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We wspolczesnej polityce transportowej powszechnie przyjmuje si¢ strate-
gi¢ zrownowazonej mobilnosci. W szczegdlnoSci postepuje si¢ tak w odnie-
sieniu do obszaréw zurbanizowanych w zwigzku z koncentracjg przemiesz-
czen osob i fadunkow na relatywnie niewielkiej przestrzeni. Koncentracja
ta powoduje przede wszystkim kongestie, ktora pociaga za sobg strate czasu,
wzrost kosztow transportu oraz negatywnie wplywa na stan Srodowiska na-
turalnego czlowieka.

W polityce zrownowazonej mobilnoSci miejskiej dazy si¢ do ogranicze-
nia udzialu w strukturze podrézy miejskich tych sposobow podrozy, ktore
niekorzystnie oddzialujg na funkcjonowanie miast i obszaréw podmiejskich,
powigzanych organicznie z miastami. JednoczeSnie wplywa si¢ na wzrost
udzialu sposobow podrézy korzystnych z punktu widzenia poprawnego
funkcjonowania obszaréw zurbanizowanych. Nalezy do nich zbiorowy trans-
port miejski, zwlaszcza wykorzystujacy proekologiczne Srodki przewozowe.
Dla wiaSciwej realizacji polityki zrownowazonej mobilnosci miejskiej duze
znaczenie ma odpowiednie zarzadzanie zbiorowym transportem miejskim.

Celem badawczym niniejszej monografii jest okre§lenie uwarunkowan,
zasad 1 kierunkoéw zarzadzania zbiorowym transportem miejskim w warun-
kach polityki zrownowazonej mobilnosci. U jej podstaw leza dwie hipotezy
badawcze:

— zarzadzanie zbiorowym transportem miejskim w warunkach polity-
ki zrownowazonej mobilnosci miejskiej musi by¢ zdeterminowane jej
celami;

— zbiorowy transport miejski w warunkach osiggania celow polityki zrow-
nowazonej mobilnosci musi by¢ konkurencyjny w stosunku do innych
sposobOw przemieszczania si¢ na obszarach zurbanizowanych i powinien
moc peltni¢ funkcje podstawowego podsystemu transportu miejskiego.

Celowi monografii oraz przyjetym hipotezom badawczym zostal podporzad-

kowany uktad tematyczny. W pierwszym rozdziale przedstawiono mobilnos¢
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jako element zrownowazonego rozwoju. Na tym tle zostaly sformutowane
cele 1 zasady zrownowazonej mobilnosci miejskiej oraz okreSlony zasigg
i zakres funkcjonowania zbiorowego transportu miejskiego determinowany
celami polityki zrownowazonej mobilnosci. Zaprezentowano takze sposoby
podrézy miejskich w konteks$cie zrownowazonej mobilnosci.

Kolejna czg¢s¢ pracy poSwiecono organizacji i konkurencji w zbiorowym
transporcie miejskim. Punktem wyjScia sg uwarunkowania efektywnoSci
organizacji 1 konkurencji w tym transporcie. Na ich tle przedstawiono mo-
delowe ujecie organizacji i konkurencji, aby nast¢pnie zajac si¢ zbiorowym
transportem miejskim regulowanym i zderegulowanym oraz zarzadami tego
transportu w osigganiu celow polityki zrownowazonej mobilnoSci.

Tematem trzeciej czeSci monografii jest zbiorowy transport miejski w in-
tegracji mobilnosci. Rozwazania rozpoczeto od modelowego ujecia integracji
tego transportu. Nastepnie przedstawiono integracje ustug zbiorowego trans-
portu miejskiego w kontekscie zrownowazonej mobilnoSci. Majgc na uwadze
konieczno$¢ przesiadania si¢ w okreslonych podrézach odbywanych tylko
transportem zbiorowym oraz dgzenie do odgrywania przez ten transport sub-
stytucyjnej roli w stosunku do innych sposobéw podroézowania, zidentyfi-
kowano wezly przesiadkowe jako element integracji mobilnosci miejskie;j.
Z kolei wychodzac z zalozenia, ze podrozujacy oczekujg zorganizowania im
najkorzystniejszych dla nich sposobow przemieszczania przy wzigciu pod
uwage wszystkich dostepnych sposobow podrozy, przedstawiono mobilnosé
jako ustuge stuzgca integracji mobilnosci miejskiej.

Warunkiem prawidlowego funkcjonowania zbiorowego transportu miej-
skiego jest odpowiednie zarzadzanie popytem na jego usiugi. Zagadnieniu
temu poSwigcono czwarty rozdzial pracy, rozpoczynajac rozwazania od cech
popytu. Nastepnie przedstawiono metodyke badania wielkosci i struktury
popytu na ustugi zbiorowego transportu miejskiego, wychodzac z zalozenia,
ze tylko wiarygodne informacje pochodzgce z odpowiednio przeprowadzo-
nych badan moga stanowi¢ podstawg¢ do podejmowania adekwatnych de-
cyzji w stosunku do okreslonej sytuacji. Uznajgc zachowania i preferencje
transportowe za determinanty zarzadzania popytem, dokonano ich analizy
w Swietle wynikow badan empirycznych w aspekcie polityki zrownowazone;j
mobilno$ci miejskiej.

