardzo szybko
sie rozwijaja. Korzysci ptynace z ich zastosowania sa bardzo szerokie, poczawszy
od ekologicznych, poprzez zwiekszenie poziomu bezpieczenistwa, a skoniczywszy
na ekonomicznych. Celem opracowania jest przedstawienie obecnych i przysztych
mozliwosci zastosowania systeméw ITS w miastach. W rozdziale przeprowadzo-
no analizy praktycznych mozliwosciach zastosowania systeméw ITS. Skupiono
sie na wybranych i waznych, zaréwno z ekonomicznego, jak i spolecznego punktu
widzenia, funkcjach tych systeméw, takich jak: zwiekszenie poziomu bezpie-
czenstwa, ocena stanu infrastruktury transportowej oraz kierunkéw jej rozwoju
i stymulowanie rozwoju gospodarczego. Przedstawiono réwniez etapy dalszego
rozwoju ITS w naszym kraju, a takze kierunki ewolucji samego systemu i jego role

w budowaniu inteligentnych miast.

Abstract

Intelligent Transport Systems (ITS) are among the elements of the transport infrastruc-
ture which are developing very rapidly thanks to intensive technological development.
There are numerous benefits resulting from their application, ranging from the increase
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in the level of safety to the economic and ecological ones. The aim of this paper is to
present the current and future possibilities of applying ITS systems in the cities. The
chapter analyses the practical possibilities of using ITS systems. It focuses on selected
functions of those systems, which are important from both economic and social points
of view, such as: increasing the level of safety, assessing the condition of transport in-
frastructure and the directions of its development, and stimulating economic develop-
ment. It also presents the stages of the further development of ITS in Poland as well as
the directions of evolution of the system itself and its role in building intelligent cities.

1. Wstep

Obecne technologie umozliwiaja budowe coraz to bardziej nowoczesnych
systemodw, wspierajacych zaréwno zarzadzanie ruchem w miejsce, jak i jego
bezpieczenstwem. Jednocze$nie opracowywane systemy pozwalaja na prefe-
rowanie pasazerskiego transportu zbiorowego oraz zmniejszenie negatyw-
nego wplywu na $rodowisko naturalne. Inteligentne systemy transportowe
(ITS) potrafia wspomagac ocene istniejacej infrastruktury transportowej pod
katem stopnia jej wykorzystania i wskazywac miejsca, w ktorych konieczne sa
zmiany. Zmiany te beda wynika¢ z konieczno$ci podnoszenia bezpieczeristwa
w danych miejscach lub likwidacji tzw. ,waskich gardet”. Bardzo istotna mozli-
woécia systemdw ITS jest wsparcie procesow rozwoju gospodarczego, a szcze-
golnie rownowazenia tego rozwoju. Z tych powodéw celem niniejszego opra-
cowania jest przedstawienie obecnych i przysztych mozliwosci zastosowania
systemo6w ITS w miastach.

Obecnie istnieje wiele systeméw ITS w polskich miastach. W kolejnych
etapach ich rozwoju bedzie nastepowalo zaréwno zwiekszanie obszaru ich
funkcjonowania, jak i rozszerzanie realizowanych przez nie funkcji. Nastepnie
musi nastgpi¢ dalsze rozszerzanie w postaci integracji poszczego6lnych
systemow ze soba, zaréwno w ramach transportu drogowego, jak i z pozosta-
tymi gateziami transportu. Dziatania te sa trudne, dlugofalowe i kosztowne. Na
szczescie istnieja przeznaczone na te cele Srodki.

Ze wzgledu na fakt, ze skuteczno$¢ dziatania systeméw ITS jest uzaleznio-
na od terytorium, ktére obejmuje, bardzo istotne staje sie rozszerzenie tego
terytorium na skale miedzynarodowa. W niniejszym rozdziale przedstawio-
no pionierskie projekty realizujace w Europie wlasénie taki cel. Efekty tych
projektow beda stuzyty poszerzaniu dziatania ITS takze na innych terytoriach.

Rozwoj technologiczny pozwolil na wyodrebnienie kolejnej generacji ITS
- systemu Cooperative ITS (C-ITS). System ten pozwoli na jeszcze bardziej



skuteczne zarzadzanie ruchem w miastach, zapewni wieksze bezpieczenistwo
oraz zwiekszy stopient wykorzystania istniejacej infrastruktury transportowe;.

2. Zadania i mozliwosci ITS
W latach 80. XX wieku zauwazono, ze rozw¢j informatyki oraz technologii
telekomunikacyjnych bedzie miat istotny wplyw na zarzadzanie transpor-
tem. W ten sposob powstala idea inteligentnych systeméw transportowych
(ITS). Systemy te z zalozenia wykorzystuja najnowoczes$niejsze technologie do
poprawy bezpieczeristwa, wydajnosci oraz wygody korzystania z transportu,
zar6wno przez ludzi, jak i w odniesieniu do towaréw"®. Ich dzialanie wiaze
sie z zastosowaniem m.in. technologii telekomunikacyjnych, informatycznych
i pomiarowych jednocze$nie z technikami zarzadzania transportem.
Inteligentne systemy transportowe (ITS) to zaawansowane aplikacje po-
zwalajace na $wiadczenie innowacyjnych uslug zwigzanych z zarzadzaniem
ruchem poprzez polaczenie technologii zainstalowanych w samochodach,
infrastrukturze transportowej oraz identyfikujacych pieszych'’. Dzieki nim
mozliwa jest lepsza komunikacja z uczestnikami. Ich funkcjonowanie pozwala
na lepsze wykorzystanie infrastruktury transportowej i wzrost poziomu bez-

pieczenstwa ruchu®

. Celami dziatania ITS sa m.in.:

» zwiekszanie poziomu bezpieczenistwa ruchu;

o wieksza efektywnoé¢ wykorzystania infrastruktury transportowej;

» ochrona $rodowiska naturalnego;

» przekazywanie informacji dla uzytkownikéw (kierowcéw, pasazeréw
MPK, stuzb ratunkowych itp.);

e generowanie danych pozwalajacych na prognozowanie rozbudowy in-

frastruktury transportowe;.

3. Zastosowanie ITS do wspierania logistyki transportu pasazerskiego

i ochrony srodowiska

Systemy ITS maja fabrycznie ustawiony priorytet dla transportu zbiorowe-
go. Efektem tego jest skrocenie czasu przejazdu podrozujacych publicznym
transportem, co zwieksza jego atrakcyjno$¢ w stosunku do transportu in-
dywidualnego samochodowego. Przektada sie to wiec na ,przesiadanie si¢”

16 R J. Weiland, L. Purser, Intelligent Transportation Systems, Transportation Research Board,
Washington 2000, s. 1.

"7A. Sumalee, H.W. Ho, Smarter and more connected: Future intelligent transportation system,
LIATSS Research”, 2018, 42(2), Elsevier, s. 67.

18 B. Williams, Intelligent Transport Systems Standards, Artech House 2008, s. 3.
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kierowcow samochodéw prywatnych na transport zbiorowy, co prowadzi do
zmniejszania emisji spalin. Drugim czynnikiem, zwigzanym z funkcjonowa-
niem systeméw ITS i przyczyniajacym sie do ochrony $rodowiska naturalne-
go, jest zwiekszanie przepustowosci dla catego obszaru objetego sterowaniem
przez systemy ITS, co wiedzie do zmniejszenia kongestii i skutkuje zmniejsze-
niem emisji dwutlenku wegla do atmosfery. Z mapy 1. wynika znaczenie tych
skutkéw dla Polski.

Mapa 1. Dane o rocznym $rednim poziomie pytu zawieszonego w powietrzu
w Europie

Zrodlo: https://tech.wp.pl/najnowszy-ranking-50-najbardziej-zanieczyszczonych-
miast-polska-dominuje-6249269556491905a (dostep z dnia 05.06.2021 1.).

Systemy ITS sa zrédtem danych, ktére mozna przekazywaé do réznych
grup poruszajacych sie po mieScie np. pasazeréw lub kierowcow. Dzieki tym
danym mozliwe jest funkcjonowanie systemoéw informacji pasazerskich,
ktérych tablice informacyjne sa zamieszczane na przystankach komunikacji
publicznej (zdjecie 1.).



Zdjecie 1. Tablica informacyjna na skrzyzowaniu ul. Kopciriskiego

i Narutowicza w todzi

Zrédlo: Autor rozdziatu.

Systemy te umozliwiaja takze budowanie aplikacji przeznaczonych dla
kierowcdw, ktore utatwiaja komunikacje pomiedzy systemem ITS a kierujacy-
mi samochodami prywatnymi (mapa 2.).

Mapa 2. Mapa generowana przez system ITS przeznaczona dla kierowcéw
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Zrédto: http://www.its.lodz.pl/ (dostep z dnia 04.06.2021 1.).
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Warto tutaj podkresli¢, ze uzywanie takiej aplikacji pomaga sterowac
ruchem w mieScie w taki sposdb, zeby osiaga¢ zalozone cele (zmniejsza-
nie kongestii oraz preferowanie transportu publicznego). W przypadku, gdy
kierowcy uzywajq innych aplikacji, moze to okaza¢ sie niemozliwe, poniewaz
inne aplikacje nie steruja ruchem w takich sposob, aby doprowadzi¢ do zre-
alizowania ww. celéow. W praktyce zjawisko uzywania przez kierowcéw
innych aplikacji, ktére ,kieruja” ich trasa przejazdu przez miasto, czesto stoi
W sprzecznosci z tym, jak ,kieruje” nimi system ITS. Zatem wazne jest, zeby
kierowcy uzywali aplikacji powiazanej z ITS w danym mieScie.

4. Mozliwosci wykorzystania ITS w zakresie zwiekszania
bezpieczenstwa

Biala Ksiega Transportu 2011 okresla strategie polityki transportowej na lata
2011-2020". W tym dokumencie zawarto plan utworzenia jednolitego eu-
ropejskiego obszaru transportu. Oznacza to konieczno$¢ stworzenia do roku
2030 w peti funkcjonalnej, multimodalnej, bazowej sieci transportowej
TEN-T, dzieki ktérej do roku 2050 beda osiagniete cele polityki zréwnowazo-
nego transportu. Jednym z gtéwnych celéw jest osiagniecie prawie zerowej
liczby $miertelnych ofiar wypadkéw drogowych.

W zakresie bezpieczenistwa ruchu drogowego w Polsce jest jeszcze sporo do
zrobienia i ciggle poszukuje sie nowych mozliwosci, ktére pozwolityby wynies¢
bezpieczenstwo na wyzszy poziom. Systemy ITS umozliwiaja wsparcie w tym
zakresie. Istnieje szereg funkcji ITS, ktére zwiekszaja bezpieczenistwo. Mozemy
do nich zaliczy¢ m.in.:

¢ sterowanie ruchem podnoszace poziom BRD;

» ostrzeganie kierowcéw i pasazeréw o niebezpieczeristwach;

e zarzadzanie ruchem w przypadku wystapienia sytuacji kryzysowej;

e zbieranie danych pozwalajace na analizy w zakresie BRD w zakresie:
sterowania $wiattami, rozbudowy/przebudowy infrastruktury, itp.

Systemy ITS posiadaja mozliwosci automatycznej analizy obrazu.
W przypadku zatrzymania pojazdu w miejscu, w ktérym w naturalny sposéb
by to nie nastapito (np. na $rodku skrzyzowania) system generuje alert,
ktory jest wyswietlany zaréwno w centrum sterowania ruchem, jak réwniez
w centrach nalezacych do innych stuzb np. policji czy strazy miejskiej. Pozwala
to na szybkie podjecie dziatan np. ratunkowych.

"9 https://ec.europa.eu/transport/sites/default/files/themes/strategies/doc/2011_white_paper/
white-paper-illustrated-brochure_pl.pdf (dostep z dnia 12.06.2021 1.).



Dane zbierane przez ITS sa przydatne w analizach zwiekszajacych poziom
bezpieczenistwa i czesto wykorzystywane przez Rady Bezpieczenistwa Ruchu
Drogowego, dzialajace przy Radzie Miasta lub prezydencie/burmistrzu danego
miasta. W pracach tych rad analizuje sie, poza danymi statystycznymi dostar-
czanymi przez policje lub inne stuzby, takze np. nagrania z kolizji lub wypadkow.
Badanie takich zapiséw pozwala na weryfikacje wcze$niej postawionych hipotez
lub poglebienie wnioskéw sformutowanych o oparciu o inne Zrédta np. raporty
z wypadku lub kolizji. Efektem tak prowadzonych prac moze by¢ np. zmiana
organizacji ruchu lub modernizacja infrastruktury transportowe;j.

Dalsza ewolucja systemoéw ITS pozwoli na rozszerzenie gamy mozliwosci
zwiekszania poziomu bezpieczeristwa. Kwestie te beda podejmowane w pod-
rozdziale poswieconym Cooperative-ITS oraz mozliwosci wspierania budowy
inteligentnych miast.

5. Wykorzystanie danych z systeméw ITS do oceny stanu infrastruktury
oraz kierunkow jej rozwoju

Zastosowanie systeméw ITS oddziatuje na pozostale elementy infrastruktury
w dwojaki sposob:

1. Umozliwia lepsze wykorzystanie juz zbudowanej infrastruktury.

2. Dostarcza informacji pozwalajacych na przeprowadzenie analiz, ktére
precyzyjnie okresla, jak nalezy dalej rozbudowywac istniejace elementy
infrastruktury.

Lepsze wykorzystanie infrastruktury transportowej dzieki zastosowa-
niu systeméw ITS polega na odpowiednim zarzadzaniu ruchem. Kluczem
do sukcesu jest tu mozliwo$¢ zbierania danych przez systemy ITS z r6znych
zrédet, takich jak m.in.:

e kamery;

* petle indukcyjne;

e radary.

Analiza danych z systemo6w ITS pozwala na identyfikacje miejsc, w ktorych
nalezy dokona¢ rozbudowy infrastruktury transportowej. Przykladem
moze by¢ zbudowanie wykreséw natezenia ruchu w ujeciu dobowym i ty-
godniowym dla skrzyzowan i poddanie ich ocenie pod wzgledem wielkosci
porannych i popotudniowych szczytéw komunikacyjnych oraz relacji ruchu:
dni robocze-weekend. Taki przyktad zostanie przedstawiony w dalszej czesci
tego rozdziatu.

Raport dzienny z ITS, zawierajacy liczbe pojazdéw, ktore przejechaly przez
skrzyzowanie, umozliwia:
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 identyfikacje doktadnych godzin szczytu porannego i popoludniowego;
 analize pod katem infrastruktury transportowej, ktéra nalezy rozbudo-
wac/zbudowaé np. przebudowanie skrzyzowania na bezkolizyjne.
Przyktadowy raport dzienny z systemu ITS przedstawiony jest na wykresie
1. Zamieszczone na nim dane pochodza z ITS w Fodzi i dotycza skrzyzowania
al. Pitsudskiego oraz al. Smiglego-Rydza. Dane te zostaly zebrane w okresie
sprzed pandemii Covid-19 i pochodza z dn. 12 lutego 2019 r. (wykres 1.).

Wykres 1. Wykres dzienny przedstawiajacy liczbe samochodow
przejezdzajacych przez skrzyzowania al. Pitsudskiego oraz
al. Smiglego-Rydza w dn. 19 lutego 2019 r. (wtorek)

S —— e

Site 8097 - Hourly Traffic Volume Profile
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Zrodio: 1TS £odz.

Na przedstawionym powyzej wykresie wida¢ wyraznie stosunkowo nie-
wielkie zmniejszenie liczby pojazdéw przejezdzajacych pomiedzy oczeki-
wanymi godzinami szczytu porannego i popotudniowego. Wzmozony ruch
na skrzyzowaniu rozpoczyna sie wczesnie - pomiedzy godzing 5.00 i 6.00
rano, a koniczy dopiero okoto godziny 21.00. Z wykresu 1. trudno jest okresli¢
zarébwno poranne, jak i popotudniowe godziny szczytu, z powodu braku
wyraznego zmniejszenia liczby przejezdzajacych pojazdéw pomiedzy spodzie-
wanymi szczytami. Dodatkowo na réznych wlotach na skrzyzowaniu ksztatt
krzywych odwzorowujacych ruch jest inny.



Raport tygodniowy z ITS zawierajacy liczbe pojazdéw, ktére przejechaty
przez skrzyzowanie, pozwala na:

+ identyfikacje zmian ruchu w poszczeg6lne dni tygodnia, w tym w soboty
i niedziele;

e ocene, czy skrzyzowanie nie jest ,waskim gardlem”, ktére ogranicza
aktywno$§¢ gospodarcza;

+ analize pod katem infrastruktury transportowej, ktéra nalezy rozbudo-
wacé/zbudowa¢ np. przebudowanie skrzyzowania na bezkolizyjne.

Wykres 2. Wykres tygodniowy przedstawiajacy liczbe samochodéw
przejezdzajacych przez skrzyzowanie al. Pitsudskiego oraz
al. Smigtego-Rydza w dn. 11-17 lutego 2019 1.

ot S

Site 8097 - Hourly Traffic Volume Profile

Zrodlo: ITS £odz.

Analizujac dane na wykresie 2., zauwaza sie niewielkie zmniejszenie
liczby pojazdow, ktore przejezdzaja przez badane skrzyzowanie w niedziele
niehandlowa (17 lutego 2019 r.). Zmniejszenie to wynosi zaledwie ok. 20%
w stosunku do pracujacych dni tygodnia, w ktére mieszkancy jezdza do pracy,
odwoza dzieci do szkol, realizowane sa przejazdy gospodarcze i zakupy, itp.
Nalezy tu doda¢, ze skrzyzowanie ,nie przenosi” ruchu miedzyaglomeracyjne-
go, ktory przejeta autostrada A1 na wysokosci fodzi. Wniosek jest zatem na-
stepujacy, ze skrzyzowanie to jest waskim gardtem ograniczajacym aktywno$¢
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gospodarcza, a w efekcie rozw6j miasta. W 2015 r. brano pod uwage zbudowa-
nie wiaduktu na badanym skrzyzowaniu, ale ostatecznie zrezygnowano z tego
pomystu. Patrzac jednak na dane z ITS oraz raporty firmy TOMTOM, przed-
stawiajace skale kongestii, konieczny wydaje sie powr6t do ponownych analiz,
tym bardziej ze uruchomienie tunelu kolejowego pod todzia spowoduje
dodatkowy ruch w wyniku dojazdéw do najwiekszego w Polsce pasazerskiego
wezla multimodalnego (hubu), jakim jest Dworzec Fabryczny. Ponadto istnieje
problem rozwiagzania ruchu na kierunku péinoc-potudnie. Biorac cato$¢ pod
uwage, wydaje sie, ze na analizowanym skrzyzowaniu powinien powsta¢
bezkolizyjny wezet drogowy, zapewniajacy znacznie wiekszy przeptyw na
kierunku zaréwno wschdd-zachdd, jak i polnoc-potudnie. Takie rozwiazanie
pozwoli zar6wno na usuniecie obecnych problemdw, jak i przyszlych, takich
jak: przeniesienie ruchu, ktory sie pojawi w wyniku uruchomienia pasazer-
skiego hubu - Dworca Fabrycznego oraz zniweluje konieczno$¢ budowania
nowych drég w tej okolicy.

6. ITS a stymulowane rozwoju gospodarczego

Systemy ITS sa elementem infrastruktury transportowej. W poprzednim pod-
rozdziale zaprezentowany zostal przyktad, dzieki ktoremu wykazano, Ze anali-
zujac dane z ITS, mozna zidentyfikowac miejsca, ktére sa ,waskimi gardtami”
miejskiej sieci transportowej i ograniczaja aktywno$¢ gospodarcza. Zatem
mozliwe jest réwniez wykorzystanie informacji pltynacej z tych systemoéw,
ktére pozwoli na rozbudowe infrastruktury w taki sposob, ze bedzie ona
jednym z czynnikéw przyczyniajacych sie do rozwoju gospodarczego.

Bardzo istotne, zar6wno ze wzgledu spolecznego, jak i ekonomiczne-
go, jest zaplanowanie procesu rozwoju. Obecnie nadal mamy do czynienia
ze zjawiskiem wystepowania istotnych réznic pomiedzy terenami miejskimi
i wiejskimi, pomiedzy miastami regionu czy nawet wewnatrz poszczeg6lnych
miast. Skutkiem tego jest nieoptymalne wykorzystanie zasobow, powstawa-
nie i utrwalanie antagonizméw spotecznych itp. Nalezy wiec stara¢ sie dopro-
wadzi¢ do niwelowania tych réznic wszelkimi dostepnymi sposobami. Jednym
z takich sposob6w sa inwestycje, majace na celu budowe infrastruktury trans-
portowej, bedacej czynnikiem stymulujacym rozwdj gospodarczy. Juz na tym
etapie nalezy tak zaplanowac ksztalt tej infrastruktury, zeby umozIliwi¢ réw-
nomierny rozwoj'°.

20 przyktady takich dziatai zostaly zawarte m.in. w: R. Kozlowski, Wptyw infrastruktury trans-
portu drogowego na rozwdj regionu, w: R. Koztowski, A. Sikorski, Podstawowe zagadnienia



Identyfikacja ,waskich gardel” w sieci transportowej, co wykazano w po-
przednim podrozdziale, przyczynia sie to do zwiekszenia dostepnosci trans-
portowej poszczegdlnych terenéw miasta. Wiedzac, ktore tereny wymagaja
zwiekszenia aktywnosci gospodarczej, mozemy precyzyjne okresli¢ np. prze-
pustowo$¢ infrastruktury transportowej, ktéra ma je komunikowad, zapew-
niajac wystarczajaca dostepno$¢ transportowa. Zatem uruchamiajac na
danym obszarze system ITS, mozna stymulowa¢ jego rozwo6j™'. Nastepnie
przygotowuje sie konkretny plan drég, rond, wiaduktéw i skrzyzowan,
w tym bezkolizyjnych. Takie rozwiazanie komunikacyjne przyciaga inwesto-
row na docelowy teren i zwieksza aktywno$¢ gospodarcza juz istniejacych
podmiotéw.

7. Rozwoju systemow ITS w Polsce

W dyrektywie 2010/40/UE w sprawie ram wdrazania inteligentnych systemow
transportowych w obszarze transportu drogowego oraz interfejséw z innymi
rodzajami transportu okreslono jako obszary priorytetowe w zakresie opraco-
wania i stosowania specyfikacji i norm'>:

» optymalne wykorzystanie danych o drogach, ruchu i podrézy, np. w celu
umozliwienia uzytkownikom drog planowania podrdzy;

» ciagto$¢ ustug ITS zwigzanych z zarzadzaniem ruchem i przewozami to-
warowymi (4j. ustug, ktore nie sa przerywane w czasie, gdy samochody
ciezarowe przekraczaja granice);

» aplikacje ITS zwiazane z bezpieczeristwem i ochronag ruchu drogowego
(np. ostrzeganie przed ryzykiem ograniczenia widocznoéci lub ryzykiem
zwigzanym z ludZzmi, zwierzetami badz przeszkodami na drodze);

e powigzanie pojazdu z infrastruktura transportowa, tj. wyposazenie
pojazdéw w urzadzenia pozwalajace na wymiane danych lub informacji.

W ramach obszaréw priorytetowych okreslono sze$¢ dziatan prioryteto-
wych, ukierunkowanych na:

wspélczesnej logistyki, Wolters Kluwer, Warszawa 2013, ss. 197-212 oraz: R. Koztowski, Wplyw
decyzji o lokalizacji drogi S8 na rozwdj Wielunia i ziemi wieluriskiej - szanse i zagrozenia
plynace z wyboru okreslonego wariantu, Konferencja samorzadowa Wielun wrzesieti 2007,
za: https://www.researchgate.net/publication/341608611_Wplyw_decyzji_o_lokalizacji
_drogi_S8_na_rozwoj_Wielunia_i_ziemi_wielunskiej_-_szanse_i_zagrozenia_plynace_z_
wyboru_okreslonego_wariantu (dostep z dnia 12.06.20211.).

' M. Marczak, R. Kozlowski, Budowa inteligentnych systeméw transportowych jako szansa
dla zréwnowazonego rozwoju regionéw, ,Ekonomia i Zarzadzanie”, 2014, 6, 2/6, ss. 37-40.
22 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32010L0040&from=SL

(dostep z dnia 12.06.2021 1.).
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dostepne na terenie calej UE ustugi w zakresie informacji o podrézach
(z wykorzystaniem réznych rodzajéw transportu, np. pociagu i statku);
dostepne na terenie calej UE ustugi informacyjne w czasie rzeczywistym
dotyczace ruchu;

sposoby bezptatnego udostepniania uzytkownikom informacji o ruchu
zwiazanych z bezpieczenstwem drogowym,;

zharmonizowane zapewnienie interoperacyjnej ustugi eCall na
terenie catej UE;

ustugi informacyjne o bezpiecznych i chronionych miejscach parkingo-
wych dla samochodéw ciezarowych i pojazdéw uzytkowych;

ustugi w zakresie rezerwacji bezpiecznych i chronionych miejsc parkin-
gowych dla samochodéw ciezarowych i pojazdéw uzytkowych.

W Dyrektywie 2010/40/UE Kraje UE podejmuja niezbedne dzialania, aby
zapewni¢ stosowanie odnoénych specyfikacji przyjetych przez Komisje do
wdrazanych aplikacji i ustug ITS.

Bardzo waznym czynnikiem, zachecajacym do budowy i rozbudowy
systeméw ITS w miastach sa przeznaczone na ten cel $rodki z funduszy Unii
Europejskiej. Wérdd nich mozna wymieni¢ m.in.:

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko (POIS) w ramach
dziatania:

¢ 8.3 - Rozw¢j Inteligentnych Systeméw Transportowych;

e 7.3 - Transport miejski w obszarach metropolitalnych;

e 8.1 - Bezpieczenistwo ruchu drogowego.

2. Program Operacyjny Rozwdj Polski Wschodniej w ramach dziatania 3.1

- Systemy miejskiego transportu zbiorowego.

3. Regionalne Programy Operacyjne poszczegdlnych wojewddztw.

e Obecnie w Polsce powstaja systemy ITS na terach centrum lub
calych miast. W transporcie drogowym nie dziala jeszcze zaden ca-
tosciowy system ITS obejmujacy caly kraj. Zatem kierunek dalszego
rozwoju polega¢ bedzie na doprowadzeniu do objecia takim
systemem calego terytorium kraju. W tym procesie spodziewa-
my sie wielu probleméw, wynikajacych m.in. z faktu, ze poszcze-
gblne miasta wybieraja konkretne rozwiazanie ITS indywidual-
nie poprzez przetargi publiczne. Naturalna konsekwencja tego jest
istnienie wielu r6znych systeméw, pochodzacych od innych produ-
centow. W przyszloSci wiec trzeba bedzie ponies¢ koszty zwigzane
z zapewnieniem wspolpracy tych systeméw poprzez zbudowanie
rozwiazan technologicznych, pozwalajacych na wymiane informacji



pomiedzy nimi oraz zapewnienie integralnosci baz danych tworzo-
nych przez poszczegélne ITS. Kolejnym etapem rozwoju bedzie
zatem budowa ITS dla calego transportu drogowego na terenie
kraju. Aby ten cel osiagnaé¢, nalezy m.in.:rozbudowaé i unowo-
cze$ni¢ urzadzenia do pozyskiwania i dystrybucji danych o stanie
i wykorzystaniu infrastruktury transportowej oraz danych o stanie
poboczy i Srodowiska;

» inwestowa¢ w dalszy rozwoj iloéciowy i jakoSciowy systeméw zarza-
dzania i sterowania ruchem;

e wprowadza¢ systemy zwiekszania bezpieczeristwa ruchu, w tym
systemy wymuszania przestrzegania przepisow;

e dobudowywa¢ systemy zarzadzania i sterowania ruchem miejskim
i na drogach pozamiejskich, z uwzglednieniem systemu elektronicz-
nego poboru optat, mogacego wptywac na ptynnoé¢ ruchu i efektyw-
noé¢ transportu drogowego;

» rozwija¢ zintegrowany system zarzadzania wypadkami.

Po zbudowaniu systemu ITS, obejmujacego transport drogowy na terenie
catej Polski, kolejnym etapem rozwoju bedzie integracja systeméw dzia-
fajacych w réznych galeziach transportu - jest to konieczne dla sprawnego
dzialania calego systemu transportowego.

8. Miedzynarodowe projekty ITS

Docelowo systemy ITS maja obja¢ teren calej Unii Europejskiej. Zanim stanie
sie to faktem, zrealizowano szereg projektéw finansowanych ze srodkéw UE,
majacych na celu wdrazanie okreslonych funkcji na terenie catej Unii lub obej-
mujacych okreslone tereny. W dalszej czeéci niniejszego podrozdziatu zostana
zaprezentowane wybrane z nich.

Obecnie przyktadem wdrozonego sztandarowego projektu UE jest system
eCall*3. Schemat dzialania tego systemu przedstawiono na rysunku 1. W sa-
mochodzie instalowane jest urzadzenie, ktére pozwala na lokalizacje pojazdu
z wykorzystaniem systeméw satelitarnych oraz potaczenia glosowe z wyko-
rzystaniem sieci telefonii komérkowej. Gdy dojdzie do wypadku, system au-
tomatycznie dzwoni na numer alarmowy 112, jednocze$nie podajac doktadna
pozycje miejsca zdarzenia. Operator w centrum ratunkowym kontaktuje

"3 https://europa.eu/youreurope/citizens/travel/security-and-emergencies/emergency-assi-
stance-vehicles-ecall/index_plLhtm (dostep z dnia 12.06.20211.).
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sie z pasazerami pojazdu i w zaleznosci od sytuacji podejmuje adekwatne
dziatania ratunkowe. System eCall dziata od 1 kwietnia 2018 r.

Rysunek 1. Dziatanie systemu e-call

o Y I ¢

Zrédlo: https://ec.europa.eu/transport/themes/its/road/action_plan/ecall ga
(dostep z dnia 12.06.2021 1.).

Celem projektu CROCODILE jest dostarczenie wysokiej jakosci ustug in-
formacyjnych dla podrézujacych. Projekt ma przyczyni¢ sie do wymiany in-
formacji pomiedzy zarzadcami drog sasiadujacych krajow oraz poprzez reali-
zacje tzw. Krajowych Punktéw Dostepowych™. W projekcie biora udziat na-
stepujace kraje: Austria, Cypr, Czechy, Niemcy, Grecja, Wegry, Wiochy, Polska,
Rumunia i Stowenia (rysunek 2.). Projekt rozpoczat sie w 2013 r. i trwa nadal.
W ramach projektu realizowane sa nastepujace zadania:

« inteligentna platforma wymiany danych pomiedzy zarzadcami drég;

¢ koordynowanie przeptywu informacji transgranicznych;

e zbieranie danych i ich analiza zgodnie z wymogami priorytetowych
obszaréw zapisanych w Dyrektywie ITS 2010/40/EU;

24 https://crocodile.its-platform.eu/?_ga=2.63838953.775208818.1623608426-1616994231.
1623608426 (dostep z dnia 12.06.2021 1.).



» budowa krajowych punktéw dostepowych;
» projektowanie ustug dedykowanych koricowym odbiorcom.

Rysunek 2. Miejsca realizacji projektu CROCODILE
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Zrédto: https://crocodile.its-platform.eu (dostep z dnia 12.06.2021 1.).

Projekt NEXT-ITS jest kolejnym europejskim projektem majacym na celu
zwiekszenie wydajnosci oraz bezpieczenistwa (rysunek 3.). Udziat w nim biora:
Dania, Finlandia, Szwecja, Niemcy oraz Norwegia (bez wsparcia UE).
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Rysunek 3. Mapa drég objetych projektem NEXT-ITS

Zrédto: https://next-its.its-platform.eu/highlights (dostep z dnia 12.06.2021 1.).

Projekt NEXT-ITS rozpoczat dziatalno$¢ w 2015 i realizowany jest do dzis.
Docelowo ma on zapewni¢ zbudowanie platformy oferujacej ciagla dostawe
ustug ITS w skandynawskim korytarzu drogowym. Obszar ten cierpi z powodu
rosnacego ruchu i braku drog alternatywnych. Zadania realizowane w ramach
projektu to m.in."s:

e opracowanie systeméw wsparcia zarzadzania ruchem drogowym;
¢ dostarczanie precyzyjnych informacji o pogodzie w czasie rzeczywistym;
e opracowywanie systeméw zmiennych limitéw predkosci.

»5 https://next-its.its-platform.eu/highlights (dostep z dnia 12.06.2021).



