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Wstep

Zarzadzanie popytem na transport, jako jeden z paradygmatéw zarzadzania transportem
miejskim, pojawit si¢ stosunkowo niedawno, bo okoto 30 lat temu. Do tamtej pory uwa-
zano, ze aby przeciwdziata¢ problemom zwigzanym z komunikacyjng kongestig wystar-
czy budowa¢ nowe elementy infrastruktury transportowej, takie jak drogi czy parkingi
i powiekszaé lub poszerzaé¢ elementy juz istniejace. Doswiadczenia pokazujg jednak, ze
nigdzie, niezaleznie od naktadéw nie udato si¢ drogowcom przywrocié¢ w ten sposob zno-
$nych i zrownowazonych warunkéw podrézowania.

Aby doprowadzi¢ do stanu, w ktorym natezeniu ruchu na ulicach miast takich jak
Bielsko-Biata porownywalne bylo ze stanem notowanym w latach 70-tych XX wieku
trzeba byloby wybudowaé w granicach obszaru zurbanizowanego Bielska-Biatej ok. 200
km ciagéw komunikacyjnych o parametrach drog ekspresowych. Z naturalnych wzgle-
dow nie jest to mozliwe. Uksztattowane przestrzennie, szczegolnie w czg$ciach central-
nych miasta, nie s3 w stanie i nie powinny zmienia¢ si¢ w obszary przeznaczone dla sa-
mochodéw. Srodmiescia w wyniku szeregu procesow, wérdd ktérych przyrost liczby po-
jazdow samochodowych jest najistotniejszy, traca cechy, ktore przez setki lat stanowity
o ich naturalnej — ogniskujacej zycie spoteczne miast funkcji.

Dynamiczny rozwdj i dostgpnos¢ motoryzacji stata si¢ paradoksalnie zrédlem naj-
wigkszych probleméw. To co ograniczato przez wieki rozwdj struktur urbanistycznych —
tak zwany ,,dystans pieszy”, w wyniku postepu technologicznego, utracit kilkadziesiat lat
temu swoje znaczenie. Schemat ten wrzuca przestrzenie miejskie w samonapedzajaca si¢
spirale rozlewania si¢ obszaréw zurbanizowanych. Rosna dlugosci i czas trwania prze-
jazdow, rosnie liczba samochodow.

Wspolczesnie transport weigz stara si¢ petnic¢ rolg swoistego uktadu nerwowego
gospodarki i struktur urbanistycznych. Uktad ten warunkuje ich funkcjonowanie

w innych obszarach.



Praktyka zarzadzania systemami transportu miejskiego pokazuje, ze finansowanie
projektow transportowych nie jest najwicksza trudnoscia. Podstawowym problemem po-
zostaja dziatania polityczne i zachowania komunikacyjne, czyli wybory, ktorych podro-
zujacy w miastach dokonuja lub do ktérych sa zmuszeni. Ro$nie w miastach znaczenie
uwarunkowan zarzadczych, ktére w zastanej bardzo trudnej transportowo sytuacji umoz-
liwialy beda modelowanie zachowan komunikacyjnych i ksztaltowanie miejskiej mobil-
nosci. Sg to podstawowe zadania zarzadzania popytem na transport. Rzecz w tym aby
ogranicza¢ popyt na transport, identyfikowa¢ go u zrodta i juz tam modelowac w sposdb,
ktory uwzgledniat bedzie kryteria i ograniczenia zwigzane z ksztalttowaniem zrownowa-
zonych przestrzeni miejskich.

Trudno nie zgodzi¢ si¢ z twierdzeniem, Ze transport jest bodzcem rozwoju. Fak-
tem jest rowniez to, ze zapotrzebowanie na transport zmienia $wiat i ze zmiany te skut-
kuja bardzo powaznymi problemami §rodowiskowymi. Z punktu widzenia wplywu trans-
portu na $§rodowisko i funkcjonowania samego transportu mozna stwierdzi¢, ze transport
jest najwigkszym poborca energii. Skutkiem tego sg trudnos$ci ze zrownowazeniem roz-
woju transportu. W Polsce najwigksze problemy srodowiskowe stwarza duza skala dzia-
tfalnosci szeroko pojetego transportu samochodowego. Za szczegdlnie zagrozone patolo-
giami procesOw przewozowych w transporcie uznaje si¢ obszary zurbanizowane. Prze-
strzenie miejskie ze wzgledu na charakter, ktory skupia zycie spoteczne i gospodarcze
a takze ze wzgledu na ograniczono$¢ zasobow wymagaja szczegdlnego podejscia. Chodzi
tu o systematyczne dziatania, ktore pozwola ogranicza¢ i ksztattowa¢ przyczyny rosna-
cego popytu na transport, nie za$ jego skutki.