Kolejny rozdzial pracy dotyczy zarzgdzania podazg w zbiorowym trans-
porcie miejskim w warunkach polityki zrownowazonej mobilnosci. Z punk-
tu widzenia celow tej polityki okreslono w nim cechy podazy zbiorowego
transportu miejskiego. WiaSciwe osigganie celow polityki zréwnowazone;j
mobilnosci jest uzaleznione od taboru wykorzystywanego do $wiadczenia
uslug przewozowych. Z myslg o tych celach postepuje elektryfikacja taboru
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transportu drogowego. Zagadnieniu temu po§wigcono stosowne miejsce w tej
czesci monografii. Nastepnie zajeto si¢ infrastrukturg zbiorowego transportu
miejskiego z uwzglednieniem asset managementu jako koncepcji komplek-
sowego zarzadzania jej obiektami w warunkach polityki zrownowazonej mo-
bilnoSci miejskie;.

Tematyka szostego rozdzialu monografii koncentruje si¢ na zarzgdzaniu
cenami i1 dystrybucjg w zbiorowym transporcie miejskim. Wychodzac od
problematyki celéow i zakresu polityki cen w ksztaltowaniu zréwnowazone;j
mobilnosci, poddano analizie taryfy oplat oraz systemy biletowe pod katem
ich wykorzystania w ksztaltowaniu zrownowazonej mobilnoS$ci miejskiej. Od
kilkudziesieciu lat toruje sobie droge koncepcja taryfy zerowej, czyli bezplat-
nego dla uzytkownikéw zbiorowego transportu miejskiego. W monografii
podjeto probe odpowiedzi na pytanie, w jakim stopniu bezplatnos¢ ustug
tego transportu moze stuzy¢ osigganiu celow polityki zréwnowazonej mobil-
noSci miejskie;j.

Warunkiem satysfakcjonujgcych rezultatow w zakresie zarzgdzania zbio-
rowym transportem miejskim jest nadanie temu procesowi marketingowego
charakteru. Majac to na uwadze, w ostatnim rozdziale monografii sformu-
lowano istote, przestanki i uwarunkowania zarzgdzania marketingowego
w tym transporcie. Podstawg zarzadzania marketingowego musi by¢ diugo-
okresowa strategia marketingowa, ktorej budowie poswigcono kolejng czes¢
rozdziatu. Strategi¢ marketingows uznano za punkt wyjScia marketingowego
ksztaltowania usiugi przedstawionego w kolejnej czeSci tego rozdzialu. Na-
stepnie okreslono zasady promocji ustug zbiorowego transportu miejskiego,
wychodzac z zatozenia, ze ustugi o odpowiedniej jakoSci stang si¢ konkuren-
cyjne w stosunku do innych sposobéw podrézowania dopiero wowczas, gdy
zostang wlasciwie wypromowane.

Calo$¢ rozwazan przeprowadzonych w monografii zamyka podsumowa-
nie, stanowigce zebranie najwazniejszych wynikéw przeprowadzonych ba-
dan w zakresie problematyki zarzadzania zbiorowym transportem miejskim
w warunkach polityki zrownowazonej mobilnoSci.

W monografii zostaly wykorzystane gléwnie jakoSciowe metody badan
stosowane w naukach spotecznych. W pewnym zakresie jej Zzrodlem sg wy-
niki badan pierwotnych przeprowadzonych 11-krotnie w ramach Katedry
Rynku Transportowego Uniwersytetu Gdanskiego i Zarzadu Komunika-
cji Miejskiej w Gdyni z udzialem autor6éw niniejszej publikacji. Badania
te odbytly si¢ w latach 1996-2018 kazdorazowo na reprezentatywnej probie
ok. 2000 mieszkancow Gdyni w wieku 16-75 lat, metoda wywiadu indywidu-
alnego standaryzowanego.
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Monografia zostala oparta na opracowaniach naukowych i praktycznych
z zakresu nauk spolecznych, w szczeg6lnosci z dyscypliny ekonomia i finan-
se oraz nauki o zarzgdzaniu i jakoSci. Wsrod opracowan tych dominujg te
poswiecone problematyce ekonomiki, organizacji i zarzadzania transportem
miejskim. Znaczng ich czg$§¢ stanowig pozycje obcojezyczne publikowane
w mig¢dzynarodowych branzowych czasopismach naukowych.