Projekt Arc Atlantique ma na celu implementacje ustug ITS na korytarzu
atlantyckim. Udzial w nim biora Belgia, Hiszpania, Francja, Irlandia, Portugalia,
Holandia i Wielka Brytania.

Rysunek 4. Mapa korytarzy objetych projektem Arc Atlantique

Zrédto: https://arcatlantique.its-platform.eu/content/arc-atlantique (dostep
z dnia 12.06.20211.).

Realizacja projektu Arc Atlantique rozpoczela sie w 2014 i trwa do dzis.
Problemem w tym korytarzu transportowym jest kongestia na kilku kluczo-
wych miejscach dostepu - promy morskie i przeprawy przez obszary gorskie.
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Z tego powodu wprowadzane beda systemy zarzadzania ruchem, majace
ograniczy¢ ten problem.

Kolejnym projektem jest Cooperative ITS Corridor, w ktérym udziat biora:
Holandia, Niemcy i Austria (rysunek 5.).

Rysunek 5. Mapa korytarza projektu Cooperative ITS Corridor

Deutschland

g

Osterreich

Zrodto: https://itscorridor.mett.nl/home+_eng/c-its+corridor_eng/Project+
details/default.aspx (dostep z dnia 12.06.2021 1.).

Przedsiewziecie to rozpoczeto sie w 2016 r. i ma za zadanie, z wykorzysta-
niem sieci ETSI G5 WiFi connection (WiFi-P):

e przygotowanie systemu powiadamiania kierowcéw o zagrozeniach
drogowych;

* opracowanie systemu zarzadzania ruchem drogowym opartym na in-
formacjach zbieranych od urzadzan zainstalowanych w pojazdach uzyt-
kownikow;

» system ostrzegania uzytkownikéw drég o ryzyku kolizji w zwiazku z za-
trzymaniami do kontroli pojazdéw przez inspektoréw drogowych.



9. Wybrane problemy z implementacjg i wykorzystaniem ITS

Systemy ITS w kontek$cie transportu miejskiego maja za zadanie dazy¢ do
osiagniecia wyzszej jakoSci ustug transportowych, ktérej miernikiem jest
szybkoé¢ dotarcia do celu oraz zgodnos¢ z rozktadem jazdy. Rozwdj gospo-
darczy, ktorego jestesSmy $wiadkami, doprowadzit do zwiekszonej mobilnosci
mieszkancow, czego efektem jest ciaglty wzrost liczby pojazdéw poruszajacych
sie po drogach. Aby utrzymac mozliwie wysoka jako$¢ transportu miejskiego
w sytuacji utrzymujacej sie kongestii transportowej, wdraza sie systemy ITS',

Czesto problem stanowi spoteczny odbiér dziatania ITS. Poszczego6lne grupy
uczestnikoéw ruchu maja rézne cele np. rowerzysci i kierowcy samochodow
prywatnych. W efekcie obszarem, gdzie dochodzi do konfliktéw, sa zasady,
ktorymi kieruje sie system ITS, sterujac ruchem, w tym przypadku ustalanie
priorytetéw dla np. rowerzystow. Podobna sytuacja ma miejsce w przypadku
ustalenia bezwzglednego priorytetu dla tramwajow. Jesli dotyczy to skrzyzo-
wania o duzym natezeniu ruchu, ustawienie bezwzglednego priorytetu bedzie
skutkowato tym, ze tylko tramwaje beda mialy mozliwo$¢ przejazdu przez
skrzyzowanie. Piesi w takim przypadku nie beda mieli nigdy zielonego $wiatla.
Scharakteryzowany powyzej przyklad jest sytuacja kraricowa, ale mozliwa do
zaistnienia w rzeczywistosci.

Przedstawione powyzej przyklady ilustruja zloZzono$¢ zarzadzania
systemami ITS. Do tego dochodza naciski grup spolecznych, np. rowerzy-
stow lub kierowcéw, ktorzy zabiegaja o korzystne dla siebie ustawienia prio-
rytetdbw w systemach ITS. Powazny problemem okazuje sie czesto takze brak
zrozumienia faktu, ze efekty dziatania systemu ITS sa mato odczuwalne ze
wzgledu na niedorozw¢j infrastruktury transportowej, ktéra nie jest w stanie
»przenies¢” ruchu drogowego, z jakim mamy do czynienia. Po prostu systemy
te nie sa w stanie odpowiednio wysterowac tak duzym ruchem i zeby sytuacja
sie zmienita, nalezy w pierwszej kolejnosci rozbudowa¢ infrastrukture (naj-
czesciej chodzi o budowe bezkolizyjnych skrzyzowarn).

10. Rozwdj w kierunku Cooperative — ITS i wspierania inteligentnego
miasta

Ze wzgledu na wage istniejacych probleméw w transporcie, oczekiwania

w stosunku do systemoéw ITS ciaggle rosna. Jednocze$nie nastepuje bardzo

26 S, Oleksiuk, Podsystem zarzadzania transportem publicznym w ramach Inteligentnego
Systemu Transportowego (ITS) w Bielsku-Biafej, ,Transport Miejski i Regionalny”, 2019,
11-12, S. 15.
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szybki rozwdj technologiczny we wszystkich obszarach technologicznych,
z ktérych systemy te sa zbudowane. Efektem tego jest intensywny rozwoj
samych systeméw ITS. Zatem gléwna determinanta rozwoju ITS sa technolo-
gie, zwlaszcza teleinformatyczne.

Docelowo systemy te beda sie sktadaly z inteligentnej infrastruktury,
ktora bedzie sie bezposrednio komunikowata z w pelni autonomicznymi
pojazdami. W celu zapewnienia tej komunikacji niezbedny jest system tele-
komunikacyjny, ktéry bedzie w stanie zapewni¢ odpowiedni transfer danych
oraz bedzie gwarantowal ciaglo$¢ dziatania. Takim systemem jest 5G. Na
rysunku 6. przedstawiono etapy ewolucji technologii wykorzystywanych
w pojazdach.

Rysunek 6. Ewolucja systeméw ITS
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Zrodto: M.C. Lucic, X. Wan, H. Ghazzai, Y. Massoud, Leveraging Intelligent
Transportation Systems and Smart Vehicles Using Crowdsourcing:
An Overview, ,Smart Cities”, 2020, 3, S. 343, https://doi.org/10.3390/
smartcities3020018.

Nastepnym etapem rozwoju systeméw ITS beda Cooperative ITS (C-ITS).
Umozliwiaja one dwukierunkowa komunikacje pomiedzy pojazdami



i infrastruktura na bazie rozwiazan koncepgji Internet of Things. Komunikacja
w tych systemach bedzie zachodzita w nastepujacych kierunkach:

e pojazd z pojazdem;

e pojazd z infrastruktura;

e pojazd/infrastruktura z innymi.

Wymiana danych w obu przypadkach pozwala na zwiekszenie bezpieczen-
stwa ruchu, w ktérym jego ,uzytkownicy” wzajemnie informuja sie o stanie
drogi, zdarzeniach czy wypadkach drogowych. Istnieje takze mozliwos¢
znacznie lepszego wykorzystania infrastruktury w wyniku komunikacji
pomiedzy poszczegblnymi elementami infrastruktury transportowej. W nie-
dalekiej przyszto$ci bedzie mozna wiaczy¢ kolejne grupy uzytkownikéw droég,
takich jak: piesi lub rowerzysci do tego systemu. Pozwoli to na pelne mozliwo-
Sci sterowania ruchem w miescie.

Na bezpieczenistwo w ruchu drogowym skladaja sie trzy czynniki: czlowiek,
pojazd iinfrastruktura. Z tych trzech elementéw to cztowiek jest najbardziej niesta-
bilnym elementem, powodujacym najwiecej zdarzen drogowych. Z tego powodu,
gléwnym celem inteligentnych systeméw kolejnych generacji, zarbwno w samo-
chodzie, jak i w infrastrukturze bedzie wsparcie elementu ludzkiego. Systemy
te musza identyfikowa¢ i zapobiega¢ potencjalnym sytuacjom zagrozenia ruchu
drogowego. Z tego tez powodu systemy w pojazdach to w wielu przypadkach
réznego rodzaju czujniki, zaréwno zewnetrzne, jak i wewnetrzne. Zwiekszaja one
predko$¢ reakgji kierowcy oraz jego poziom §wiadomosci w przestrzeni drogowe;j.
Szczegolnie zagrozeni uczestnicy ruchu drogowego to piesi, rowerzysci oraz mo-
tocyklisci, a takze mlodzi i niedo$wiadczeni oraz wiekowi (seniorzy) kierowcy
samochodéw. Do najczestszych przyczyn wypadkéw naleza: predkosé, alkohol
i nieuwaga. Wlasnie na te czynniki szczeg6lnie zwrdcili uwage projektanci przy-
szlych inteligentnych rozwiazan transportowych. Odpowiednie systemy beda
sprawdzac trzezwos¢ kierowcy, jego poziom senno$ci i zmeczenie, a nastepnie
reagowa¢ odpowiednio do zaistnialej sytuacji. Inne systemy beda w tym samym
czasie monitorowa¢ przestrzenn w poblizu pojazdu, zwiekszajac poziom orienta-
¢ji kierowcy, pilnujac, by nieswiadomie nie przekroczyt pasa ruchu lub by zdazyt
zahamowa¢ przed przejsciem dla pieszych. Jeszcze inne systemy beda dostoso-
wywac predkoé¢ pojazdu do warunkéw i mozliwosci infrastruktury i otoczenia.

11. Podsumowanie

W polskich miastach zbudowano w ostatnich latach szereg systeméw ITS.
Przyniosly one istotne korzySci oraz dostarczyly informacji o ruchu na
obszarze ich oddzialywania, o skali probleméw oraz ulatwily znajdowanie ich
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rozwiazan. Kolejnym duzym wyzwaniem bedzie zbudowanie systemu ITS dla
transportu drogowego obejmujacego caly kraj. Jest to szczegblnie wazne ze
wzgledu na fakt, ze transport drogowy ma najwiekszy udziat we wszystkich
gateziach transportu. Patrzac na dotychczasowy rozwdj budowy systemoéw
ITS, trzeba bedzie zrealizowac szereg inwestycji majacych na celu integracje
istniejacych juz ITS w poszczegdlnych miastach. Zbudowanie zintegrowanego
systemu obejmujacego caly kraj podniesie sprawnos$¢ i bezpieczenstw trans-
portu drogowego.

Systemy ITS sa caly czas rozbudowywane dzieki rozwojowi technologii.
Przektada sie to m.in. na rozszerzanie ich mozliwosci, co skutkuje zwiekszeniem
petnionych przez nie funkgji. Warto zwréci¢ na tym etapie uwage, czy obecnie
kupowane systemy klasy ITS dadza sie rozbudowac do standardéw C-ITS.

ITS w Lodzi jest bardzo nowoczesnym rozwigzaniem na skale europej-
ska i najwiekszym tego typu systemem w Polsce. Z pewnoscia trzeba bedzie
dalej go rozbudowywac tak, zeby w przyszloSci mogt by¢ wykorzystany do
systemdéw C-ITS. Inne miasta takze inwestuja w takie systemy, wykorzystu-
jac szereg dostepnych $rodkéw finansowych. Dziatania takie sa konieczne, aby
mozna bylo stosowaé w przyszloSci nowoczesne rozwiazania, dzieki ktorym
polskie miasta bedzie mozna nazwac¢ inteligentnymi miastami.
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Rozdziat IV

Dziatania jednostek samorzgdu
terytorialnego w zakresie funkcjonowania
transportu publicznego

dr Mariusz Chrzanowski

Panistwowa Wyzsza Szkota Informatyki i Przedsiebiorczosci w Fomzy

Streszczenie

Zréwnowazony rozwoj publicznego transportu zbiorowego uwzglednia oczekiwania
spoleczne, zmierza do wykorzystywania r6znych $rodkéw komunikacji oraz promuje
przyjazne dla $rodowiska nowoczesne rozwiazania techniczne $rodkéw transportu.
Zapewnienie mozliwosci szybkich, tanich czy ekologicznych przejazdéw pomiedzy
o$rodkami oraz w obrebie danego samorzadu wydaje sie w dzisiejszych czasach
jednym z kluczowych probleméw, z jakim spotykaja sie samorzadowcy. Dlatego tak
wazne jest prowadzenie badan i analiz w zakresie transportu publicznego, ktére beda
mogty zosta¢ wykorzystane do planowania rozwoju i ksztattowania struktury wspoét-
czesnego samorzadu.

Celem niniejszej pracy jest przedstawienie zagadnienn zwiazanych z dziata-
niami jednostek samorzadu terytorialnego w zakresie transportu publicznego.
Zainteresowanie niniejsza problematyka wynika z faktu, ze jest ona rzadko podej-
mowana na gruncie polskiej nauki, mimo jej bardzo duzej wagi, wynikajacej z ciagle
rosnacej roli transportu zbiorowego. Nieustanne problemy komunikacyjne, zwick-
szajace sie zanieczyszczenie obszaréw miejskich oraz rosnace potrzeby przewozowe
mieszkancdw powoduja, Ze sprawa priorytetowa dla kazdego samorzadu jest sprawna

i dobrze zintegrowana komunikacja zbiorowa, zapewniajaca mieszkaricom mozliwos¢
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dostepu do innych miejscowoéci czy obiektéw, terenéw i infrastruktury na obszarze
danej jednostki samorzadu terytorialnego. Niniejsza praca jest wiec proba odpowie-
dzi na aktualne problemy transportowe zwigzane z zadaniami jednostek samorzadu
terytorialnego w zakresie organizagcji i funkcjonowania publicznego transportu zbio-
rowego, z elektromobilnoscia czy wprowadzeniem bezptatnej komunikacji miejskie;.

Abstract

Sustainable development of the mass public transport takes into account social expec-
tations; is intended to use different means of communication and promotes modern
environmentally-friendly technical solutions of means of transport. Providing the po-
ssibility of fast, cheap, or ecological transports between centres and within the local go-
vernment, seems to be one of the crucial issues faced by the local government officials.

That is why it is so important to carry out research and analysis relating to the
public transport that can be used for planning development and shaping the structure
of the contemporary local government.

The aim of this work is to present the issues involving measures of the territorial
government units in terms of the public transport.

The interest of the issues is a consequence of the fact that it is rarely discussed
on the basis of Polish science, despite its great importance resulting from the con-
stantly increasing role of the mass public transport. Constant transport problems,
the increasing pollution of urban areas, as well as the growing transport needs of
inhabitants cause that the priority matter for each local government is effective and
well integrated mass transport that provides inhabitants the possibility of access to
other towns, objects, areas, and infrastructure within the area of the territorial self-
-government unit.

This work is an attempt to respond to the current transport problems connected
to the tasks of territorial self-governments units in the field of the organisation and
functioning the mass public transport, electromobility, or the introduction of the free
public transport.

1. Informacje ogdine

Istnienie i funkcjonowanie transportu publicznego w danym o$rodku zurba-
nizowanym jest odpowiedzia na potrzeby przewozowe lokalnej spotecznosci.
Dotarcie do punktéw realizacji ustug, takich jak edukacja, stuzba zdrowia czy
handel, wymaga odbycia podrézy z miejsca zamieszkania do obranego celu. Przy
malych odlegloéciach podréz ta moze odbywac sie pieszo czy rowerem, jednak
gdy dystans ro$nie, niezbedne stajq sie szybsze i wygodniejsze formy transportu.



Wedlug Tadeusza Mazurka (definicja z 1965 r.) ,,potrzeba uzycia srodkéw prze-
wozowych, to znaczy obiektywna koniecznoé¢ ich uzycia w celu pokonania od-
legloéci mierzonych czasem traconym przez ludno$¢ miasta na komunika-
cje, powstaje na ogdét wowczas, gdy odlegtosci podrdzy przekraczaja orienta-
cyjnie 1,5-2,0 km (...)"*7. Wydaje sie, ze dzi$ odlegloé¢ ta jest nawet mniejsza
ze wzgledu na proces starzenia sie spoleczenistwa i przywiazywanie wiekszej
wagi do wygody podrézowania. Z uwagi na wysokie koszty, zwiazane z trans-
portem indywidualnym (zakup $rodka transportu, paliwo, koszty utrzymania),
a czesto takze z jego mala atrakcyjnoScia na zatloczonych drogach, duza po-
pularnoscia cieszy sie komunikacja zbiorowa. Bez niej spora czes$¢ spoleczen-
stwa mialaby znacznie ograniczone mozliwosci dostepu np. do wielu ustug. Fakt
ten znalazt odzwierciedlenie w Ustawie z dnia 8 marca 1990 r. 0 samorzadzie
gminnym (art. 7)™*%: (...) Zaspokajanie zbiorowych potrzeb wspdlnoty nalezy do
zadan wlasnych gminy. W szczegdlno$ci zadania wlasne obejmuja sprawy (...)
lokalnego transportu zbiorowego(...)"”. Zobowigzanie wladz lokalnych do zapew-
nienia mieszkaricom potfaczert komunikacyjnych pokazuje, ze mozliwo$¢ prze-
mieszczania sie jest jedna z podstawowych potrzeb zyciowych spoleczeristwa
oraz w znacznym stopniu decyduje o jakosci i poziomie Zycia'.

Transport publiczny jest elementem systemu transportowego, obejmu-
jacym zbiorowe formy przemieszczania sie réznymi Srodkami transportu.
Z punktu widzenia niniejszego opracowania, w ktérym gléwny nacisk ktade
na spojrzenie z poziomu gminy i powiatu, kluczowe znaczenie ma komunika-
cja miejska i przewozy autobusowe. Te elementy determinuja sp6jno$¢ we-
wnetrzna terenu podlegtego danemu organowi administracji samorzadowe;j.
Dla poréwnania, zewnetrzna dostepno$¢ danego obszaru jest wynikiem wy-
stepowania powiagzan zewnetrznych, ktore zasadniczo zalezne sa od wiadz
samorzadu wojewddztwa lub ministra wtasciwego ds. transportu'.

System transportu publicznego jest regulowany przede wszystkim Ustawa
z dnia 16 grudnia 2010 r. 0 publicznym transporcie zbiorowym'', cho¢ zadanie
to wynika bezposrednio z ustaw konstytuujacych samorzadu'3.

7 T. Mazurek, Komunikacja miejska. Cz. 1. Planowanie tras komunikacyjnych w miastach oraz
eksploatacja komunikacji miejskich, £6dz 1965, s. 6.

28 Dz. U. 2 1990 1. Nr 16 poz. 95 z pdzZn. zm.

29 p. Churski, Pojecie, funkcje i rozwdj transportu publicznego, w: Rozwdj regionalny i polityka
regionalna, red. P. Churski, Poznan 2010, s. 20.

'3 Ibidem, ss. 17-20.

'3 Dz. U. z 2011 1. 0r 5 poz. 13 z poZn. zm.

32 Art. 7 ust. 1 pkt 4 Ustawy z dnia 08 marca 1990 r. 0 samorzadzie gminnym, t.j. Dz. U.
7 2015 I. poz. 1515 z pdzn. zm.; art. 4 ust. 1 pkt 6 Ustawy z dnia 5 czerwca 1998 . 0 samorzadzie
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W zaleznosci od rodzaju i charakteru jednostki samorzadu terytorialne-
go, sprawy dotyczace transportu zbiorowego moga obejmowad réznorodny
wachlarz dziatai: od regulacji niektérych aspektéw dzialania przewoznikow
prywatnych, przez organizowanie pojedynczych linii autobusowych, az po ko-
nieczno$¢ zarzadzania struktura obejmujaca wiele rodzajow Srodkéw transpor-
tu. Komunikacja zbiorowa ma duze znaczenie dla funkcjonowania jednostek te-
rytorialnych, w szczeg6lnosci za$ pomaga w utrzymaniu ich spojnosci. Ogranicza
tez negatywne zjawiska zwigzane z indywidualnym ruchem samochodowym
(zakorkowanie drog, brak miejsc parkingowych, szkodliwa emisja)'®. Jego
pozytywne oddzialywanie zostalo docenione przez organy panstwowe'* oraz
Unie Europejska (patrz: Biala Ksiega Komisji Europejskiej'®®). Wiaza sie z tym
réznorodne programy wsparcia i dofinansowania'®°.

Szeroko rozumiana poprawa w transporcie publicznym przybiera rézny
charakter, w zaleznoéci od typu obszaru, na ktérym podejmowane sa dzialania.
To, co w przypadku Warszawy czy todzi powoduje przyciagniecie nowych
pasazeréw wskutek zmniejszenia zattoczenia pojazdéw w godzinach szczytu, na
obszarze peryferyjnym oznacza co najwyzej sytuacje, w ktorej mieszkarcy nie
beda zmuszeni do brania urlopu tylko po to, Zzeby na przyktad zawiez¢ swoich
rodzicow do lekarza. Dlatego — wskazujac na tworzenie warunkéw sprzyjaja-
cych rozwojowi transportu publicznego - trzeba mie¢ $wiadomo$¢, ze podej-
mowane dziatania w wielu przypadkach moga nie przelozy¢ sie na zmiany ob-
serwowanych trendéw. Efekty wskazywanych rozwigzan moga przynie$¢ realne
efekty dopiero w kolejnych dziesiecioleciach. Zwazywszy jednak, jak duzo dzieci
wspdlczesnie jest dowozonych samochodami do przedszkoli czy szkét w ogole
bez kontaktu z jakimikolwiek formami transportu publicznego, proponowane
rozwiazania beda musialy przejs¢ kolejna weryfikacje's”.

powiatowym, t.j. Dz. U. z 2015 1. poz. 1445 z p6ézn. zm.; art. 14 ust. 1 pkt 10 Ustawy z dnia
5 czerwca 1998 1. 0 samorzadzie wojew6dztwa, t.j. Dz. U. z 2015 1. poz. 1392 z pdzn. zm.

33 https://samorzad.infor.pl/sektor/zadania/gospodarka_komunalna/753560,Lokalny-tran-
sport-zbiorowy-bezplatnie.html (dostep z dnia 08.03.20211.).

3¢ Uchwata Rady Ministréw z dnia 24 wrzeénia 2019 r. Strategia Zréwnowazonego Rozwoju
Transportu do roku 2030 (M.P. poz. 1054).

'35 BIAEA KSIEGA Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie
do osiagniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu (COM/2011/0144
konicowy).

136 Na przyktad: Fundusz Niskoemisyjnego Transportu, https://www.gov.pl/web/klimat/fun-
dusz-niskoemisyjnego-transportu (dostep z dnia 12.04.2021 1.).

37 B. Mazur, Transport publiczny - diagnoza perspektyw rozwoju samorzadowych ustug
publicznych, w: C. Trutkowski, Realizacja ustug publicznych w jednostkach samorzadu
terytorialnego - ograniczenia, mozliwosci, rekomendacje, Warszawa 2016, s. 114.



2. Zadania jednostek samorzadu terytorialnego w zakresie

organizaciji i funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego
Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym
okreSla zasady organizacji i funkcjonowania regularnego przewozu 0s6b
oraz zasady finansowania regularnego przewozu os6b w publicznym trans-
porcie zbiorowym realizowanym na terytorium Polski. Wskazuje, ze orga-
nizatorem publicznego transportu zbiorowego, wlasciwym ze wzgledu na
obszar dziatania lub zasieg przewozoéw, jest gmina, zwigzek miedzygmin-
ny, powiat, zwiazek powiatéw, zwiazek powiatowo-gminny, zwigzek metro-
politalny, wojewo6dztwo, minister wlasciwy do spraw transportu. Okreslone
zostaly w ustawie zadania organizatora, ktérym moze by¢: wojt, burmistrz
albo prezydent miasta, zarzad zwiazku miedzygminnego, starosta, zarzad
zwiazku powiatéw, zarzad zwiazku powiatowo-gminnego, zarzad zwiazku
metropolitalnego, marszalek wojewddztwa. Do zadari organizatora nalezy:
1) planowanie rozwoju transportu, 2) organizowanie publicznego transpor-
tu zbiorowego, 3) zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym. Ustawa
dokonuje w zakresie swojej regulacji wdrozenia Dyrektywy 2009/33/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 kwietnia 2009 r.3® w sprawie
promowania ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdéw trans-
portu drogowego. Jak okresla art. 15.1. Ustawy o publicznym transpor-
cie zbiorowym, organizowanie publicznego transportu zbiorowego polega
miedzy innymi na: badaniu i analizie potrzeb przewozowych w publicznym
transporcie zbiorowym, z uwzglednieniem potrzeb oséb niepelnospraw-
nych i 0séb o ograniczonej zdolnosci ruchowej, zapewnieniu odpowiednich
warunkéw funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego, zintegro-
wanych weztéw przesiadkowych oraz zintegrowanego systemu taryfowo-bi-
letowego, jak i systemu informacji dla pasazera. Ponadto polega na okresla-
niu sposobu oznakowania $rodkéw transportu wykorzystywanych w prze-
wozach o charakterze uzyteczno$ci publicznej, zawieraniu umoéw o $wiad-
czenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego i ustalaniu optat
za przewoz.

Zgodnie z art. 18 Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, do zadan
wlasnych gminy w zakresie publicznego transportu zbiorowego naleza
budowa, przebudowa i remont: 1) przystankéw komunikacyjnych oraz
dworcéw, ktérych wiascicielem lub zarzadzajacym jest gmina, 2) wiat przy-
stankowych lub innych budynkéw stuzacych pasazerom, posadowionych na

138 Dz. Urz. UE L 120 z 15.05.2009 T.
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miejscu przeznaczonym do wsiadania i wysiadania pasazeréw lub przylegaja-
cych do tego miejsca, usytuowanych w pasie drogowym drég publicznych, bez
wzgledu na kategorie tych drog.

Realizowanie zadan publicznych moze by¢ wykonywane w drodze wspét-
dziatania miedzy jednostkami samorzadu terytorialnego. Gminy, zwiazki mie-
dzygminne czy stowarzyszenia jednostek samorzadu terytorialnego moga
udziela¢ pomocy, w tym takze pomocy finansowej, sobie wzajemnie czy tez
innym jednostkom samorzadu terytorialnego'.

Powiat realizuje okre$lone zadania publiczne o charakterze ponadgmin-
nym w zakresie transportu i drég publicznych. Podobnie jak gmina, powiat
moze zawiera¢ porozumienia w zakresie powierzenia zadan publicznych z jed-
nostkami lokalnego samorzadu terytorialnego, jak réwniez z wojewo6dztwem,
na ktorego obszarze znajduje sie terytorium powiatu. Samorzad wojewodz-
ki za$ wykonuje zadania w zakresie: transportu i drég publicznych o charak-
terze wojewddzkim. Podobnie jak w przypadku gminy i powiatu, wojewo6dz-
two samorzadowe moze zawiera¢ z innymi wojewodztwami oraz z jednostka-
mi lokalnego samorzadu terytorialnego z terenu wojewddztwa porozumienia
w sprawie powierzenia zadan publicznych'°.

Na obszarach metropolitalnych czy w tez duzych miastach, gminy, orga-
nizujac publiczny transport lokalny, czesto obstuguja takze potrzeby ponad-
gminne. Wowczas sasiednie samorzady dofinansowuja poprzez partycypowa-
nie w kosztach funkcjonowania transportu lokalnego''.

Aktualnie funkcjonowanie i rozwdj komunikacji miejskiej poza miastem
bedacym jej organizatorem, okazuja sie bardzo trudne - przede wszystkim
z przyczyn ekonomiczno-finansowych, uwarunkowanych obowiazujacymi
przepisami prawa+. W przypadku samorzadéw powiatowych i samorzadu
wojewodztwa, przepisy ustaw kompetencyjnych dopuszczaja interpreta-
cje, zgodnie z ktéra samorzady tego szczebla nie maja obowigzku organi-
zacji obstugi transportowej na swoim terytorium. W pasazerskim trans-
porcie drogowym samorzad wojewodztwa wydaje tylko zezwolenia na

'39]. Wieczorek, Doswiadczenia polskich miast w obszarze publicznego transportu zbiorowego
- wybrane przyklady, w: Transport zbiorowy w zaspakajaniu mobilnoSci mieszkaricéw miast.
Doswiadczenia JST, red. S. Kauf, J. Szottysek, I. Wieczorek, £6dz 2018, ss. 89-90.

14° https://samorzad.infor.pl/temat_dnia/387066,Transport-publiczny-w-gminie-powiecie-i-
wojewodztwie (dostep z dnia 06.04.2021 1.).

4t Zob. https://pragapld.waw.pl/warszawa-inwestuje-w-transport-podmiejski.html (dostep
z dnia 05.04.20211.).

42 7ob. szerzej: https://regiony.rp.pl/finanse/23917-autobusy-obciazaja-lokalne-budzety
(dostep z dnia 06.04.20211.).



regularne i specjalne przewozy oséb. Wyjatkiem jest organizacja kolejowych
przewozow pasazerskich przez samorzad wojew6dztwa. Warto nadmienic, ze
powoduje to praktycznie brak organizacji publicznego transportu zbiorowe-
go o zadaniach ponadgminnych. W praktyce ta cze$¢ przewozow pasazerskich
ksztaltowana jest przez rynek, w tym szczegélnosci prywatnych przewozni-
kéw, a samorzady szczebla powiatowego i wojewddzkiego realizuja tylko role
koordynatora rozktadow jazdy'+.

W Ustawie z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym
zawarto definicje komunikacji miejskiej. Z art. 4 ust.1 pkt 4 wynika, Ze sa nia
gminne przewozy pasazerskie wykonywane w granicach administracyjnych
miasta albo:

a) miastaigminy;

b) miast, albo

¢) miast i gmin sasiadujacych
- jezeli zostalo zawarte porozumienie lub zostat utworzony zwiazek mie-
dzygminny w celu wspdlnej realizacji publicznego transportu zbiorowego,
a takze metropolitalne przewozy pasazerskie. Z definicji tej wynika, ze wyjazd
poza miasto - nawet na jeden przystanek - wymaga zawarcia porozumienia
albo powotlania zwiazku celowego. Zawarcie porozumienia miedzygminne-
go - w sensie formalno-prawnym - oznacza przejecie przez jedna gmine (np.
Miasto Fomza) zadania organizowania transportu na obszarze innej gminy
(czyli zadania wlasnego takiej gminy - dowolnej gminy wiejskiej, np. sasied-
niej gminy Piatnica), w zamian za sfinansowanie przedsiewziecia z budzetu
gminy oddajacej zadanie.

Pomimo dosy¢ konkretnych wymogéw ustawowych umozliwiajacych
obstuge komunikacja miejska obszaru poza miastem-organizatorem, komu-
nikacja miejska nie jest w obowigzujacych przepisach traktowana na réwni
z innymi przewozami. Aktualnie przewoznicy drogowi $wiadczacy ustugi na
trasach lokalnych, w ramach tzw. ,komunikacji regionalnej”, maja bowiem
prawo do uzyskiwania pelnej (stuprocentowej) refundacji kosztéow ulg usta-
wowych udzielanych pasazerom. Rekompensata ta obcigza budzet panstwa
i moze ja otrzymywac przewoznik drogowy, $wiadczacy legalnie (na podstawie
otrzymanego zezwolenia) regularne ustugi przewozowe - po spetnieniu okre-
Slonych warunkow formalnych, ktére nie sa zbyt wygdérowane i podpisaniu
umowy z urzedem marszatkowskim. Zwrot udzielonych ulg ustawowych

43 Zob. wiecej Z. Szczerbaciuk, Publiczny transport zbiorowy uwarunkowania i prognozy
funkcjonowania, ,Autobusy”, 2014, Nr 4, ss. 16-22.
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nie przystuguje jednak w przewozach realizowanych w formie komunikacji
miejskiej .

Warto zwrdci¢ uwage, ze pomimo uzyskiwania z budzetu panstwa pelnej
refundacji udzielonych ulg ustawowych (czyli tak jakby kazdy pasazer kupowat
bilet normalny), nadal realizowane przez przewoznikéw regionalnych pota-
czenia sa w wiekszosci deficytowe - dlatego w calym kraju systematycznie
zmniejsza sie liczba kurséw i linii.