Szczegblny obowigzek aktywnego ksztattowania tych proceséw, a tym samym
reprezentowania perspektywy catego spoteczenstwa maja polityka i nauka. Tylko z ich
udziatem mozliwe jest wykorzystanie zarzadzania popytem na transport do zrownowaze-
nia rozwoju transportu w wymiarze, w ktorym perspektywa ludzka i srodowiskowa beda
centralnym kryterium planowania transportu. Realizujac prawidlowo zaplanowang stra-
tegie zarzadzania popytem na transport w sposob ciagly i swiadomy korzysta¢ nalezy
z mozliwie najszerszego spektrum dostgpnych narzedzi. Skutecznos¢ takich dzialan za-
lezy od konsekwencji 1 wspodtdziatania wszystkich aktoréw systemu transportowego.

Taka integracja moze by¢ warunkiem koniecznym jej powodzenia. W przedstawionym



ujeciu mozna tratowaé zarzadzanie popytem na transport jako dziatania zwigzane z osia-
ganiem ustalonych celow i wlasciwe dysponowanie zasobami.

Powyzsze rozwazania staty si¢ kanwa niniejszej publikacji. Jej celem jest przybli-
zenie genezy i idei zarzadzania popytem na transport, systematyka i charakterystyka in-
strumentarium stosowanego w ramach zarzadzania popytem na transport, a takze prezen-
tacja metodologii planowania oraz standardow, ktore ksztattuja skuteczne zasady jej rea-
lizacji.

Ksigzka sktada si¢ z pieciu rozdziatdéw. W rozdziale pierwszym nakre$lono pod-
stawy zarzadzania popytem, w tym samo pojecie popytu, zapotrzebowania na transport
i przestanki zarzadzania popytem na transport. Rozdziat drugi charakteryzuje przestrzen
zurbanizowang jako specyficzny obszar, w ktorym transport warunkuje realizacj¢ pod-
stawowych funkcji miasta i potrzeb jego mieszkancow. W rozdziale tym przedstawiono
réwniez problem suburbanizacji obszaréw miejskich jako jedna z przyczyn rosngcego
popytu na transport. W rozdziale trzecim zaprezentowano narzedzia zarzadzania popytem
na transport, ukazano miejsce strategii w polityce transportowej, zasady i warunki jej
skutecznego stosowania, w tym integracji z innymi elementami polityki realizowanej na
réznych szczeblach administracji. Czwarty rozdziat nakresla zasady planowania, mode-
lowania i oceny systemow zarzadzania popytem na transport miejski. Rozdzial piaty —
ostatni za$ charakteryzuje wybrane $wiatowe standardy i praktyki zarzadzania popytem
na transport miejski oraz perspektywy rozwoju tej koncepcji.

Za wzgledu na rozleglo$¢ zagadnien w sposob posredni i bezposredni zwiazanych
z zarzadzaniem popytem na transport przyjeto w publikacji, zgodnie z powszechnymi
standardami zarzadzania, funkcjonujacymi w tym zakresie definicjami, ograniczenia,
ktore pozwolily na zawezenie zakresu publikacji do transportu miejskiego, ktorego przed-
miotem jest przewo6z osob. Brak jednolitego, uznawanego przez wszystkie zaangazowane
W powstanie, rozwo0j i stosowanie koncepcji osrodki nauki, polityki i praktyki nazewnic-
twa 1 nomenklatury, a takze dorobek i doswiadczenia wtasne sktonily autora publikacji
do przyjecia jednolitego nazewnictwa. Uzywane w takim samym lub podobnym kontek-
$cie terminy ,,zarzgdzanie mobilno$cia” (ang. Mobility Management), ,,zrzadzanie popy-
tem na podroze” (ang, Travel Demand Management), ,,zarzadzanie popytem transporto-
wym” (ang. Transportation Demand Management), ,zarzadzanie popytem na ruch

uliczny” (ang. Traffic Demand Management) w niniejszej publikacji funkcjonuja pod



nazwa uzywang najpowszechniej w nazewnictwie §wiatowym, a mianowicie ,,zarzadza-
nie popytem na transport” (ang. Transport Demand Management — TDM).

