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Streszczenie: W artykule scharakteryzowano mozliwo$ci rozwoju transportu na terenach zur-
banizowanych, zgodnie z koncepcja zrownowazonego rozwoju. Oméwiono kierunki zmian
w planowaniu rozwoju transportu, ze szczegdlnym uwzglednieniem planowania zintegrowa-
nego. Podstawowa zmiana polega na tym, Ze juz nie dazy si¢ do zaspokojenia pojawiajacych
si¢ potrzeb transportowych, ale roznymi metodami aktywnie si¢ nimi zarzadza. Przedstawio-
no wybrane metody zarzadzania popytem oraz instrumenty wptywajace na efektywniejsze
wykorzystanie istniejacej infrastruktury.

Stowa kluczowe: zrownowazony transport, transport miejski, polityka transportowa, zarza-
dzanie popytem.

1. Wstep

Nadrzedna rola koncepcji zrownowazonego rozwoju w stosunku do wszystkich
polityk sektorowych niesie ze soba okreslone konsekwencje rowniez dla sektora
transportu. Ogromny wplyw na zréwnowazony rozwdj ma rozwiazanie problemow
zwiazanych z mobilnos$cia w miastach. Wzmozony ruch na ulicach w centrach miast
powoduje stale zatory skutkujace opdznieniami i zanieczyszczeniem powietrza.
Transport drogowy w miastach odpowiada za 40% emisji CO, i 70% emisji pozosta-
tych zanieczyszczen®.

Wyzwania w zakresie zrownowazonego rozwoju stojace przed miastami wyma-
gaja pogodzenia rozwoju gospodarczego i zapewnienia swobody poruszania si¢ lud-
nosci z poprawa poziomu zycia i ochrong srodowiska. System obstugi transportowe;j
miast musi by¢ zorganizowany z poszanowaniem zasady zrOwnowazonego rozwoju.

Celem artykutu jest przedstawienie nowego podejscia do rozwoju transportu
na terenach zurbanizowanych, zgodnego z koncepcja zréwnowazonego rozwoju.
Podstawowa zmiana polega na tym, ze juz nie dazy si¢ do zaspokojenia pojawiaja-
cych si¢ potrzeb transportowych, ale r6znymi metodami aktywnie si¢ nimi zarzadza.
Zarzadzanie popytem i sterowanie mobilno$cia staja si¢ istotnymi instrumentami
w prowadzeniu polityki transportowej miast. Przedstawiono wybrane metody za-

1 Green Paper, Towards a new culture for urban mobility, COM(2007)551 final.
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rzadzania popytem oraz instrumenty wptywajace na efektywniejsze wykorzystanie
istniejacej infrastruktury.

2. Koncepcja zrownowazonego transportu miejskiego

Wdrazanie koncepcji zrownowazonego rozwoju wymaga rozwiazania wielu proble-
mow transportowych. Ogdlny zarys koncepcji zrownowazonego rozwoju stanowi pod-
stawe zatozen przyjmowanych w ramach zastosowan sektorowych, w tym w sektorze
transportu. Za zrownowazony transport uznawany jest taki system przemieszczania,
ktory uwzglednia i respektuje kryteria srodowiskowe, spoteczne i ekonomiczne. Ozna-
cza to, ze system transportowy powinien zaspokaja¢ potrzeby ludzi i gospodarki przy
mozliwie najnizszych kosztach wynikajacych z wykorzystania zasobéw $rodowiska
naturalnego, z uwzglgdnieniem obecnych i przysztych pokolen?. Od roku 2004 funk-
cjonuje klasyczna definicja zrownowazonego transportu, przyjeta przez Europejska

Konferencj¢ Ministrow Transportu oraz w 2005 r. przez Centrum Zréwnowazonego

Transportu. Wedlug niej system zréownowazonego transportu to taki, ktory:

e umozliwia dostep do uslug transportowych przez jednostki i spoteczenstwa,
zgodnie z wymogami bezpieczenstwa zdrowotnego i ekologicznego oraz
z uwzglednieniem zasady sprawiedliwosci migdzypokoleniowe;j;

* jest przystgpny cenowo, skutecznie funkcjonuje, oferuje wybodr srodkow trans-
portu oraz wspiera rozwijajaca si¢ gospodarke;

e ogranicza emisje i odpady, minimalizuje zuzycie zasobow nieodnawialnych,
ogranicza konsumpcj¢ zasobow odnawialnych do poziomu zréwnowazenia,
przetwarza i wtornie wykorzystuje ich komponenty, minimalizuje wykorzysta-
nie gruntow, a takze ogranicza nat¢zenie hatasu?.