Komunikacja miejska, pasazerskie przewozy kolejowe oraz pozostate
przewozy autobusowe (w tym opisywana wyzej komunikacja regionalna),
maja w obecnym systemie prawnym odmienne katalogi ulg ustawowych.
Najwazniejszy z przepisow prawa regulujacych ulgi ustawowe w przewo-
zach drogowych oséb - Ustawa o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw
$rodkami publicznego transportu zbiorowego'® - nie ma zastosowania do
komunikacji miejskiej, gdyz w tym rodzaju przewozéw obowiazuja inne
ustawy (o wykonywaniu mandatu posta i senatora'¥’, o systemie o$wiaty'#,
o zaopatrzeniu inwalidow wojennych i wojskowych oraz ich rodzin, o kom-
batantach oraz niektérych osobach bedacych ofiarami represji wojennych
i okresu powojennego'#?, o weteranach dzialani poza granicami panstwa'®,
o $wiadczeniu pienieznym i uprawnieniach przystugujacych cywilnym niewi-
domym ofiarom dziatarh wojennych's' oraz Prawo o szkolnictwie wyzszym's>).
Dodatkowo, co jest w komunikacji miejskiej powszechne, obowiazuja takze
ulgi i zwolnienia z oplat ustanowione przez organizatora przewozéw (np.
dla os6b w wieku powyzej okreslonego, emerytéw, rencistow, wszystkich
uczniow szkot podstawowych i ponadpodstawowych). Szerszy zakres przy-
znanych ulg wiaze sie oczywiscie wprost z wyzszymi doptatami z budzetéw

“44Z0ob. szerzej: https://prawodlasamorzadu.pl/2021-02-03-pomoc-finansowa-dla-przewoznikow
-i-operatorow-publicznego-transportu-zbiorowego (dostep z dnia 07.04.2021 1.).

45 Na przyktad: W powiecie pulawskim po likwidacji Przedsiebiorstwa Komunikacji
Samochodowej w Pulawach pozostali funkcjonujacy na rynku przewoznicy nie zapetnili
powstatej luki w potaczeniach, kierujac sie przede wszystkim rachunkiem ekonomicznym
realizowanej dziatalnoéci (zob. szerzej: https://www.transport-publiczny.pl/mobile/pulaw-
y-mzk-nie-sprawdzil-sie-jako-lokalny-pks-likwidacja-nowej-linii-do-deblina-65828.html,
dostep z dnia 07.04.2021 1.).

46 Dz. U. 2 1992 I. NI 54 POz. 254 z pdzn. zm.

47 Dz. U. z 1996 1. nr 73 poz. 350 z pOZn. zm.

48 Dz, U. Z 1991 I. Nr 95 POZ. 425 Z pdzZn. zm.

49 Dz. U. 2 1991 I. nr 17 poz. 75 z pdzn. zm.

'%°Dz. U. z 2011 I. 0r 205 Poz. 1203 z pdzn. zm.

' Dz. U. 2 2006 r. nr 249 poz. 1824 z pézn. zm.

5> Dz. U. z 2018 r. poz. 1668 z pdzn. zm.



gmin. Stawia to komunikacje regionalna w potencjalnie lepszej sytuacji od
miejskiej, gdyz w finansowanie tej pierwszej wlacza sie paristwo, natomiast
rekompensowanie strat finansowych operatora z tytutu stosowania ulg
w oplatach za przejazd, zarébwno ustawowych, jak i ustanowionych przez
organ stanowiacy miasta (gminy-organizatora danej sieci potaczert komuni-
kacji miejskiej), odbywa sie w ramach srodkéw budzetowych danej jednostki
samorzadowej, z odpowiednim udzialem w tym finansowaniu gmin, ktére
zawarly z miastem porozumienie.

Opisane réznice w systemie finansowania to gtéwna przyczyna ogranicza-
nia obstugi komunikacja miejska gmin oSciennych, poniewaz przy alternatyw-
nej obstudze w formie komunikacji regionalnej udzielana ze $rodkéw budzetu
panistwa rekompensata z tytulu honorowania ulg ustawowych (dotacja)
istotnie zmniejsza obciazenia dla budzetu gminy - przy takiej samej ofercie
dla jej mieszkaricow.

Zroznicowane zakresy ulg dla réznych grup pasazeréw - wraz z obowiaz-
kiem stosowania kas fiskalnych w komunikacji autobusowej innej niz komu-
nikacja miejska - skutecznie utrudniaja tez wprowadzenie integracji taryfowej
obejmujacej komunikacje pozamiejska i miejska.

Jak juz wspomniatem, doplata przyznawana jest obecnie przewoZniko-
wi po podpisaniu umowy z wlasciwym urzedem marszatkowskim. Ponadto
doptaty z tytutu honorowania ulg ustawowych wystepuja takze na liniach pro-
wadzacych przez tereny gmin miejsko-wiejskich lub miast. Analogicznie in-
terpretuje sie tez, ze w sytuacji organizowania linii bezpoérednio przez prze-
woznika, nawet przy doplacie z budzetu gminy, statusu komunikacji miejskiej
nie maja polaczenia wewnatrz gmin miejsko-wiejskich. Takie przewozy wy-
konywane sa na podstawie zezwolen, a poniewaz obejmuja réwniez obszary
wiejskie miasta i gminy, urzedy marszatkowskie - niezaleznie od definicji ko-
munikacji miejskiej zawartej w Ustawie o publicznym transporcie zbiorowym
- interpretuja je jako inne niz komunikacja miejska. W praktyce wiekszosci
urzedéw marszatkowskich o przyznaniu doplaty decyduje relacja linii, a nie
przejazdu pasazera, a wiec refundowane sa takze ulgowe bilety na przejazdy
wewnatrzmiejskie (nawet w wiekszych miastach, z rownoleglymi trasami linii
komunikacji miejskiej). Oznacza to, ze jeSli nawet gmina o statusie miasta
refunduje rodzicom koszty biletéw miesiecznych na przejazdy w relacji
dom-szkota/szkota-dom, to z reguly korzysta takze ze wsparcia przewozni-
ka doplata z budzetu panistwa. Cena biletu szacowana przez przewoznika jest
bowiem nizsza niz wlasciwy koszt przewozu, wtasnie z uwagi na otrzymywa-
na doplate z budzetu panstwa. Z kolei brak refundacji ulg z budzetu panistwa
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w przypadku komunikacji miejskiej powoduje niewielka jej atrakcyjnos¢ dla
gmin w zakresie zapewnienia dowozdéw dzieci do szkét - z powodu konieczno-
Sci poniesienia petnego kosztu przewozu's:.

Stosowanie kas fiskalnych i sposob rozliczania sie z urzedem marszatkow-
skim wymaga ustanowienia katalogu biletéow zgodnego z wysokoscia ulg.
Mozliwa jest automatyczna przedsprzedaz biletow, w tym sprzedaz interneto-
wa - wowczas weryfikacji wysokosci naleznej ulgi dokonuje obstuga pojazdu,
W momencie zajmowania miejsca przez pasazera. Powyzsze uwarunkowania
powoduja wydtuzenie czasu odprawy pasazeréw i w rezultacie — dtugi post6j na
przystankach (kierowca nie powinien sprzedawac biletow podczas jazdy). Nie
jest to jednak specjalnie ucigzliwe — z powodu charakterystycznej dla przewozéw
innych niz typowa komunikacja miejska mniejszej pojemnosci pojazdéw i nie-
wielkiej wymiany pasazeréw na przystankach innych niz weztowe.

Komunikacja miejska obstuguje, szczegdlnie w wiekszych miastach, duzo
wieksza liczbe pasazeréw, jej pojazdy maja wieksza pojemnos¢, a wymiana
pasazer6w na najbardziej obciazonych przystankach posrednich moze siega¢
nawet polowy pojemnosci pojazdu. Biletowanie i sprawdzanie prawa do ulg
przez personel pojazdu na takich przystankach wydtuzytoby post6j pojazdu
do co najmniej kilku minut. Z tej przyczyny, wymiana pasazeréw odbywa sie
najczesciej wszystkimi drzwiami dostepnymi w pojezdzie, a proby zmuszenia
pasazeréw do wejscia do pojazdu tylko przednimi drzwiami w wiekszych
miastach absolutnie nie sa respektowane. W komunikacji miejskiej najczest-
szym rozwigzaniem jest wiec zakup biletu w przedsprzedazy, w automacie
w pojezdzie lub u kierowcy, ale bez czasochtonnej weryfikacji ulg. Przy
sprzedazy biletow komunikacji miejskiej nie jest wymagane stosowanie kas
fiskalnych, jednak w niektérych kanatach dystrybucji procedury sprzedazy
wymuszaja (np. w kioskach) ich uzytkowanie. Operator komunikacji miejskiej
zwykle nie sprawdza prawa do przejazdu bezptatnego i ulgowego, umozliwia
tez wymiane pasazer6w na przystankach wszystkimi drzwiami pojazdu.
Sprawdzania poprawnos$ci wniesionych optat za przejazd lub posiadania
uprawnienia do ich niewnoszenia dokonuje w komunikacji miejskiej wyspe-
gjalizowany pracownik kontroli biletéw - zatrudniony przez organizatora,
operatora lub zakontraktowany w ramach outsourcingu.

'3 Raport NIK z 2015 r., Finansowanie ulg na przejazdy komunikacja autobusowa i kolejowa,
Nr ewidencyjny 195/2015/P/15/067/LBY (dostepny pod adresem https://www.nik.gov.pl/
plik/id,10489,vp,12818.pdf).



Z duza liczba pasazeréw przewozonych na fragmentach tras i znaczaca
ich wymiana na najbardziej obciazonych przystankach, wiaze sie koniecznos¢
zastosowania w pojazdach komunikacji miejskiej, szczegblnie w wiekszych
miastach, specyficznego uktadu drzwi: otwieranych automatycznie i przynaj-
mniej srodkowych jako dwuskrzydtowych. Wynikajacy z duzej liczby pasazeréw
brak mozliwosci swobodnego kontaktu z obstuga pojazdu, skutkuje koniecz-
no$cia automatyzacji informacji dla pasazera. W zwiazku z tym powszech-
ne jest stosowanie tablic kierunkowych w érodku, z przodu, z boku i z tylu
pojazdu oraz tablic z trasa przejazdu w jego $rodku. Automatyzm zakupu
biletu powoduje tez powszechne stosowanie automatéw do ich kasowania -
mechanicznego i/lub elektronicznego’s*.

W gminach miejsko-wiejskich czy tez mniejszych miastach w przewozach
stosuje sie system sprzedazy biletoéw jednorazowych przez kierowce - z wy-
korzystaniem kasy fiskalnej nawet wtedy, gdy nie jest ona wymagana przepi-
sami. Przy znaczacym udziale pasazeréw z biletami jednorazowymi, sprzedaz
prowadzona za pomoca kas fiskalnych czesto skutkuje opdznieniami w kur-
sowaniu autobuséw, a w rezultacie - istotnym zmniejszeniem atrakcyjno-
Sci komunikacji miejskiej dla pasazeréw. W wiekszych miastach system ten
stosuje sie tylko wtedy, gdy sprzedaz taka jest wymagana przepisami lub
wynika z zaszlo$ci historycznych. Fiskalizacja obrotu w komunikacji miejskiej
w wiekszych miastach jest znaczacym utrudnieniem dla pasazeréw, za$
w gminach wiejskich nie powoduje wiekszych perturbacji'ss.

Standardem w pojazdach komunikacji miejskiej jest wspotcze$nie niska
podioga, ktéra umozliwia zajecie miejsca w pojezdzie bez pokonywania
stopni. W kazdym autobusie jest tez obecnie zapewniana mozliwo$¢ zajecia
miejsca przez wozek inwalidzki lub dzieciecy, bez jego skladania. Standardem
jest takze tzw. przyklek, czyli kilkucentymetrowe obnizenie prawej strony
pojazdu, ktére utatwia wejscie do niego podczas postojéw na przystanku.
Brak stopni w wejsciu do pojazdu i progéw poprzecznych w przebiegu podiogi
determinuje czas wymiany pasazeréw, a wiec w przypadku linii o gestym
usytuowaniu przystankéw, znaczaco wplywa na skrdcenie czasu przejazdu
calej trasy. Rozwigzania te sg coraz bardziej popularne w gminnych prze-
wozach autobusowych, gdyz niska podloga utatwia wchodzenie do pojazdu

'54 Zob. szerzej: https://prawo.gazetaprawna.pl/artykuly/901624,0bowiazek-kasowania-biletu
kasowanie-biletu-w-autobusie.html (dostep z dnia 07.04.2021 1.).

155 Zob. szerzej: https://www.nets.com.pl/nws/drukarka-fiskalna-dla-transportu-pasazerskiego;
https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/warszawa-kierowcy-nie-beda-juz-sprzedawac-
biletow-ztm-57176.html (dostep z dnia 07.04.2021 1.).
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najmtodszym dzieciom's®. W Polsce przeszkoda w upowszechnianiu sie kon-
strukgji niskopodlogowych w przewozach innych niz komunikacja miejska,
sa anachroniczne i niejednoznaczne przepisy. Rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie warunkéw technicz-
nych pojazdéw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia” w specyfika-
cji warunkéw dodatkowych dla autobusu wymienia m.in. ,ogumione koto
zapasowe”, z zastrzezeniem, ze wymogu tego nie stosuje sie do ,autobusu
miejskiego uzywanego w komunikacji miejskiej lub miejskiej i podmiejskie;j”.

Zaden z obowiazujacych aktéw prawnych nie definiuje pojecia ,,komunika-
cja miejska i podmiejska”. Organy kontrolne za ,komunikacje miejska i pod-
miejska” uznaja powszechnie przewozy oséb na liniach regularnych do 50 km
i sankcjonuja uzywanie do takich przewozéw autobuséw niskopodtogowych,
niewyposazonych fabrycznie do przewozu ogumionego kota zapasowego.

W komunikagcji miejskiej przyjmuje sie, ze tabor pracuje w trudniejszych
warunkach eksploatacyjnych. Zmienne napehienie czy czesto ruszanie,
w tym takZze wystepujace okresowo przeciazenia, wymagaja wyzszych para-
metréw napedu i powoduja przez to wzrost kosztéw eksploatacji. Mozliwa do
przewozu wieksza liczba pasazeréw, w szczegdlnosci na miejscach stojacych,
wymaga z kolei zastosowania skuteczniejszej wentylacji wnetrza (klimatyza-
gji), a czeste otwieranie szerokich drzwi - takze skuteczniejszych systemow
ogrzewania w zimie.

Nie bez znaczenia jest réwniez zwiekszony pobor energii przez coraz po-
wszechniejsze urzadzenia elektroniczne stosowane w komunikacji miejskie;:
Swietlne tablice informacyjne, zapowiedzi gtosowe przystankéw, urzadzenia
lokalizacyjne i systeméw kasownikowych oraz urzadzenia zarzadzania sygna-
lizacja Swietlna.

Skutkiem opisanych réznic jest wyzsza cena zakupu taboru dla komunika-
¢ji miejskiej oraz znacznie wyzsze jego koszty eksploatacji, przy jednocze$nie
krétszym okresie potencjalnego uzywania. Réznice te determinuja silnie zrézni-
cowany koszt obstugi realizowanej w formie komunikacji miejskiej i regionalne;.

Cecha charakterystyczna komunikagcji regionalnej jest przeniesienie ciezaru
sprzedazy biletéw przede wszystkim na kierowce (poprzez kase fiskalna).
Z tej przyczyny powszechnie stosowana jest zasada wchodzenia do pojazdu
przednimi drzwiami, ktére w autobusach przeznaczonych konstrukcyjnie do

156 Zob. szerzej: https://www.wroclaw.pl/we-wroclawiu-100-autobusow-z-niska-podloga;
https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/kielce-uzp-skontroluje-megaprzetarg-
przez-brak-niskiej-podlogi-60520.html (dostep z dnia 07.04.2021 1.).

7 Dz. U. Z 2003 1. nr 32 poz. 262.



komunikacji regionalnej maja mniejsza szeroko$¢ - aby przy okazji utrudni¢
jednoczesne wchodzenie i wychodzenie z pojazdu. W rezultacie czas obstugi
pasazer6w na przystankach staje sie znacznie dtuzszy. Klienci maja zapewnio-
ny bezposredni kontakt z kierowca, w zwiazku z tym nie jest juz tez konieczna
rozbudowana elektroniczna informacja pasazerska wewnatrz pojazdu.

Wbrew praktyce panstw Europy Zachodniej, w ktérych w przewozach
lokalnych (na odlegtos$¢ do 50 km) eksploatuje sie autobusy niskopodtogowe lub
niskowejsciowe (z niska podloga, obejmujaca przynajmniej pierwsze i drugie
drzwi oraz przestrzen pomiedzy nimi i ze stopniem lub stopniami poprzecz-
nymi za drugimi drzwiami), w Polsce w komunikagcji regionalnej eksploatuje
sie rézne rodzaje pojazdow, ze zdecydowana przewaga autobuséw przystoso-
wanych do przewozu pasazer6w na dluzsze odlegtosci. Poza wspomnianymi
wczeéniej uwarunkowaniami formalno-prawnymi, w duzej mierze wynika to
z systemu finansowania komunikacji regionalnej w ostatnich latach, opartego
wylacznie na refundacji ulg ustawowych i bedacych pochodna zakupéw
autobus6w o mozliwie najniZszej cenie nabycia i pdzniejszych kosztach eks-
ploatacji, a takze wzglednie fatwych do p6zniejszej odsprzedazy (mozliwych
do uniwersalnego uzytkowania)'s®.

W konsekwencji powyzszego, w latach 80. najpopularniejszym pojazdem
uzytkowanym w komunikagcji regionalnej stat sie Autosan Hg-21, zastepowa-
ny pdzniej uzywanymi autobusami produkgji zachodniej o zblizonej charakte-
rystyce eksploatacyjnej lub najtariszymi w eksploatacji minibusami o pojem-
nosci do 22 pasazeréw. Minibusy o niewielkiej pojemnosci pasazerskiej kon-
struowane sa z reguly na zaadaptowanych do przewozu 0séb podwoziach sa-
mochodéw dostawczych, wskutek czego sa one do$¢ oszczedne, lecz wymiana
pasazer6w w nich jest jeszcze bardziej utrudniona'.

Komfort podrézy przy pewnosci miejsca siedzacego jest wyraznie wyzszy,
ale pojemno$¢ takiego autobusu staje sie przecietnie o potowe nizsza od po-
jemnosci pasazerskiej analogicznej wielko$ci autobusu komunikacji miejskiej.
Wskutek braku mozliwosci zabierania pasazeréw po zajeciu wszystkich miejsc
siedzacych, charakterystyczny dla komunikacji regionalnej staje sie tez brak
pewnoéci przejazdu w okreslonych porach, wynikajacy z niedostatecznej liczby
miejsc. Powszechne sa przypadki niezatrzymywania sie autobuséw na przy-

58 https://www.transport-publiczny.pl/mobile/ulgi-w-komunikacji-zbiorowej-budza-watpliwosci-
prawne-55106.html (dostep z dnia 08.04.20211.).

59 https://www.auto-swiat.pl/klasyki/youngtimer/autosan-hg-20-klasyk-ktory-tworzyl-historie/
frvnogs (dostep z dnia 08.04.2021 1.).
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stankach z tego powodu, w szczegblnoéci w porach szczytéw przewozow™®.
Poziom pewnoéci realizacji podrézy, oferowany w komunikacji regionalnej,
jest z tej przyczyny nizszy w komunikacji miejskiej.

W komunikacji miejskiej i regionalnej odmiennie postepuje sie takze
z bagazem wiekszej wagi lub rozmiaréw. W pojezdzie komunikacji miejskiej
za bagaz odpowiada pasazer, umieszczajac bagaz wiekszy lub ciezszy w czesci
pojazdu wydzielonej dla pasazeréw stojacych. W pojazdach komunikacji re-
gionalnej, ze wzgledu na brak takiej przestrzeni (jest ona zajeta przez miejsca
siedzace), w okreslonych sytuacjach kazda sztuka wielkogabarytowego bagazu
musi by¢ umieszczona w luku bagazowym lub w bagazniku, ktére obstuguje
zwykle kierowca, co tez wydluza czas wymiany pasazeréw i jest dla kierowcy
oraz wspOlpasazeréw dos¢ uciazliwe.

Wiekszo$¢ pojazdéw uzytkowanych w komunikacji regionalnej nie
posiada obnizonej podlogi ani systemu przykleku prawej strony. W najbar-
dziej pojemnych autobusach wysokopodlogowych z reguty pod podwyzszona
podloga znajduja sie luki bagazowe, gdyz brak wolnej przestrzeni wewnatrz
uniemozliwia przew6z wigkszego bagazu obok miejsc siedzacych. W mniej-
szych pojazdach (minibusach), przestrzeni bagazowa z reguly znajduje sie
z tytu pojazdu, w wydzielonym przedziale - z odrebnymi drzwiami (klapa) do
zatadunku i wytadunku bagazu.

Osoby z wdzkami dzieciecymi i inwalidzkimi zmuszone sa do ich opusz-
czenia na czas podrdzy, gdyz przewoz tych wozkéw najczeSciej wymaga ich
zlozenia. To powazna uciazliwo$¢ dla os6b na wozkach inwalidzkich, poniewaz
nie moga one korzysta¢ z ustug komunikagcji regionalnej bez pomocy innych
0s6b. Nie ma tez mozliwosci przewozu 0s6b niepelnosprawnych na coraz po-
wszechniejszych takze i w naszym kraju, ciezkich wozkach elektrycznych. Tylko
nieliczne wysokopodlogowe pojazdy, eksploatowane w Polsce w komunikacji re-
gionalnej, posiadaja udogodnienia do przewozenia takich wozkéow (rozktada-
ne szyny wjazdowe, platformy lub windy), aczkolwiek pasazerowie na wozkach
z niechecia (z obawy o wlasne bezpieczeristwo) korzystaja z takich udogodnien.

Cecha pojazdéw wystepujacych w komunikagji regionalnej - duza liczba
miejsc siedzacych - ktora jest wada w przejazdach w obrebie miast o duzych
potokach pasazerskich, stanowi ceche pozadana w przypadku dowozu dzieci
do szkdl, gdzie z reguly wymagane jest zapewnienie kazdemu dziecku miejsca
siedzacego.

160 https://dziennikzachodni.pl/przystanek-jest-po-to-by-sie-tam-zatrzymac-nasze-sprawy/ar/
3668490 (dostep z dnia 08.04.2021 1.).



Z uwagi na dazenie przewoznikdw i operatoréw do uniwersalnosci
w alokacji taboru, w mniejszych miastach powszechnie wystepuja sytuacje,
w ktoérych na liniach miejskich kursuja autobusy typowe dla komunikagji re-
gionalnej lub na podmiejskich liniach regionalnych kursuja autobusy o cha-
rakterystyce miejskiej.

W przewozach drogowych innych niz komunikacja miejska, obowiazuja po-
stanowienia Rozporzadzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej z dnia 10 kwietnia 2012 r.*®, ktére silnie ingeruje w sposéb aktualizowa-
nia rozktadéw jazdy. Co do zasady, wprowadzono cztery dopuszczalne terminy
aktualizacji, a mianowicie: 1 marca, najblizsza niedziela po zakoriczeniu roku
szkolnego, 1 pazdziernika i druga niedziela grudnia (w komunikacji miejskiej
terminy aktualizacji rozkladéw jazdy ustala jej organizator). Rozwiazanie to
Lusztywnialproces wprowadzania zmian w kursowaniu autobuséw w komunika-
gji regionalnej, podczas gdy w komunikacji miejskiej zmiany te moga by¢ wpro-
wadzane w kazdym czasie - w miare zidentyfikowania potrzeb w tym zakresie.

W szczegblnosci, w projektowany system przewozéw gminnych (lub po-
wiatowych - jezeli gminy w drodze umowy przekazuja zadania na wyzszy
szczebel samorzadu albo tez powiatowo-gminnych - jezeli powotany zostaje
zwiazek powiatowo-gminny), wlaczane sa dowozy szkolne - w celu pozy-
skiwania dofinansowania zewnetrznego do dowozéw uczniéw - poprzez
przyznawang przewoznikowi doplate z budzetu panstwa z tytutu sprzedazy
uczniom ulg ustawowych.

Zgodnie z art. 39 ust. 5 Ustawy z dnia 16 grudnia 2016 r. Prawo o$wiatowe',
za ustalenie sieci szkdl podstawowych i okreslenie granic obwodéw publicz-
nych szkdt podstawowych, odpowiedzialna jest rada gminy. Na mocy art. 39
ust. 2 Ustawy Prawo o$wiatowe, gmina ma obowiazek ustalenia sieci publicz-
nych szkoét podstawowych w taki sposéb, aby umozliwi¢ wszystkim dzieciom
wypelnianie obowiazku szkolnego - ze spetnieniem warunku, ze droga dziecka
z domu do szkoly nie moze przekraczac:

e 3 km - w przypadku uczniéw klas I-IV szkét podstawowych;

e 4 km - w przypadku uczniéow klas V-VIII szkét podstawowych.

Dowo6z do szkét podstawowych dzieci zamieszkatych na terenie danej
gminy organizuje sie na podstawie art. 39 ust. 3 Prawo o$wiatowe - przy
wzieciu pod uwage zasady wypelniania obowiazku szkolnego w obwodzie
konkretnej szkoty.

161 Dz. U. Z 2012 I. pOZ. 40.
162 Dz, U. z 2017 1. poz. 59 z pdzn. zm.
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W art. 39 ust. 3 pkt 1 przywolanej ustawy na gmine natozony zostat obowiazek
zapewnienia bezplatnego transportu lub zwrot kosztéw przejazdu Srodkami ko-
munikagji publicznej, jezeli droga dziecka z domu do szkoty, w ktérej obwodzie
dziecko mieszka, przekracza odlegtosci wymienione w art. 39 ust. 2, tj. opisane
31 4 km w zaleznosci od klasy. Obowiazkiem gminy (jednostki samorzadu te-
rytorialnego), bedacej organem prowadzacym szkote lub placowke oswiatowa,
jest zwrot kosztéw dowozu w sytuacji, gdy odlegto$¢ dom-szkota odwodowa jest
wieksza niz w wyzej wymienionym artykule. W pozostatych sytuacjach gmina
nie jest zobowigzana do pokrywania kosztéw przejazdu lub zapewniania trans-
portu, ale zgodnie z zapisem art. 39 ust. 3 pkt 2 przywolanej ustawy, gmina
moze, ale nie musi pokrywac koszty przejazdu lub zapewni¢ transport - jest
to jej zadanie fakultatywne. Dopuszczalny jest bezptatny dowoz dzieci do szkét
nawet w sytuacjach, gdy zamieszkuja one poza obwodem danej placowki albo
poza terytorium gminy, ale realizacja takiego zadania ma charakter fakultatyw-
ny i zalezy od decyzji danej jednostki samorzadu terytorialnego. Do ukoricze-
nia przez dziecko 7 lat gmina zapewnia takze zwrot kosztéw przejazdu opiekuna
dziecka Srodkami komunikagji publicznej*.

Szczegb6lne uregulowania dotycza przewozéw uczniéw niepetnospraw-
nych. Zgodnie z art. 39 ust. 4 pkt 1 Ustawy - Prawo o$wiatowe, do obowiaz-
kéw gminy nalezy zapewnienie uczniom niepelnosprawnym, objetym ksztat-
ceniem specjalnym (uregulowanym w art. 127 przywotanej ustawy), bezplat-
nego transportu i opieki w czasie przewozu do najblizszej szkoly podstawo-
wej, a uczniom z niepetnosprawnoscia ruchowa, w tym z afazja, z niepelno-
sprawnoscia intelektualna w stopniu umiarkowanym lub znacznym - takze do
najblizszej szkoty ponadpodstawowej. Transport i opieke nalezy zapewni¢ do
konca roku szkolnego w roku kalendarzowym, w ktérym uczen koniczy 21. rok
zycia. Ustawodawca umozliwil jednak gminie alternatywnie zwrot kosztéw
przejazdu ucznia i opiekuna na zasadach okresSlonych w umowie zawartej
pomiedzy woéjtem (burmistrzem, prezydentem miasta) a rodzicami - jezeli
dowozenie i opieke zapewniaja rodzice. Sposob realizacji tego obowiazku jest
przedmiotem wyboru przez rodzicow dziecka. Wynikajace z Ustawy z dnia 14
grudnia 2016 r. Prawo o$wiatowe obowiazki gminy w zakresie dowozu dzieci
do szkét (z wyjatkiem dzieci niepetnosprawnych, ktérych dotycza uregulowa-
nia szczeg6lne), moga zatem przyjac alternatywnie forme:

163 Zob. Wyrok Wojewodzkiego Sadu Administracyjnego w Rzeszowie z dnia 11 czerwca 2019 1.
II SA/Rz 390/19.

164 https://samorzad.infor.pl/sektor/finanse/podatki_i_oplaty/2799860,Zwrot-kosztow-dojazdu
-dziecka-do-szkoly-a-przychod.html (dostep z dnia 08.04.2021 1.).



e zorganizowania przez gmine przewozéw szkolnych - jako przewi-
dzianych Ustawa z dnia 6 wrze$nia 2001 r. o transporcie drogowym
przewozéw regularnych specjalnych (niepublicznych przewozéow regu-
larnych okresSlonej grupy osob, z wylaczeniem innych oséb), zwanych
»przewozami zamknietymi”;
e zwrotu uczniom kosztoéw zakupu biletéw miesiecznych komunikacji pu-
blicznej funkcjonujacej na trasie ich dojazdu do szkoly, jezeli dowozenie
zapewniaja rodzice; komunikacje taka okresla sie mianem ,,przewozéw
otwartych”;
e zwrotu uczniom kosztoéw zakupu biletéw miesiecznych komunikacji pu-
blicznej funkcjonujacej na trasie ich dojazdu do szkoty, jezeli dowozenie
zapewniaja rodzice i doplaty do kurséw komunikacji publicznej na
trasach i w porach dojazdéw uczniéw - o ile sam zwrot kosztéw zakupu
biletobw komunikacji publicznej nie zapewnia realizujacym te usluge
podmiotom rentownosci przedsiewziecia, w stopniu umozliwiajacym
wykonywanie kurséw bez doptaty gminy.
Warto podkresli¢, Ze obowiazek zapewnienia przez gmine opieki uczniom
w czasie transportu do szkol, wystepuje tylko w przypadku organizowania
przewozéw zamknietych. Z art. 39 ust. 3 Ustawy z dnia 16 grudnia 2016 r.
Prawo o$wiatowe wynika, ze gdy droga dziecka z domu do szkoly przekra-
cza odlegtosci okreslone w art 39 ust. 2 tej Ustawy, to gmina ma obowiazek
zapewni¢ bezplatny transport dzieci do szkoty oraz opieke w czasie przewozu.
Oznacza to, ze w czasie przewozu organizowanego przez gmine i realizowa-
nego przez przewoznika, za bezpieczenstwo uczniéw odpowiadaja opiekuno-
wie (autobusu szkolnego), zatrudnieni przez gmine. Nie dotyczy to sytuacji
zwrotu kosztéw przejazdu dziecka $rodkami komunikacji publicznej - w tym
przypadku zapewnienie opieki tez jest dla gminy zadaniem fakultatywnym.

Praktyka gmin w opisywanym zakresie okazuje sie w skali kraju do$¢ zréz-
nicowana. Gminy miejskie i gminy wiejskie przylegte do miast - posiadajace
komunikacje miejska na caltym swoim obszarze, ze wzgledu na intensywno$¢
funkcjonowania komunikacji miejskiej i stosowany do jej obstugi zazwyczaj
rozbudowany tabor, z reguly nie organizuja przewozéw zamknietych. W po-
zostalych gminach wybdr rozwiazania zalezy od stopnia nasycenia obszaru
gminy komunikacja publiczna (pokrycia jej trasami, intensywnosci kurséw)
i od sytuagcji finansowej gminy®.

165 Zob. szerzej: https://www.prawo.pl/samorzad/gimbusy-przyspieszyly-upadek-lokalnego-
transportu,400139.html (dostep z dnia 08.04.2021 1.).
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Rozwiazanie, w ktérym gmina zwraca uczniom koszty nabycia biletéw ko-
munikagji publicznej, jest dla jednostki samorzadu terytorialnego korzystniej-
sze finansowo, gdyz partycypuje w tym budzet paniistwa. Zgodnie z Ustawa
z dnia 20 czerwca 1992 1. 0 uprawnieniach do ulgowych przejazdéw srodkami
publicznego transportu zbiorowego, koszty zwiazane z finansowaniem usta-
wowych uprawniert do bezptatnych lub ulgowych przejazdéw pokrywane
sa z budzetu panstwa. Kwote doptaty stanowi réznica pomiedzy wartoscia
sprzedazy biletéw, obliczona wedlug cen nieuwzgledniajacych ustawowych
ulg, a wartoscia sprzedazy tych biletow w cenach uwzgledniajacych ulgi.
Samorzady wojewddztw przekazuja przewoznikom wykonujacym krajowe
drogowe przewozy o0s6b doplaty z tytutu stosowania obowiazujacych ustawo-
wych ulg w przewozach pasazerskich, na zasadach okreslonych w umowach
zawartych miedzy samorzadami wojewodztw a przewoznikami. Wyzej wy-
mieniona ustawa okresla, Ze uczniowie (od rozpoczecia rocznego przygotowa-
nia przedszkolnego) maja prawo do 49% ulgi przy nabywaniu biletéw mie-
siecznych w drogowych przewozach oséb w komunikacji zwyklej lub przy-
spieszonej. Warto nadmieni¢, Ze ulga ta nie dotyczy komunikacji miejskiej,
w ktorej uprawnienia uczniéw do przejazdéw ulgowych zalezne sa wyltacznie
od uchwat rad miast (gmin) i nie podlegaja refundacji z budzetu panstwa.