Adresatem publikacji sg zarowno reprezentanci polityki, przede wszystkim szcze-
bla samorzadowego, jak i pozostali interesariusze zarzadzania popytem na transport,
w tym przedsigbiorcy i menadzerowie wszelkich osrodkéw generujacych duze zapotrze-
bowanie na transport. Uwzgledniony w niej zakres tematyczny moze stanowi¢ materiat
dydaktyczny w ramach przedmiotdéw takich jak zarzadzanie transportem, zarzadzanie in-
frastrukturg transportowsg i zarzadzanie mobilnoscia. Ksigzka jest w zwigzku z tym kie-
rowana rowniez do studentow uczelni o profilach ekonomicznych, spotecznych, a takze

technicznych.
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Rozdziat 1. Przedmiot zarzgdzania popytem na

fransport

1.1. Pojecie i cele zarzadzania popytem

Ksztaltowanie popytu jest zagadnieniem wieloaspektowym i z perspektywy rynkowe;j
bardzo istotnym. Podstawowym problemem badan nad zachowaniami konsumentow jest
okreslenie roli i charakteru ksztattujacych popyt ich preferencji. Podejscie tradycyjne po-
mija ten aspekt zakladajac, ze zmiany w strukturze gustow i preferencji oraz sam problem
ich tworzenia nie interesuje ekonomii, ktora przyjmuje je jako zmienne egzogeniczne.
Nowsze podejscia akcentuja mozliwosci prowadzenia analizy ekonomicznej przy zatoze-
niu statosci funkcji preferencji. W ekonomii preferencje traktuje si¢ jako zmienng endo-
geniczng. Przy takim zalozeniu mozna powiedzie¢, ze preferencje moga ulega¢ zmianom
i moga byé¢ modelowane'. Takie podejscie do problematyki formowania popytu okreslane
jest w literaturze tematu jako zarzadzanie popytem.

Zarzadzanie popytem opiera si¢ na og6lnej filozofii marketingowej jako dziatal-
nosci, ktora zmierza do osiggania celdow poprzez ksztattowanie rynku i odpowiednie za-
spakajanie potrzeb. Rolg takiego zarzadzania jest ksztalttowanie popytu na przestrzeni
czasu, w okreslonych warunkach, by umozliwi¢ realizacj¢ celow organizacji.

Zarzadzanie popytem to metodologia planowania uzywana do prognozowania,
projektowania i zarzadzania popytem na produkty, w tym takze ustugi. Dziatania zwig-
zane z zarzadzaniem popytem moga by¢ realizowane zarowno na poziomach makroeko-

nomicznych — w skali kraju, jak i mikroekonomicznych — w ramach pojedynczych

U A. I. Szymanska, Preferencje konsumenckie i ich determinanty, ,,Zeszyty Naukowe WSEI”, 2012, nr 8,
s. 68.
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organizacji. Przyktadem dziatan realizowanych na poziomie makroekonomicznym jest
administracyjne wptywanie rzadow na stopy procentowe, ktore reguluje popyt na rynkach
finansowych?. Na poziomie mikroekonomicznym przyktadem sg dziatania dostawcow
energii elektrycznej, ktérzy moga zapewnic tansze taryfy nocne lub weekendowe po to,
aby zmniejszy¢ popyt na prad w tzw. godzinach szczytu energetycznego®.

Koncepcja zarzadzania popytem wykorzystywana jest w roznych obszarach ak-
tywnos$ci ekonomicznej gospodarki i w roznych jej branzach. Mozna zatem mowicé
m.in. o:

e Zarzadzaniu popytem w ochronie zdrowia®;

e Zarzadzaniu popytem jako dzialaniu kontrolujacym popyt na ustugi sieciowe,
zwlaszcza w energetyce, takze w celu zrownowazonego rozwoju’;

e Zarzadzaniu popytem na produkty rynkéw finansowych®;

e Zarzadzaniu popytem na produkty IT’;

e Zarzadzaniu popytem na transport w obszarach zurbanizowanych®.