Problematyce zrownowazonego rozwoju w odniesieniu do transportu miejskie-
go poswigcona zostata Zielona Ksigga Komisji Europejskiej z 2007 r. W kierunku
nowej kultury mobilnosci w miescie, w ktorej podjeto probe zdefiniowania proble-
mow transportu w miastach i wskazania ich konkretnych rozwiazan. Przedstawiono
w niej nowe podej$cie do mobilnosci w miescie. Wdrazanie zréwnowazonego roz-
woju transportu w miastach polega na optymalizacji wykorzystania roznych $rod-
kow transportu i tworzeniu wspotmodalnosci pomigdzy réznymi rodzajami trans-
portu zbiorowego (pociag, tramwaj, metro, autobus, takséwka) i indywidualnego
(samochod, motocykl, rower, chodzenie pieszo). Obejmuje ono takze realizacje
wspolnych celow w zakresie dobrobytu gospodarczego, zarzadzania popytem na
transport, w celu zapewnienia mobilno$ci, odpowiedniego poziomu zycia i ochrony
srodowiska*.

2 OECD Guidelines towards environmentally sustainable transport, OECD, Paris 2002, s. 16.

3 T. Borys, Pomiar zrownowazonego rozwoju transportu, [w:] D. Kielczewski, B. Dobrzanska
(red.), Ekologiczne problemy zrownowazonego rozwoju, Wydawnictwo Wyzszej Szkoty Ekonomiczne;j
w Biatymstoku, Biatystok 2009, s. 172.

4 Green Paper, Towards a new culture...
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Rozwoj miasta nalezy postrzega¢ jako zintegrowany proces ksztattowania prze-
strzeni 1 zaspokajania codziennych potrzeb w zakresie mobilnosci ludnos$ci. Potrze-
by transportowe w aglomeracji miejskiej ksztalttowane sa przez wiele powiazanych
ze soba czynnikow, wsrdd ktorych do najwazniejszych naleza:

* wielko$¢ aglomeracji miejskiej, w tym jej liczba ludno$ci, powierzchnia

1 ksztalt;

» struktura przestrzenno-funkcjonalna, zwlaszcza przestrzenne rozbieznosci mig-
dzy miejscami zamieszkania a miejscami pracy;

» stopien aktywnosci ludnosci;

» struktura demograficzno-spoteczna ludnosci (wieckowa, wedtug statusu spotecz-
no-zawodowego itp.);

¢ poziom dochodow ludnosci;

+ ilo$¢ czasu wolnego ludnosci®.

Przemiany demograficzne, spoleczne i gospodarcze w ostatnich latach wptyng-
Iy na przeksztatcenia strukturalne wielkich miast i powstanie metropolii. Zmiany
w sposobie uzytkowania przestrzeni i organizacji miejskiego systemu transportu
zwigzane sa z rozwojem terenow podmiejskich oraz zjawiskiem tzw. rozlewania sig
miast, czyli ekspansji miejskiej. Z ekspansja miejska mamy do czynienia wtedy,
gdy wzrost powierzchni gruntu przeznaczonego na potrzeby miast jest wyzszy niz
wzrost liczby ludnos$ci na danym obszarze w danym czasie. Ostatnie badania obej-
mujace cata Europg wykazaty stata i szybka ekspansj¢ przestrzenng miast: o ponad
5% w ciagu 10 lat®. Przestrzenny rozwoj miasta, ktoremu nie towarzyszy rozwoj
sieci komunikacji publicznej, zwigksza liczbg 0sob uzaleznionych od poruszania si¢
srodkami motoryzacji indywidualnej. W konsekwencji wciaz wzrasta liczba samo-
chodow przypadajaca na osobg (rys. 1) i natezenie ruchu ulicznego, co z kolei pro-
wadzi do wystgpowania kongestii i znacznego wydtuzenia czasu podrozy.