W zwiazku z trudna sytuacja finansowa przedsiebiorstw komunikacji re-
gionalnej i wystepujaca stopniowa redukcja obstugiwanych przez nie tras
i liczby polaczen, praktyka gmin staje sie rezygnacja z zamknietych przewozéw
szkolnych na rzecz zakupu biletéw na przewozy otwarte z ewentualnym ich do-
datkowym dofinansowaniem. Zalety i wady przewozéw szkolnych otwartych
i zamknietych nalezy wiec rozpatrywa¢ z punktu widzenia samorzadu
lokalnego, przewoznika regionalnego oraz spotecznosci lokalnej*®.

Ustawa o Funduszu rozwoju przewozdéw autobusowych o charakterze uzy-
teczno$ci publicznej zostala uchwalona w dniu 16 maja 2019 r.*’, a weszla
w zycie 18 lipca 2019 r. Wprowadza ona trudny mechanizm dofinansowywa-
nia dzialalnosci przewozowej w drogowych przewozach oséb, ale - jak juz
wspomniano - jej przepisow nie stosuje sie do przewozéw realizowanych
w ramach komunikacji miejskiej. Fundusz rozwoju przewozdw, tworzony
w Banku Gospodarstwa Krajowego (dalej: BGK), gromadzi Srodki finansowe
w celu realizacji zadann wlasnych organizatoréw, dotyczacych zapewnienia

166 https://samorzad.pap.pl/kategoria/edukacja/bilet-do-szkoly-samorzad-moze-ponosic-koszt-
zakupu-biletow-dla-uczniow (dostep z dnia 08.04.20211.).
7 Dz. U. z 2019 1. poz. 1123 z pdzn. zm.



funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego w zakresie przewozéw
autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej. Zasilanie Funduszu
rozwoju przewozéw w Srodki nastepuje m.in. z budzetu panstwa - z czesci,
w ktérej dysponentem jest minister wiasciwy ds. transportu. Srodki Funduszu
rozwoju przewozow przeznaczane sa na dofinansowanie, w formie doptaty do
ceny ustugi, realizacji zadarh wlasnych organizatoréw w zakresie przewozéw
autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej oraz na wynagrodzenie
prowizyjne dla BGK.

W uzasadnieniu do Ustawy z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju
przewozow autobusowych o charakterze uzyteczno$ci publicznej, Ministerstwo
Infrastruktury oszacowato koszt 1 wozokilometra w przedsiebiorstwie auto-
busowym $wiadczacym ustugi przewozowe inne niz komunikacja miejska, na
kwote 3,80 zl brutto, tj. 3,52 netto. Z dalszej tresci przywotanego uzasadnienia
wynika, Ze przychody w przeliczeniu na 1 wozokilometr (wplywy ze sprzedazy
biletow oraz doplaty z budzetu paristwa do biletéw ulgowych) wynosza dla
przewozow pozamiejskich przecietnie ok. 3,20 zI - co oznacza, Ze obecnie
przewoznicy na wielu pofaczeniach ponosza straty z dziatalnoéci i likwiduja
kolejne linie. Podany przez resort $redni koszt wozokilometra w komunika-
cji regionalnej wydaje sie zanizony - w rzeczywisto$ci obecnie ksztaltuje sie
na poziomie 4,00-4,80 z netto (w zaleznoSci od rodzaju eksploatowanego
taboru). To sa warto$ci znacznie nizsze od charakteryzujacych koszt wozoki-
lometra w komunikacji miejskie;j.

Komunikacja regionalna - w przeciwienstwie do miejskiej - moze wiec
pozyska¢ dodatkowe finansowanie ze S$rodkéw zewnetrznych z dwoch
tytutéw: refundacji ulg i doptat z Funduszu przewozéw autobusowych o cha-
rakterze uzytecznosci publiczne;.

W Ustawie z dnia 30 kwietnia 2020 r. o zmianie niektérych ustaw
w zakresie dzialaii ostonowych w zwiazku z rozprzestrzenianiem sie wirusa
SARS-CoV-2'%® zawarto narzedzie pozwalajace na utrzymanie juz funkcjonu-
jacych potaczen dofinansowywanych z Funduszu rozwoju przewozéw auto-
busowych o charakterze uzytecznosci publicznej oraz stanowiace wyrazna
zachete dla samorzadéw do uruchamiania kolejnych. Maksymalna kwote
doplaty z budzetu panistwa do kazdego wozokilometra zwiekszono tym aktem
prawnym w okresie od 1 kwietnia do 31 grudnia 2020 r. trzykrotnie - z 1,00 do
3,00 zl. Przywolany przepis skutecznie zniecheca samorzady gmin podmiej-
skich do rozwoju potaczerh komunikacji miejskiej, bo musiatyby go sfinansowac

%8 Dz. U. z 2020 1. poz. 875 z pdzn. zm.
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wylacznie z wlasnych $rodkéw. Sytuacja zwigzana z pandemia koronawirusa
SARS-CoV-2 wptyneta na zmniejszenie dochodéw samorzaddéw i w skali kraju
skutkuje podejmowaniem przez ich wlodarzy decyzji ograniczajacych wydatki
biezace, w tym na komunikacje miejska. W szczego6lnosci dotyczy to poltaczen
podmiejskich*®.

Z Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym wynika, Ze organizato-
rem ponadgminnych przewozoéw pasazerskich o charakterze uzytecznosci
publicznej moze by¢ takze zwiazek powiatowo-gminny. Ustawowe odroznie-
nie przewozoéw powiatowo-gminnych od przewozéw gminnych powoduje, ze
nawet jesli do zwiazku przystapi miasto, to nie stana sie one komunikacja
miejska, gdyz - jak wynika z ustawowej definicji - komunikacja miejska to
gminne przewozy pasazerskie na obszarze miasta, miasta i gminy oraz miast
albo miast i gmin sasiadujacych, ktére podpisaly porozumienia. Utworzenie
zwiazku powiatowo-gminnego generuje odrebny byt prawny, wymaga prze-
prowadzenia procedury jego utworzenia i zarejestrowania.

Zasady reprezentacji poszczegélnych jednostek w zwiazku ustalane sa
w statucie, ktory okresla réwniez zasady udziatu jednostek samorzadu te-
rytorialnego - uczestnikow zwiazku w kosztach przekazanej dzialalno$ci
oraz pokrywaniu strat zwiazku (tez udzialéw w zyskach), a takze mozliwe
zasady korzystania z obiektéw i urzadzen zwiazku. W postepowaniu doty-
czacym uzgodnienia statutu, powiaty i gminy reprezentuje starosta lub wojt
(burmistrz/prezydent), upowazniony przez starostow i wojtow zaintereso-
wanych jednostek samorzadowych. Wymagane jest wiec takze udzielenie
takiego upowaznienia.

Statut podlega ogloszeniu w wojewoddzkim dzienniku urzedowym,
a zwigzek powiatowo-gminny nabywa osobowos§¢ prawng z dniem ogloszenia
statutu. Zwiazek powiatowo-gminny wykonuje zadania publiczne w imieniu
wlasnym i na wlasna odpowiedzialno$¢, a prawa i obowigzki powiatu
(powiatéw) i gmin uczestniczacych w zwiazku, zwigzane z wykonywaniem
przekazanych zadan, przechodza na zwiazek z dniem ogloszenia jego statutu.

Utworzenie zwiazku powiatowo-gminnego wiaze sie z utworzeniem od-
powiednich struktur organizatora, ktore sa niezalezne od struktur orga-
nizacyjnych gmin i powiatéow tworzacych zwiazek. Wszelkie decyzje podej-
mowane s3 na poziomie zwiazku, w tym decyzje odno$nie do wysokosci

%9 Zob. szerzej: https://www.transport-publiczny.pl/watki/koronawirus-a-transport.html;
https://www.transport-publiczny.pl/mobile/pks-lodz-znow-ogranicza-przewozy-w-
zwiazku-z-pandemia--66498.html (dostep z dnia 08.04.2021 1.).



cen maksymalnych za ustugi przewozowe. W ramach przewozéw powia-
towo-gminnych zarzad zwiazku moze i powinien zorganizowaé wszystkie
konieczne polaczenia komunikacyjne, zarébwno miedzygminne - w granicach
powiatéw przystepujacych do zwiazku, jak i gminne - w granicach gmin przy-
stepujacych do zwiazku.

Zwiazek powiatowo-gminny zastepuje gminy, ktére do niego przystepuja,
w roli organizatora dowozu dzieci do szkét - w takim zakresie, w jakim moga
to zapewnic linie regularne. Problematyczne w zastosowaniu tego wariantu
jest uwzglednienie przewozow ponadpowiatowych - aktualnie nie ma formal-
no-prawnych mozliwosci zawierania przez zwigzek porozumien z powiatami
(lub gminami) sasiadujacymi, aczkolwiek moga one do niego przystapic.

Zwiazek moze by¢ strona umowy o doptlaty z Funduszu rozwoju przewozéw
z Wojewoda, jezeli przedstawi deficyt linii w okresach rozliczeniowych
i wnioskuje o doplaty oraz rozliczalby ptatno$ci z operatorami.

Zadaniem Zwiazku jest takze rozliczanie udziatu gmin i powiatéw - uczest-
nikéw zwiazku w platnosciach na rzecz operatoréw. Wszelkie zobowiaza-
nia finansowe to obowiazek zwiazku i w zaleznoéci od postanowien statutu
powiaty i gminy zobowigzane sa do odpowiedniego przekazywania srodkéw ze
swoich budzetéw do budzetu zwiazku. Wydaje sie, Ze powolanie zwiazku po-
wiatowo-gminnego jest rozwiazaniem, do ktérego nalezaloby zmierza¢ w celu
utrzymania rozbudowanej siatki polaczenn ponadgminnych. Jezeli powotanie
zwiazku i rozpoczecie realizacji przewozéw w nowej formule miatoby nastapi¢
przed zakoriczeniem okresu trwato$ci projektu z dofinansowaniem ze $rodkéw
Unii Europejskiej, to zgode na takie rozwiazanie musi wydac instytucja zarza-
dzajaca projektem. W obliczu drastycznego spadku popytu i zwigzanego z tym
pogorszenia sytuacji finansowej operatoréw komunikacji miejskiej wskutek
pandemii koronawirusa, majacego miejsce w szczego6lnosci u operatoréw ob-
stugujacych rozlegle obszary podmiejskie poza gmina-organizatorem - po-
zyskanie takiej zgody wydaje sie prawdopodobne. Alternatywa dla przedsta-
wionego scenariusza moze by¢ stopniowe wygaszanie potaczen pozamiejskich
- w sytuagji braku mozliwosci finansowania przez obstugiwane gminy catosci
generowanego przez te potaczenia deficytu - i jednoczesne wzmacnianie siatki
polaczent wewnatrzmiejskich'7.

'7° Zob. https://mpklomza.pl/11-komunikaty/248-komunikat-10 (dostep z dnia 07.04.20211.).
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3. Elektromobilnos¢ w komunikacji miejskiej

Elektromobilnoé¢ to jeden z gtéwnych czynnikéw ksztaltujacych wspotcze-
sny system transportowy. W 2018 r. na calym $wiecie na drogach jezdzito
ponad 3 mln pojazdéw elektrycznych, zas juz w 2020 r. 11 mln 7", Tylko
W 2020 1. sprzedano na $wiecie 3,24 miliona samochodéw elektrycznych
i hybrydowych'72. Warto doda¢, ze na koniec lutego 2021 r. w Polsce zareje-
strowanych bylo 20 500 samochodéw elektrycznych oraz 450 autobuséw'?.

Juz w 1992 r., w Bialej Ksiedze Unii Europejskiej, dotyczacej transpor-
tu, za podstawowe zadanie europejskiej polityki transportowej uznano
dazenie do osiagniecia zréwnowazonej mobilnosci. Cel ten stanowit
podstawe kolejnych dokumentéw unijnych o charakterze strategicznym.
Glownym instrumentem jego realizacji maja by¢ tzw. ekosystemy elek-
tromobilnoéci, tworzone w miastach. Podstawa prawna rozwoju elek-
tromobilnoéci w krajach nalezacych do Unii Europejskiej jest dyrektywa
Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE z dnia 22 pazdziernika
2014 r. w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych'. Polskie
dokumenty oparte na tej dyrektywie to: Krajowe ramy polityki rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych'”s, Plan Rozwoju Elektromobilno$ci
w Polsce ,Energia do przyszlosci”7® oraz Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r.
o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych'7”.

Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych
stanowia podstawe rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych w Polsce.
Zawieraja m.in.: ocen¢ istniejacego stanu i przyszlego rozwoju rynku paliw
alternatywnych w sektorze transportu, krajowe cele ogolne i szczegoto-
we w zakresie infrastruktury do tadowania oraz rozwoju rynku pojazdow
elektrycznych, a takze liste aglomeracji miejskich, w ktérych maja powstac

7 Global EV Outlook 2018, International Energy Agency (IEA), Paryz 2018; https://
webstore.iea.org/global-ev-outlook-2018; https://www.wyborkierowcow.pl/ile-samochodow-
elektrycznych-jezdzi-po-swiecie-gdzie-jest-najwiecej-elektrykow/ (dostep z dnia 23.03.20211.).
‘72 https://www.auto-motor-i-sport.pl/wydarzenia/Sprzedaz-elektrycznych-aut-na-swiecie-
prowadzi-Europa,43005,2 (dostep z dnia 09.04.20211.).

73 Licznik elektromobilnoéci (https://pspa.com.pl/research/licznik-elektromobilnosci/, (dostep
7 dnia 08.04.20211.).

7+ Document 32014L0094 (https://eur-lex.europa.eu/legal-content/pl/TXT/?uri=celex:
3201410094, dostep z dnia 08.04.2021 1.).

7> Dokument Ministerstwa Energetyki: Warszawa przyjety 29 marca 2017 r. uchwata Rady
Ministréw (https://www.gov.pl/web/aktywa-panstwowe/rzad-przyjal-krajowe-ramy-polityki-
rozwoju-infrastruktury-paliw-alternatywnych-3, dostep z dnia 08.04.2021 1.).

76 Dokument Ministerstwa Energetyki, Warszawa, wrzesien 2016.

77 Dz. U. z 2018 1. poz. 317.



publicznie dostepne punkty tadowania pojazdéw elektrycznych. Wedlug
Krajowych ram polityki do 2025 r. po polskich drogach ma jezdzi¢ milion
pojazdéw elektrycznych. Wedtug Najwyzej Izby Kontroli osiagniecie zapowia-
danego celu jest mato prawdopodobne'?®.

Plan Rozwoju FElektromobilnosci w Polsce okresla korzysci zwiazane
z upowszechnieniem stosowania pojazdéw elektrycznych w naszym kraju
oraz identyfikuje potencjal gospodarczy i przemystowy tego obszaru.
Ponadto omawia warunki budowy infrastruktury dla paliw alternatywnych
w 32 polskich aglomeracjach.

Od 22 lutego 2018 r. w Polsce obowiazuje takze Ustawa o elektro-
mobilnosci i paliwach alternatywnych, ktérej celem jest m.in. rozwdj
rynku pojazdéw napedzanych energia elektryczna, gazem ziemnym oraz
wodorem. Okres$la ona m.in.: warunki rozwoju i zasady rozmieszczenia
infrastruktury paliw alternatywnych w transporcie oraz zasady $wiad-
czenia ustug w zakresie tadowania pojazdéow elektrycznych; obowiazki
podmiotéw publicznych w zakresie rozwoju infrastruktury paliw alter-
natywnych i obowiazki informacyjne, m.in. zasady dotyczace sposobu in-
formowania konsumentéw o paliwach alternatywnych, sposéb oznako-
wania dystrybutoréw i pojazdéw oraz zasady tworzenia i funkcjonowania
Ewidencji Infrastruktury Paliw Alternatywnych; zasady funkcjonowania
stref czystego transportu w miastach. Ustawa uruchamia szereg korzysci
dla kierowcéw pojazdéw elektrycznych, obejmujacych m.in.: zwolnie-
nie z akcyzy na zakup osobowych pojazdéw elektrycznych i pojazdéw na-
pedzanych wodorem oraz do dnia 1 stycznia 2021 roku réwniez pojazdéw
osobowych hybrydowych typu PHEV, mozliwo$¢ poruszania sie pojazdéw
elektrycznych po buspasach, dodatkowe miejsca parkingowe, podwyzsze-
nie stawek odpiséw amortyzacyjnych oraz zwolnienie z niektérych optat.
Najwieksza przeszkoda na drodze do popularyzacji pojazdéw napedzanych
energia elektryczna sa jednak wysokie ceny ich zakupu'”. Poza wskazanymi
dokumentami, podstawa polityczno-prawna rozwoju elektromobilnosci sa

78 Zdaniem NIK istnieje duze ryzyko, ze zalozony w rzadowym dokumencie cel 1 mln zareje-
strowanych pojazdéw elektrycznych w 2025 roku nie zostanie osiagniety”, czytamy w podsu-
mowaniu kontroli w Ministerstwie Energii (obecnie Ministerstwo Aktywéw Paiistwowych),
Narodowym Centrum Badan i Rozwoju oraz w 26 urzedach miast. Nr ewidencyjny: P/19/020.
79 Zob. wiecej: J. Zawieska, Rozwdj elektromobilnosci w Polsce, w: ]J. Gajewski, W. Paprocki,
J. Pieriegud, Elektromobilnos¢ w Polsce na tle tendencji europejskich i globalnych, Warszawa
2019, SS. 10-13.
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uchwaty rad gmin w postaci Planéw Zréwnowazonego Rozwoju Transportu
Publicznego™ oraz Planéw Zréwnowazonej Mobilnoéci Miejskiej™™.

Istotnym dylematem transportu publicznego jest pogodzenie rosnacego
popytu na ustugi transportowe z malejaca dostepnos$cia zasobéw paliwowych
i ograniczeniami w zakresie srodowiska.

Transport w Unii Europejskiej uzalezniony jest od ropy i produktéw ropo-
pochodnych. Ma to negatywne skutki gospodarcze i srodowiskowe. Brak roz-
wiagzania kwestii zaleznosci od ropy moze mie¢ znaczny wpltyw na zdolnosci
pasazeréw do podrézowania oraz na bezpieczenstwo gospodarki, a takze
moze niekorzystnie oddzialywa¢ na poziom inflacji, rownowage handlowa
i konkurencyjno$¢ gospodarki. Negatywne skutki $rodowiskowe wykorzy-
stywania produktéw ropopochodnych w transporcie, zwigzane sg przede
wszystkim z emisja gazéw cieplarnianych. Nowe rozwiazania techniczne
w budowie jednostek napedowych, w tym wykorzystywanych w transporcie
publicznym, obejmuja przede wszystkim zastosowanie napedéw elektrycz-
nych, wodorowych czy hybrydowych. Umozliwiaja one nie tylko ogranicze-
nie zanieczyszczenia powietrza, ale rGwniez znaczaco zmniejszaja hatas, co
poprawia komfort podrézowania. Dostepnych jest kilka sposobéw alterna-
tywnego ,tankowania” autobuséw komunikacji miejskiej. Wéréd nich naj-
powszechniejszymi sa: zasilanie pradem, sprezonym czy skroplonym gazem
ziemnym, a takze wodorem'®2,

Celem wdrazania elektromobilnosci jest zmniejszenie zanieczyszczenia
powietrza, obnizenie halasu oraz poprawa komfortu transportu w miastach.
Autobusy elektryczne nie wytwarzaja szkodliwych dla Srodowiska spalin,
powoduja duzo mniejszy hatas niz autobusy konwencjonalne®®s.

Nierozlacznym elementem autobuséw elektrycznych jest infrastruktu-
ra tadowania, z ktéra maja one wspoétpracowad. Brak mozliwosci tadowania
lub niewydolna infrastruktura wylaczy z eksploatacji nawet najlepsze
pojazdy elektryczne. Najbardziej znane na rynku autobusy elektryczne maja

18 Na przyktad: Uchwala nr 128/IV/2019 Rady Miasta Lublin z dnia 28 lutego 2019 r. w sprawie
aktualizagji ,,Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Gminy
Lublin i gmin sasiadujacych, z ktérymi Gmina Lublin zawarla porozumienie w zakresie orga-
nizacji publicznego transportu zbiorowego”.

8t Na przykltad: Uchwata nr LV/1615/18 Rady Miasta Gdaniska z dnia 28 czerwca 2018 r.
w sprawie przyjecia dokumentu pn. ,Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdariska
2030".

182 M. Ziembicki, D. Pyza, Paliwa alternatywne w transporcie publicznym i wynikajace z ich eks-
ploatacji ograniczenia, ,Prace Naukowe Politechniki Warszawskiej”, 2018 , z. 121, ss. 441-442.
183 P, Skalski, Autobusy elektryczne w Polsce, ,Autobusy”, 2017, nr 12, S. 415.



mozliwo$¢ tadowania plug-in lub tadowania na konicdwkach linii oparte
na stanowiskach z kopula wspoélpracujaca z pantografami. Z obserwagcji
rynku infrastruktury tadowania wynika, ze brakuje standardéw tadowania
autobuséw elektrycznych®4.

Ustawa o elektromobilno$ci zobowiazata ministra energii do okreslenia -
w drodze rozporzadzenia - szczegdtowych wymagan technicznych dotycza-
cych stagji tadowania i punktéw tadowania, ich bezpieczeristwa eksploatacji,
naprawy i modernizacji'®. Prezes Urzedu Dozoru Technicznego zostat zobo-
wiazany do wstrzymania eksploatacji kazdego punktu lfadowania lub stacji
tadowania, jezeli nie spelniaja one wymagan okreSlonych w rozporzadze-
niu. Akt ten okre$laja szczegdlowe wymagania techniczne stacji lub punktéw
tadowania dotyczace bezpieczenistwa ich eksploatacji, naprawy i moderniza-
qji, szczegdtowe wymagania techniczne dla gniazd wyjSciowych lub ztaczy
pojazdowych, terminy i spos6b przeprowadzania badari oraz wykaz doku-
mentéw sktadanych do wniosku o przeprowadzenie badan. Wszystkie stacje
tadowania, oddane do uzytku przed wydaniem rozporzadzenia, beda musialy
by¢ przystosowane do nowych wymagan i uzyska¢ pozytywny audyt przepro-
wadzony przez Urzad Nadzoru Technicznego™®.

Sprezony gaz ziemny (dalej: CNG) jako paliwo dla transportu miej-
skiego nie tylko spelnia najwyzsze europejskie normy emisji spalin, ale
tez stanowi doskonale rozwiazanie pod wzgledem kwestii bezpieczen-
stwa dostaw oraz mozliwosci budzetowych polskich miast. Gaz to alter-
natywne dla oleju napedowego, tanie i niskoemisyjne rozwiazanie, wynikaja-
ce przede wszystkim z eliminacji emisji szkodliwych pytléw PM2,5 oraz PM1o.
Ponadto, wedtug ekspertéw Polskiego Stowarzyszenia Paliw Alternatywnych,
autobus na CNG wytwarza nawet o 80-9o proc. mniej szkodliwych dla
naszego zdrowia substancji niz autobusy na olej napedowy®. W Ustawie

84 M. Szatkowski, R. Wrdbel, Rozwdj elektromobilnosci w miejskim transporcie zbiorowym
w Krakowie, ,Transport miejski i regionalny”, 2018, nr 12, s. 26.

185 70b. szerzej: Rozporzadzenie Ministra Energii z dnia 26 czerwca 2019 r. w sprawie wymagan
technicznych dla stacji fadowania i punktéw tadowania stanowiacych element infrastruktury
fadowania drogowego transportu publicznego (Dz. U. z 2019 1. poz. 1316 z pdzn. zm.).

%6 F. Sendek-Matysiak, E. Szumska, Infrastruktura {adowania jako jeden z elementéw
rozwoju elektromobilnosci w Polsce, ,,Prace Naukowe Politechniki Warszawskiej”, 2018, z. 121,
ss. 320-338.

87 https://serwisy.gazetaprawna.pl/ekologia/artykuly/8122374,autobusy-gazowe-odpowiedzia-
na-problemy-smogowe-polskich-miast.html;http://www.administrator24.info/artykul/
id12769,autobusy-gazowe-rozwiazanie-przyjazne-dla-srodowiska-i-budzetu (dostep z dnia
13.04.2021T.).
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o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych paliwa gazowe traktowane
sa jako niskoemisyjne rozwiazanie, mogace przyczyni¢ sie do zréwnowazo-
nej ewolugji polskiego transportu publicznego. Znajduje to réwniez potwier-
dzenie na poziomie unijnym, gdyz obowiazujaca Dyrektywa Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2019/1161 z dnia 20 czerwca 2019 r. w sprawie
promowania ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdéw transpor-

88 uznaje autobusy gazowe za ekologicznie i energooszczed-

tu drogowego
ne pojazdy. Autobus elektryczny jest drozszy nawet dwukrotnie - jego ceny
oscyluja w przedziale od 2 do nawet 2,5 mIn zlotych. Dla wiekszosci samo-
rzadéw to bardzo duzy wydatek®. Zwlaszcza, ze zakup autobusu miejskie-
go w Polsce to, w zaleznosSci od wielko$ci miasta i natezenia ruchu, perspek-
tywa jego Sredniego uzytkowania od 10 do 20 lat. W przypadku autobusow
elektrycznych ta perspektywa jest kluczowa, gdyz obecnie stosowane techno-
logie zakladaja wymiane baterii nawet po kilku latach. Jego koszt, w zalezno-
éci od typu i pojemnosci baterii, wynosi okoto kilkuset tysiecy ztotych. Sredni
dystans przejezdzany dziennie przez autobus komunikacji miejskiej w Polsce
wynosi okoto 300-350 kilometréw, podczas gdy realne zasiegi pojazdéw elek-
trycznych, w zaleznosci od producenta, wahaja si¢ od 120 do 230 kilometrow.
Dla poréwnania, autobusy gazowe sa w stanie przejecha¢ do 400 kilometréw
na jednym tankowaniu. Samorzad, by zabezpieczy¢ taka sama liczbe tras,
musiatby zakupic¢ okolo 50 proc. autobuséw elektrycznych wiecej'*°.

W segmencie autobuséw ekologicznych prawie co drugi sprzedawany
w Polsce w 2020 roku egzemplarz byt zasilany paliwem CNG. W 2020 roku
na ulice polskich miast wyjechalo 165 autobuséw gazowych, a ich faczna
liczba wynosi ponad 800 w skali kraju. W ostatnich latach na wykorzysta-
nie CNG w transporcie publicznym postawily m.in. Warszawa, Rzeszdow,
Tarnow, Tychy czy Bielsko-Biata. Dzieki inwestycjom polskich miast we flote
napedzana paliwem CNG, nasz kraj jest w europejskiej czotléwce. W 2019 r.
autobusy na CNG stanowity duzy odsetek wszystkich kupowanych pojazdéw:
w Szwecji bylo to ponad 45 proc., w Hiszpanii ok. 40 proc. (w Madrycie
autobusy na CNG stanowia obecnie 50 proc. catej floty), we Francji 30 proc.,

188 PE/57/2019/REV/2.

%9 https://pim.pl/po-ile-autobus-elektryczny-hybrydowy-spalinowy-gminy-inwestuja-w-
elektromobilnosc/ (dostep z dnia 18.04.20211.).

90 Zob. szerzej: https://www.transport-publiczny.pl/mobile/jak-na-jednym-autobusie-
zaoszczedzic-15-tys-zl-rocznie-62336.html (dostep z dnia 18.04.2021 1.).



a we Wloszech ponad 20 proc., Polska z wynikiem niemal 20 proc. byta pod
tym wzgledem na 5. miejscu w Europie''.

Popularno$¢ pojazdéw gazowych w Europie zwigzana jest z rozbu-
dowywana infrastruktura tankowania. Obecnie na Starym Kontynencie
dziata ponad 3900 stacji CNG i 360 LNG. Najwiecej jest ich we Wloszech
(1392) oraz w Niemczech (841). Polska ma w tym obszarze jeszcze sporo
do nadrobienia, gdyz w naszym kraju dziala obecnie niewiele ponad
20 stacji tankowania, jednak ze wzgledu na wymogi Ustawy o elektromo-
bilnoéci i paliwach alternatywnych, do korica 2021 r. zostana zbudowane
23 kolejne. Co istotne, ich liczba bedzie stale rosnaé, poniewaz paliwa
gazowe sa uwzglednione w dokumencie Komisji Furopejskiej z dnia
11 grudnia 2018 pt. ,Europejski Zielony tad”*>.

Naped wodorowy traktowany jest jako ,ciekawostka” i bardziej proble-
matyczny rywal dla bateryjnych pojazdéw elektrycznych czy gazowych.
W sytuacji, gdy autobus elektryczny wystarczy tylko naladowac z gniazdka,
wodér wymaga transportowania, do wytworzenia go w czystej formie
potrzeba mase energii, a skonstruowanie bakéw, z ktérego by nie uciekat,
zajmuje sporo czasu i wysitku. Naped wodorowy opiera sie¢ na prostej
zasadzie dzialania. Podczas reakcji chemicznej wodor laczy sie z tlenem,
czego efektem ubocznym sa energia oraz zwykla, czysta woda. W praktyce
takie autobusy jezdza jak elektryki, wykorzystuja tylko inaczej zmagazyno-
wana energie's3,

Ministerstwo Klimatu pracuje nad przyjeciem Polskiej Strategii Wodorowej,
ktéra obejmuje dopuszczenie na drogi 500 autobuséw wykorzystujacych ten
pierwiastek do napedu. Maja by¢ wyprodukowane w Polsce i pojawi¢ sie
w miastach jeszcze w 2025 roku. Zatozenia te znajduja sie w projekcie ,,Polskiej
Strategii Wodorowej do roku 2030 z perspektywa do 2040 .94, ktéry okresla
cele i dziatania rozwoju krajowych kompetengji i technologii na rzecz budowy
niskoemisyjnej gospodarki wodorowej. Poki co problemem dla wszelakich
maszyn zasilanych wodorem jest brak w Polsce stacji tadowania. Pionierski
obiekt tego rodzaju na razie jest w planach, ale ma stana¢ w Warszawie,
przy siedzibie PGNiG. Poznan, jako pierwsze miasto w Polsce, bedzie miato

9! Ibidem.

192 COM(2019) 640 final.

193 https://e.autokult.pl/39882,polska-strategia-wodorowa-w-planach-dziesiatki-stacji-i-setki
-autobusow (dostep z dnia 12.04.2021 1.).

94 https://www.gov.pl/web/klimat/rozpoczely-sie-konsultacje-publiczne-projektu-polskiej-
strategii-wodorowej (dostep z dnia 16.04.2021 1.).
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autobusy na wodoér, jednak najblizsza stacja tadowania znajduje sie na dzien
dzisiejszy w Berlinie'.

4. Bezpfatna komunikacja miejska

Najwazniejsze cechy dobrej komunikacji miejskiej to: gesta siatka tras, duza
czestotliwo$¢, punktualnoé¢ i niezawodno$¢. Pasazerowie cenia sobie takze
komfort podrézy (niska podtoge, klimatyzacje, rozbudowana informacje pa-
sazerska, duza liczbe miejsc siedzacych). Coraz wieksze sa takze wymagania
dotyczace wplywu na Srodowisko. Kazdy z powyzszych aspektow wiaze sie
z okreslonym kosztem, podczas gdy dla pasazer6w wazne jest to, zeby komu-
nikacja publiczna byta przystepna cenowo, a najlepiej darmowa. W zwiazku
z tym, przed organizatorami komunikacji publicznej stoi niezmiernie trudne
zadanie — znalezienie zlotego $rodka miedzy zakresem ustug, jakoscia
a cena. Wymaga to przeprowadzenia gruntownej analizy przy wzieciu pod
uwage priorytetow pasazeréw (mieszkaricow) i mozliwosci finansowych
jednostki samorzadu terytorialnego'®.