Zarzadzanie popytem jest definiowane w wielu obszarach nauk o zarzadzaniu,
m.in. w marketingu, sprzedazy, prognozowaniu gospodarczym czy tez logistyce. Rezul-
taty zarzadzania popytem sa odzwierciedleniem polityk i programéw wptywajacych na
popyt, a takze konkurencje i opcje dostepne dla uzytkownikéw i konsumentow. Wedtug
Information Technology Infrastructure Library (ITIL) celem zarzadzania popytem jest

zrozumienie, przewidywanie i wptywanie na zapotrzebowanie klienta na produkty lub

2 M. Borsuk, Wphyw czynnikéw makroekonomicznych na poziom marzy odsetkowej bankéw, ,,Studia

i Prace Kolegium Zarzadzania i Finansow”, 2016, nr 151, s. 91-92.

3 M. RyS$, Wybrane narzedzia sterowania popytem na energie elektryczng, ,Rynek Energii”, 2005, nr 4,
s. 30-31.

4V. E. Amelung, Healthcare Management. Managed Care Organisations and Instruments, Springer,
Berlin 2013, s 192-196.

5 M. Ry, op. cit., s. 30.

¢ R. Skikiewicz, Determinanty popytu na ustugi bankowe na przyktadzie kredytéw konsumpcyjnych

i mieszkaniowych w latach 2004-2013, ,, Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu”,
2014, nr 353, s. 54-65.

7'W. Barcikowski, Zarzqdzanie ustugami informatycznymi — wprowadzenie, ,,Biuletyn Wojskowej Akade-
mii Technicznej”, 2016, nr 1, s. 139.

8 F. Wang, X. Chen, J. Li, X. Wang, Traffic demand management policy of Beijing: a perspective of sus-
tainable development, ,,Advances in Transportation Studies”, 2019, nr 2, s. 57-80.
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ustugi w celu zapewnienia ich dostepnos$ci 1 wystarczajacej przepustowosci w tancuchu
dostaw, aby rejestrowane zapotrzebowanie elastycznie zaspokoi¢®.

Efektywne zarzadzanie popytem opiera si¢ na koncepcji ,,zamknigtej petli”,
w ktorej informacje zwrotne z wynikow planéw popytu sa przekazywane z powrotem do
procesu planowania w celu poprawy przewidywalno$ci wynikow. Ponadto musi ono
wsrod wielu warunkoéw spetniac trzy istotne z punktu widzenia wigkszosci koncepcji za-
rzadzania kryteria. Musi by¢ dziataniem ciggtym, §wiadomym i strategicznym. Kontynu-
acje dziatan podejmowanych w ramach zarzadzania popytem osiggnaé mozna poprzez
wpisanie ich w schemat cigglego doskonalenia. Swiadomo$é funkcjonowania organizaciji
w ramach zarzadzania popytem realizowana jest dzigki wtasciwie okres§lonemu planowa-
niu i identyfikacji proceséw. Zarzadzanie popytem powinno przyjmowac charakter prac,
ktore polegaja na ciagtym poszukiwaniu sposobu dostosowania si¢ organizacji do zmie-
niajacych si¢ warunkow zewnetrznych i wewnetrznych poprzez modyfikacje celow i me-
tod ich realizacji'’.

Zarzadzanie popytem w swojej najskuteczniejszej formie ma szeroka definicje
znacznie wykraczajaca poza tworzenie prognoz opartych na historii sprzedazy uzupetnio-
nej informacjami o rynku lub informacji o kliencie. Philip Kotler zwraca uwage na dwie
kluczowe kwestie'!:

1. Zarzadzanie popytem jest obowigzkiem organizacji dziatajacej w warunkach ryn-
kowej konkurencji (w jego definicji sprzedaz jest podzbiorem marketingu);

2. Prognoza popytu jest wynikiem zaplanowanych dziatan marketingowych.

Te zaplanowane dziatania aby byly efektywne powinny koncentrowaé si¢ nie
tylko na pobudzaniu popytu, ale przede wszystkim na wplywie na popyt. Cele efektyw-
nego zarzadzania popytem, zidentyfikowane przez George’a Palmatier’a i Colleen Crum,
to'%:

1. Planowanie popytu;

2. Komunikowanie zapotrzebowania;

% C. Ebert, Systematisches Requirements Engineering: Anforderungen ermitteln, spezifizieren, analysieren
und verwalten, DPunkt.Verlag, Heidelberg 2014, s. 428.