Pewnym problemem dla autoréw bylo zdecydowanie si¢ na okreSlong
terminologie dotyczacg omawianej tematyki w kontekScie niejednoznaczne;j
praktyki w tym zakresie. Ostatecznie autorzy uznali za najwlasciwszy termin
»Zbiorowy transport miejski” w odniesieniu do przewozow realizowanych
srodkami transportu sluzacymi do zbiorowego przewozu os6b w miastach
1 w strefach podmiejskich organicznie z nimi powigzanych, stanowigcych
razem zwarte obszary zurbanizowane, rezygnujac z takich termindw, jak
»komunikacja miejska”, ,,komunikacja zbiorowa” czy ,transport publiczny”.
U podstaw takiej decyzji w zakresie terminologii lezalo przekonanie, ze ter-
min ,komunikacja” w dobie powszechnego postugiwania sie jezykiem an-
gielskim przestal by¢ adekwatny. Z kolei pojecie ,transport publiczny” jest
szersze niz ,zbiorowy transport miejski”, poniewaz obejmuje takze rozne
inne $rodki transportu wykorzystywane w przewozach miejskich, réwniez
indywidualne, ktérych zakres uzytkowania ostatnio znacznie si¢ rozszerzyl.
W rezultacie, zdaniem autordéw, najszerszym terminem jest ,transport miej-
ski”, ktory obejmuje wszystkie sposoby przemieszczania si¢ wewngtrz ob-
szar6w zurbanizowanych i stanowi okreslony system. Jego bardzo istotnym
elementem skladowym jest zbiorowy transport miejski, ktory dzigki swojej
konkurencyjno$ci powinien zajmowac pozycje podstawowego podsystemu
transportu miejskiego.



1. Transport miejski w osigganiu celow
polityki zrownowazonej mobilnosci

1.1. Mobilnos$¢ jako element zrownowazonego rozwoju

Zrownowazona mobilnos§¢ jest rozwini¢ciem koncepcji zrownowazonego roz-
woju, ktora po raz pierwszy zostata sformulowana w raporcie ,,Our Common
Future”, zwanym potocznie Raportem Brundtland (Our Common Future,
1987). Zwrocono w nim uwage na konieczno$¢ kompleksowego ujmowania
zagadnien rownowazenia przebiegu i skutkow zjawisk spotecznych, ekono-
micznych i srodowiskowych. W aspekcie prawno-mi¢dzynarodowym istot-
ne znaczenie mialy deklaracje Konferencji Narodéw Zjednoczonych, m.in.
w sprawie Srodowiska (przyjeta w Sztokholmie w dniu 16 czerwca 1972 r.,
tzw. Deklaracja sztokholmska) oraz w sprawie Srodowiska i rozwoju (przyjeta
w Rio de Janeiro w dniu 14 czerwca 1992 r. podczas tzw. Szczytu Ziemi).

W Polsce najpierw pojawilo si¢ pojecie ekorozwoju, a najstarszym pol-
skim aktem prawnym, w ktérym je wprowadzono, jest ustawa z dnia 7 lipca
1994 r. 0 zagospodarowaniu przestrzennym?.

Zmiana zasad funkcjonowania catej gospodarki i przejscie na zréwno-
wazony rozwoj oznacza radykalne zmiany w zakresie pozyskiwania energii
1 ochrony klimatu. Przej$cie to ma charakter zarzgdzania procesami®. Nie
ma jednej, optymalnej metody zarzadzania rozwojem, tak by byl on zrow-
nowazony. Podejmowane dzialania musza uwzglednia¢ specyfike kazdego
przypadku. Nie mozna zaklada¢ ani wytgcznego wykorzystania samoregula-
cyjnego mechanizmu rynku, ani osiggania celow zroOwnowazonego rozwoju

U E. Olejarczyk, Zasada zrownowasonego rozwoju w systemie prawa polskiego — wybrane zagadnie-
nia, »Przeglad Prawa Ochrony Srodowiska” 2016, nr 2, s. 122-123.

2 Ibidem,s. 127.

3 1. Monkelbaan, Overview of Governance Theories That Are Relevant For The SDGs [w:]
Governance For The Sustainable Development Goals, Springer Nature, Singapore 2019,
s. 21-48.
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wylacznie przez dziatania wiadzy publicznej*. Te powinny wykorzystywac
prawne i fiskalne narzedzia zrOwnowazonego rozwoju wraz z pomocg pu-
bliczng. Odpowiedzialno$¢ za skuteczne wdrazanie zrownowazonego rozwo-
ju powinna zosta¢ rozdzielona pomiedzy wiadze szczebla krajowego, regio-
nalnego i lokalnego’.

Zrownowazony rozw0j okazat si¢ trwalg 1 przekonujaca koncepcjg, ponie-
waz wyznacza kierunki polityki w jasny i intuicyjny sposob, a jednoczeSnie
wystarczajaco elastyczny, aby sie dostosowaé do pojawiajgcych sie nowych
probleméw, warunkéw technologicznych i ekonomicznych oraz aspira-
¢ji spolecznych. Jest atrakcyjny, poniewaz implikuje systemowy poglad na
ekonomie¢ i ekologi¢ oraz wymaga kompleksowych rozwigzan chronigcych
interesy przyszlych pokolen®. Proces osiggniecia bardziej zrownowazonego
transportu wymaga konsekwentnego i rownoczesnego dzialania w zakresie:
zarzgdzania uzytkowaniem gruntdw, transportem i finansami oraz realizacji
strategicznych inwestycji infrastrukturalnych i dbatoSci o otoczenie’.

Zréwnowazona mobilnos$¢ stanowi alternatywny paradygmat, w ramach
ktorego mozna badac ztozonos¢ miast i wzmacniaé powigzania mi¢dzy uzyt-
kowaniem gruntéw a transportem®. Zrownowazona mobilno§¢ miejska za-
pewnia mozliwos¢ fatwego, wygodnego, dostepnego ekonomicznie i prze-
strzennie podrézowania do celu, przy minimalnym wplywie na Srodowisko
i inne osoby?’.