Idea darmowego transportu publicznego czesto prezentowana jest jako
narzedzie przeciwdzialania niepoZzadanym nastepstwom przestrzennym,
spotecznym, ekologicznym, a nawet gospodarczym procesu rozwoju miast.
Inicjatywa znoszenia oplat za korzystanie z transportu publicznego podej-
mowana byla na catym $wiecie w jednostkach osadniczych o réznej skali: od
11,5-tysiecznego Mariehamn (Finlandia) po 420-tysieczny Tallinn (Estonia).
W Polsce podobne dzialania podjety jako pierwsze Slaskie Zabki (wrzesien
2011), nastepnie Nysa (maj 2012), Olkusz (wrzesieni 2013) i Zory (maj 2014)'".
Wspolcze$nie na Swiecie jest okolo 120 miast, ktére wprowadzity bezplatna
komunikacje. Warto podkresli¢, ze potowa to polskie miasta'#®.

Zgodnie z Ustawa z o samorzadzie gminnym, zapewnienie lokalnego trans-
portu zbiorowego nalezy do zadan wlasnych gminy i finansowane jest ze
srodkéow wlasnych gminy. Podstawowymi Zrédiami finansowania dziatal-
nosci komunikacji miejskiej sa: przychody ze sprzedazy biletéw, doplaty

195 https://www.energetykaz4.com/wodorowa-rewolucja-w-transporcie-publicznym-wielka-
szansa-i-szereg-wyzwan;  https://www.poznan.pl/mim/komunikacja/news,1185/mpk-po-
znan-chce-kupic-autobusy-napedzane-wodorem,158885.html (dostep z dnia 15.04.2021 1.).
195 https://www.transport-publiczny.pl/mobile/ile-kosztuje-darmowa-komunikacja-miejska
-66790.html (dostep z dnia 11.04.2021 1.).

97R. Okraszewska, G. Sierpinski, Darmowy transport publiczny w Polsce - uwarunkowania,
bariery, doswiadczenia, ,Logistyka”, 2014, nr 6, s. 8071.

198 https://www.polityka.pl/tygodnikpolityka/mojemiasto/1755394,1,miejski-transport-za-dar-
mo.read (dostep z dnia 11.04.2021 1.).



z budzetu lokalnego, przychody z dzialalno$ci dodatkowej organizatora czy
przewoznika np. z reklamy, ewentualnie $rodki ze $rodkéw zewnetrznych
(funduszy Unii Europejskiej). Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym
rozdzielita funkcje zarzadcza od wykonawczej przez wprowadzenie insty-
tucji: organizatora, operatora i przewoznika. Odpowiedzialno$¢ za zadania
z poziomu strategicznego przypisana zostala wladzom samorzadowym,
zadania z poziomu taktycznego - zarzadowi transportu podporzadkowa-
nego wladzom publicznym, a zadania z poziomu operacyjnego - operato-
rom wybieranym w drodze zamodwienia publicznego. Decyzje podejmowa-
ne na poziomie strategicznym maja konsekwencje w budzecie jednostek
samorzadu terytorialnego. W zwiazku z tym gléwna bariera w implemen-
tacji modelu darmowego transportu publicznego jest rachunek ekonomicz-
ny, bilans wydatkéw i wptywéw podmiotéw odpowiedzialnych za jego funk-
cjonowanie'®,

Korzystanie z darmowej komunikacji jest co prawda bezptatne, ale wszyscy
mieszkancy, réwniez ci, ktérzy nie ,jezdza” regularnie, ponosza jej koszt (fi-
nansowana jest z podatkow tj. wspdlnych érodkéw). Niestety samorzady nie
prowadza statystyk pokazujacych, jaka cze$¢ mieszkanicow korzysta z ko-
munikacji miejskiej. W zwiazku z tym trudno oszacowa¢ koszt komunika-
cji miejskiej w przeliczeniu na jednego mieszkarnca. Wyliczenia oparte na do-
stepnych danych pokazuja, Ze jest to kwota oscylujaca w granicach od 200 zt
do 700 zl rocznie na statystycznego mieszkanca. Ten parametr ro$nie wraz
z wielko$cia miasta.

Wprowadzenie nieodplatnej komunikacji miejskiej ma swoje plusy
i minusy. Wérod zalet takiego rozwiazania na pewno nalezy wymieni¢ popra-
wienie bezpieczeristwa energetycznego w zwiazku ze zmniejszeniem zuzycia
ropy. Mniej samochodéw na ulicach to mniejszy hatas i mniejsza emisja CO2.
Oprécz niewatpliwych korzysci ekologicznych, bezptatny transport publiczny,
zapobiegajac wykluczeniu spolecznemu, sprzyja takze realizacji spotecznej
funkgcji transportu. Darmowy transport publiczny wplywa pozytywnie na
potencjat turystyczny, pozwala utrzymac wiezi gospodarcze w obszarze funk-
cjonalnym. Nadrzednym celem znoszenia optat za przejazdy komunikacja
miejska powinna by¢ zmiana przyzwyczajenn mieszkanicow w zakresie prze-
mieszczania sie, ograniczenie indywidualnego transportu samochodowego na

9R. Okraszewska, G. Sierpinski, op. cit., s. 8072.
2 https://www.transport-publiczny.pl/mobile/ile-kosztuje-darmowa-komunikacja-miejska-
66790.html (dostep z dnia 11.04.2021 1.).
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rzecz transportu zbiorowego*". Z drugiej jednak strony miasto decydujace sie
na taki ruch powinno liczy¢ sie ze wspomnianym wyzej znacznym wydatkiem
finansowym?*°2,

Podstawowe pytania, na jakie musza odpowiedzie¢ samorzadowcy, to jaka
wprowadza¢ komunikacje: bezptatna tanig czy dobra. Znalezienie optymalne-
go rozwiazania nie jest latwe, ale raz popetniony btad moze mie¢ konsekwen-
cje w nastepnych latach. W zwiazku z tym, przed podjeciem decyzji nalezy
wykona¢ kalkulacje dotyczace ich wplywu na przyszte koszty i mozliwe do
uzyskania cele. Mozna wskaza¢ liczne przyklady miast, w ktérych wycofano
sie z darmowej komunikacji. Najbardziej znane jest belgijskie, 72-tysieczne
Hasselt, w ktorym w 1996 r. wprowadzono bezptatna komunikacje - symbol
wielkiego sukcesu bezptatnej komunikacji i zarazem jej upadku. W ciagu pierw-
szego roku liczba pasazeréw wzrosta czterokrotnie, a po dziesieciu latach byta
juz czternastokrotnie wieksza wzgledem roku bazowego. Wraz ze wzrostem
popytu na darmowe przejazdy, w tym samym czasie koszt utrzymania komu-
nikacji miejskiej wzrést czterokrotnie. W 2013 r. wladze miasta Hasselt uznaly,
ze budzet miasta nie jest w stanie dtuzej ponosi¢ kosztéw darmowej dla uzyt-
kownikéw koricowych komunikagji. Dlatego ci, ktérzy podjeli probe zniesie-
nia oplat za przejazdy komunikacja miejska, zgodnie twierdza, Ze nie kazde
miasto moze sobie pozwoli¢ na takie rozwigzanie>.

5. Zakonczenie

Zréwnowazony miejski system transportowy jest obecnie definiowany jako
ten, ktory pozwala zaspokoi¢ potrzeby mieszkanicow miast oraz ktory jest bez-
pieczny, nie zagraza zdrowiu ludzi i srodowisku oraz umozliwia zachowanie
rownowagi miedzypokoleniowej. Ponadto jest przystepny pod wzgledem eko-
nomicznym dla wszystkich mieszkaricow miasta oraz pomaga w dazeniu do
ograniczania emisji szkodliwych gazéw do atmosfery, ogranicza wytwarza-
nie odpadéw, wykorzystuje odnawialne zrodta energii. Pozwala funkcjonowaé
efektywnie i podtrzymuje gospodarke oraz rozwdj regionalny>+.

20t R, Okraszewska, G. Sierpinski, op. cit., s. 8071.

202 7ob. szerzej: https://www.dw.com/pl/spos%C3%B3b-na-popraw%C4%99-czysto%Cs
%9Bci-powietrza-bezp%Cs5%82atna-komunikacja-miejska/a-51543380 (dostep z dnia
11.04.2021 T.).

203 R, Okraszewska, G. Sierpiniski, op. cit., s. 8074.

204 N, Chamier-Gliszczyniski, Zréwnowazony miejski system transportowy, ,Autobusy”, 2011,
nr 5, s. 88.



Realizacja publicznego transportu zbiorowego, zwlaszcza w wymiarze
lokalnym, jest jednym z najwazniejszych zadan z zakresu gospodarki komu-
nalnej, wykonywanych przez jednostki samorzadu terytorialnego. Transport
zbiorowy stanowi alternatywe dla nieefektywnej komunikacji indywidual-
nej, stwarzajac mozliwo§¢ bardziej efektywnego wykorzystania dostep-
nych srodkéw, w tym réwniez $rodkéw transportowych, drég publicznych
i innych elementéw, pozwalajac na bardziej racjonalne korzystanie ze $ro-
dowiska naturalnego, m.in. redukcje konsumpgji paliw, ograniczenie emisji
spalin, hatasu. Potrzeby w zakresie transportu zbiorowego wystepuja na
wszystkich szczeblach sprawowania administracji terenowej w panstwie.
Zadania w tym obszarze powierzono zaré6wno jednostkom stopnia lokalnego,
jak i regionalnego, to jest powiatom, wojewodztwom, a przede wszystkim
gminom. Potrzeb w zakresie transportu zbiorowego nie da sie ,sztywno
zamknac¢” w granicach jednostek samorzadowych. Istotne jest zapewnienie
jednostkom samorzadu terytorialnego mozliwo$ci wspdtdziatania w r6znych
formach, w celu efektywnego zaspokajania tych potrzeb, zaréwno pomiedzy
jednostkami tego samego stopnia (wspoldzialanie w ukladzie horyzontal-
nym), jak i pomiedzy jednostkami réznych stopni podziatu terytorialnego
(wspéldziatanie w uktadzie wertykalnym)>°.

Nalezy podkresli¢, Ze w zalezno$ci od rodzaju samorzadu, sprawy dotyczace
transportu zbiorowego moga obejmowa¢ réznorodne dziatania. W tekscie
zostaly okreslone zadania jednostek samorzadu terytorialnego w zakresie or-
ganizacji i funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego. Wskazane
zostaly r6Znice wystepujace w komunikacji miejskiej i regionalne;j.

Podsumowujac, nalezy podkresli¢, ze stworzono kompleksowy system
wsparcia rozwoju elektromobilnosci w Polsce, z wiodaca rola ministra wila-
Sciwego ds. energii. Jednak do sukcesu elektromobilnosci w naszym kraju
potrzebny jest wysitek zaréwno administracji rzadowej, jak i samorzadowej
oraz przedsiebiorcow i strony spotecznej. Zatozenia zawarte w dokumen-
tach strategicznych dotyczacych elektromobilno$ci sa realizowane, przy czym
dynamika procesu nie jest taka, jak zaktadano na etapie ich tworzenia.

Zaré6wno rzad, jak i spoleczenistwo, sa $wiadomi, Ze elektromobilno$¢
stanowi wilasciwy kierunek. Nalezy podkresli¢, ze od poczatku 2021 r. admi-
nistracja na poziomie centralnym, jak i lokalnym, skoncentrowana jest na

25 Zob. szerzej, K. Ziemski, A. Misiejko, Organizacja transportu publicznego przez jednostki
samorzadu terytorialnego ze szczegélnym uwzglednieniem prawnych aspektéw wspéldzia-
tania, Poznan 2016.
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dziataniach majacych na celu walke z pandemia COVID-19. Ma to znaczenie
o tyle, ze ten rok zakladat etap realizacji wielu celéw okreslonych w dokumen-
tach programowych dotyczacych elektromobilnosci. Wiele z dziatar zostato
wstrzymanych z uwagi na konieczno$¢ przeniesienia $rodkéw na nieprzewi-
dziane wczesniej dziatania zwigzane ze stworzeniem tarczy antykryzysowej
i wsparciem jednostek samorzadu terytorialnego, przedsiebiorcow i spote-
czenstwa> .

Dodatkowo nalezy zauwazy¢, ze w ramach Srodkow, jakie zostana przezna-
czone na poziomie Unii Europejskiej na odbudowe gospodarek panistw czton-
kowskich po pandemii, istotna role odgrywac beda $rodki na transformacje
transportu w kierunku nisko- i zeroemisyjnosci=’.

Jednym z coraz czesciej spotykanych dzialarh samorzadéw jest wprowa-
dzenie bezplatnej komunikacji, ktéra ma swoje plusy i minusy. Uruchomienie
darmowych przejazdéw to bardzo trudna decyzja. Przed jej podjeciem
nalezy dokona¢ dokladnej analizy dotyczacej tego, jak wyglada komunikacja
w miescie i jakie sa jej uwarunkowania. Beztaryfowa komunikacja miejska
moze sie sprawdzaé, ale raczej w mniejszych miastach, na liniach dojaz-
dowych do innych $rodkéw transportu, dalekobieznych polaczerr kolejo-
wych. Pamietajmy jednak, ze tak naprawde nie ma bezplatnej komunika-
cji. Kosztow nie ponosza bezposrednio mieszkancy, tylko budzet jednostki
samorzadu terytorialnego.
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Ustawa z dnia 16 grudnia 2016 r. Prawo o$wiatowe (Dz. U. z 2017 1. poz. 59
z pozn. zm.).

Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatyw-
nych (Dz. U. z 2018 r. poz. 317. z p6zn. zm.).

Ustawa z dnia 20 lipca 2018 r. Prawo o szkolnictwie wyzszym (Dz. U. z 2018 r.
poz. 1668 z p6zn. zm.).

Ustawa z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych
o charakterze uzytecznosci publicznej (Dz. U. z 2019 1. poz. 1123 z p6Zn. zm.).

Ustawa z dnia 30 kwietnia 2020 r. 0 zmianie niektérych ustaw w zakresie
dziatan ostonowych w zwiazku z rozprzestrzenianiem sie wirusa SARS-CoV-2
(Dz. U. z 2020 1. poz. 875 z pdzn. zm.).
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Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie
warunkéw technicznych pojazdéw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia
(Dz. U. z 2003 r. nr 32 poz. 262).

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej
z dnia 10 kwietnia 2012 r. (Dz. U. z 2012 1. poz. 402).

Rozporzadzenie Ministra Energii z dnia 26 czerwca 2019 r. w sprawie wymagan
technicznych dla stacji tadowania i punktéw fadowania stanowiacych element
infrastruktury tadowania drogowego transportu publicznego (Dz. U. z 2019 T.
poz. 1316 z pdzn. zm.).

Uchwata Rady Ministréw z dnia 24 wrze$nia 2019 r. Strategia Zréwnowazonego
Rozwoju Transportu do roku 2030 (M.P. 2019 poz. 1054).

Dyrektywy 2009/33/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 kwietnia
2009 r (Dz. Urz. UE L 120 Z 15.05.2009).

Dyrektywa Parlamentu Furopejskiego i Rady 2014/94/UE z dnia 22 paz-
dziernika 2014 r. w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych
(Document 32014L.0094).

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1161 z dnia 20 czerwca
2019 1. w sprawie promowania ekologicznie czystych i energooszczednych
pojazdéw transportu drogowego PE/57/2019/REV/2.

Uchwata nr 128/1V/2019 Rady Miasta Lublin z dnia 28 lutego 2019 r. w sprawie
aktualizacji ,,Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbioro-
wego dla Gminy Lublin i gmin sasiadujacych, z ktérymi Gmina Lublin zawarta
porozumienie w zakresie organizacji publicznego transportu zbiorowego”.

Uchwata nr 1V/1615/18 Rady Miasta Gdanska z dnia 28 czerwca 2018 r.
w sprawie przyjecia dokumentu pn. ,Plan Zréwnowazonej Mobilnosci
Miejskiej dla Gdaniska 2030”.

Orzecznictwo
Wyrok Wojewddzkiego Sadu Administracyjnego w Rzeszowie z dnia 11 czerwca
2019 r. II SA/Rz 390/19.
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Rozdziat V

Nowoczesne rozwigzania w transporcie
publicznym w JST — wyniki badania
,Nowoczesne rozwigzania w transporcie
publicznym w JST”

dr hab. Justyna Wiktorowicz, prof. Uniwersytetu £E6dzkiego
Uniwersytet £6dzki

Streszczenie

Niniejszy rozdziat stanowi podsumowanie wynikéw badania pt. ,Nowoczesne rozwia-
zania w transporcie publicznym w JST”, przeprowadzonego przez NIST (Narodowy
Instytut Samorzadu Terytorialnego).

Badaniem objeto 79 jednostek samorzadu terytorialnego (miasta zamieszkiwane
przez przynajmniej 50 tys. mieszkancéw). Celem rozdziatu jest diagnoza wdrazania
innowacyjnych rozwiazan w transporcie publicznym, w tym wdrozen proekologicz-
nych, inteligentnych oraz elektromobilnoéci. Analizie poddano réwniez przychody
i koszty zwiazane z transportem publicznym w gminach oraz wykorzystanie srodkow
zewnetrznych przeznaczonych na wdrazanie rozwigzan proekologicznych. Badanie
potwierdzito rosnace zainteresowanie nie tylko najmniejszych, ale takze mniejszych
miast nowoczesnymi rozwigzaniami w transporcie publicznym, przy wciaz znacza-
cych réznicach w zakresie ich wykorzystania i preferencjach dotyczacych konkret-

nych technologii i procedur.

Abstract

The chapter summarises the results of a questionnaire survey ,Modern Public
Transport Solutions in Local Government Units’” undertaken by the NIST (National
Institute of Local Self-Government). The survey covered 79 local government units
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(cities with a minimum population of 50,000). The chapter provides insight into
the scope of implementation of innovative solutions in public transport, including
ecological, smart and electromobility implementations. It also analyses revenues and
costs related to public transport in municipalities and the use of external funds for
the implementation of pro-ecological solutions. The analysis confirmed the growing
interest of not only the largest but also smaller cities in modern solutions in public
transport, with still significant differences in the extent of their use as well as prefe-
rences regarding specific technologies and procedures.

1. Wprowadzenie

Niniejszy rozdziat stanowi podsumowanie wynikéw badania pt. ,Nowoczesne
rozwigzania w transporcie publicznym w JST”, przygotowanego i zrealizowa-
nego w fazie terenowej przez Narodowy Instytut Samorzadu Terytorialnego
- NIST (panstwowa jednostka budzetowa podlegta Ministrowi Spraw
Wewnetrznych i Administracji).

Badanie kwestionariuszowe przeprowadzone zostalo technika CATI
(wywiady telefoniczne wspomagane komputerowo) w okresie czerwiec-lipiec
2021 1. przez pracownikéw NIST. Metodologia tego badania, wraz z kwestio-
nariuszem badania, opracowana zostala przez zesp6t Narodowego Instytutu
Samorzadu Terytorialnego.

Badaniem objeto miasta zamieszkiwane przez przynajmniej 50 tys. miesz-
kanicow. Na poczatku 2020 r. miast takich bylo w Polsce 83. Zdecydowana
wiekszoé¢ z nich - 79 - jest reprezentowana w badaniu (w badaniu nie wziely
udziatu tylko 4 miasta z tej grupy - Gdynia, Radom, Szczecin i Zabrze). Dodajmy,
ze wedlug danych GUS (BDL), na koniec 2019 r. gmin o liczbie ludnosci przy-
najmniej 50 tys. bylo w Polsce 89. Wiekszoé¢ z nich to miasta na prawach
powiatu i gminy miejskie, dodatkowo kryterium to spetniaja nastepujace gminy
miejsko-wiejskie: Piaseczno (85 226 mieszkaricow), Wieliczka (60 481), Nysa
(56 951), Pszczyna (52 770), Wolomin (51 884), Swarzedz (51 522). A zatem
zdecydowana wiekszo$¢ gmin, podlegajacych zapisom Ustawy o elektromobil-
nosci i paliwach alternatywnych, uczestniczyta w badaniu - reprezentuja one
95% miast powyzej 50 tys. mieszkanicow (92,5% zamieszkujacej je ludnosci)
i 89% gmin o tej liczbie ludnosci (pokrywajac 90,1% ich ludnosci). Na
podstawie uzyskanych wynikéw mozna wiec z duzg wiarygodnos$cig wniosko-
wac o wszystkich miastach, jak i gminach, ktére podlegaja Ustawie. Najwieksze
zageszczenie tych miast ma miejsce w woj. Slaskim - pochodzi z niego az
20 (a wiec blisko 14). Po 7 reprezentuje woj. dolnoslaskie lub wielkopolskie,



po 6 - 16dzkie i mazowieckie. 2/3 badanych miast (51 na 79) to miasta na
prawach powiatu, a tylko jedno (Pruszkéw) reprezentuje gmine miejsko-wiej-
ska. Pozostale miasta (27) reprezentujg gminy miejskie. Wszystkie 4 niebiora-
ce udziatu w badaniu miasta to miasta na prawach powiatu. Wedtug deklaracji
badanych, 46 badanych JST to miasta od 50 do 100 tys. mieszkancow, 28 - od
100 do 500 tys., a 5 - powyzej 500 tys. Ta klasyfikacja wykorzystana bedzie
w dalszych analizach, a w przypadku zagadnien zwigzanych z zapewnieniem
stacji tadowania uwzglednione zostana kryteria ustawowe.

2. Ogodlna charakterystyka funkcjonowania systemu publicznego
transportu zbiorowego

W kazdym z badanych miast funkcjonuje system publicznego transportu
zbiorowego, organizowany przez gmine lub inny podmiot. W kazdym z nich
uwzglednia on podsystem autobusowy, dodatkowo w 22 - tramwajowy,
w dwoch - trolejbusowy, a w czterech - kolejowy, w Warszawie réwniez metro.
W Warszawie, Katowicach i Bytomiu wymieniano jednocze$nie trzy podsyste-
my - autobusowy, tramwajowy i kolejowy. W pozostatych miastach zwykle jest
to polaczenie podsystemu autobusowego i tramwajowego, w dwdch (Lublinie
i Tychach) - autobusowego i trolejbusowego.

Organizatorem publicznego transportu drogowego sa przede wszystkim po-
jedyncze jednostki samorzadu terytorialnego, w tym zdecydowanie najczesciej
gminy (63 wskazania). Z kolei w pietnastu miastach odpowiada za to zwiazek
jednostek samorzadowych, przy czym sa to wylacznie miasta zlokalizowane na
Slasku. W trzynastu (wéréd nich jest 11 miast na prawach powiatu: Katowice,
Sosnowiec, Gliwice, Bytom, Ruda Slaska, Tychy, Dabrowa Gérnicza, Chorzéw,
Mystowice, Siemianowice Slaskie, Piekary Slaskie i 2 miasta reprezentujace
gminy miejskie: Tarnowskie Gory, Bedzin) wskazano na zwiazek metropolital-
ny, w kolejnych dwéch (miasta na prawach powiatu: Jastrzebie-Zdréj i Zory)
- na zwiazek miedzygminny.

W wiekszo$ci miast operatorem publicznego transportu drogowego jest
przedsiebiorca uprawniony do prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej w zakresie
przewozu 0s6b. W 40 z nich jest to jeden tego typu przedsiebiorca, w 21 - przy-
najmniej dwoch, w tym nawet czternastu. W 10 miastach publiczny transport
zbiorowy obstuguje samorzadowy zaktad budzetowy (jedynie w Warszawie wy-
mienione sa trzy takie zaklady). W dwunastu miastach wymieniani byli inni
operatorzy. Gminy rzadko facza przy tym operatoréw z réznych grup - wyjatek
stanowia Elblag i Warszawa (potaczenie zasobéw samorzadowych zaktadéw bu-
dzetowych i prywatnych przewoznikéw) oraz Gdansk i Ruda Slaska (potaczenie
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prywatnych przewoznikéw i innych operatoréw). Niezaleznie od typu gminy,
najczesciej korzysta sie z prywatnych przewoznikéw. Samorzadowy zaklad
budzetowy wymieniany byt przede wszystkim w miastach na prawach powiatu,
a inni operatorzy stanowia wiekszy udzial operator6w w gminach miejskich.
Jesli chodzi o liczbe mieszkanicow, wyrazny jest wzrost znaczenia samorzado-
wych zaktadéw budzetowych wraz z wielkoscia miasta (wedtug liczby miesz-
karicow), w przypadku tylko potowy najwiekszych miast na prawach powiatu
wobec mniej wiecej oSmiu na 10 pozostatych. W blisko 2/3 miast powyzej 50 tys.
mieszkanicow przyjeto w drodze uchwaty Rady Miasta dokument Polityka trans-
portowa. Spoéroéd miast zamieszkiwanych przez nie mniej niz 100 tys. osob,
tylko w jednym - w Krakowie - ustanowiona zostala na obszarze obejmujacym
drogi, ktorych zarzadca jest gmina, strefa czystego transportu. W strefie tej nie
zostala wprowadzona oplata za wjazd.

3. Paliwa alternatywne w publicznym transporcie zbiorowym

3.1. Autobusy wykorzystujgce paliwo alternatywne — stan obecny
i perspektywy

W badaniu zapytano o to, czy w transporcie zbiorowym eksploatowane sa
autobusy wykorzystujace paliwo alternatywne. Zgodnie z Ustawa, paliwa al-
ternatywne to paliwa lub energia elektryczna wykorzystywane do napedu
silnikow pojazdéw samochodowych lub jednostek pltywajacych, stanowia-
ce substytut dla paliw pochodzacych z ropy naftowej lub otrzymywanych
w procesach jej przetwdrstwa, w szczegdlnosci energia elektryczna, wodor,
biopaliwa ciekte, paliwa syntetyczne i parafinowe, sprezony gaz ziemny (CNG),
w tym pochodzacy z biometanu, skroplony gaz ziemny (LNG), w tym pocho-
dzacy z biometanu, lub gaz plynny (LPG). Sposrdéd 79 badanych miast roz-
wiazania takie stosowane sa w 46, a wiec w blisko 2/3 (tabela 1.). Relatywnie
czeSciej stosowane sa w miastach na prawach powiatu niz w gminach
miejskich. Z drugiej strony, w dwdch na pie¢ miast o ludno$ci powyzej 500 tys.
(Eodzi i Wroctawiu) autobusy z paliwem alternatywnym nie bylty wykorzy-
stywane na koniec 2020 r. W najmniejszych miastach stosuje sie je w nieco
ponad polowie JST (56%), za§ w zamieszkalych przez 100-500 tys. miesz-
kanicow - w blisko 2/3 (64%). Autobusy wykorzystujace paliwa alternatywne
stosowane sa w 8 na 10 gmin, w ktérych organizatorem transportu sa zwiazki
JST - we wszystkich pozostajacych w Gérnoslaskim Zwiazku Metropolitalnym
poza Chorzowem (przypomnijmy, Zabrze nie wzieto udzialu w badaniu).



Tabela 1. Eksploatowanie w zbiorowym transporcie publicznym autobuséw
wykorzystujacych tzw. paliwa alternatywne (liczba wskazan, n = 79)

Tak 46 0 15 31 25 18 3 34 12
Nie 33 1 12 20 21 10 2 30 3
Ogodlem 79 1 27 51 46 28 5 64 15

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badania ,Nowoczesne rozwigzania
w transporcie publicznym w JST”, NIST 2020.

W ujeciu geograficznym tez mozna zaobserwowac réznice w tym zakresie
(tabela 2.). Po pierwsze, pod wzgledem liczby miast wyposazonych w autobusy
z paliwem alternatywnym wybija sie woj. Slaskie - az w 15 miastach powyzej
50 tys. mieszkancéw sa one elementem floty autobuséw. Stanowi to 34 miast
z tej grupy w Slaskiem.

Tabela 2. Eksploatowanie w zbiorowym transporcie publicznym autobuséw
wykorzystujacych tzw. paliwa alternatywne wedtug wojewddztw (liczba
wskazan, n = 79)

Tak 3141221323 lol4]o]l1]15]1]1]|]5]o0
Nie 41 f2lo]l3l1]|3]|2|o|l3|2]5]1]2]2]2
Ogotem| 7| 5 | 4| 2|6 |36 |2]4]|3|3]20]2|3]7]:2
DL - dolnoélaskie, KP - kujawsko-pomorskie, LU - lubelskie, LB - lubuskie,
ED - t6dzkie, MP - matopolskie, MZ - mazowieckie, OP - opolskie, PK - pod-
karpackie, PD - podlaskie, PM - pomorskie, SL - élaskie, SW - éwietokrzyskie,
WM - warmirnisko-mazurskie, WP - wielkopolskie, ZP - zachodniopomorskie
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie badania ,Nowoczesne rozwiazania
w transporcie publicznym w JST”, NIST 202o0.
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W wiekszym stopniu w autobusy tego typu wyposazone sa miasta,
w ktoérych operatorem transportu drogowego sa samorzadowe zaktady
budzetowe (3/4 ma je na wyposazeniu), niemniej jednak tam, gdzie operato-
rem jest przedsiebiorca uprawniony do prowadzenia dziatalnosci gospodar-
czej w zakresie przewozu osob, rowniez udzial ten jest dos¢ wysoki - dotyczy
blisko sze$ciu na dziesie¢ miast. Wéréd 33 miast, ktore nie dysponowaly flota
autobuséw wykorzystujacych paliwa alternatywne, znalazly sie na koniec
2020 r.: Biala Podlaska, Bialystok, Bielsko-Biata, Bydgoszcz, Chelm, Chorzdw,
Elblag, Gdansk, Gniezno, Jastrzebie-Zdroj, Jelenia Goéra, Kalisz, Kedzierzyn-
KozZle, Koszalin, Legionowo, Lubin, tomza, £6dZ, Nowy Sacz, Olsztyn, Opole,
Ostrowiec Swiqtokrzyski, Piotrkéw Trybunalski, Pruszkéw, Raciborz, Siedlce,
Stargard, Suwalki, Tczew, Tomaszoéw Mazowiecki, Watbrzych, Wroctaw i Zory.

Sposéréd autobuséw wykorzystujacych paliwa alternatywne najcze$ciej
siega sie po pojazdy hybrydowe (dotyczy to 27 na 46 majacych taki tabor
gmin), aczkolwiek liczne gminy wykorzystuja tez (lub wylacznie) autobusy
elektryczne i/lub autobusy wykorzystujace CNG (rysunek 1.).

Rysunek 1. Rodzaj uzytkowanych autobuséw wykorzystujacych tzw. paliwa
alternatywne (liczba wskazan, n = 46)

Autobusy elektryczne N 2 |
Autobusy wykorzystujace CNG I 16

Autobusy wykorzystujagce LNG Il 1

Autobusy hybrydowe |, 2/

Autobusy wodorowe | 0

Inne N 3

Zroédlo: opracowanie wlasne na podstawie badania ,,Nowoczesne rozwigzania
w transporcie publicznym w JST”, NIST 2020.

W Zadnym mieS$cie nie sa stosowane autobusy z napedem wodorowym,
a tylko w jednym - wykorzystujace LNG. Wér6d innych typéw pojazdéw,
wykorzystujacych paliwa alternatywne, wymieniano trolejbusy (Lublin
i Tychy) oraz biodiesel (Warszawa). 2/3 miast wykorzystuje przy tym tylko
jeden rodzaj paliw alternatywnych, 1/4 - dwa, trzy miasta - trzy rézne
typy paliw (Inowroctaw i Mystowice - hybrydowe, elektryczne, CNG; Tychy
- hybrydowe, elektryczne, trolejbusy), a jedno miasto (Warszawa) - pie¢



(wszystkie poza wodorowymi). Miasta stosujace tylko jedno rozwiaza-
nie zwykle decydowaly sie na autobusy hybrydowe (14 z 30), po 8 - tylko
na autobusy elektryczne lub (wylacznie) CNG. Rodzaj wybranego rozwia-
zania raczej nie jest pochodna typu organizatora transportu zbiorowe-
go - jedynie autobusy hybrydowe nieco czeSciej wybierane sa przez przed-
siebiorcéw niz innych operatoréw, a autobusy CNG - w ogdle nie sa wyko-
rzystywane w miastach, w ktérych operator ten nalezy do kategorii ,,inny”.
Dywersyfikacja taboru autobusowego jest wieksza w wiekszych gminach.
Na 46 miast (gmin) o liczbie mieszkaricéw od 50 do 100 tys., blisko potowa
(21) - wykorzystuje tylko jedno rozwiazanie, podczas gdy polowa miast
0 100-500 tys. mieszkanicéw i wszystkie najwieksze miasta wykorzystu-
ja przynajmniej dwa typy paliw. 3 na 5 najwiekszych miast wykorzystuje
autobusy hybrydowe i/lub elektryczne i tylko te JST dysponuja autobusa-
mi LNG. Autobusy CNG relatywnie najczesciej wykorzystuje sie w miastach
0 100-500 tys. mieszkancéw (8 na 21 miast tej wielkoSci, potowa wszyst-
kich badanych miast), za$ najrzadziej - w miastach o 50-100 tys. miesz-
karicow (poza tym udzialy sa podobne). W najmniejszych spo$rod badanych
miast najwazniejsze sa wiec autobusy hybrydowe, a nastepnie elektrycz-
ne, podczas gdy w pozostalych miastach oferta ta jest bardziej zbilanso-
wana. Analizujac wykorzystanie paliw alternatywnych wedlug typu gminy,
zauwazmy, ze w gminach miejskich siega sie tylko po trzy ich rodzaje -
w podobnym stopniu sa to autobusy hybrydowe, elektryczne i CNG, podczas
gdy w miastach na prawach powiatu sg one bardziej zr6znicowane, niemniej
jednak przewage stanowia autobusy hybrydowe i elektryczne.