Transport zbiorowy w polityce zrbwnowazonego rozwoju powinien realizowac
nastgpujace podstawowe cele:

+ cel socjalny — zapewnia¢ mozliwo$¢ przemieszczen tym mieszkancom, ktorzy
nie moga lub nie chca korzysta¢ z samochodéw osobowych;
» cele funkcjonalne:
— umozliwia¢ w akceptowalnym czasie przejazdu poruszanie si¢ w obszarach,
w ktorych korzystanie z samochodu jest niewskazane ze wzgledow ekolo-
gicznych z powodu przeciazenia uktadu drogowego,
— stanowi¢ alternatywe dla wykorzystania samochodu osobowego’.

® B. Grad, E. Ferensztajn-Galardos, R. Krajewska, Uwarunkowania przeplywu oséb w miastach
Jjako elementu logistyki miejskiej, ,,Transport Miejski 1 Regionalny” 2009, nr 12.

¢ E. Blana, Transport a zagospodarowanie przestrzenne, Research for Sustainable Mobility, Euro-
pean Commission 2003, http://www.eu-portal.net (16.04.2010).

" H. Kotodziejski, O. Wyszomirski, Proekologiczne rozwiqzania na rzecz zréwnowazonego roz-
woju transportu miejskiego na przyktadzie metropolii Zatoki Gdanskiej, ,,Transport Miejski i Regio-
nalny” 2009, nr 7-8.
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Rys. 1. Wzrost poziomu zmotoryzowania w krajach europejskich w latach 1990-2008

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie EU energy and transport in figure 2010, Directorate General
for Energy and Transport, Luxemburg 2010.

Do podstawowych czynnikow wplywajacych na sprawno$¢ systemow transporto-
wych miast zalicza si¢ poziom wyposazenia w techniczng infrastrukture transportowa,
wielkos¢ 1 ilos¢ powiazan wewngtrznych i zewngtrznych, warunki wynikajace z prze-
strzennego zagospodarowania oraz organizacj¢ i zarzadzanie ruchem drogowym.

3. Kierunki zmian w planowaniu rozwoju transportu w miastach

Funkcjonowanie i kierunki rozwoju transportu miejskiego zaleza od polityki trans-
portowej prowadzonej przez samorzady terytorialne. Polityka transportowa musi
by¢ spdjna ze strategia rozwoju miasta i stanowic jej integralny element. Kom-
pleksowos¢ polityki komunikacyjnej przejawia si¢ w skoordynowanym rozwoju
wszystkich ogniw transportu. Przestrzeganie tej zasady jest podstawowym warun-
kiem niedopuszczenia do dysproporcji w rozwoju transportu miejskiego. Kluczowe
znaczenie ma okre$lenie pozadanego podziatu zadan przewozowych migedzy trans-
port zbiorowy i indywidualny oraz dobér dziatan pozwalajacych ten cel osiagnac.

W przypadku miejskich systemdw transportowych mozna wskaza¢ trzy podstawowe

strategie okreslajace sposob eksploatacji i rozwoju systemu transportowego:

» strategig, w ktorej dopuszcza si¢ catkowita swobodg w uzytkowaniu samocho-
dow osobowych, co przektada si¢ na dominujaca rolg transportu indywidualne-
go 1 ograniczanie srodkow finansowych przeznaczonych na transport publiczny
(tzw. car is the king); przyktadem takiego podej$cia sa niektdre miasta amery-
kanskie 1 srodziemnomorskie,
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» strategig, w ktorej zaktada sig silne ograniczanie roli samochodu na rzecz ekolo-
gicznych form podrézowania, jak transport publiczny, rowerowy i pieszy (tzw.
car free city),

e strategi¢ umiarkowana, pozwalajaca na wzgledna swobode uzytkowania samo-
chodu osobowego i zakladajaca podziat zadan przewozowych migdzy transport
indywidualny i zbiorowy w proporcji 25 1 75% lub 50 i 50%°.

Wobec trudnos$ci w zaspokajaniu potrzeb transportowych i narastajacego zatto-
czenia uktadéw drogowych wtadze duzych miast w Polsce powszechnie przyjmuja
w swych politykach transportowych, programach oraz planach model zréwnowazo-
nego rozwoju systemu transportowego. Niestety, zadeklarowanie chgci realizacji po-
lityki zréwnowazonego rozwoju w wielu przypadkach nie oznacza podjgcia dziatan
rozwigzujacych problemy transportowe. Realizacja strategii zrownowazonego roz-
woju powinna zapewni¢ taki podzial zadan przewozowych migdzy transport zbio-
rowy 1 indywidualny, aby w zadnej czg$ci miasta poziom ruchu samochodowego
nie przekroczyt ekologicznej pojemnosci systemu. Na merytoryczna tres¢ polityki
transportowej miast sktadaja si¢ dzialania w zakresie:

* gospodarki finansowej: stosowanie powszechnie i lokalnie obowiazujacych po-
datkow, wprowadzanie optat i taryf, wykorzystanie systemu dotacji celowych;

* potrzeb komunikacyjnych: zakres oddzialywania poprzez gospodarke przestrzen-
na na skalg i uktad potrzeb komunikacyjnych, wykorzystanie $rodkow transpor-
tu, preferencje i ograniczenia w korzystaniu z samochodow osobowych;

* infrastruktury technicznej transportu: kierunki rozwoju infrastruktury;

» organizacji ruchu: priorytety i zakres ograniczen w organizacji ruchu i postoju;

* organizacji i zarzadzania transportem: struktury zarzadzania transportem ko-
ordynujace dziatalno$¢ przewoznikow, formy organizacyjno-wtasnosciowych
przedsigbiorstw?.

Problemy transportowe zwiazane z zapewnieniem mobilnos$ci 1 bezpieczenstwa,
zagospodarowaniem przestrzennym i rozwojem miast moga by¢ rozwigzane tylko
kompleksowo i na ré6znych poziomach integracji (rys. 2).

Rozw¢j transportu, jako perspektywiczne zadanie interdyscyplinarne, jest ro-
zumiany i analizowany na ptaszczyznie poziomej, czyli sasiadujacych ze soba jed-
nostek terytorialnych. Glowny nacisk ktadzie si¢ na rozwoj transportu w regionach
i na obszarach lokalnych. Plany rozwoju transportu regionalnego i lokalnego mu-
sza by¢ jednak zgodne z koncepcja krajowa i uzgodnieniami mi¢dzynarodowymi,
dlatego tez konieczna jest integracja wertykalna réznych szczebli planowania. Przy
dynamicznie zmieniajacych si¢ uwarunkowaniach, takich jak: gestos¢ zaludnienia,
powiazania przestrzenne, rozwdj gospodarczy w warunkach integracji europejskie;j

8 K. Grzelec, Wybrane aspekty integracji transportu miejskiego w metropolii Zatoki Gdariskiej
Jjako instrumentu polityki transportowej zrownowazonego rozwoju na obszarach zurbanizowanych,
,» Transport Miejski i Regionalny” 2009, nr 7-8.

® 'W. Suchorzewski (red.), Planowanie systemoéw transportu miejskiego, Instytut Gospodarki Prze-
strzennej i Komunalnej, Warszawa 1991.
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i globalizacji, konieczne jest planowanie strategiczne i zintegrowane zarzadzanie
systemami transportu. Polityka w zakresie mobilnosci, aby byla skuteczna, musi
laczy¢ najlepsze rozwiazania dla roznych problemow: innowacyjne technologie,
rozwdj ekologicznych, bezpiecznych i inteligentnych systemow transportu, zachety
ekonomiczne oraz zmiany w prawie.

Integracja sektorowa planowania: Integracja w transporcie:

* transportu
* przestrzennego i regionalnego
* Srodowiskowego

* rozwoju gospodarczego

* spolecznego

« srodkow transportu

< Holistyczne pojmowanie
« galezi transportu

mobilnosci — integracja
wszystkich celow

ZINTEGROWANE
PLANOWANIE
ROZWOJU
TRANSPORTU

Holistyczne koncepcje srodkow
- integracja réznych typéw
instrumentéw polityki

Integracja horyzontalna —
sasiadujacych miast i obszarow

Integracja wertykalna — wyzszych
inizszych szczebli planowania
(migdzynarodowych, krajowych,
regionalnych i lokalnych)

Integracja wszystkich zainteresowanych
ludzi i instytucji

Rys. 2. Obszary integracji w procesie planowania rozwoju transportu

7Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie G. Ahrens, M. Schéne, Integrated Transport Planning
leads to Mobility Management Visions for Cross-Border Co-operation, ECOMM, Groningen,
May 11, 2006.

Od kilku lat Komisja Europejska dazy do zintegrowania réznych polityk do-
tyczacych transportu. Zintegrowane planowanie zagospodarowania przestrzennego
i transportu jest uwazane rowniez za kluczowe narzedzie w zarzadzaniu popytem na
transport. Powszechnie wiadomo, ze ksztalt przestrzeni miejskiej wptywa na wzor-
ce kierunkéw i metod przemieszczania sig, a sposob zagospodarowania niektorych
terendw powoduje, ze sa one zasadniczo niedostgpne dla transportu publicznego lub
znieche¢caja do poruszania si¢ pieszo czy rowerem.