10 M. Jakubiec, ProjakosSciowe zarzqdzanie przedsiebiorstwem, Difin, Warszawa 2017, s. 125-126.

1P, Kotler, G. Armstrong, Principles of Marketing, Pearson Education, Harlow 2010, s. 30-31.

12.C. Crum, G. Palmatier, Demand Management Best Practices, J. Ross Publishing, Boca Raton 2003,

s. 11.
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3. Wplywanie na popyt;
4. Ustalanie priorytetéw popytu.

Cele te uja¢ mozna w swoisty schemat zarzadzania popytem, ktory przedstawia
rysunek 1. Zarzadzanie popytem w ramach opisywanego cyklu obejmuje sekwencje
czynnosci, zaczynajac od identyfikacji celow, poprzez okreslenie procedur prognozowa-
nia, przeptywu informacji, synchronizacji podejmowanych dziatan w obszarze planowa-
nia popytu, zarzadzania interwencyjnego, az po opracowanie systemu wskaznikow
i miernikéw pozwalajacych na kontrole przebiegu poprawnosci catego procesu. Aby
plany popytu cechowata duza doktadnos¢, potrzebny jest przejrzysty proces monitorowa-

nia przebiegu i oceny procesu zarzadzania popytem.

Planowanie popytu

/7 N

Komunikowanie
zapotrzebowania

N rd

Wptywanie na popyt

Priorytetyzacja popytu

Rysunek 1. Cele zarzadzania popytem
Zrodto: Opracowanie wilasne na podstawie: C. Crum, G. Palmatier, Demand Management Best Practices,
J. Ross Publishing, Boca Raton 2003, s. 11.

W zarzadzaniu zasobami naturalnymi i ogélnie w polityce srodowiskowej zarza-
dzanie popytem odnosi si¢ do polityk kontrolowania popytu konsumentoéw na dobra, kto-
rych nadmierne zuzycie moze by¢ dla srodowiska wrazliwe lub szkodliwe, takich jak
woda, powietrze czy energia. W kontekscie srodowiskowym zarzadzanie popytem jest
coraz powazniej traktowane jako sposdb na ograniczenie wykorzystania ograniczonych
zasobow w gospodarce i na ksztattowanie rozwoju zrownowazonego.

W otoczeniu gospodarczym i spolecznym cztowieka mozna wyodrebni¢ szereg

potrzeb, ktore stuzg realizacji okreslonych celow, zadan czy tez planow. Wyrdzni¢ mozna

14



potrzeby obiektywne, ktorych ludzie sobie nie u§wiadamiaja, i ktore wywodzg si¢ z bio-
logii funkcjonowania czlowieka oraz potrzeby subiektywne, odczuwane, nie majace
obiektywnego charakteru, ktére wynikaja z tzw. uzaleznien spotecznych cztowieka.
Mozna zatem podzieli¢ potrzeby jednostki na potrzeby immanentne jej systemu biopsy-
chicznego i na potrzeby wynikajace z cech $rodowiska w ktorym dana jednostka zyje'>.
Powstanie potrzeby wywotuje dziatania zmierzajace do jej zaspokojenia. Zaspo-
kojenie niektorych potrzeb likwiduje je catkowicie, inne za§ — pomimo zaspokojenia — po
jakims$ czasie pojawiaja si¢ na nowo. Po zaspokojeniu potrzeby najczesciej pojawia si¢
nowa, ktéra réowniez powoduje pewien dyskomfort, dlatego musi zostaé zaspokojona ',
Wsrod tych potrzeb znajdujg si¢ takze potrzeby zwigzane z przemieszczaniem w danym
czasie na okreslong odlegtos¢, czyli tzw. potrzeby transportowe. Potrzeba transportowa
ma w kontekscie przedstawionych wyzej kryteriow ich klasyfikacji charakter potrzeby

subiektywnej i wynikajacej z cech srodowiska w jakim funkcjonujemy.