W tabeli 3. zestawiono najwazniejsze typy autobuséw wykorzystujacych
paliwa alternatywne wedlug wojewddztw. Pominieto przy tym wojewo6dz-
twa, w ktorych taki tabor w ogdle nie jest wykorzystywany. Przytoczone dane
wskazuja, ze w prawie wszystkich wojewodztwach autobusy hybrydowe
wybierane sa najczesciej, sa jednak w tym wzgledzie wyjatki - autobusow
z napedem hybrydowym nie stosuje sie¢ w miastach woj. lubelskiego, podkar-
packiego i pomorskiego.
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Tabela 3. Liczba miast uzytkujacych poszczegélne typy autobusow
wykorzystujacych tzw. paliwa alternatywne wedtug wojewo6dztwa
(liczba wskazan, n = 46)

Ogo6tem miasta
uzytkujace
autobusy
wykorzystujace
paliwa
alternatywne

w tym miasta
uzytkujace:
autobusy
elektryczne

autobusy
wykorzystujace 2| 1 1 1 1|3 1| 6
CNG

autobusy
hybrydowe
@ — pominieto wojewodztwa, w ktérych nie ma miast uzytkujacych autobusy
wykorzystujace paliwa alternatywne; DL - dolno$laskie, KP - kujawsko-
pomorskie, LU - lubelskie, LB - lubuskie, £D - t6dzkie, MP - matopolskie,
MZ - mazowieckie, PK - podkarpackie, PM - pomorskie, SL - $laskie, SW
- Swietokrzyskie, WM - warminsko-mazurskie, WP - wielkopolskie; puste
miejsca oznaczajg brak miast stosujacych dany typ autobuséw

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie badania ,Nowoczesne rozwiazania

2 | 4 1 1 2 | 2 9 1 1 4

w transporcie publicznym w JST”, NIST 2020.

Liczba uzytkowanych autobuséw wykorzystujacych paliwa alterna-
tywne jest rzecz jasna wieksza w wiekszych miastach (tabela 4.). W 25
badanych miastach o 50-100 tys. mieszkancéw lacznie uzytkowanych jest
245 autobuséw tego typu, a w poszczeg6lnych miastach ich liczba waha sie
od 2 do 32, z mediana Me = 8 (w polowie miast liczba autobuséw wykorzy-
stujacych paliwa alternatywne nie przekracza 8), $rednia 9,8 (przy przeciet-
nym odchyleniu 7,4). W tej grupie miast czeéciej stosowane sa autobusy wy-
korzystujace CNG (73 szt.) i/lub elektryczne (66 szt.), rzadziej - hybrydowe
(35 szt.). Flota autobuséw elektrycznych liczy w poszczegélnych miastach z tej
grupy (50-100 tys. mieszkaricow) od 2 do 24 szt., $rednio uzytkowanych jest
6,6 autobuséw, a mediana siega 3,5 (potowa miast uzytkuje nie wiecej niz
ok. 4 autobusy). Z kolei liczba autobuséw hybrydowych waha sie w miastach
0 50-100 tys. mieszkaficow miedzy 3 a 18, ze Srednia 7,6 i wyraznie wyzsza
mediang 6,5. Flota autobuséw CGN jest tacznie mniejsza - ich liczba waha



sie od 4 do 16, ale w poszczegdlnych miastach jest ich uzytkowanych wiecej
($rednia 10,4, mediana 11). W 17 miastach o 100-500 mieszkanicow (z pomi-
nieciem Gliwic, dla ktérych warto$¢ ta nie zostata podana) facznie uzytkowa-
nych jest 667 autobuséw wykorzystujacych paliwa alternatywne, w tym przede
wszystkim (42%, 282 szt.) wykorzystujace CNG. Ich liczba w gminie waha sie
od 3 do 137, ze $rednia ok. 40, aczkolwiek przy bardzo duzym zréznicowaniu
(SD = 51,5) mediana wynosi tylko 10 (w potowie miast wielko¢ floty nie prze-
kracza 10 szt.). W trzech najwiekszych miastach uzytkowanych jest tacznie 480
autobuséw wykorzystujacych paliwa alternatywne, w podobnym stopniu sa
to pojazdy elektryczne, wykorzystujace CNG i hybrydowe. Szczegétowe staty-
styki zestawione zostaly w tabeli 4. Wykorzystywanych jest 35 pojazdéw LNG,
wylacznie w Warszawie. Wykorzystuje sie 269 innych pojazdéw z paliwami
alternatywnymi, w tym 5 w najwiekszych miastach, pozostale - w miastach
0 100-500 tys. mieszkancow.

ZOIMOIOIAA BUAISNP

Tabela 4. Liczba uzytkowanych autobuséw wykorzystujacych tzw. paliwa
alternatywne wedlug wielkosci miasta (liczby mieszkaricow)?

Gminy wedlug liczby autobuséw

Liczba miast | 25 | 17 3 10 8 3 7 7 X 14 | 10 3
Eaczna liczba

autobuséw 245 | 667 | 480 | 66 | 70 | 142 | 73 [ 282] 193 | 35 | 106 | 171
Minimum 2 5 22 2 1 21 4 3 X 3 3 1
Maksimum 32 | 163 | 396 | 24 | 43 | 93 | 16 | 137 | x 18 | 39 | 70
Srednia M) | 9,8 [39,2] 160,0 | 6,6 | 88 | 47,3 10,4 |40,3| x 7,6 | 17,1 | 35,0
Mediana 8,0 250 62,0 | 3,5 | 3,0 |28,0] 11,0 [10,0]| X 6,5 | 14,0 | 34,0
(Me)

Odchylenie | 7,4 [455|2054 [ 6,9 | 141 |39,7| 42 [ 515 x | 49 [13,2]345
standardowe

(SD)

2Pominieto Gliwice (brak danych)
Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie badania ,Nowoczesne rozwiazania

w transporcie publicznym w JST”, NIST 2020.
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W ujeciu wojewddzkim, najwieksza flote autobuséw wykorzystujacych
paliwa alternatywne posiada wojewddztwo mazowieckie (423), w ktérym
uzytkowane sa wszystkie typy autobuséw za wyjatkiem wodorowych, przy
przewadze autobuséw CNG. Wiekszo$¢ z nich uzytkowanych jest w Warszawie
(blisko 400). Na drugim miejscu jest woj. $laskie, w ktéorym w 14 miastach
uzytkowanych jest 360 autobuséw tego typu. Duza flotg dysponuje takze woj.
lubelskie (137, w tym wymieniano 120 trolejbuséw), podkarpackie (125, w tym
przede wszystkim autobusy CNG) i matopolskie (98 autobuséw, w podobnej
liczbie - elektryczne, CNG i hybrydowe). Najmniejsza flota dysponuje woj.
warminsko-mazurskie (3 szt.) i dolno$laskie (10 szt.). Szczegélowe zestawie-
nie liczby autobuséw wykorzystujacych paliwa alternatywne w poszczegol-
nych badanych miastach (ponad 50 tys. mieszkaricobw) zawiera tabela 5. Poza
Warszawa, duza liczba autobuséw tego typu dysponuja Tychy (163), Lublin
(121, w tym wiekszos¢ to trolejbusy), Rzeszéw (95), Krakéow (62), Czestochowa
(49), Zielona Gora (43). Tylko pojedyncze autobusy z paliwem alternatyw-
nym sa natomiast uzytkowane w Ostrolece, Swidnicy (2) oraz w Belchatowie,
Elku, Tarnowskich Gérach (3), Siemianowicach Slaskich, Legnicy, Glogowie
i Ostrowie Wielkopolskim (4).
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Pomimo wzglednie niewielkiej liczby takich autobuséw, w niektérych
miastach stanowia one znaczny udziat ogdlnego taboru autobusowego (tabela
5.). W Tychach jest to blisko 90% wszystkich autobuséw, przy czym autobusy
CNG stanowia 3 catej floty, w Inowroctawiu - 80% (tu 45% ogdlnej floty
stanowia autobusy hybrydowe). Autobusy wykorzystujace paliwo alternatyw-
ne stanowia okoto potowy floty w Pabianicach (56%, autobusy hybrydowe),
Zielonej Gorze (48%, sa to wylacznie autobusy elektryczne), Rzeszowie (47%,
gtownie CNG), Zamosciu (40%, wylacznie CNG), Tarnowie (38%, gléwnie
CNG). W Warszawie, gdzie tabor takich autobuséw jest najwiekszy liczebnie,
blisko 80% autobuséw wykorzystuje tradycyjne paliwa.

Zgodnie z zatozeniami polityki klimatycznej Unii Europejskiej, elektromo-
bilno$¢ bedzie zyskiwaé na znaczeniu. Powinno to oznaczaé roéwniez szersze
wykorzystanie autobuséw wykorzystujacych paliwa alternatywne. Oceniajac
ich potencjalne upowszechnienie, mozna wskaza¢, ze w 51 miastach (a wiec
w blisko 2/3 badanych) w ciagu najblizszych trzech lat planowany jest zakup
nowych autobuséw napedzanych paliwami alternatywnymi, a tylko w 13
nie ma takich planéw (tabela 6.). Plany ma 31 z 46 (67%) miast juz posia-
dajacych taki tabor, a takze 20 spos$rdd 33 (61%) miast, ktore nie uzytko-
waly takich autobuséw na koniec 2020 r. Oznacza to, ze - wedtug deklara-
¢ji - w ciagu najblizszych trzech lat w 66 miastach (spo$réd 79 badanych)
transport publiczny bedzie wykorzystywac autobusy ,ekologiczne”. Z drugiej
strony, 7 JST z drugiej grupy, tym samym mniej wiecej co dziesiagte miasto
majace 50 tys. i wiecej mieszkaricoéw, nie ma i nie planuje zakupu autobuséw
wykorzystujacych paliwa alternatywne. Analizujac te plany wedlug wielkosci
miasta, podkresli¢ nalezy, ze w perspektywie 2023 r. wszystkie miasta za-
mieszkiwane przez ponad 500 tys. os6b beda uzytkowaé w transporcie pu-
blicznym m.in. autobusy wykorzystujace paliwa alternatywne. W przypadku
mniejszych miast plany zakupu autobuséw ,ekologicznych” ma blisko 2/3,
osiem na dziesie¢ z nich bedzie tym samym wyposazonych w takie pojazdy
(tabela 6.).



Tabela 6. Plany zakupu nowych autobuséw napedzanych paliwami
alternatywnymi w ciggu najblizszych trzech lat wedlug wybranych cech

miast (liczba wskazan, n = 79)

Planuje 51 1 14 36 28 18 5 44 7
Uz je lub

pﬁﬂ;}ge Plee | 1 | 22 | a3 | 38| 23 | 5 | 54 | 12
Ogotem 79 1 27 51 46 28 5 64 15

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie badania ,Nowoczesne rozwigzania
w transporcie publicznym w JST”, NIST 2020.

Najwiecej gmin planujacych omawiane inwestycje zlokalizowanych jest
w woj. $laskim (12). Po 5 takich gmin lezy w woj. wielkopolskim i war-
minsko-mazurskim, po 4 - w woj. dolno$laskim i kujawsko-pomorskim.
Zainteresowanie zakupem autobuséw niskoemisyjnych w ciagu najblizszych
trzech lat odnotowano w kazdym z wojewo6dztw.

3.2. Infrastruktura do fadowania autobusow elektrycznych —
stan obecny i perspektywy

Spoéréd 21 badanych gmin wykorzystujacych naped elektryczny, zdecydowana
wiekszo$¢ (18) umozliwia tadowanie plug-in, na stacjach, a ponad potowa (13)
- fadowanie pantografowe w wybranych punktach (rysunek 2.). Do wyjatkow
nalezy wymiana baterii w specjalnej hali - wskazano na to rozwiazanie tylko
w Jaworznie, niemniej jednak jest to opcja stosowana rownolegle z fadowa-
niem plug-in i pantografowym. Fadowanie indukcyjne nie jest stosowane
jeszcze w zadnym mieécie. W Mystowicach z kolei, jako jedyna mozliwo$¢
stosowane jest tadowanie w zajezdniach w oparciu o metode odwrdcone-
go pantografu (Inverted Pantograph System). W 10 miastach stosowane jest
wylacznie jedno z rozwiazan, zwykle stacje plug-in.
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Rysunek 2. Rodzaj stacji tadowania elektrycznego (liczba wskazan, n = 21)
0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20

tadowanie plug-in (na stacjach) [ NN

tadowanie pantografowe (na petlach, w wybranych

|
punktach) 18

Wymiana baterii z wykorzystanej na w petni
natadowang (w specjalnej hali)

N

tadowane indukcyjne (na przystankach) ' 0

Inne A 1

Zroédlo: opracowanie wlasne na podstawie badania ,,Nowoczesne rozwigzania
w transporcie publicznym w JST”, NIST 2020.

Zauwazmy, ze zgodnie z Ustawa okreélone limity stacji tadowania zostaty
okre$lone dla miast powyzej 100 tys. mieszkancéw. Rzecz jasna nie jest
mozliwe utrzymanie taboru autobuséw elektrycznych bez dostepu do stacji
tadowania, i w kazdym miescie, niezaleznie od wielkoéci i blisko$ci innych
miast, takie stacje sa zainstalowane. Jedynie w miastach o 50-100 tys. miesz-
kanicébw stosowane sg inne rozwigzania niz tadowanie plug-in i/lub panto-
grafowe. Ich liczba, pod katem spelnienia kryteriéw ustawowych, nie byta
w badaniu analizowana. Wykaz miast stosujacych poszczegélne rodzaje stacji
dotadowania zawiera tabela 7.

Tabela 7. Miasta wedtug rodzaju stosowanych stacji fadowania autobuséw
elektrycznych

Belchatow

Bedzin

Dabrowa Gornicza

Inowroctaw

Jaworzno

Katowice

Konin
Krakéw
Lublin
Mystowice




Ostroteka

Ostrow
Wielkopolski

Poznan

Rzeszow

Sosnowiec
Stalowa Wola
Swidnica

Tychy

Warszawa
Wioctawek
Zielona Gora
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badania ,Nowoczesne rozwiazania
w transporcie publicznym w JST”, NIST 2020.

W ciggu najblizszych trzech lat blisko 3/4 badanych gmin zamierza
wybudowac lub rozbudowac stacje dotadowania. Blisko potowa gmin planuje
wybudowanie stacji tadowania, niemal co piata - rozszerzenie istniejacej sieci,
a blisko co dziesiata - planuje obydwa rodzaje inwestycji (rysunek 3.).

Rysunek 3. Dzialania odnoé$nie do stacji tadowania, jakie planuje podja¢ gmina
w ciagu najblizszych trzech lat (liczba wskazan, n = 79)
13

= Wybudowanie stacji fadowania

m Rozszerzenie istniejgcej sieci
stacji tadowania

28 = Wybudowanie i rozszerzenie

stacji dotadowania

Brak planow

Nie wiem

15

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie badania ,Nowoczesne rozwiazania
w transporcie publicznym w JST”, NIST 2020.
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Wieksze miasta (300 tys. i wiecej) sa juz obecnie wyposazone w autobusy
elektryczne i stacje ich tadowania, w zwiazku z czym koncentruja sie przede
wszystkim na ich rozszerzeniu. W przypadku miast o 50-100 tys. mieszkan-
cOw udzial planujacych rozbudowe lub budowe sieci stacji dotadowania jest
wyraznie nizszy (2/3 wskazan) (tabela 8.).

Tabela 8. Dziatania odno$nie do stacji ladowania, jakie planuje podja¢ gmina
w ciagu najblizszych trzech lat wedtug liczby mieszkancéw (liczba wskazar)

Wybudowanie
stacji 23 8 5 1 0
tadowania

Rozszerzenie

istniejacej
o A 2 1

sieci stacji > 3 3

fadowania

Wybudowanie
1 rozszerzenie
stacji
dotadowania

Brak planéw 4 3 1 0 0
Nie wiem 12 0 0 1 0

Zrédlo: opracowanie wtasne na podstawie badania ,,Nowoczesne rozwigzania
w transporcie publicznym w JST”, NIST 2020.

4. Rozwigzania usprawniajgce funkcjonowanie publicznego transportu
zbiorowego w gminie

4.1. Innowacyjne rozwigzania w transporcie publicznym
Autobusy (i trolejbusy - o ile sa wykorzystywane) wyposazone sa w r6znego
rodzaju rozwigzania innowacyjne, ktére usprawniaja funkcjonowanie trans-
portu zbiorowego w gminie oraz zapewniaja pasazerom lepszy komfort i bez-
pieczenstwo podrézy. Odnoszac sie do wszystkich badanych gmin, w ktérych
funkcjonuje system transportu autobusowego i/lub trolejbusowego (a przypo-
mnijmy, tabor autobusowy posiada kazda z tych gmin, a - dodatkowo - tro-
lejbusowym dysponuja dwie gminy) zauwazy¢ mozna, Ze niemal wszystkie
gminy posiadaja pojazdy niskopodtogowe (78 na 79), system GPS (74), wypo-
sazenie w tablice kierunkowe (73) i informacyjne (72). Ponad 3% gmin wyposa-
zylo swoje autobusy/trolejbusy takze w klimatyzacje (70), monitoring wizyjny



zewnetrzny i wewnetrzny (69), mikrofony (65), glosowa informacje o kolejnych
przystankach (64), czujniki otwarcia/zamkniecia drzwi (64) oraz elektrycznie
otwierane przednie lub tylne klapy dachowe (62) - rysunek 4. Zadnego z tych
rozwiazan nie stosuje sie w trzech gminach posiadajacych taki tabor.

Jesli chodzi o tabor tramwajowy, w najwiekszej czeSci gmin wystepuje pie¢
rozwigzan - zainstalowany modut GPS (20 na 22), wyposazenie pojazdéw
w tablice kierunkowe (19) i informacyjne (18), a takze glosowa informacja
o kolejnych przystankach (19) i czujniki otwarcia/zamkniecia drzwi (18). Jak
wida¢, sa to rozwiazania, ktérymi gminy dysponuja réwniez w przypadku
taboru autobusowego. Relatywnie cze$ciej niz w autobusach gminy wyposa-
Zaja przynajmniej cze$¢ taboru w system cieplego guzika (18 na 22), a np.
w ogo6le nie wymieniano wykorzystania podwojnych szyb bocznych i tylnych,
sporadycznie za$ pojawialy sie odpowiedzi wskazujace na stosowanie w tram-
wajach elektrycznie otwieranych przednich lub tylnych klap dachowych i za-
ciemnienia szyb (rysunek 4.).

Digitalizacja ustugi przewozowej, zarbwno w przypadku taboru autobu-
sowego/trolejbusowego, jak i tramwajowego, postepuje, ale jej skala nie jest
jeszcze zbyt duza. Darmowy Internet w autobusach/trolejbusach deklaro-
wano w blisko polowie gmin (36 na 79), ale juz w tramwajach - tylko w co
czwartej (6 na 22). Roéwniez wyposazenie w porty USB czeéciej deklarowano
w odniesieniu do autobuséw (2/3 gmin) niz tramwajéw (niespetna potowa),
za$ biletomaty mobilne w pojazdach - czeéciej w tramwajach (potowa gmin)
niz autobusach (1/3). Generalnie, w wielu gminach duzo jest jeszcze pod tym
wzgledem do zrobienia.
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Rysunek 4. Gminy wykorzystujace innowacyjne rozwigzania w odniesieniu
do taboru autobusowego/trolejbusowego (n = 79) i tramwajowego (n = 22)

zbiorowego transportu publicznego (liczba wskazar)
Tabor autobusowy/trolejbusowy Tabor tramwajowy

~
w
N
N

Niskie podtogi w pojazdach
zbiorowego transportu publicznego

N

o
[ -
-
= ! = = = &
3 = = = ) ®
S

Klimatyzacja

(=]
w

System cieptego guzika

Elektrycznie otwierane przednie lub
tylne klapy dachowe

N

Zastosowanie przyciemnionych szyb
bocznych i tylnych

Zastosowanie podwdjnych szyb
bocznych i tylnych

Wyposazenie pojazdéw w tablice
informacyjne

~N

Wyposazenie pojazdéw w tablice
kierunkowe

Monitoring wizyjny wewnetrzny i
zewnetrzny w pojazdach

Wyposazenie pojazdéw w mikrofony

N
wu

o
H
N
)
w
w
= [
u w0
A w
~
~
~
N w N )]

Zainstalowany modut GPS

~N
N

[y

Biletomaty mobilne w pojazdach

O

Wyposazenie pojazdéw w porty USB

N

Darmowy Internet w srodkach
komunikacji publicznej

Glosowa informacja o kolejnych
przystankach

Czujniki otwarcia / zamkniecia drzwi

Inne

Celem fatwiejszej percepcji wynikéw, dlugos¢ stupka odpowiada liczbie gmin
posiadajacych tabor autobusowy/trolejbusowy (prawy panel) i tramwajowy
(lewy panel). Jasny kolor stupka odpowiada zatem gminom, w ktérych dane
rozwigzanie nie jest stosowane w odniesieniu do danego taboru.

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie badania ,,Nowoczesne rozwiazania
w transporcie publicznym w JST”, NIST 202o0.

Wséréd innych rozwiazan stosowanych w autobusach wymieniano m.in.
bramki do zliczania pasazeréw, kasowniki umozliwiajace ptatnoé¢ karta zbli-
zeniowa, dodatkowe udogodnienia dla os6b z niepelnosprawnosciami lub



niedowidzacych. Wymieniano takze system gaszenia pozaru, uklad kontroli
ciSnienia w oponach, SOS w kabinie kierowcy, LCD wewnatrz pojazdu, in-
dywidualne otwieranie drzwi przez kierowce. Omawiane ,inne rozwiaza-
nia”, o ile sa stosowane, to wykorzystuje sie je przewaznie we wszystkich
pojazdach. W wiekszoSci gmin stosuje sie przynajmniej 10 sposrod oma-
wianych rozwiagzan w odniesieniu do taboru autobusowego/trolejbusowego
(84% gmin; $rednio ok. 13 rozwiazan w gminie) i tramwajowego (68% gmin;
Srednio ok. 11 rozwigzan w gminie) W wielu miastach poszczeg6lne rozwiaza-
nia stosowane sa w catym taborze pojazdéw, w przypadku tablic kierunkowych
ich udzial jest nie nizszy niz 90%. Najbardziej uniwersalne rozwiazania to:
tablice kierunkowe, niskie podtogi w pojazdach, czujniki otwarcia/zamkniecia
drzwi, modut GPS, tablice informacyjne, gtosowa informacja o kolejnych przy-
stankach, mikrofony w pojazdach. Z kolei najmniej powszechne sa podwojne
szyby w pojazdach i porty USB, stosowane $rednio w mniej wiecej co trzecim
pojezdzie, a takze klimatyzacja i darmowy Internet w $rodkach komunikacji
publicznej, dostepne mniej wiecej w 2/3 taboru.

Informacje na temat skali wykorzystania omawianych rozwiagzan w po-
szczegbdlnych gminach prezentuje tabela 9. (im ciemniejsze nasycenie koloru
tla, tym wiekszy odsetek pojazdéw, w ktérych wykorzystywane sa omawiane
rozwiazania). Jak wida¢, w tabeli przewaza najciemniejsza barwa, odpowiada-
jaca gminom, w ktérych caly tabor dysponuje danym wyposazeniem. Dotyczy
to zwlaszcza rozwiazan: niskie podlogi w pojazdach zbiorowego transpor-
tu publicznego, wyposazenie pojazdéw w tablice informacyjne, wyposaze-
nie pojazdéw w tablice kierunkowe, modutl GPS i czujniki otwarcia /zamknie-
cia drzwi. Natomiast zdecydowanie najnizsze odsetki (wiekszo$¢ gmin ich nie
stosuje badZ stosuje w mniej niz 10% taboru) dotycza rozwiazan: zastoso-
wanie podwdjnych szyb bocznych i tylnych, biletomaty mobilne w pojazdach,
wyposazenie pojazdéw w porty USB, darmowy Internet w Srodkach komu-
nikacji publicznej. Najwieksza réznorodno$¢ rozwigzan stosowanych w au-
tobusach/trolejbusach ma miejsce w Bialymstoku, Bydgoszczy, Kielcach,
Opolu, Ostrowie Wielkopolskim i Stalowej Woli (stosowane sa wszystkie ana-
lizowane rozwiazania), aczkolwiek w kolejnych 17 miastach stosowanych jest
15, a w dwunastu - 14. Wyr6znia sie pod tym wzgledem Opole (stosujace 16
rozwiagzan w niemal wszystkich autobusach - $rednie obtoZenie siega 96%).
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Tabela 9. Odsetek calosci taboru autobusowego/trolejbusowego zbiorowego
transportu publicznego w gminie wykorzystujacy innowacyjne rozwiazania

Belchatow
Biata Podlaska
Biatystok
Bielsko-Biata
Bydgoszcz
Bytom

Chetm
Chorzéw
Czestochowa

Dabrowa
Gornicza

Elblag
Fik
Gdansk
Gliwice
Glogéw
Gniezno

Gorzéw
Wielkopolski

Grudziadz
Inowroctaw

Rozdziat V. Nowoczesne rozwigzania w transporcie publicznym w JST...

Jastrzebie-Zdrdéj
Jaworzno

Jelenia Goéra
Kalisz

Katowice
Kedzierzyn-KozZle
Kielce

Konin

Koszalin
Krakow
Legionowo
Legnica
Leszno
E6dZ
tomza
Lublin
Mielec
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Mystowice

Nowy Sacz

Olsztyn

Opole

Ostroteka

Ostrow
Wielkopolski

Ostrowiec
Swietokrzyski

Pabianice

Piekary Slaskie

Pita

Piotrkéw
Trybunalski

Plock

Poznan

Pruszkéw

Przemys$l

Racibérz

Rybnik

Rzeszéw

Siedlce

Siemianowice
Slaskie

Stupsk

Sosnowiec

Stalowa Wola

Stargard

Suwatki

Swidnica

Tarnéow

Tarnowskie Gory

Tczew

Tomaszéw
Mazowiecki

Torun

Tychy

Watbrzych

Warszawa

Wrioctawek

Wroclaw

Zamo$é
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Zgierz

Zielona Géra
Zory

A - niskie podlogi w pojazdach zbiorowego transportu publicznego, B - kli-
matyzacja, C - system ciepltego guzika, D - elektrycznie otwierane przednie
lub tylne klapy dachowe, E - zastosowanie przyciemnionych szyb bocznych
i tylnych, F - zastosowanie podwojnych szyb bocznych i tylnych, G -
wyposazenie pojazdéw w tablice informacyjne, H - wyposazenie pojazdow
w tablice kierunkowe, I - monitoring wizyjny wewnetrzny i zewnetrzny
w pojazdach, ] - wyposazenie pojazdéw w mikrofony, K - zainstalowany modut
GPS, L - biletomaty mobilne w pojazdach, M - wyposazenie pojazdéw w porty
USB, N - darmowy Internet w $rodkach komunikacji publicznej, O - glosowa
informacja o kolejnych przystankach, P - czujniki otwarcia/zamkniecia drzwi.
Pominieto miasta, w ktérych nie sa stosowane zadne z ww. rozwiazan.
Legenda:

.100% .90—99% 70-89% 50-69% 30-49%  10-29% Ponizej 10%  brak
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badania ,Nowoczesne rozwigzania
w transporcie publicznym w JST”, NIST 202o0.

W przypadku taboru tramwajowego powszechno$¢ poszczegélnych
rozwigzan jest nieco mniejsza. Rozwigzania stosowane najpowszechniej
to: modut GPS, system cieplego guzika, tablice kierunkowe i informacyjne
w pojazdach, glosowa informacja o kolejnych przystankach, czujniki otwarcia/
zamkniecia drzwi oraz biletomaty mobilne w pojazdach. Z kolei $rednio mniej
niz 2/3 tramwajow wyposazonych jest w: porty USB, przyciemnione szyby,
klimatyzacje, elektrycznie otwierane przednie lub tylne klapy dachowe, niskie
podlogi, darmowy Internet i mikrofony, a podwojne szyby nie sa w ogole
stosowane w tramwajach. Informacje na temat skali wykorzystania omawia-
nych rozwiazan w poszczegdlnych gminach prezentuje tabela 10.



Tabela 10. Odsetek catoéci taboru tramwajowego, ktéry wykorzystuje
innowacyjne rozwigzania

Bydgoszcz
Bytom
Chorzéw

Czestochowa

Dabrowa
Goérnicza

Elblag
Gdansk

Gorzow
Wielkopolski

Grudziadz
Krakow
£6dz
Mystowice

Pabianice

Siemianowice
Slaskie
Sosnowiec

Torun

Warszawa

Wroclaw
A - niskie podlogi w pojazdach zbiorowego transportu publicznego, B - klimatyzagja,
C - system cieptego guzika, D - elektrycznie otwierane przednie lub tylne klapy
dachowe, E - zastosowanie przyciemnionych szyb bocznych i tylnych, F - zastosowanie
podwajnych szyb bocznych i tylnych, G - wyposazenie pojazdéw w tablice infor-
macyjne, H - wyposazenie pojazdéw w tablice kierunkowe, I — monitoring wizyjny
wewnetrzny i zewnetrzny w pojazdach, ] - wyposazenie pojazdéw w mikrofony, K -
zainstalowany modut GPS, L - biletomaty mobilne w pojazdach, M - wyposazenie
pojazdéw w porty USB, N — darmowy Internet w Srodkach komunikagji publicznej,
O - glosowa informagja o kolejnych przystankach, P - czujniki otwarcia/zamkniecia

drzwi. Pominieto miasta, w ktorych nie sg stosowane Zadne z ww. rozwiazan.
Legenda:

-100% .90—99%.70—89% 50-69%  30-49%  10-29%  Ponizej 10%  brak
Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie badania ,Nowoczesne rozwigzania

w transporcie publicznym w JST”, NIST 2020.
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Niektére miasta silniej inwestuja w réznorodne rozwiazania tego typu (jak
Czestochowa, Bydgoszcz czy Gorzow Wielkopolski, Olsztyn), uwage zwraca
réwniez Olsztyn, w ktérym 12 réznych rozwiazan zastosowano w catym taborze.
Podobne wnioski (wykorzystanie rozwiazan we wszystkich tramwajach) dotyczy
tez Bytomia i Grudziadza, przy czym ich réznorodnos$¢ jest mniejsza (tabela 10.).

4.2. Wdrazanie inteligentnego systemu transportowego

W przypadku blisko 2/3 miast powyzej 50 tys. mieszkaricow, w zbiorowym trans-
porcie publicznym na terenie gminy wdraza sie inteligentny system transportowy
(Intelligent Transportation System - ITS), rozumiany jako potaczenie technolo-
gii informacyjnych i komunikacyjnych z infrastruktura transportowa i pojazdami
w celu poprawy bezpieczenistwa, zwiekszenia efektywnosci proceséw transpor-
towych oraz ochrony $rodowiska naturalnego. W kolejnych 14 gminach jest on
na etapie wdrazania (tabela 11.). System ten zostat wdrozony we wszystkich naj-
wiekszych miastach, w polowie miast 0 100-500 tys. mieszkaficow (w Y4 jest
w fazie wdrazania) oraz w niespelna 1/3 miast 0 50-100 tys. mieszkanicow (w co
sibdmym jest wdrazany). Nie ma takich wdroZzen w jedynej w badaniu gminie
miejsko-wiejskiej, w potlowie gmin miejskich i w 1/3 miast na prawach powiatu.