4. Przyklady instrumentow zarzadzania systemami transportu
w aglomeracjach miejskich

Zroéwnowazona mobilno$¢ wymaga podjecia dziatan majacych doprowadzi¢ do zre-
dukowania potrzeby podrézowania (mniejsza liczba przejazdow), ograniczenia dhu-
gosci przejazdow, zmiany $rodka transportu na bardziej ekologiczny, zapewnienia
wigkszej wydajnosci transportu oraz poprawy dostgpnosci. Osiagnigcie tych celow
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jest mozliwe poprzez zastosowanie instrumentéw polityki transportowej, zagospo-
darowania przestrzennego, substytucj¢ fizycznego transportu innymi formami ak-
tywnosci oraz poprzez wdrazanie innowacji technologicznych, przyczyniajacych si¢
do wzrostu efektywnosci systemow transportowych. Planowanie rozwoju transpor-
tu musi by¢ wkomponowane w procesy planowania przestrzennego na wyzszych
szczeblach (rys. 3).

Rys. 3. Ramy planowania rozwoju transportu i zarzadzania popytem

Zrodto: G. Ahrens, M. Schéne, wyd. cyt.

Planowanie i zarzadzanie transportem miejskim w ujeciu systemowym powinno
dotyczy¢ nie tylko organizacji i sterowania ruchem drogowym, ale rowniez pro-
blematyki: dostgpnosci poszczegdlnych stref miasta dla samochodéw osobowych,
gospodarki parkingowej, taryf i optat za korzystanie z niektorych elementow infra-
struktury drogowej, zagadnien transportu w planach zagospodarowania przestrzen-
nego miast, strategicznych i operacyjnych zasad funkcjonowania transportu pasa-
zerskiego itp.

Zarzadzanie popytem (transport demand management) jest popytowo zorien-
towanym podejsciem do transportu pasazerow i ladunkoéw, ktore obejmuje nowe
rodzaje partnerstwa oraz zestaw narzedzi do wspierania zmian postawy i zacho-
wania uzytkownikow transportu w kierunku bardziej zrownowazonego transportu.
Instrumenty te sa zwykle oparte na informacji, komunikacji, organizacji, koordy-
nacji i promocji'®. Ten rodzaj zarzadzania zachowaniami komunikacyjnymi polega

0 Report MOMENTUM. Fifth deliverable. Final report, Rijswijk, June 2000, http://www.trans-
port-research.info/Upload/Documents/2003 10/momentum.pdf (15.05.2010).
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na probach wptynigcia na decyzje ludzi podjgte jeszcze przed podroza, a obiektem
oddziatywania sa poszczegdlne potrzeby transportowe. Zarzadzanie ruchem zmie-
rza do optymalizacji przepustowos$ci drog poprzez sterowanie strumieniami ruchu.
W zarzadzaniu popytem zazwyczaj stosuje si¢ ,,migkkie” srodki oddziatywania na
uzytkownikow transportu, a ich zastosowanie ma sktoni¢ ludzi do bardziej proekolo-
gicznych zachowan. Z kolei przez srodki ,,twarde” rozumie si¢ strong konstrukcyjna
i regulacyjna planowania transportu (infrastrukture, prawo, regulacje, podatki i ta-
ryfy), ktore sa zwykle obowiazkowe dla uzytkownika®. Rézne typy instrumentow
zarzadzania systemami transportu zostaty przedstawione w tab. 1.

Tabela 1. Instrumenty zarzadzania systemami transportu

Typy instrumentéw Instrumenty

Rozwdj Budowa nowych drog, linii kolejowych, stacji, parkingdw, infrastruktury dla

infrastruktury systemu park and ride, budowa $ciezek rowerowych, tworzenie drog dla ruchu
pieszego

Zarzadzanie Tradycyjne zarzadzanie ruchem, systemy kontroli ruchu w miastach,

infrastruktura inteligentne systemy transportowe, srodki uspokajania ruchu, oznaczanie miejsc