Dazenie do zréwnowazenia mobilnoSci miejskiej jest istotg ,nowej kul-
tury mobilnosci w mieScie”. Zostala ona uj¢ta w Zielonej Ksiedze Komisji
Europejskiej (przyjetej przez kraje UE w 2007 r.) zatytulowanej W kierun-
ku nowej kultury mobilnosci w miescie. Innym dokumentem na ten temat bylo
oSwiadczenie Komisji Europejskiej z 2009 r. pt. Plan dziatania na rzecz mo-
bilnosci w miescie. Takze Biala Ksigga Komisji Europejskiej z 2011 r. Plan
stworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggniecia
konkurencyjnego 1 zasobooszczednego systemu transportu zostala poswiecona

* R. Kemp, S. Parto, R.B. Gibson, Governance For Sustainable Development: Moving From The-
ory to Tractice, »,International Journal Sustainable Development” 2005, Vol. 8, No. 1/2, s. 28.

> A. Hull, Policy Integration: What Will It Take to Achieve More Sustainable Transport Solutions
in Cities? ,,Transport Policy” 2008, Vol. 15, Iss. 2, s. 102.

¢ T. Goldman, R. Gorham, Sustainable Urban Transport: Four Innovative Directions, ,»Technolo-
gy in Society” 2006, Vol. 28, Iss. 1-2, s. 261.

7 Ch. Kennedy i in., The Four Pillars of Sustainable Urban Transportation, »,Iransport Reviews”
2005, Vol. 25, No. 4, s. 393-414.

8 D. Banister, The Sustainable Mobility Paradigm, »Transport Policy” 2008, Vol. 15, Iss. 2, s. 75.
° D. Lam, P. Head, Sustainable Urban Mobility [w:] Energy, Transport, & the Environment, Ad-
dressing the Sustainable Mobility Paradigm, eds. O. Inderwildi, D. King, Springer-Verlag, Lon-
don 2012, s. 359.
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problematyce zrownowazonej mobilnosci, w tym miejskiej. Rozwinigcie pro-
blematyki zréwnowazonej mobilnoSci w miastach w UE jest zawarte w pa-
kiecie Komisji Europejskiej z 2013 r. wspierajacym dzialania w dziedzinie
zrOwnowazonego transportu miejskiego.

Nowa kulture mobilnosci stanowi dgzenie do rozwijania zachowan trans-
portowych mieszkancow miast, ktore sg zgodne z politykg zrownowazonego
rozwoju, a tym samym zapewniaja redukcj¢ emisji CO, z samochodéw osobo-
wych 1 pojazdéw transportu publicznego. W Zielonej Ksi¢dze stwierdzono,
ze »nalezy podjac dziatania w celu stworzenia atrakcyjnej i bezpieczniejszej
alternatywy w odniesieniu do podrézowania prywatnymi samochodami, ta-
kich jak spacery, jazda na rowerze, transport publiczny lub jazda na motocy-
klach i skuterach”'?.

Liczne dokumenty polskie rowniez zawierajg odniesienie do kwestii
zrownowazonej mobilnosci. Polski raport rzgdowy, obejmujacy perspektywe
2030 r., wskazal na potrzebe zapewnienia odpowiedniego potencjalu trans-
portu kolejowego ze wzgledu na jego nizsza w poréwnaniu do transportu
drogowego uciazliwos¢ dla srodowiska w obstudze obszaréw miejskich!!. Na-
rodowa Strategia Rozwoju 2020 podkres$la potrzebe poprawy jakosSci trans-
portu zbiorowego, w tym podjecia dziatan uznanych za najprostsze, takich
jak regulacja sygnalizacji Swietlnej, zakaz parkowania na drogach w centrum
miasta i jednoczesne tworzenie miejsc parkingowych w miejscach uzasad-
nionych ekonomicznie. Strategia rozwoju transportu do 2020 r. (z perspek-
tywg do 2030 r.) wyraza dazenie do zwigkszenia roli transportu zbiorowego
w transporcie miejskim, zwlaszcza ustug transportu kolejowego w regionach
1 na obszarach aglomeracji. Strategia zaleca rowniez rozw6j nowych form
mobilnoSci spoteczenstwa, w tym wspolne podrézowanie, wspolne korzysta-
nie z pojazdow (carpooling) oraz korzystanie z rowerow i chodzenie pieszo'.
Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego jako najwazniejszy cel w transpor-
cie miejskim wskazuje na ograniczenie zatoréw drogowych przez zwigkszenie
liczby i odsetka pasazerow korzystajacych z transportu zbiorowego w duzych
miastach i na obszarach ich oddzialywania. Podkreslono w niej réwniez po-
trzebe wspierania transportu zbiorowego m.in. przez budowe infrastruktury,
zakupy taboru i wdrazanie efektywnych rozwigzan organizacyjnych, takich

10 Zielona Ksigga COM(2007)551. W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie, »Iransport
Miejski i Regionalny” 2007, nr 11, s. 19-32.