1.2. Przestanki zarzadzania popytem na transport

Popyt na transport jest szczegdlna kategoria zapotrzebowania. Badania nad ztozonoscia
przyczyn popytu na transport w ramach zarzadzaniu mobilno$cia pozwalaja identyfiko-
wac nawet kilkanascie roznych grup podmiotéw zainteresowanych korzystnym z punktu
widzenia ich interesow i realizacji celow przebiegiem proceséw zachodzacych na rynku
ustug transportowych. Grupy te r6znig si¢ tym, ze kazda z nich faczy¢ musi wiasne cele
1 interesy z politykg administracyjng oraz z zarzadzaniem popytem na rynku transporto-
wym 3.

Dla powstania potrzeby transportowej konieczne jest zaistnienie innej potrzeby —
tzw. ,,potrzeby pierwotnej” — wymagajacej zmiany lokalizacji. Potrzeby transportowe
rozwijaja si¢ wraz z ksztattujacymi si¢ pierwotnymi potrzebami spotecznymi i gospodar-

czymi (rysunek 2).

13S. Sudol, J. Szymczak, M. Haffer, Marketingowe testowanie produktéw, Polskie Wydawnictwo Ekono-
miczne, Warszawa 2000, s. 32.

14 G. Biesok, J. Wyr6d-Wrébel, Modele satysfakcji klienta, Difin, Warszawa 2016, s. 12.

15°0. Schwedes, B. Sternkopf, A. Rammert, Mobilititsmanagement. Mdoglichkeiten und Grenzen
verkehrspolitischer Gestaltung am Beispiel Mobilitdtsmanagement, Technische Universitit, Berlin 2017,
s. 147-161.
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Rysunek 2. Potrzeba transportu jako potrzeba wtorna
Zrodto: Opracowanie whasne

Charakterystyka samego transportu wskazuje takze na jego komplementarny cha-
rakter w stosunku do reszty gospodarki. Komplementarno$¢ oznacza brak mozliwosci
zastapienia dziatalnosci transportowej jakakolwiek inng dzialalnoécia'®. Znalezé mozna
w historii przyktady, ktore uzaleznialy rozwdj obszaréw zurbanizowanych ale takze roz-
woj gospodarczy od rozwoju transportu. W warunkach ograniczonosci zasobow, przede
wszystkim finansowych wtasciwy dobdr narzedzi i metod zarzgdzania popytem na trans-
port moze by¢ kluczowym czynnikiem efektywnos$ci systemu transportu wspomagaja-
cego gospodarke, ale rowniez potrzeby obszaréw miejskich.

Regulowanie popytu na transport wymaga dziatan systemowych i efektywnego

zarzadzania. Zmierzenie, zrozumienie i kontrolowanie czynnikow sprawczych wzrostu

16 W, Rydzykowski, K. Wojewodzka-Krél (red.), Transport, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa
2008, s. 13.
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zapotrzebowania na transport jest waznym aspektem w osiaggnigciu tzw. zroOwnowazo-
nego rozwoju transportu. Nieuregulowane odpowiadanie rynku ustug na popyt na trans-
port moze stanowi¢ zrodto i przyczyne istotnych probleméw w tym tzw. nadmiernych
kosztéw zewngtrznych transportu. Efekty zewnetrzne transportu odnoszg si¢ do sytuacji,
w ktorej uzytkownik transportu albo nie ptaci wszystkich kosztow zwiazanych z proce-
sem transportowym (w tym kosztéw srodowiskowych, kongestii czy wypadkow drogo-
wych), albo nie otrzymuje pelnych korzysci z nimi zwigzanych'”. Do takiej sytuacji naj-
czegsceiej dochodzi, gdy podmioty uzytkuja wspolnie zasoby, dla ktorych brak jasno spre-
cyzowanych praw wilasnoéci'®. Tabela 1 pokazuje podzial spotecznego kosztu transportu

na prywatne i zewnetrzne wedtug poszczegdlnych pozycji.