1 podaza ushug niebezpiecznych, ograniczanie ruchu pojazdéw samochodowych, zarzadzanie

transportu parkowaniem, priorytet dla srodkow transportu publicznego, poprawa jakosci

publicznego ustug transportu publicznego, zarzadzanie flota autobuséw, wyznaczanie paséw

dla pojazdoéw z minimalna liczba pasazerow (np. powyzej 2-30s6b), wydzielanie
pasow dla rowerdw, tworzenie wygodnych przej$¢ dla pieszych

Instrumenty Zwigkszanie gestosci zagospodarowania przestrzeni i taczenie ré6znych funkcji,
polityki planowanie zagospodarowania przestrzennego sprzyjajacego korzystaniu
zagospodarowania | z transportu publicznego, ustalanie standardow w zakresie liczby miejsc
przestrzennego parkingowych

Oddziatywanie Zindywidualizowane kampanie marketingowe, car sharing, kluby

na postawy samochodowe, réznicowanie rozpoczynania i konczenia pracy/nauki w szkotach,
i zachowania zmniejszanie konieczno$ci podrozy poprzez rozwiazania telekomunikacyjne,
uzytkownikow mozliwos$¢ pracy w domu, dostarczanie zamowionych towaréw

Zapewnienie Konwencjonalne oznakowanie drég, znaki o zmiennej tresci, informacje
informacji dla kierowcow dostarczane w czasie rzeczywistym, systemy informacji

parkingowej, tradycyjne rozktady jazdy, biezaca informacja dla pasazerow,
systemy planowania podrézy, informacja o rozktadach i trasach przekazywana
osobiscie, telefonicznie, faksem albo przez internet, informacje nt. szlakow
pieszych i rowerowych

Instrumenty Optaty za uzytkowanie drog, za parkowanie, podatki od posiadania pojazdow,
finansowe podatki paliwowe, poziom i struktura cen za ustugi transportu publicznego,
zwolnienia i ulgi w korzystaniu z transportu publicznego

Zrodto: Transport stategy: a decision-makers’ guidebook, Knowledgebase on Sustainable Urban Land
Use and Transport, Institute for Transport Studies, University of Leeds 2003, http://www.kon-
sult.leeds.ac.uk (15.05.2010).

1 R. Pressl, K. Reiter, Zarzqdzanie zachowaniami komunikacyjnymi, Research for Sustainable
Mobility, European Commission 2003, http://www.eu-portal.net (16.05.2010).
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Zarzadzanie popytem uzupehia tradycyjne rozwigzania opierajace si¢ na in-
frastrukturze poprzez wplywanie na zachowania zwiazane z przemieszczaniem si¢
zwracajace uwage ludzi na bardziej racjonalne mozliwosci przemieszczania sig.
W niektérych przypadkach budowa nowej infrastruktury moze si¢ okazaé niezbed-
na, jednak w pierwszej kolejnosci powinno si¢ szuka¢ innych rozwiazan, w celu
lepszego wykorzystania istniejacej infrastruktury. Systemy poboru oplat za wjazd
do miasta, takie jak w Londynie i Sztokholmie, znacznie poprawily ptynno$¢ ruchu.
Inteligentne systemy transportu (ITS) pozwalaja na optymalizacj¢ planowania po-
drozy, lepsze zarzadzanie ruchem oraz utatwiaja zarzadzanie popytem. Inteligentne
systemy pobierania optat powinny by¢ interoperacyjne dla poszczegdlnych rodza-
jow transportu oraz umozliwia¢ dokonywanie ptatnosci za rézne ustugi i za parko-
wanie. Systemy te powinny tez umozliwia¢ réznicowanie stawek w zaleznosci od
czasu (np. godziny szczytu/poza godzinami szczytu), miejsca (centrum/peryferia)
lub grupy docelowej*2.

Jeszcze do niedawna w miastach nastgpowal szybki rozwoj sieci ulic. Obecnie
obserwuje si¢ zahamowanie tej tendencji, szczeg6lnie na obszarach §rodmiejskich,
co wiaze si¢ z ograniczaniem udzialu transportu indywidualnego w obstudze miast.
Opanowanie zjawiska kongestii nie jest mozliwe nawet przy najbardziej ekspansyw-
nych programach rozbudowy infrastruktury drogowej i1 dlatego polityka transporto-
wa miast opiera si¢ na wprowadzaniu priorytetu w ruchu dla pojazdow transportu
zbiorowego. Publiczny transport pasazerski jest tym podsystemem obstugi trans-
portowej, ktorego praca ma zadecydowac o zréwnowazeniu obstugi transportowe;j
miast. Jednym z instrumentéw promowania transportu zbiorowego jest zapewnienie
priorytetu ruchu srodkéw transportu zbiorowego przez:

* wydzielenie paséw ruchu i jezdni,

* sygnalizacjg Swietlna z priorytetem,

» zakaz parkowania na ulicach z ruchem $rodkow transportu zbiorowego,
» opflaty za wjazd samochodem osobowym do okreslonych stref.