U Raport Polska 2030, Wyzwania rozwojowe, s. 141, http://zds.kprm.gov.pl/przegladaj-raport-
-polska-2030 [dostep: 27.02.2019].

12 Strategia Rozwoju Kraju 2020. Aktywne spoleczefistwo, konkurencyjna gospodarka,
sprawne panstwo, Zalacznik do uchwaty nr 157 Rady Ministrow z dnia 25 wrzesnia 2012 r.
w sprawie Strategii Rozwoju Kraju 2020, MP nr 109, poz. 882, s. 109.
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1. Transport miejski w osigganiu celéow polityki zrownowazonej mobilnosci

jak zintegrowane rozklady jazdy i systemy taryfowe. Zwrocono takze uwage
na znaczenie zwigkszenia roli transportu kolejowego w obszarach miejskich'3.
W dokumencie strategicznym pt. Krajowa Polityka Miejska 2023, przyjetym
w 2015 r., osiggniecie zrownowazonej mobilnosci w obszarze funkcjonalnym
miasta jest rozumiane jako odbywanie podrézy w takiej liczbie i diugosci,
ktora wynika z zaspokojenia potrzeb uzytkownikow przy racjonalnym wy-
korzystaniu poszczegdlnych podsystemoéw transportu miejskiego, co ozna-
cza dokonywanie wyborow sposobow podrozy niepowodujacych nadmiernej
straty czasu i nadmiernych kosztow ponoszonych przez podréznych, organi-
zatorOw transportu i calg spolecznosc!+.

Kierunki rozwoju zréwnowazonej mobilnosci w Polsce wskazuje usta-
wa o elektromobilnosci®®, ktéra wprowadza systematyke pojeciows i ustala
role poszczegblnych instytucji oraz podmiotow prywatnych we wprowadza-
niu i w rozwoju transportu elektrycznego. Akt prawny stwierdza, ze budo-
wa 1 utrzymanie infrastruktury tfadowania baterii trakcyjnych na potrzeby
drogowego transportu zbiorowego oraz przedsi¢wzigcia niezbedne do przy-
Iaczania do sieci energetycznej punktéw tadowania stanowigcych element tej
infrastruktury, polegajace w szczegolnosci na modernizacji, rozbudowie albo
budowie sieci, to cele publiczne. Na podstawie przepisoOw tej ustawy gminy
mogg wprowadzac strefy czystego transportu dla wylgcznego ruchu pojaz-
déw elektrycznych oraz napedzanych wodorem i gazem ziemnym'°.

1.2. Cele i zasady polityki zrownowazonej mobilno$ci miejskiej

»Zrownowazona mobilno§¢ miejska wymaga podjecia dziatan, ktére powin-
ny prowadzi¢ do:

— ograniczenia koniecznoSci podrézowania;

— zmniejszenia odlegtosci podrozy;

— zmiany Srodka transportu na bardziej ekologiczny;

— zapewnienia wyzszej wydajnosci transportu;

13 Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-2020: Regiony, Miasta, Obszary Wiejskie,
Warszawa 13 lipca 2010, s. 96-98, http:/www.mrr.gov.pl/ministerstwo/prawo/obowiazujace.../
M20110423.pdf [dostgp: 10.11.2018].

4 Krajowa Polityka Miejska 2023, Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, Departament Po-
lityki Przestrzennej, Warszawa 2015, s. 51.

15 Ustawa z dnia 18 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych (Dz. U.,
poz. 317).

16 A. Kurzempa, Rozwdj elektromobilnosci — co tak naprawde oznacza? ,Autobusy” 2018, nr 6,
s. 894-897.
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1.2. Cele i zasady polityki zrownowazonej mobilnosci miejskiej

— poprawy dostepnosci infrastruktury, w szczegolnosci dla pieszych i rowe-
rzystow”V.

Zarzadzanie mobilnoScig definiuje sie jako dzialania zwigzane z planowa-

niem, organizowaniem, koordynacjg i kontrolg przeplywu osob i towaréw

z wykorzystaniem dostepnych zasobéw ludzkich, finansowych, materialnych

i informacyjnych w celu wplywania na postawy, popyt i zachowania trans-

portowe, prowadzace do wykorzystania Srodkow transportu alternatywnych

w stosunku do samochodow!.

Celami szczegolowymi zarzadzania mobilnoscig sg!°:

— zaspokajanie potrzeb transportowych przez bardziej wydajne i zintegro-
wane wykorzystanie istniejgcej infrastruktury transportowej i miejskiej;

— zmniejszenie zatorow drogowych przez zmniejszenie liczby i dtugosci po-
drozy samochodem oraz zmniejszenie popytu na te podroze;

— ograniczenie hatasu, zanieczyszczenia powietrza i emisji gazow cieplar-
nianych przez zastosowanie pojazdow energooszczednych i paliw alter-
natywnych;

— poprawa dostepnosSci SrodkOw transportu przez nowoczesne rozwigzania
techniczne i technologiczne w pojazdach i infrastrukturze;

— integracja roznych Srodkow transportu i poprawa polaczen;

— zwiegkszenie efektywnoSci ekonomicznej funkcjonowania systemu trans-
portowego.