Tabela 11. Wdrazanie inteligentnego systemu transportowego (ITS)
w transporcie publicznym wedtug wybranych cech miast (liczba wskazan, n = 79)

ITS zostal
wdrozony 32 0 9 23 14 13 5 27 5

ITS jest
w trakcie 14 0 5 9 7 7 0 1 3
wdrazania
Brak

wdrozenia 33 1 13 19 25 8 0 26 7
ITS

Zrodlo: opracowanie wtasne na podstawie badania ,Nowoczesne rozwigzania
w transporcie publicznym w JST”, NIST 2020.




Tabela 12. Stopiert wdrozenia poszczegdlnych elementéw inteligentnego
systemu transportowego w gminach

Biatystok
Bielsko-Biata
Bydgoszcz
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Chorzéw

Czestochowa
Gdanisk
Gliwice

Glogow

Grudziadz

Inowroctaw

Jastrzebie-Zdréj

Jelenia Goéra
Kielce
Konin
Krakow
Legnica
Lublin

E6dz
Myslowice

Nowy Sacz
Olsztyn
Opole
Ostroleka

Ostrowiec
Swietokrzyski

Ostrow
Wielkopolski

Pabianice
Pita
Plock
Poznan

Przemysl
Rybnik
Rzeszéw

Siemianowice
Slaskie
Stalowa Wola
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Suwalki

Tarnéw

Tychy
Watbrzych
Warszawa
Wioctawek
Wroctaw

Zielona Goéra

A - systemy komunikacji miedzy pojazdami, czujnikami rozmieszczonymi
w mie$cie a centrum sterowania, B - automatyczna kontrola, C - oprogramowanie,
D - hardware, E - systemy pozyskiwania danych o ruchu (czujniki ultradzwiekowe,
radary, rozpoznawanie obrazu i in.), F - system obrdbki danych (data processing),
np. Automatic Incident Detection (AID), G - szkolenia pracownikéw, H - inne.
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie badania ,Nowoczesne rozwiazania
w transporcie publicznym w JST”, NIST 2020.

System ten zatem zostal kompleksowo wdrozony w kilku miastach w Polsce
- w Bielsku-Bialej, Bydgoszczy, Chorzowie, Glogowie, Legnicy, Lublinie, F.odzi,
Olsztynie, Ostrolece, Poznaniu i Wroctawiu (tabela 12.).

4.3. Dostosowanie pojazdow w transporcie publicznym do potrzeb
0s6b z niepetnosprawnosciami

Do priorytetow wiekszoSci gmin nalezy dostosowanie pojazdéw do potrzeb
0s0b z niepetnosprawnoéciami (tabela 13.). Miejsca do przewozenia 0séb ko-
rzystajacych z wozkéw inwalidzkich, niskie podlogi i specjalnie oznaczone
miejsca dla 0s6b niepetnosprawnych stosowane sa w 78 na 79 gmin, niezalez-
nie od ich typu, wielkosci gminy czy typu operatora transportu publicznego.
W ponad 90% gmin pojazdy zapewniaja dostepno$¢ siedzeri dla pasazeréw
z niskiej podlogi, ruchomej platformy umozliwiajacej wjazd i wyjazd wézka
inwalidzkiego i/lub system kneelingu. W najmniejszym stopniu wdrozone sa
wymienione w kafeterii odpowiedzi rozwiazania dla os6b niedowidzacych,
niemniej jednak wéréd odpowiedzi ,inne” tego typu rozwiazania pojawiaty sie
najczesciej — dodatkowe wyswietlacze zewnetrzne i/lub wewnetrzne dla os6b
stabowidzacych (9 miast), system gloSnomoéwiacy na zewnetrz i wewnatrz
pojazdu, przycisk uruchamiajacy system gtosnomoéwiacy, zapowiedzi linia/
kierunek dla pasazeréw podczas zatrzymania autobusu na przystanku na
zewnatrz pojazdu.



Tabela 13. Rozwigzania stuzace dostosowaniu Srodkéw transportu
zbiorowego do potrzeb 0séb niepelnosprawnych, starszych i kobiet w ciazy,
znajdujace zastosowanie w transporcie publicznym wedlug wojewodztw
(liczba wskazan, n = 79)

n lpoly[s]|al2]6]3f6f2fal3]3]20]l2]3]7]2]

Dostepno$¢ siedzen
dla pasazeréw 7416514121635 2|4|3[3[8]l2|2]7]2
z niskiej podtogi

Ruchoma
platforma
umozliwiajaca
wjazd i wyjazd
wozka
inwalidzkiego

736541534243 ]|3|20]2]|3][6]2

System kneelingu
(przykleku)

Informacja

dzwiekowa 0ol6 53253 |a|l2|a|3|2|w|[2]3]5]-z2

Miejsca do
przewozu wozkéw |70l 6 [ 5[4 |21 63| 6| 2]|4]|2]|3|u4a|l2|2]7]2
dzieciecych

Miejsca dla
kobiet z dzie¢mi

oznaczone 67/ 5|54 |2|53|4|2|4]|3]2|15]1]3]|7]2

piktogramami
Przyciski w jezyku
Braille’a 4704332324221 |1 |B|o]2]4]1
Il}dywldualnypllotISI 2(o|l1|2]1f1]o|l3]oflofl2]1]1]|0o]o
niewidomego
Inne 13]2|1]oflo|3]2]o]l1|]o]lo]1]|3|]o]o]o]fo

T - ogoétem, DL - dolno$laskie, KP - kujawsko-pomorskie, LU - lubelskie,
LB - lubuskie, £D - 16dzkie, MP - matopolskie, MZ - mazowieckie, OP -
opolskie, PK - podkarpackie, PD - podlaskie, PM - pomorskie, SL - élaskie,
SW - éwietokrzyskie, WM - warminsko-mazurskie, WP - wielkopolskie,
ZP - zachodniopomorskie

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie badania ,Nowoczesne rozwiazania
w transporcie publicznym w JST”, NIST 202o0.
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W kategorii ,inne” wskazywano tez na udogodnienia dla osob z niepet-
nosprawnoscia ruchowa - przycisk zainstalowany na stupie z tablica infor-
mujaca o przyjazdach autobuséw na wysokosci wzroku oséb poruszajacych
sie na wozkach, dodatkowy przycisk informujacy o koniecznosci rozlozenia
rampy, komunikaty specjalne informujace o potrzebie zwolnienia miejsca
przeznaczonego dla wozkéw dzieciecych i/lub wozkéw os6b niepetnospraw-
nych, szkolenia praktyczne w udzielaniu pomocy podczas zajmowania miejsca
w autobusie osobom poruszajacym sie na wozku. W tej grupie wymieniano
takze bardziej uniwersalne rozwigzania, jak podswietlony prog wejsciowy,
mapy z lokalizacja pojazdu na trasie przejazdu w czasie rzeczywistym, infor-
macja o biezacym i kolejnym przystanku prezentowana na ekranach kasowni-
kow, bilet elektronicznych odlegto$ciowy w systemie karty miejskiej. Trzy naj-
powszechniejsze rozwiazania stosowane sa we wszystkich miastach wszyst-
kich wojewo6dztw poza dolnoslaskim. Generalnie we wszystkich wojewo6dz-
twach przyklada sie wage do zniesienia barier dla 0s6b z niepelnosprawno-
Sciami, zwlaszcza ruchowymi.

4.4. Dystrybucja biletow w transporcie publicznym
Jesli chodzi o bilety na przejazdy komunikacja miejska, to w trzech gminach
(Ostroteka, Lubin i Belchatéw) funkcjonuje bezptatna komunikacja miejska.
Dodatkowo, wedtug deklaracji respondentéw, w dwoch gminach jest ona
bezplatna przynajmniej w pewnym zakresie - w Legionowie dotyczy to
3 linii miejskich DKM, za§ w Tomaszowie Mazowieckim wskazano na karte
do darmowego korzystania z komunikacji miejskiej. Generalnie rzecz biorac,
zdecydowana wiekszo§¢ gmin dywersyfikuje kanaty dystrybucji biletéw na
przejazdy komunikacja miejska. W 2/3 gmin o liczbie mieszkanicéw przynaj-
mniej 50 tys. stosowane sa przynajmniej 4 rozwigzania, w co trzeciej - 5 lub
6. Najczestsza opcja jest mozliwos¢ zakupu biletu w aplikacji (69 na 79 gmin),
a nastepnie - przez Internet i/lub w biletomatach (54-55 gmin) - tabela 14.



Tabela 14. Rozwiazania w zakresie dystrybugji biletéow komunikacji publicznej

wedlug wojewddztw (liczba wskazan, n = 76)

n 76171514 61316 413([3(f20]2]3(7
Bilet w aplikacji [69] 5 [ 5] 4 5|33 3132|191 |3]7
Bilet przez 6 2 > 2| 2 1|11 2 1
Internet 55 3[4 5 3 3 31°
Biletomaty 54351223231 |2|2]2]16]1|2]6]2
Bilet w karcie NEE 1 2 |12) 1| 2 1
miejskiej 471 3 313]|4 313 4
Zintegrowany

system 35212114 |3]|2|ofl1]1]o]is5]of1]2]0
taryfowo-

biletowy

Inne 355 11|o|1|3|1]4|1]2]1]1]12]0]0]|3]o0

DL - dolnoé$laskie, KP - kujawsko-pomorskie, LU - lubelskie, LB - lubuskie,
ED - t6dzkie, MP - matopolskie, MZ - mazowieckie, OP - opolskie, PK - pod-
karpackie, PD - podlaskie, PM - pomorskie, SL - §laskie, SW - éwietokrzyskie,
WM - warminsko-mazurskie, WP - wielkopolskie, ZP - zachodniopomorskie
Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie badania , Nowoczesne rozwiazania
w transporcie publicznym w JST”, NIST 2020.

Stopien zr6znicowania oferty jest wiekszy w wiekszych miastach - we wszyst-
kich duzych miastach wskazywano wszystkie podstawowe opcje uwzglednio-
ne w kafeterii odpowiedzi , podczas gdy w miastach o 100-500 tys. mieszkan-
cow taki zakres oferowany jest w blisko potowie z nich, a w tych o 50-100 tys.
- tylko w co 6smym. Wérdéd odpowiedzi ,,inne” w badanych miastach wskazy-
wano przede wszystkim na mozliwo$¢ zakupu biletu papierowego - u kierowcy
(14 wskazan), w wybranych punktach sprzedazy, np. w kioskach, w punktach
handlowych, punktach obstugi pasazeréw, hurtowniach zaopatrujacych w bilety
sklepy i kioski (11 wskazan), poprzez terminale w punktach sprzedazy (BOK
URBANCARD, kioski, sklepy). Wymieniano takze kanaty elektroniczne - bilet
w formie elektronicznej z mozliwoscia doladowania w punktach zewnetrznych
(4 wskazania), dokonanie optat za przejazd przy uzyciu zblizeniowej karty ptat-
niczej w kasowniku wyposazonym w terminal platniczy (5 wskazan), kasowniki
z funkcja zakupu biletu (2 wskazania), lub indywidualne rozwigzania gmin -
bilety kodowane w karcie SKUP, Test Open Payment System, Bilet zintegrowa-
ny. Jak wida¢, system sprzedazy pozostaje w wielu miastach - jako jedna z opcji
- réwniez w formie tradycyjnej, co znacznie utatwia korzystanie z komunika-
¢ji miejskiej mniej zdigitalizowanym grupom mieszkancéw, a do takich naleza
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zwlaszcza korzystajacy czesto z komunikacji miejskiej seniorzy. Taka dywersyfi-
kagja kanaléw dystrybugji biletéw komunikacji miejskiej jest wiec istotna. Rola
tradycyjnych kanatéw z pewnoscia bedzie male¢ (juz jest mniejsza niz kanatéw
elektronicznych), aczkolwiek pozostawienie pasazerowi wyboru miedzy rozwia-
zaniami tradycyjnymi a bardziej nowoczesnymi wydaje sie wazne.

4.5. Rozwigzania w zakresie infrastruktury zwigzanej transportem
publicznym

Jesli chodzi o infrastrukture zwiazang z transportem publicznym, sporo
jest jeszcze do zrobienia. Znaczna cze$¢ gmin powyzej 50 tys. mieszkancow
dysponuje Tablicami Dynamicznej Informacji Pasazerskiej (68 na 79) oraz do-
stosowala infrastrukture przystankowa do potrzeb oséb niepetnosprawnych
oraz 0s6b o ograniczonej zdolnoéci ruchowej (58), jednak pozostale rozwia-
zania sa stosowane w znacznie mniejszej czesci gmin (tabela 15.). Zwlaszcza
rozktady jazdy dostosowane do oséb stabowidzacych stosowane sa rzadko,
mniej wiecej przez co czwarta gmine. Rdwniez parkingi typu ,Park & Ride”
oraz ,Bike & Ride”, petniace funkcje przesiadkowa, wystepuja w nielicznych
gminach - odpowiednio, w 35 25.

Tabela 15. Rozwiazania w zakresie infrastruktury zwiazanej z transportem
publicznym wedtug wybranych cech miast (liczba wskazan, n = 79)

Tablice Systemu
Dynamicznej 66 0 18 | 48 | 33 | 28 5 51 15
Informacji Pasazerskiej

Dostosowanie
infrastruktury
grzystanklg)wej X
o potrzeb 0s6
niepelnosprawnych 581 0 [17 ] 41 [28 125 5 |49 [ 9
oraz 0sob
0 ograniczonej
zdolno$ci ruchowej




System komunikatoréw
glosowych na 37 0 8 29 14 | 19 4 31 6
przystankach

Kamery monitoringu
wizyjnego na 34 0 7 27 1 | 19 4 25 9
przystankach

Wydzielanie
wyodrebnionych
pas6w i korytarzy dla
pojazdéw komunikacji | 23| ¢ | 4 | ©O [ 3 [ 5| 5 | 20| 3
miejskiej, w tym dla
autobusow

Wersja rozkladéw
jazdy dla oséb 21 0 5 16 12 7 2 16 5
stabowidzacych

gzaﬂﬁ%%i »Park 35| 1 12 [ 23 [ 18| 13| 5 [ 30 6

gza}%il%%i »Bike 25| o 9 16 | 12 | 8 5 20 5

Inne 6 0 2 4 3 2 1 6 0

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie badania ,Nowoczesne rozwiazania
w transporcie publicznym w JST”, NIST 2020.

Jesli chodzi o parkingi ,Park & Ride”, w gminach powyzej 50 tys. miesz-
karicéw na koniec czerwca 2020 r. funkcjonowato ich tacznie 110, w tym
w 22 miastach jest tylko jeden. Najwiecej jest ich we Wroctawiu (24)
i w Warszawie (16) - rys. 5. Z kolei taczna pojemno$¢ parkingéw (mak-
symalna liczba pojazdéw) siega ok. 15 tys. (14 782), a waha sie miedzy
12 (Zory) a 4655 (Warszawa; $rednio parkingi dysponuja 291 miejscami).
Duza pojemno$¢ maja rdwniez parkingi w Legionowie (tacznie 168, $rednio
280 miejsc) i Pruszkowie (odpowiednio 504 i 252). We Wroctawiu z kolei
parkingi te sa Srednio rzecz biorac mniejsze - ich pojemno$¢ wynosi facznie
2207, a wiec $rednio - 92. Duza pojemnos$¢ maja tez niektére parkingi ,,Park
& Ride” funkcjonujace jako jedyne w mieScie. Dotyczy to Tych, Tczewa,
Tarnowa, Plocka i Kalisza.
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Rysunek 5. Liczba i pojemno$¢ parkingéw ,Park & Ride” w gminach®

7
rl
; g g
g Wroctaw 24 2207 Tychy 1 700
g Warszawa 16 4655 Tezew 1 350
-§_ Gdarnisk 10 1183 Tarnéow 1 340
'g E6dz 7 X Plock 1 315
§- Legionowo 6 1678 Kalisz 1 223
§ Krakéw 5 688 Elblag 1 137
; swmlagg;’f{ciz 4 149 Poznan 1 136
c
i\ Zgierz 3 55 Katowice 1 110
g Rybnik 3 55 Zamos§¢ 1 97
5 Pruszkow 2 504 Betchatéw 1 93
% Siedlce 2 330 Jaworzno 1 92
§ Walbrzych 2 143 Mielec 1 69
§ Kielce 2 90 Stargard 1 67
= Lublin 2 77 Jelenia Goéra 1 60
g Ruda Slaska 1 58
é Opole 1 45
Pabianice 1 42
Ostréw Wikp. 1 37
Bedzin 1 34
Koszalin 1 21
Konin 1 20
Zory 1 12

 Na rys. pominieto gminy, ktére nie dysponuja tego typu parkingami; x - brak
danych

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie badania , Nowoczesne rozwiazania
w transporcie publicznym w JST”, NIST 2020.

Realizacji funkcji przesiadkowej parkingéw ,Park & Bike” sprzyja infra-
struktura w postaci $ciezek rowerowych. Wystepuja one we wszystkich ana-
lizowanych miastach, a ich taczna dtugos¢ to 6 191,523 km. W polowie gmin
dhugos¢ Sciezek rowerowych nie przekracza 37,4 km, $rednia wynosi 78,4 km
przy wysokim zréznicowaniu (odchylenie standardowe wynosi 120 km).

Szczegbdlowe informacje zestawiono na rysunku 6.
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Rysunek 6. Liczna dluioéc’ $ciezek roweroich w iminach (km)
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Gdansk 744,6 Stargard 37,3
Warszawa 644,9 Nowy Sacz 36,8
Wroclaw 328,0 Przemysl 35,1
Jaworzno 277,0 Legnica 35,0
Poznan 248,5 Siedlce 35,0
Krakow 235,0 Bielsko-Biata 34,0
Rybnik 197,0 Watbrzych 33,2
Katowice 170,0 Czestochowa 33,0
Lublin 170,0 Stalowa Wola 30,4
Eodz 166,0 Racibérz 20,6
Rzeszéw 164,0 Piotrkéw Trybunalski 28,0
Bialystok 149,4 Siemianowice Slqskie 27,7
Torun 134,0 Tczew 27,7
Bydgoszcz 114,5 Mielec 27,0
Gliwice 107,6 Belchatow 26,0
Olsztyn 101,0 Pruszkéw 25,5
Zielona Géra 96,4 Swidnica 25,0
Opole 93,5 Ostroteka 22,8
Ruda Slaska 83,3 Etk 21,9
Koszalin 83,0 Ostrowiec Swietokrzyski 21,0
Tarnéw 70,3 Legionowo 20,8
Plock 70,0 Zory 19,3
Tychy 65,0 Jastrzebie-Zdréj 19,0
Grudziadz 58,8 Tomaszéw Mazowiecki 18,5
Gorzéw Wielkopolski 57,5 Biata Podlaska 18,2
Wioctawek 56,5 Lubin 18,0
Leszno 55,6 Glogow 17,1
Suwatki 55,3 Chelm 15,0
Kielce 55,1 Gniezno 14,3
Kalisz 55,0 Bytom 13,5
Jelenia Gora 50,0 Bedzin 13,0
Zamoé¢ 50,0 Chorzéw 12,0
Konin 48,5 Piekary Slaskie 10,0
Sosnowiec 48,0 Zgierz 8,5
Pita 47,0 Dabrowa Goérnicza 7,7
Elblag 45,9 Kedzierzyn-Kozle 6,5
Stupsk 45,0 Pabianice 6,4
Inowroctaw 42,4 Mystowice 2,3
Eomza 37,8 Tarnowskie Gory 0,6

Ostréow Wielkopolski 37,4

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie badania ,Nowoczesne rozwiazania
w transporcie publicznym w JST”, NIST 2020.
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4.6. Rozwigzania z zakresu mikromobilnosci

Wspdtdzielona mikromobilnoé¢ to rodzaj przemieszczania sie, realizowany przy
uzyciu pojazdéw niewielkich rozmiaréw, wagi, najczesciej dla jednej osoby, np.
rowerdw, hulajnog, skuteréw, przeznaczonych do samodzielnego i indywidual-
nego korzystania. Najczesciej sa one wypozyczane za posrednictwem technolo-
gii mobilnych. Po zakoriczeniu podrézy pojazd staje sie dostepny dla kolejnych
uzytkownikéw. Rozwigzania tego typu obowiazuja w 2/3 miast o liczbie ludnosci
50 tys. i wiecej (51 z 79), w tym we wszystkich najwiekszych. W wiekszosci
z tych miast siega sie po tylko jedno rozwiazanie z tego obszaru i zwykle jest to
rower miejski — ogélnie rzecz biorac oferowany w 44 miastach z badanej grupy
(tabela 16.). Najbardziej zréznicowana oferte w tym zakresie posiada Gdansk,
a takze Krakoéw, Lublin, Poznan i Warszawa (tabela 17.). W co trzecim badanym
miescie (w 28) oferuje sie hulajnogi elektryczne, w dwoch z nich - w Stargardzie
i Elblagu - to jedyne rozwigzanie elektromobilne w miescie. Z kolei w blisko
co czwartym mieScie stosowane sa skutery elektryczne. Po te trzy rozwigzania
siega sie we wszystkich najwiekszych miastach i w polowie miast 0 100-500
tys., za$ w gminach miejskich stawia si¢ na rowery publiczne, cho¢ i tak dotyczy
to niespetna polowy tych gmin (tabela 17.). Rower elektryczny wykorzystywa-
ny jest tylko w szeSciu miastach - oprécz Gdariska takze w Poznaniu, Rzeszowie,
Stupsku, Toruniu i Warszawie.

Tabela 16. Rozwiazania z obszaru elektromobilnosci wedlug wybranych cech
miast (liczba wskazan, n = 79)

Rower publiczny 44 1 1 32 20 19 5
Hulajnogi

elektryczne 28 0 5 23 6 7 5
Skutery

elektryczne 19 0 3 16 ! 13 5
Elektryczne

samochody na 13 0 1 12 2 8 3
minuty

Rower elektryczny 6 0 1 5 1 3 2
Inne 6 0 1 5 1 4 1

Zrodlo: opracowanie wtasne na podstawie badania ,Nowoczesne rozwigzania
w transporcie publicznym w JST”, NIST 2020.



Tabela 17. Rozwiazania z obszaru elektromobilno$ci w gminach

Biatystok

Bielsko-Biata

Bydgoszcz

Chorzéw

Czestochowa

Elblag

Gdansk

Glogéw

Gorzow
Wielkopolski

Grudziadz

Jastrzebie-Zdréj

Kalisz

Katowice

Kedzierzyn-Kozle

Kielce

Konin

Koszalin

Krakow

Legionowo

Legnica

Lublin

tomza

E6dz

Olsztyn

Opole

Ostroteka

Ostrow
Wielkopolski

Pabianice

Piotrkéw
Trybunalski

Plock

Poznan

Pruszkéw

Rybnik

Rzeszow
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Siedlce
Siemianowice
Slaskie
Stupsk
Sosnowiec
Stalowa Wola
Stargard
Tarnéw

Tczew

Torun

Tychy

Warszawa
Wioclawek
Wroclaw

Zamo$é

Zgierz

Zielona Géra
Zory

Zro6dlo: opracowanie wlasne na podstawie badania ,,Nowoczesne rozwigzania
w transporcie publicznym w JST”, NIST 2020.

Jesli chodzi o rower publiczny, miasto w wiekszo$ci przypadkéw party-
cypuje w kosztach (w 23 gminach nawet w 100%), jednak operatorem jest
podmiot prywatny. Tylko cztery gminy w caloéci wziely na siebie funkcjono-
wanie roweréw publicznych. W przeciwienstwie do pozostatych rozwiazan
z obszaru mikromobilnoéci, ktére w zdecydowanej wiekszosci w catosci ob-
stugiwane sa przez podmioty prywatne, w przypadku roweréw publicznych
dotyczy to tylko dwoch gmin. Réwniez carsharing, czyli system wspotuzytko-
wania samochod6w osobowych, polegajacy na tym, ze samochody udostepnia-
ne sa za optata na dowolnie krétki czas, obstugiwany jest (w tym finansowo)
zasadniczo przez podmioty prywatne.

4.7. Rozwigzania smart city w transporcie publicznym
W transporcie publicznym miasta wdrazaja rézne nowoczesne rozwiazania, ktore
mozna zaliczy¢ do smart city. Blisko 34 gmin (56) wdrozyto informagja o trasach
i elektroniczny rozktad jazdy, kolejne 8 jest w trakcie wdrazania, a kolejne dwie



- planuja to w najblizszych latach. W nieco ponad polowie gmin wdrozono réwniez
bezdotykowy system platnosci za komunikacje miejska, lacznie 34 gmin powinno
zaspokoi¢ te potrzebe pasazeréw do korica 2025 r. (tabela 18.).

Tabela 18. Nowoczesne rozwigzania z zakresu smart city dotyczace transportu

Informacja o trasach

i elektroniczny

rozklad jazdy (Route
information system and
electronic timetable)

56

publicznego i stopierr zaawansowania ich wdrazania (liczba wskazan)

Bezdotykowy
system platnosci za
komunikacje miejska

43

16

Zintegrowana Karta
Miejska pozwalajaca
na korzystanie ze
wszystkich $rodkéw
komunikacji

34

30

System zarzadzania
(Transportation
management system)

29

23

Stacje roweréw
miejskich
wkomponowane
(uzupetiajace) w sie¢
transportu miejskiego

29

30

Elektryczne autobusy

19

11

36

Otwarte dane

o ruchu miejskim
(umozliwiajace
tworzenie aplikacji do
smartfonéw) — Mobility
Marketplace

12

44

Ortogonalna sie¢
potaczen (prostopadta)
pozwalajaca na czeste
przesiadki i zachecajaca
do intermodalnosci

12

10

42

Informacja

o wypadkach

i zdarzeniach
drogowych (safety and
vehicle control system)

10

44

16

Inteligentne parkingi
wyposazone kamery,
czujniki (Smart Parking
Solutions)

43

11
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Komunikacja miejska

na zadanie (on-demand 7 0 6 58 4 4
shuttles)

Pojazdy autonomiczne 0 0 7 59 8 5

Zrédlo: opracowanie wtasne na podstawie badania ,,Nowoczesne rozwigzania
w transporcie publicznym w JST”, NIST 2020.

W okolo czterech na dziesie¢ gmin wdrozono kolejne trzy rozwiaza-
nia: Zintegrowana Karte Miejska pozwalajaca na korzystanie ze wszystkich
Srodkéw komunikacji, System zarzadzania oraz stacja roweréw miejskich
wkomponowane w sie¢ transportu miejskiego (do kornica 2025 r. bede one
dostepne w potowie miast). Sposrdd aktualnie wdrazanych rozwiazan najcze-
Sciej wymieniano ortogonalna sie¢ potaczen, pozwalajaca na czeste przesiadki
i zachecajaca do intermodalnosci, za$ wérod planowanych do wdroZenia w naj-
blizszych latach - elektryczne autobusy oraz bezdotykowy system platnosci
za komunikacje miejska (tabela 18). W Zadnym z badanych miast nie sa na
ten moment wdrozone, ani nie sa na etapie wdrazania pojazdy autonomiczne,
niemniej jednak w siedmiu miastach planowane jest ich wdrozenie w latach
2021-2025. DuZe miasta, zamieszkiwane przez przynajmniej 500 tys. 0sob, sa
znacznie bardziej zaawansowane we wdrazaniu rozwigzan z obszaru smart
city niz mniejsze miasta - wiekszo$¢ analizowanych tu dziatan zostato juz
wdrozonych we wszystkich miastach z tej grupy. Z kolei struktura rozwiazan
wdrozonych w miastach od 100 do 500 tys. jest podobna do tej w zamieszki-
wanych przez 50-100 tys. 0s6b.

5. Finansowanie publicznego transportu zbiorowego w gminie

5.1. Wydatki i wptywy budzetowe dotyczgce transportu publicznego
Zarowno wydatki budzetowe miasta na przewozy w transporcie publicz-
nym, jak i wptywy ze sprzedazy biletéw na przejazdy sa silnie zr6znicowa-
ne (tabela 19.).
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Tabela 19. Wydatki budzetowe i wplywy ze sprzedazy biletéw w transporcie

publicznym w latach 2017-2019
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W 2019 r. wydatki te wahaly sie od ok. 121 tys. zt rocznie do ok. 2,5 mld zt.
Srednio rzecz biorac, siegaly one w 2019 r. ok. 89 min zl, niemniej jednak
wysoki wspotczynnik sko$nosci wskazuje, ze $rednia ta jest silnie zawyzona
- w polowie miast nie przekraczata ok. 17 mln zl. Wiaze sie to oczywiscie ze
skala dziatalnosci, bedaca wypadkowa liczby mieszkancoéw. Przeliczajac te
wydatki na mieszkanca (postugujac sie przy tym liczba ludnosci podawana
przez respondentéw), wydatki te mozna oszacowa¢ na poziomie Srednio ok.
276,00 zl, $rednia ta w ostatnim roku jest wyzsza niz w latach wcze$niejszych,
kiedy to ksztaltowala sie na poziomie przecietnie 230-250,00 zt na miesz-
kanca (tabela 19.). Potowa miast wydawata (na mieszkarica) nie mniej niz ok.
205,00 zt (w latach poprzednich - nie mniej niz ok. 208-217,00 zl), a $rednia
utrzymywala si¢ na zblizonym poziomie. W ok. 1/4 miast wplywy z biletéw
wzrosly — zaréwno w 2019 r. w poréwnaniu z 2018 r. (dotyczy to 16 miast), jak
iw 2018 r. wzgledem 2017 r. (14 miast). W blisko polowie z tych, dla ktoérych
dane sa znane, nastapit spadek przychoddéw, ale nie byt on wyzszy niz 10%.
tacznie w badanych miastach wydatki budzetowe na zbiorowy transport
publiczny rosty w badanym okresie - od ok. 5,9 do ok. 6,8 mld zl.

Jesli chodzi o wplywy budzetowe miasta z tytutu sprzedazy biletéw, infor-
macje zostaly podane przez mniej wiecej 2/3 respondentéw. facznie w tych
gminach wplywy te siegaly ok. 2,3-2,4 mld zl, przy czym byly bardzo zrézni-
cowane - wahaly sie od ok. 50 tys. zt rocznie do ok. 850 mln zl, przy Sredniej
ok. 41 mln zt w 2019 r. Wplywy te malaty w kolejnych latach - mediana zmalata
z 9,3 min zt w 2017 r. do blisko 7 mIn zt w 2019 r. (tabela 19.). W przeliczeniu
na mieszkanica wplywy te wahaly sie od niespelna 50 gr do blisko 1,5 tys. zl,
a w polowie gmin nie przekraczaty ok. 200,00 zt (per capita).