Nie mniej wazna jest integracja transportu zbiorowego w duzych aglomeracjach
miejskich i na obszarach je otaczajacych, ktora moze by¢ realizowana w zakresie
taryfowo-biletowym i funkcjonalnym. Celem integracji biletowej jest wprowadza-
nie rozwiazan umozliwiajacych realizowanie podrdzy na terenie catej metropolii na
podstawie jednego biletu. Integracja taryfowa oznacza ujednolicenie zasad pobiera-
nia oplat, r6znicowania cen za ustugi transportowe oraz uprawnien do przejazdow
ulgowych i bezptatnych. Integracja funkcjonalna transportu zbiorowego w metropo-
lii powinna obejmowac koordynacje rozktadow jazdy wszystkich srodkéw transpor-
tu, budowg wezlow integracyjnych i zasady kontraktowania ustug przewozowych
przez organizatoréw transportu'.

12 Green Paper, Towards a new culture...
13 K. Grzelec, wyd. cyt.
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Szczegdlnym zadaniem jest zniechgcenie ludzi do korzystania z samochodow
przez jedna osobg na zattoczonych obszarach miejskich. Nowe rozwiazania, ta-
kie jak wspolne uzytkowanie jednego samochodu (car sharing), spowodowatyby
zmniejszenie liczby samochodow na drogach dzigki zwigkszeniu liczby przewozo-
nych przez nie pasazeréw. Konieczna jest réwniez odpowiednia polityka w zakre-
sie parkingéw dla ograniczenia ruchu samochodéw w centrach miast. Informacja
w $rodkach komunikacji oraz medialne kampanie informacyjne moga wptyna¢ na
$wiadomo$é i nastawienie ludzi oraz na ich zachowania komunikacyjne. Srodki te
moga promowac jazde¢ na rowerze, chodzenie pieszo czy podroézowanie komunikacja

ISTIN

zbiorowa. Inne mozliwo$ci to ,,wirtualna mobilno$¢”: telepraca, telezakupy itp'“.

5. Podsumowanie

Wyb6r charakteru systemu transportowego miasta, z jednej strony, powinien si¢
opiera¢ na zaspokojeniu potrzeb przewozowych zglaszanych przez uzytkownikow,
a z drugiej, powinien realizowa¢ zasadg zrownowazonego rozwoju. Podstawowym
zatozeniem jest ograniczenie ruchu dla $rodkow transportu indywidualnego, przy
jednoczesnym zapewnieniu ludnosci alternatywnej mozliwos$ci przejazdu za pomo-
ca transportu publicznego.

Doswiadczenia miast europejskich starajacych si¢ przezwyciezy¢ niekontrolo-
wany rozw0j motoryzacji indywidualnej pokazuja, ze rozbudowa infrastruktury dla
transportu publicznego i promowanie korzystania z niego nie sa wystarczajace. Dzia-
faniom tym powinno towarzyszy¢ tworzenie wygodnych weztow przesiadkowych
i powigzan srodkow transportu indywidualnego z niezaleznym od kongestii trans-
portem szynowym, rozbudowa infrastruktury ruchu pieszego i rowerowego. Row-
nolegle nalezy podejmowac¢ dziatania edukacyjne i informacyjne, gdyz jak na razie
brakuje petnej akceptacji spoteczenstwa dla radykalnych dziatan systemowych.
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SUSTAINABLE DEVELOPMENT OF TRANSPORT
IN URBAN AREAS

Summary: The implementation of sustainable development requires solving a number of
transport problems. The development of transport has to be considered in the context of re-
quirements of land use, spatial distribution of various types of economic activities and restric-
tions resulted from the environment protection regulations. The article concentrates on a new
approach to transport development in urban areas and discusses trends in transport planning,
with particular emphasis on integrated planning. Mobility management and the control of mo-
bility are essential tools of the urban transport policy, so the article presents selected methods
of the transport demand management and instruments that affect more efficient use of existing
infrastructure.
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