Kompleksowym dokumentem rangi strategicznej, opracowywanym 1 wdra-

zanym przez wladze miast i podmioty zaangazowane w realizacje polityki

transportowej, jest plan zrownowazonej mobilnoSci miejskiej (Sustainable

Urban Mobility Plan — SUMP). Jego kompleksowos$¢ polega na dgzeniu do

zaspokajania potrzeb mobilnosci réznych grup interesariuszy, w tym miesz-

kancow, sektora przedsigbiorstw i pozostalych interesariuszy istotnych dla
miasta i jego otoczenia z uwzglednieniem poprawy jakosSci zycia®.

Za pomoca planu zréwnowazonej mobilnosci miejskiej powinno si¢ dazy¢
do stworzenia zrownowazonego systemu transportu miejskiego przez osigg-
ni¢cie — jako minimum — nastgpujgcych celow?':

17" G. Karon i in., Sustainable Urban Mobility Planning (SUMP) at subregional area level with
the use of transportation model, ,,Archives of Telematics Transport System” 2017, Vol. 10, Iss. 2,
s. 20.

18 K. Nosal, W. Starowicz, Wybrane zagadnienia zarzqdzania mobilnoscig, »Iransport Miejski
i Regionalny” 2010, nr 3, s. 26.

19 Ibidem, s. 27.

20 Praewodnik do opracowywania plandw zréwnowasonej mobilnosci miejskiej, red. M. Wolek,
Fundacja Rozwoju Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2016, s. 6.

2L Whryczne — opracowanie i wdrosenie planu zrownowasonej mobilnosci miejskiej, Komisja

15



1. Transport miejski w osigganiu celéow polityki zrownowazonej mobilnosci

— zapewnienie wszystkim obywatelom takich opcji transportowych, ktore
umozliwiajg dostep do kluczowych celow podrozy i ustug;

— poprawienie stanu bezpieczenstwa;

— przyczynienie si¢ do redukcji zanieczyszczenia powietrza i hatasu, reduk-
cji emisji gazow cieplarnianych oraz konsumpcji energii;

— zwigkszenie wydajnosci i efektywnoSci kosztowej transportu osob i towa-
row;

— pozytywne wplywanie na atrakcyjno$¢ i jakos¢ Srodowiska miejskiego
z korzyscig dla mieszkancow, gospodarki oraz spotecznosci jako catosci.

Zakres SUMP obejmuje wszystkie Srodki i formy transportu w calej aglo-

meracji miejskiej, w tym publiczne i prywatne, zwigzane z przewozem pa-

sazerOw i towarOw, zmotoryzowane i niezmotoryzowane, w ruchu i w czasie
parkowania.
Kryteriami stosowanymi przy ocenie plandéw zréwnowazonej mobilnoSci

w miastach sg?:

— reorganizacja i restrukturyzacja drog w celu ograniczenia ruchu i zatlo-
czenia oraz zapewnienia priorytetu dla pieszych i rowerzystow;

— instrumenty i dzialania majace na celu poprawe infrastruktury i ustug
transportu zbiorowego (w podziale na rodzaje sSrodkow transportu);

— instrumenty ograniczajgce uzytkowanie samochodéw prywatnych oraz
wspierajace wspolne korzystanie z samochodow osobowych;

— instrumenty dotyczace parkowania;

— dzialania i inicjatywy promujace przemieszczanie si¢ pieszo i poprawe
przestrzeni publicznej do uzytku przez pieszych;

— instrumenty promujgce korzystanie z roweru jako Srodka transportu
w mieScie (tworzenie drég rowerowych, bezpiecznych parkingoéw, wypo-
zyczalni rowerow);

— zachety do korzystania z samochodow elektrycznych;

— instrumenty dotyczace transportu towarow w miastach (regulacja i rezer-
wacja miejsc parkingowych, tworzenie centréw dystrybucji);

— ulatwienia przesiadek (parkingi integracyjne, bilety zintegrowane, koor-
dynacja rozktadow jazdy, przystosowanie pociggdéw i autobusoéw do prze-
WO0ZU rowerow);

— projektowanie sieci transportowej i malej architektury;

Europejska. Generalny Dyrektoriat ds. Mobilnosci i Transportu, Bruksela 2014, s. 7.

22 M.A. Mozos-Blancoa, E. Pozo-Menéndeza, R. Arce-Ruizb, N. Baucells-Aletab, The Way to
Sustainable Mobility. A Comparative Analysis of Sustainable Mobility Plans in Spain, ,Iransport
Policy” 2018, Vol. 72, s. 47.
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— inicjatywy na rzecz dostosowania przestrzeni publicznej i ustug do wyma-
gan osob o szczegolnych potrzebach w zakresie mobilnosci;

— inicjatywy zwigkszajgce bezpieczenstwo na drogach;

— inicjatywy majgce na celu zmniejszenie zanieczyszczenia atmosferyczne-
go 1 halasu;

— inicjatywy obejmujace wdrazanie przepiséw i planow w zakresie regulacji
ruchu, klasyfikacji parkingéw i ruchu na drogach publicznych;

— udzial spoleczenstwa w ksztaltowaniu zrownowazonej mobilnoSci;

— okres$lenie wskaznikéw rezultatu i monitoring ich osiggniecia (dotycza-
cych kazdego sposobu przemieszczania si¢).