Wplywy z biletéw stanowity, $rednio rzecz biorac, mniej wiecej potowe
ponoszonych na ten cel wydatkéw w 2017 r., w kolejnych latach ten udziat
malal - do ok. 40% w 2019 r. W niektérych miastach (Bielsko-Biata, Siedlce)
wplywy z biletbw nawet nieco przekraczaly w niektorych latach wydatki
ponoszone na zbiorowy transport publiczny, sa one mniej wiecej zbilanso-
wane takze w GnieZnie i Pile. Warto zauwazy¢, Zze w niektérych gminach
proporgja ta do§¢ wyraznie zmieniala sie w czasie (dotyczy to zwlaszcza Mielca,
Tomaszowa Mazowieckiego, Chetmna, Konina, Jaworzna, Raciborza, Suwalk,
Jeleniej Gory, Fomzy, Stargardu, Zielonej Gory), niemniej jednak w wiekszosci
miast okazata sie doé¢ stabilna w czasie. W 2019 r. w 23 na 57 gmin wplywy
z biletéw pokrywaly nie wiecej niz 1/3 wydatkéw na ten cel.
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Tabela 20. Wydatki i wptywy budzetowe dotyczace zbiorowego transportu
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W tabeli 20. zestawiono podstawowe statystyki dotyczace wydatkéow
i wplywéw budzetowych zwiazanych z transportem publicznym w miastach
wedtug grup miast wyréznionych na podstawie liczby ludnosci. Wydatki na
przewozy w ramach transportu publicznego rosty we wszystkich grupach
miast, aczkolwiek w najwiekszym stopniu w zamieszkiwanych przez
50-100 tys. 0sOb - $rednio wzrost ten siegal ok. 30% w latach 2017-2019
wobec ok. 10% dla pozostalych miast. Rzad wielkosci tych wydatkéw jest
zupelnie inny - od $rednio ok. 10 mln zI w miastach o 50-100 tys. mieszkarn-
cOw, przez ok. 60 mln zt w miastach 0 100-500 tys., po 800-900 mln zt w naj-
wiekszych miastach (tabela 20.). Z kolei wpltywy z tytutu sprzedazy biletéw na
przejazdy pojazdami transportu publicznego pozostaly na wzglednie ustabi-
lizowanym poziomie w najmniejszych i najwiekszych miastach, podczas gdy
w miastach 100-500 tys. mial miejsce ich spadek - érednio o ok. 15%. Ich
poziom wahat sie od $rednio ok. 5 mIn zt w miastach o 50-100 tys. miesz-
karicow, przez ok. 30 mln zt w miastach 0 100-500 tys. (przy medianie rzedu
15-18 mln zl, z minimum w 2019 r.), po ok. 320 mln zt (mediana ok. 180 min
z1). Jesli chodzi o wydatki na utrzymanie i rozwdj infrastruktury transportu
publicznego, ich zmienno$¢ byla wyraznie wieksza w badanym okresie, co
jest wynikiem réznego lokowania w czasie zakupéw pojazdéw i infrastruk-
tury zwiazanej z ich utrzymaniem. Réwniez ich poziom jest, usredniajac,
wypadkowa potrzeb zwiazanych z liczba mieszkaricow i waha sie od $rednio
1,8 mln zt w 2017 r. dla miast o 50-100 tys. mieszkaricow do 252,7 min zt
W 2019 r. w najwiekszych miastach. Mediana r6zni sie jeszcze wyrazniej - od
ok. 250 tys. zt w 2017 r. dla najmniejszych z badanych miast do 121 min zt
w 2019 1. w najwiekszych (tabela 20.). Jak mozna wnioskowa¢ na podstawie
tabeli 21., w obu grupach najwieksze wydatki (odpowiadaja im najciem-
niejsze kratki, oznaczone liczbami 5-7) wystapily w ostatnich trzech latach
w Bydgoszczy, Gdansku, Kielcach, Krakowie, Lublinie, todzi, Poznaniu,
Toruniu, Warszawie i Wroctawiu, a takze w Gorzowie Wielkopolskim
i Katowicach.



Tabela 21. Wydatki i wplywy budzetowe dotyczace zbiorowego transportu

publicznego w poszczegdlnych miastach

Belchatéw

Bedzin

Biata Podlaska

Bialystok

Bielsko-Biata
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Bytom
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W = |~ [N |-

W |~ |~ |Jw |~
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-
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Grudziadz

Inowroctaw

Jastrzebie-Zdrdj

Jaworzno
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w

Tarnéw

Tczew

Tomaszow
Mazowiecki
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Tychy

Walbrzych

Warszawa

Wioctawek

Wroctaw

Zamo$é 1 1 1

Zgierz 2 2 2 1 1 1 1 1 1

Zielona Géra 2 3 3 2 2 2

Zory 1 1 1 1 3 | 5
Legenda:

ponad 100 mln- 1-10 50-100 20-30 10-20 ponizej brak odp.

1mld zt 1 mld zt min zt min zt mln zt mln zt 10 min zt

ponad 50-100 10-50 5-10 1-5 min 0,5-1 poniZej

I H:I?]O 4 I min zt minzt 4 minza 3 zt 2 minz * 50()Zity s brak odp.

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie badania ,Nowoczesne rozwiazania
w transporcie publicznym w JST”, NIST 2020.

5.2. Zwolnienia od optat na przewozy w transporcie publicznym
Ustawa z dn. 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw
Srodkami publicznego transportu zbiorowego precyzuje liste os6b, w stosunku
do ktérych przewidziane sa zwolnienia i ulgi (W tym 100%) za przejazd
Srodkami publicznego transportu zbiorowego, w regularnych przewozach oséb,
wykonywanych przez uprawnionych przewoznikéw kolejowych i autobuso-
wych, przy czym przepiséw tej ustawy nie stosuje sie do komunikacji miejskiej.
Grupy o0s6b uprawnionych do ulgowych lub bezplatnych przejazdéw Srodkami
lokalnego transportu zbiorowego okreslane sa przez prawo lokalne. Wéréd grup
uprawnionych do przejazdéw bezplatnych znajduja sie: (a) postowie i senato-
rowie RP, (b) radni, (c) inwalidzi wojenni lub wojskowi, (d) osoby posiadaja-
ce orzeczenie 0 znacznym stopniu niepetnosprawnosci wydane przez Zespot
ds. Orzekania o Stopniu Niepetnosprawnosci lub I grupe inwalidztwa wydana
przed 1 stycznia 1998 r. przez organy uprawnione do orzekania o inwalidz-
twie w stuzbach mundurowych podlegajacych Ministerstwu Obrony Narodowej
i Ministerstwu Spraw Wewnetrznych i Administracji lub wypis lekarza orzecz-
nika Zakladu Ubezpieczent Spotecznych o calkowitej niezdolnoéci do pracy
i samodzielnej egzystencji, (e) osoby, ktére ukonczyly 7o lat, (f) dzieci przed
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ukonczeniem 4. roku zycia, (g) podrézujacy w umundurowaniu: funkcjonariu-
sze Strazy Miejskiej, zolierze wojskowych organéw porzadkowych, funkcjona-
riusze Poligji, (h) honorowi dawcy krwi. Grupy te wymieniane byly przez uczest-
nikéw badania. Kafeteria odpowiedzi uwzgledniata grupy zdefiniowane w tabeli
22. (pominieto w niej trzy gminy oferujace bezplatna komunikacje miejska).
Jak widaé, w 62 gminach (czterech na pie¢) oferowane sa darmowe przejazdy
w Europejskim Dniu bez Samochodu. W ponad potowie gmin (44) zwolnieniu
podlegaja dzieci i mlodziez uczaca sie. W mniej wiecej co trzeciej gminie zwol-
nienia dotycza posiadaczy karty duzej rodziny (honorowanej we wszystkich naj-
wiekszych miastach wobec 1/4 liczacych 100-500 tys. mieszkaricow i 1/3 od 50
do 100 tys.) i/lub karty seniora (blisko polowa najwiekszych miast przy ana-
logicznych jak dla karty duzej rodzinnych udzialach dla pozostatych badanych
gmin). Parkingi ,,Park & Ride” deklarowalo 35 gmin, niemniej jednak kierowcy
pojazdéw samochodowych, uzytkujacy je w godzinach korzystania z parkingu,
moga liczy¢ na darmowe przejazdy komunikacja miejska tylko w siedmiu
gminach. Zameldowani mieszkaricy moga korzysta¢ z darmowej komunikagji
w pieciu gminach, tylko tych mniejszych (50-100 tys. mieszkancow).

Tabela 22. Zwolnienia z oplat za przejazdy lokalnym transportem
zbiorowym organizowanym przez gmine wedlug wybranych cech miast
(liczba wskazan, n = 76)

Osoby w Europejskim Dniu bez

Samochodu 62 35 22 >
Dzieci i mtodziez uczaca sie 44 24 16 4
Honorowi obywatele gminy 30 20 8 2

Czlonkowie rodzin
wielodzietnych posiadajacy 28 16 7 5
gminna karte duzej rodziny

Seniorzy posiadajacy gminna
karte seniora 24 15 7 2

Kierowcy pojazdéw
samochodowych uzytkujacy
parkingi ,Park & Ride” 7 4 1 2
w godzinach korzystania
7z parkingu

Wszyscy zameldowani
mieszkancy gminy > >




Osoby w Europejskim Dniu bez 62
Samochodu

35 22 5

Laureaci konkurséw
organizowanych przez gmine 3 3

Inne osoby (poza wymienionymi
w Ustawie z dnia 20 czerwca 60 35 21 4

1992 1.)
Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie badania ,,Nowoczesne rozwiazania

w transporcie publicznym w JST”, NIST 2020.

W niektérych miastach (12 z badanych) darmowa komunikacja miejska
umozliwiana jest wszystkim zainteresowanym w dniu 1 listopada, we
Wioctawku réwniez w dniu 30 pazdziernika i 2 listopada. Inne okolicznoéci,
w ktdrych takie zwolnienia maja miejsce, to np. Dzien Dziecka (w odniesieniu
do dzieci i mtodziezy do 18. roku Zycia), Suwatki Blues Festival. Wéréd innych
grup, uprawnionych do darmowych przejazdéw, wymieniano zwlaszcza
osoby niewidome i ociemniale, czasem réwniez ich przewodnikéw oraz ho-
norowych dawcéw krwi (oraz dawcéw przeszczepu). Pod uwage brane jest
réwniez kryterium wieku - zwolnienia dotycza 0séb starszych - rozumia-
nych jako 70+, ale czasem jako 65+ lub 72+ badz jako pobierajace Swiadcze-
nia przedemerytalne lub zasitek przedemerytalny. W tej grupie wymieniano
tez specyficzne grupy starszych mieszkancéw gminy - osoby pobierajace na-
uczycielskie $wiadczenie kompensacyjne, ktore ukoniczyly 55. rok zycia. Ulgi
obejmuja tez dzieci i mlodziez: najmtodsze - do 4., ale czasem - do 7. roku
zycia (czy tez - przed objeciem obowiazkiem szkolnym), w pojedynczych
gminach uprawnienia dla dzieci i mtodziezy rozszerzano na specyficzne grupy.
Uprzywilejowani sa réwniez weterani. Ulgi takie kierowane sa takze do os6b
bezrobotnych (pod specjalnymi warunkami), pracownikéw osrodkéw pomocy
spoltecznej (w trakcie wykonywania obowiazkéw stuzbowych), jak réwniez do
pracownikéw operatoréw transportu publicznego w gminie (w tym emeryto-
wanych, a takze rodzin tych oséb). Tylko w dwdch gminach wymieniono wta-
Scicieli samochoddw osobowych na podstawie dowodu rejestracyjnego, w tym
w jednej - tylko w piatek i na konkretnej linii.
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5.3. Srodki zewnetrzne w transporcie publicznym

W finansowaniu dziatan zwigzanych ze $wiadczeniem uslug publicznego
transportu zbiorowego gminy siegaja, a przynajmniej probuja, réwniez po
srodki zewnetrzne. Z 79 badanych gmin nie ubiegalo sie o nie 15 jednostek
samorzadu terytorialnego, a spo$réd 64 ubiegajacych sie o takie finansowanie,
trzem nie udato sie go pozyska¢ (rysunek 7.). Wéroéd gmin, ktére nie staraly
sie o takie wsparcie, znajduje sie mniej wiecej co pigte miasto zamieszkiwane
przez 50-500 tys. mieszkanicow, co czwarta gmina miejska i co szoste miasto
na prawach powiatu. Trudno$ci z pozyskaniem $rodkéw mialy mniejsze
miasta (50-100 tys. mieszkancoéw).

Rysunek 7. Aplikowanie w latach 2014-2020 o $rodki zewnetrzne na rozwdj
i modernizacje komunikacji publicznej (liczba wskazan, n = 79)

m Ubiegata sig i uzyskata dofinansowanie

45 = Ubiegata sie, ale nie uzyskata dofinansowania

3 \

Nie ubiegata sig

61

Zrodlo: opracowanie wtasne na podstawie badania ,Nowoczesne rozwigzania
w transporcie publicznym w JST”, NIST 2020.

Biorac pod uwage okres od 2014 r., wiekszo$¢ gmin aplikowata o $rodki
nie wiecej niz trzy razy, zwykle dwa razy i tyle samo razy uzyskaty one finan-
sowanie. W obu przypadkach mediana wynosi 2, a $rednia - blisko 3. Sa tez
takie gminy, ktore aplikowaly o $rodki zewnetrzne 8-9 razy w tym relatyw-
nie kréotkim okresie. Prawdopodobienistwo sukcesu jest w tym obszarze duze.

Srodki wydatkowane byly przede wszystkim na zakup taboru i moderniza-
cje infrastruktury (cztery na pie¢ gmin), a mniej wiecej co czwarta gmina fi-
nansowala z tych zrédet punkty i stacje dotadowania (rysunek 8.). W blisko
potowie gmin (41) $rodki zewnetrzne przeznaczone zostaty na rozwdj komu-
nikacji publicznej wykorzystujacej paliwa alternatywne. Inwestycje w punkty
i stacje doladowanie deklarowalo w tym kontekscie 7 gmin zobligowanych do
ich budowy, powyzej 100 tys. mieszkaficow.



Rysunek 8. Cele, na jakie przeznaczane byly srodki zewnetrzne w latach

2014-2020
0 10 20 30 40 50 60
Zekuptabory -
Modernizacja infrastruktury _
Punkty i staje dotadowania | NNNEREEIN
Modernizacja taboru [
ione -
Rozwdj komunikacji publicznej _

wykorzystujacej paliwa alternatywne

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badania ,Nowoczesne rozwiazania
w transporcie publicznym w JST”, NIST 202o0.

Wérod odpowiedzi ,inne” wymieniano m.in. budowe i przebudowe/moder-
nizacje torowisk tramwajowych (5 gmin), biletomaty (4), budowe buspaséw,
budowe centrum przesiadkowego, zakup systemu dynamicznej informacji
pasazerskiej czy budowe wiaty dla garazowania (po 2 gminy). Wérod poje-
dynczych wypowiedzi znalazly sie m.in. informacje nt. budowy: infrastruk-
tury obstugi taboru, nowej bazy obstugi autobuséw wraz z wyposazeniem
do obstugi taboru, systemu ITS, wezla transportowego, weztéw integracyj-
nych, centrum komunikacyjnego, zadaszen peronéw na dworcu PKP, zaplecza
technicznego do obstugi taboru transportu publicznego, zaplecza socjalne-
go dla pracownikdw, a takze dostosowanie warsztatu do naprawy autobuséw
zasilanych gazem CNG, modernizacja oraz budowa podstacji trakcyjnych,
montaz biletomatéw stacjonarnych i mobilnych, wdrozenia e-biletu w postaci
karty bezstykowej, myjnia autobusowa, przebudowa zajezdni, moderniza-
cja oraz budowa nowych tras tramwajowych, remont dworca, przebudowa
uktadu drogowego czy wiaduktu, tablice przystankowe, zakup wyposazenia
do autobuséw. Wymieniane byly réwniez dziatania edukacyjne, wymiana do-
$wiadczen z innymi operatorami, projekty badawcze, wdrozenie elektronicz-
nego Systemu Obstugi Pasazera oraz Portalu Pasazera, opracowanie strategii
elektromobilnoéci, system miejskiego roweru publicznego, Sciezki rowerowe,
zakup wiat rowerowych wraz z utwardzeniem terenu.

Blisko 2/3 gmin (48) planuje wykorzystanie srodkéw zewnetrznych na
zakup Srodkéw transportu publicznego stosujacych paliwa alternatywne,
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analogiczne wnioski dotycza planéw ubiegania sie o $rodki zewnetrzne na
budowe infrastruktury elektromobilnosci (rysunek g.).

Rysunek 9. Plany dotyczace wykorzystania $srodkéw zewnetrznych na

publiczny transport zbiorowy (liczba wskazan, n = 79)
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Czy w ciagu najblizszych trzech lat zamierzajg Paristwo
ubiega¢ sie o fundusze zewnetrzne na zakup $rodkéw
transportu publicznego wykorzystujacych paliwa
alternatywne?

Czy w ciggu najblizszych trzech lat zamierzajg Paristwo
ubiegac sie o $rodki zewngtrzne na budowe 47 4 ‘
infrastruktury elektromobilnosci?

mTak ®Nie ® Nie wiem

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie badania ,Nowoczesne rozwiazania
w transporcie publicznym w JST”, NIST 202o0.

Plany aplikowania o $rodki zewnetrzne na potrzeby pojazdéw wyko-
rzystujacych paliwa alternatywne deklaruja wszystkie najwieksze miasta,
wobec blisko 2/3 miast 0 100-500 tys. mieszkancéw i ponad polowy miast
0 50-100 tys. Podobne wnioski dotycza planéw inwestowania w infrastruk-
ture elektromobilno$ci. W ujeciu przestrzennym najwiekszego zapotrzebowa-
nia na $rodki przeznaczone na pojazdy wykorzystujace paliwa alternatywne
mozna spodziewad sie w woj. Slaskim, dolno$laskim, kujawsko-pomorskim,
mazowieckim i wielkopolskim, za$ na elektromobilno$¢ - w woj. §laskim, dol-
no$laskim, mazowieckim, wielkopolskim i matopolskim.

Zjakich srodkow korzystano dotychczas? Na podstawie deklaracji uczest-
nikoéw badania mozna wnioskowa¢, Ze ich wysoko$¢ jest silnie zr6znicowa-
na - zarOwno w czasie, jak i pomiedzy gminami (tabela 23.). W poszcze-
golnych gminach wysoko$¢ wsparcia wahatla sie od 1 972,00 zt w 2016 .
do 2 748 770 000,00 zt w 2017 1. Eaczna warto$¢ uzyskanych funduszy
byla zdecydowanie najwyzsza w latach 2016-2017, a zwlaszcza w 2017 r.
(w roku tym bylo to przecietnie 188,3 mlIn zt na gmine przy bardzo wysokim
Srednim odchyleniu rzedu 464,7 min zl, polowa gmin uzyskata $rodki 40,2
mln zt lub wigksze i byla to najwyzsza mediana w badanym okresie). Rok
2020 przyni6st ponowny wzrost wysoko$ci wsparcia - tylko w pierwszej
potowie roku uzyskano facznie ok. 711,3 min zl, przy medianie 9,5 min z.
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Tabela 23. Warto$¢ sSrodkéw pozyskanych przez gmine z funduszy zewnetrznych
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Tabela 24. pozwala wnioskowa¢, ze wysoka $rednia w 2017 r. wynika
z wysokiej wartoéci dofinansowania w doé¢ licznych gminach - w pietnastu
z nich kwota ta przekraczata 100 mln zl, w tym w Warszawie wynosita ponad
1 mld zt (podobnie wysoka kwota trafita do stolicy w 2016 r.). Z drugiej
strony w latach 2018-2019 w - odpowiednio - szeéciu i czterech gminach
kwota ta nie przekraczata 100 tys. zt (w pozostalych latach dotyczyto to co
najwyzej jednej).

Tabela 24. Gminy wedtug wartoéci $rodkéw pozyskanych z funduszy
zewnetrznych na rozw¢j i modernizacje komunikacji publicznej
w latach 2014-2020

Betchatéw

Bedzin

Biata Podlaska
Bialystok
Bielsko-Biala
Bydgoszcz
Bytom
Czestochowa

Dabrowa
GOrnicza

Elblag
Fik
Gdansk
Glogow

Gorzéw
Wielkopolski

Grudziadz
Inowroctaw

Jaworzno
Jelenia Goéra
Kalisz
Katowice

Kedzierzyn-
Kozle

Kielce
Konin

Koszalin




Krakow

Legnica

Leszno

Lublin

Lodz

Mielec

Nowy Sacz

Olsztyn

Opole

Ostroteka

Ostrow
Wielkopolski

Pabianice

Piekary Slaskie

Pita

Plock

Poznan

Pruszkéw

Przemysl

Rzeszow

Siedlce

Siemianowice
Slaskie

Stupsk

Sosnowiec

Stalowa Wola

Stargard

Suwalki

Swidnica

Tarnowskie
GOry

Tarnéw

Tomaszéw
Mazowiecki

Torun

Tychy

Watbrzych

Warszawa

Wrhoctawek

Wroclaw
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Zamo$¢ A
Zgierz
Zielona Gora
Legenda:
ponad 100 10-100 1-10 min 100 tys.-1 ponizej 100 brak
min z mln zt V| min zt tys. zt

A - wydatkowano $rodki na zakup autobuséw wykorzystujacych paliwo
alternatywne

W tabeli pominieto gminy niekorzystajace z funduszy zewnetrznych na rozwdj
i modernizacje komunikacji publicznej w latach 2014-2020

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie badania , Nowoczesne rozwiazania
w transporcie publicznym w JST”, NIST 2020.

Wysokie kwoty dofinansowania mialy miejsce réwniez w 2020 r. -
w Poznaniu i Olsztynie przekraczaly one 1 mld zl, a w dwunastu gminach
wahaly sie miedzy 10 z 100 mln zt (tabela 24.). Srodki, o ktérych mowa
powyzej, wydatkowane byly czeSciowo na zakup autobuséw napedzanych
paliwami alternatywnymi. Informacje na temat wysokosci $rodkéw dotycza
33 gmin sposrdd 63 korzystajacych ze srodkéw zewnetrznych na rozw¢j i mo-
dernizacje komunikacji publicznej w latach 2014-2020 (oznaczono je litera
A w tabeli 24.). W 20 gminach wystapily one w jednym roku, w 11 - w dwéch
latach, w po jednej - w trzech lub czterech latach. Intensyfikacja wydatkéw
nastapita w latach 2017-1019, kiedy to ze $rodkéw skorzystalo 11-13 gmin,
wyjatkowe byly lata 2015-2016, kiedy to Srodki zewnetrzne na ten cel dekla-
rowata tylko jedna (2015 r.) lub dwie (2016 r.) gminy. Srodki zewnetrzne na
zakup autobuséw napedzanych paliwami alternatywnymi wahaly sie w po-
szczegblnych gminach od ok. 10 tys. zt w 2019 r do 76,6 mln zt w 2017 r. Faczna
warto$¢ wsparcia na ten cel w gminach, ktére zadeklarowaty ja w badaniu,
siegata zwykle ok. 100 min zl, niemniej jednak w 2017 r. bylo to ok. 300 min
zl, a w I potowie 2020 r. - blisko 200 mln zt (co, biorac pod uwage, ze dotyczy
to zaledwie 6 gmin, daje wysoka $rednia ok. 32 miln zl, przy zblizonej wartosci
mediany - ok. 31 mln zl). Mediana wydatkéw wahata sie na poziomie ok. 10
min zt w latach 2017-2018, podczas gdy w 2016 i 2019 r. byta okoto dwukrot-
nie nizsza, a w 2014 i 2020 1., odpowiednio, okoto dwu- trzykrotnie wyzsza.

W 25 przypadkach (w 19 gminach) naklady te wahaly sie w przedzia-
le 10-100 mln zl, a w 21 przypadkach (réwniez w 19 gminach) - miedzy
1a 10 mln zt (tabela 25.). Na nizszym poziomie wydatki te ksztattowaly



sie jedynie w dwoéch badanych latach w Krakowie oraz w jednym -
w Inowroctawiu. Tak jak podkreslano, w wiekszosci gmin (46 z 79 badanych)
takie wydatki w ogoéle nie zostaly wykazane. Wysoko$¢ pozyskiwanych
srodkéw wyraznie potwierdza, ze gminom trudno byloby samodzielnie fi-
nansowac tego typu inwestycje - bez wsparcia finansowania ze $rodkéw ze-
wnetrznych nie bytoby to mozliwe. Gléwna role odgrywaja tu $érodki unijne.

Tabela 25. Gminy wedlug warto$ci Srodkéw pozyskanych z funduszy
zewnetrznych na zakup autobuséw napedzanych paliwami alternatywnymi
w latach 2014-2020

Belchatow

Czestochowa
Eik
Glogow

Gorzow
Wielkopolski

Inowroctaw

Jaworzno

Katowice
Kielce
Konin
Krakow
Legnica

Leszno
Eo6dz
Mielec
Nowy Sacz
Ostroteka

Ostrow
Wielkopolski

Pabianice
Pita

Plock -

Poznan

Pruszkéw

Przemysl

Rzeszow
Stalowa Wola
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Swidnica

Tarnéw

Torun

Tychy -

Warszawa

Zamosé
Zielona Goéra

Legenda:

ponad 100 . 10-100 min zt 1-10 min zi 100 tys.- ponize) brak
min zt 1 mln zt 100 tys. zt

W tabeli pominieto gminy niekorzystajace z funduszy zewnetrznych na rozwoj
i modernizacje komunikacji publicznej w latach 2014-2020

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie badania ,Nowoczesne rozwiazania
w transporcie publicznym w JST”, NIST 2020.

6. Badania dotyczgce transportu publicznego w gminie

Monitoring i ewaluacja stanowia nieodzowny element towarzyszacy wydat-
kowaniu $rodkéw publicznych, badania spoteczne dostarczaja tez wskazéwek
co do dalszych dziatan jednostek samorzadu terytorialnego. W zakresie trans-
portu publicznego badania tego typu prowadzily lub prowadza obecnie cztery
na pie¢ badanych gmin (64 z 79). Wiekszoé¢ gmin (2/3) prowadzita badania
potrzeb transportowych mieszkanicow, zdecydowana wiekszo$¢ z nich (45)
kontynuuje te badania obecnie, kolejne cztery gminy maja je w planie (Kalisz
- po raz pierwszy, za$ Gdansk, £6dz i Wroctaw zaznaczyly swoje plany ich kon-
tynuagji) (rysunek 10.).



Rysunek 10. Aktywno$¢ gminy w zakresie badan spotecznych dotyczacych
transportu publicznego
0 10 20 30 40 50 60

mieszkancow

Badania zachowarn komunikacyjnych
mieszkarcow

Inne badania

W Prowadzilismy  ® Prowadzimy aktualnie Mamy w planie

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie badania ,Nowoczesne rozwigzania
w transporcie publicznym w JST”, NIST 2020.

Zachowania komunikacyjne byly i sa badane rzadko - wymieniano je
W 4-5 gminach. W przeszto$ci prowadzono je w Biatymstoku, Bydgoszczy,
Suwatkach, Swidnicy i Warszawie, obecnie prowadzone sa w Toruniu
i Ostrowcu Swietokrzyskim oraz kontynuowane w Bydgoszczy i Warszawie.
Mniej wiecej w co czwartej gminie wskazywano na innego rodzaju badania
(zaréwno jesli chodzi o przesztos¢, jak i terazniejszos¢), blisko co dziesiata
gmina je planuje (rysunek 10.). Badania potrzeb transportowych prowadzone
sa w podobnym zakresie w miastach o réznej liczbie mieszkanicéw, natomiast
systematyczno$¢ tych badan jest wlasciwa wiekszym miastom, powyzej 100
tys. mieszkaicéw. Zadna z badanych jednostek nie planuje przeprowadzenia
badania zachowan komunikacyjnych mieszkaricow.
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Zakonczenie

Przedstawione w opracowaniu rozwazania w obszarze logistyki miasta, in-
teligentnych systeméw transportowych, uwarunkowan prawnych i organiza-
cyjnych w odniesieniu do transportu publicznego pokazuja gléwne kierunki
zmian w realizacji celéw zrdwnowazonej mobilnoéci. Z jednej strony nacisk
jest potozony na wykorzystywanie technologii informatycznych oraz osiagnie¢
z obszaru Data Science do rozwoju ITS, ktore w przysztosci, podobnie jak sieci
neuronowe, moga samodzielnie i w petni autonomicznie sterowac przeptywa-
mi 0séb i towaréw w mikroregionach. Jakkolwiek, co podniesiono w rozwa-
zaniach w rozdziale trzecim, prawdopodobna jest pelna integracja miejskich
ITS z systemami dzialajacymi na gléwnych szlakach transportowych, co
wprowadzi idee miasta inteligentnego w zycie. Drugim obszarem, w ktérym
rozpoczela sie transformacja, co pokazaly jednoznacznie przeprowadzone
badania, jest technologia transportu publicznego w odniesieniu do pojazdéw
wykorzystywanych przez JST. Zasadniczy kierunek dotyczy wdrazania nowych
i ulepszonych technologii mechanicznych, wykorzystujacych paliwa alterna-
tywne zgodnie z koncepgja ,zielonej mobilnosci” i zréwnowazonego trans-
portu publicznego. Lacznie te dwa strategiczne kierunki dziatan JST przyczy-
niaja sie do powstania efektéw synergicznych w polityce transportowej miast
i kreuja miasta przyjazne mieszkaricom i biznesowi.

W transformagji transportu publicznego istotne jest zwrdcenie uwagi na
tworzenie konkurencyjnych i nowoczesnych rozwiazan systemowych, ktére
moga rywalizowa¢ z transportem indywidualnym. W opracowaniu w rozdzia-
tach pierwszym i piatym zostato przedstawionych wiele cennych do$wiadczen
z polskich miast, ktére podjelty wyzwanie zmiany dotychczasowego podejécia
transportu publicznego, rozpoczynajac procesy inwestycyjne w  zielony
transport publiczny. Nie bez znaczenia, w kontekscie finansowania inwestycji
rzeczowych w obszarze transportu publicznego, jest mozliwos$¢ pozyskiwania
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funduszy Unii Europejskiej (UE) skierowanych wta$nie na tworzenie nisko-
i zeroemisyjnego transportu w miastach.

Przeprowadzone przez Narodowy Instytut Samorzadu Terytorialnego
badania ankietowe potwierdzaja, ze wiele polskich miast rozpoczeto juz lub
planuje w latach 2021-2025 proces zmian w obszarze transportu publiczne-
go, wdrazajac zréznicowane dziatania w postaci realizacji projektéw inwesty-
cyjnych. Dotycza one miedzy innymi wprowadzania informacji o trasach i elek-
tronicznych rozktadéw jazdy, bezdotykowych systeméw platnosci za komuni-
kacje miejska, systemdéw zarzadzania, tworzenia zintegrowanych z komunika-
¢ja miejska stacji rower6w miejskich, zakupu elektrycznych autobuséw, wpro-
wadzenia Mobility Marketplace i Smart Parking Solutions. W dalszej perspek-
tywie rozwazana jest komunikacja miejska na zadanie oraz wykorzystywanie
pojazdéw autonomicznych.

Poruszona przez Autoréw w opracowaniu tematyka daje wktad do rozwoju
inteligentnych miast oraz implementacji dostepnych nowych rozwiazan
w obszarze transportu publicznego. Uzupehia takze Swiatowe i europejskie
badania o watek Polski, ktory dotychczas nie doczekat sie kompleksowego
opracowania w postaci caloSciowych badan w jednostkach samorzadu tery-
torialnego.

Adam Sadowski
Iwona Wieczorek
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(...) Wiedza zawarta w recenzowanym opracowaniu, co tez nalezy podkresli¢, jest
egzemplifikacjg naukowych zainteresowan Redaktoréw oraz autoréw poszczegdlnych
fragmentéw, co dodatkowo podnosi range przedstawianych rezultatéw badan
i analiz. Recenzowana monografia poswiecona jest teoretycznym i praktycznym
aspektom funkcjonowania koncepcji zréwnowazonego rozwoju w Polsce, zgodnego
z polityka spojnosci UE, zwtaszcza w kontekscie mikroregionow. (...)

(...) Ogromng wartoscig pragmatyczng recenzowanego opracowania jest przyblizenie
czytelnikom aktualnych rozwigzan wykorzystywanych w transporcie publicznym
w JST w Polsce w kontekscie doswiadczen swiatowych. Jest to tez zasadniczy cel
opracowania, co podkreslaja Autorzy we wstepie. Podjeta w recenzowanym
opracowaniu tematyka ma nie tylko walory poznawcze, lecz takze w znacznym
stopniu aplikacyjne, poniewaz opisany przez Autoréw proces tworzenia i rozwoju
systemow w obszarze transportu publicznego jest adresowany do konkretnych miast,
uwzgledniajgc ich historyczno-urbanistyczny charakter oraz potozenie na szlakach
transportowych. Istotne w tym wypadku, co réwniez podkreslajg Autorzy, jest
dzielenie sie wiedzg na temat juz wykorzystywanych skutecznych i efektywnych
rozwigzan, ktére mogg by¢ do pewnego stopnia transferowane do kolejnych miast
w Polsce. (...)

dr hab. inz. Andrzej Bujak, prof. Wyzszej Szkoty Bankowej we Wroctawiu

(...) Monografia zawiera ciekawe wyniki badan poswieconych zagadnieniom
zwigzanym z zréwnowazonym transportem, rolg samorzadu, a takze oceng
poszczegdlnych elementdw logistyki miasta. (...) Walory naukowe ksigzki postrzegam
w doborze problematyki, jej przedstawieniu i proponowanych rozwigzaniach. Tak
wyrdzniajgca sie praca jest efektem potaczenia komplementarnych kompetencji
i wiedzy Autoréw specjalizujgcych sie w ekologicznych rozwigzaniach zarzadzania
transportem. Ksigzka jest wartym publikacji studium o charakterze zaréwno
podrecznika skierowanego do studentéw i praktykow zarzadzania w tym wtodarzy
miast, jak i monografii, ktérej efekty naukowe beda wykorzystywane w pracach
badawczych. (...)

dr hab. inz. Beata Skowron-Grabowska, prof. Politechniki Czestochowskiej
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