Zasadami, ktore powinno si¢ przyjac, opracowujac SUMP dla obszaréw me-

tropolitalnych, sg?:

— wskazanie celow polityki zrownowazonej mobilnosci dla catego obszaru
funkcjonalnego;

— zintegrowany rozwoj wszystkich rodzajow transportu;

— wspolpraca ponad granicami administracyjnymi.

Miasta zachodnioeuropejskie podejmowaly radykalne dziatania zmierzajace

do zmniejszenia liczby podrézy samochodami osobowymi juz w potowie lat

80. XX w.?* Wskazuje sie, ze miasta o niskim poziomie rozwoju motoryza-

cji wcigz majg szans¢ na lepszg integracje funkcjonalng niz miasta o duzej

liczbie samochod6ow?. Tej szansy nie wykorzystaly w poczgtkowym okresie

transformacji ustrojowej wiadze polskich miast i nie przeciwdziataly nieko-

rzystnym i dynamicznym zmianom w podziale modalnym podrézy.

Analizy efektywnosci dzialan w miastach majgcych SUMP, przeprowadzo-
ne w 15 stolicach europejskich w latach 2015-2016, wykazaly, ze miasta, ktore
uzyskaty wysokie i §rednie oceny zaawansowania w formutowaniu i wdraza-
niu planéw zréwnowazonej mobilnosci, dysponujg kompleksowymi planami
rozwoju transportu (obejmujgcymi zaréwno transport pasazerski, jak i towa-
rowy) 1 konsekwentnie wspolpracujg z r6znymi zainteresowanymi stronamiZ,

23 M. Chinellato, M. Morfoulaki, Sustainable Urban Mobility Planning in Metropolitan Regions.
Sustainable Urban Mobility Planning and Governance Models in EU Metropolitan Regions, Euro-
pean Platform on Sustainable Urban Mobility Plans, https://sumps-up.eu/fileadmin/user_up-
load/Tools_and Resources/Publications_and_reports/Topic_Guides/sump_metropolitane-
gion_guide v2.pdf[dostep: 21.11.2019].

24 R. Buehler, J. Pucher, Sustainable Transport in Freiburg: Lessons from Germany’s Environmen-
tal Capital, ,International Journal of Sustainable Transportation” 2011, Vol. 5, No.1, s. 43-64.
2 M. Thynell, D. Mohan, G. Tiwari, Sustainable Transport and the Modernisation of Urban
Transport in Delhi and Stockholm, ,,Cities” 2010, Vol. 27, Iss. 6, s. 428—429.

%6 M. Kiba-Janiak, J. Witkowski, Sustainable Urban Mobility Plans: How Do They Work?, ,,Su-
stainability” 2019, Vol. 11, Iss. 17, 4605, s. 1-15.
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1. Transport miejski w osigganiu celéow polityki zrownowazonej mobilnosci

1.3. Zasieg i zakres funkcjonowania transportu miejskiego
determinowany celami polityki zrownowazonej mobilnoS$ci

Specyficzne cechy zgtaszanych potrzeb przewozowych oraz warunki, w kto-
rych sg one zaspokajane, prowadzg do wyodr¢bnienia transportu miejskiego
w ramach pionowej klasyfikacji transportu, pomimo ze w transporcie tym sg
eksploatowane srodki transportu nalezace do réznych galezi (rys. 1). Trakto-
wanie transportu miejskiego jako galezi transportu wyodrgbnionej na pod-
stawie kryterium drogi moze by¢ wiec jedynie umowne.

| Transport |

L

| miejski |

Rys. 1. Wyodrebnienie transportu miejskiego w ramach pionowej klasyfikacji transportu

Zrédto: Transport miejski. Ekonomika i organizacja, red. O. Wyszomirski, Wydawnictwo Uniwersy-
tetu Gdanskiego, Gdansk 2008, s. 13.

Pozioma Kklasyfikacja transportu, w ktorej kryterium podzialu sg m.in.
obszary objete obstuga (rynki czastkowe), wyrdznia transport: mi¢dzyna-
rodowy, krajowy, regionalny i lokalny (miejski). Ta klasyfikacja rowniez
ma charakter wzgledny. Transport miejski wykracza bowiem poza granice
administracyjne miasta (gminy) i swym zasi¢giem obejmuje wszystkie ob-
szary funkcjonalnie powigzane z centralnym oSrodkiem miejskim. Rozwoj
spoleczno-gospodarczy poszczegdlnych obszaréw, nasilenie proceséw urba-
nizacyjnych oraz zmiana zachowan i stylu zycia ludnoS§ci wywierajg zasad-
niczy wplyw na tworzenie si¢ 1 ustawiczne przeksztalcanie powigzan trans-
portowych migdzy miastem i strefami podmiejskimi. Tereny podmiejskie sg
zarOwno ,sypialniami”, jak i miejscami lokalizacji zaktadow produkcyjnych,
uslugowych i handlowych, co wymaga tworzenia odpowiednich powigzan
transportowych.

W ustawodawstwie polskim transport miejski jest definiowany jako: ko-
munikacja komunalna, zbiorowa komunikacja komunalna, gminny transport
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1.3. Zasieg i zakres funkcjonowania transportu miejskiego...

zbiorowy?, lokalny transport zbiorowy? oraz komunikacja miejska®. Opie-

rajac si¢ na wymienionych regulacjach prawnych oraz stosowanym w prak-

tyce gospodarczej rozumieniu terminu ,transport miejski”, mozna przyjac
powigzane ze sobg nastepujace definicje:

a) transport miejski (komunikacja miejska) to gminne przewozy pasazerskie
wykonywane w granicach administracyjnych:

— miasta albo

— miasta i gminy, miast, albo

— miast i gmin sgsiadujacych — jezeli zostalo zawarte porozumienie lub
zostal utworzony zwigzek migdzygminny w celu wspoélne;j realizacji pu-
blicznego transportu zbiorowego;

b) organizator transportu zbiorowego (zwany dalej organizatorem transpor-
tu) to jednostka organizacyjna samorzadu terytorialnego, tj. gminy lub
zwigzku miedzygminnego lub gminy i samorzadu wojewddzkiego, lub
zwigzku miedzygminnego i samorzadu wojewodzkiego, ktora zapewnia
funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego na danym obszarze.

Do zdefiniowania rodzaju transportu stanowigcego giowng o$ rozwazan

z punktu widzenia celu niniejszej monografii powinno si¢ przyja¢ nastepu-

jace kryteria:

— charakter przewozow,

— rodzaj wykorzystywanego napedu,

— sposob udostgpnienia Srodkow transportu.

Przyjmujac jako kryterium podzialu transportu miejskiego charakter prze-

wo0z0wW, mozna wyrdznic transport:

— zbiorowy,

— indywidualny.

Substytucyjnos¢ przewozow zbiorowych i indywidualnych ma charakter

subiektywny i wynika z indywidualnej oceny wlasSciwosci (cech) transportu

zbiorowego 1 indywidualnego. Ze wzglgedu na réznicowanie ustug transpor-
tu zbiorowego oraz stosowanie okreslonej polityki transportowej przez wia-
dze miasta zakres substytucji migdzy obu rodzajami transportu nieustannie
ewoluuje (rys. 2). Mozliwo$¢ réznicowania sfery substytucji mi¢dzy trans-
portem zbiorowym i indywidualnym powoduje wystepowanie luki substy-
tucyjnej, wyrazajgcej istnienie substytutow o niedoskonalym charakterze

27 Ustawa z dnia 15 listopada 1984 r. — Prawo przewozowe (t.j.: Dz. U. z 2020 r., poz. 8).

28 Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. 0 samorzadzie gminnym (t.j.: Dz. U. z 2019 r., poz. 506, 1309,
1571, 1696, 1815).

¥ Ustawa z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym (t.j.: Dz. U. z 2019 r., poz. 2140);
Ustawa z 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (t.j.: Dz. U. z 2019 r,,
poz. 2475, 2493).
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1. Transport miejski w osigganiu celéow polityki zrownowazonej mobilnosci

Luka substytucyjna
(sfera postepowania monopolistycznego)

s

Transport
zbiorowy

Transport
indywidualny

Rys. 2. Sfera substytucji oraz luka substytucyjna miedzy indywidualnym i zbiorowym
transportem miejskim

Zrédto: Transport miejski. Ekonomika...,s. 15.

1 uksztaltowanie si¢ struktury rynku ustug przewozowych w formie konku-
rencji monopolistycznej®. Z kolei komplementarnos¢ obu rodzajow trans-
portu polega na wzajemnym uzupelnianiu si¢ w odbywaniu jednej podrozy,
ktora tym samym nabiera multimodalnego charakteru.

Wychodzac konsekwentnie z zatozenia, ze indywidualny transport miej-
ski obejmuje wylacznie przemieszczenia jednej osoby, do tego transportu
mozna zaliczy¢ podroze:

— pieszo realizowane w sposOb niezorganizowany;

— §rodkami transportu, ktére do poczatku XXI w. byly wykorzystywane
glownie jako narzedzie rozrywki (hulajnoga, deskorolka — longboard, jed-
nokolowy pojazd — solowheel, dwukolowy pojazd — segway);

— rowerami;

— skuterami, motorowerami i motocyklami, gdy podrézuje wylacznie kie-
rowca;

— samochodami osobowymi, gdy podrozuje wylacznie kierowca.

Przy przyjetym wyzej zalozeniu zbiorowy transport miejski obejmuje podré-

ze odbywane przez wiecej niz jedng osobg w sposob zorganizowany:

pieszo (np. dzieci na trasie dom — szkola);

rowerami typu tandem;

motocyklami, skuterami, motorowerami wyposazonymi w siedzenie dla

pasazera;

samochodami osobowymi.

30 Transport miejski. Ekonomika i organizacja, red. O. Wyszomirski. Wydawnictwo Uniwersyte-
tu Gdanskiego, Gdansk 2008, s. 14-15.
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