Tabela 1. Struktura spotecznych kosztéw transportu

Koszt spoleczny

Kategorie kosztow
wewnetrzny Koszt zewnetrzny koszt

koszty ponoszone przez inne
podmioty (np. wydatki na bu-
dowe miejsc parkingowych)

Wydatki transpor- koszty paliwa, $rodkow trans-
towe portu, biletow/przewoznego

oplaty uzytkownikow, podatki od

Koszty infrastruktury | $rodka transportu, podatki pali- nie pokryte koszty infrastruk-

t
wowe ury
. ie pokryte koszt ¢
. koszty pokrywane z ubezpiecze- e pos yte koszty wypadkow
Koszty wypadkow . (bol, cierpienie spowodowane
nia, wlasne koszty wypadku . .y
u innych podmiotow)
Koszty §rodowi- straty ponoszone przez uzytkow- | nie pokryte koszty srodowiska
skowe nikow naturalnego
. koszt straty czasu ponoszone opdznienia, straty czasu innych
Koszty kongestii . oy . ,
przez uzytkownikow cztonkow spoteczenistwa

Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie: M. Bagk, B. Pawlowska, Koszty zewnetrzne transportu
w Unii Europejskiej — od wizji politycznej do jednolitych metod kalkulacji, ,,Przeglad Komunikacyjny”,
2008, nr 47, s. 22-41.

17 European Commission, Green Paper: Towards fair and efficient pricing in transport. Policy options
for internalising the external costs of transport in the European Union. COM (95)691 final. Brussels
1995.

18 W _J. Baumol, W.E. Oates, The Theory of Environmental Policy, Cambridge University Press. Cam-
bridge 1988, s. 138-152.
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Obok wymienionych kategorii istotne sg rowniez tzw. koszty posrednie dziatal-
nosci transportowej (ang. up- and downstream processes cost), ktore sa rzadko szaco-
wane, co powoduje zanizanie kosztow. Do tej grupy kosztow zalicza si¢ koszty zanie-
czyszczenia powietrza i zmian klimatycznych powstate przy produkcji energii elektrycz-
nej i paliw dla transportu, koszty emisji zwigzanych z produkcja i utrzymaniem $rodkow
oraz infrastruktury transportu, a takze koszty zagospodarowania odpadéw pochodzacych
z dziatalnosci transportowej. Ta grupa kosztéw czesto jest pomijana w szacunkach kosz-

tow spotecznych transportu z uwagi na trudnosci w ich estymac;ji®.

W ostatnich latach coraz bardziej wzrasta zarowno potrzeba, jak i stopien mobil-
nosci ludnosci w miastach. Rosngcej potrzebie mobilno$ci nalezy przeciwstawia¢ ko-
nieczno$¢ zmniejszenia zaggszcezenia ruchu oraz zanieczyszczenia Srodowiska. Najwaz-
niejsze wyzwania dla mobilnosci, ktéra ma by¢ zgodna z zasadami zrownowazonego roz-
woju to?%;

e Zageszczenie ruchu - ktore wywiera na osoby podrézujace wptyw ekonomiczny
(czas 1 koszty), prowadzi do degradacji srodowiska, oraz wptywa na niezawod-
no$¢ transportu publicznego;

e  Wplyw na srodowisko naturalne i walka ze szkodliwymi emisjami. Rozwigza-
niem tego problemu w coraz wigkszym stopniu majg by¢ nowoczesne technolo-
gie, redukujace ilo§¢ wytwarzanych przez silniki spalin.

e Rosnace znaczenie spoteczne mobilnosci - ktore jak si¢ okazuje moze wplywac
na wykluczenie spoteczne poprzez np. niska jakos¢ ustug transportu publicznego,
wiek 1 niepetnosprawno$é, ktore ograniczajg dostep do ustug transportowych, czy
rzadziej koszty transportu na ktore nie moze sobie pozwoli¢ dana osoba;

e Bezpieczenstwo drogowe na obszarach miejskich - ogolnie rzecz biorac okoto
jedna trzecia wszystkich wypadkéw na terenie Polski w 2019 roku miata miejsce

w miastach.

19 B. Pawlowska, Koszty zewnetrzne transportu w Polsce. ,Przeglad Naukowy Inzynieria i Ksztaltowanie
Srodowiska”, 2018, nr 27(1), s. 30.

20 L. Bylinko, Koncepcja i narzedzia ograniczania ruchu pojazdéw w miastach w kontekscie ekologicz-
nym, ,Marketing i Rynek”, 2007, nr 7, s. 108-118.
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Z punktu widzenia wyzwan przed ktorymi stoi transport miejski, jego kosztow
wewnetrznych i zewnetrznych idealnie bytoby, gdyby podmioty, ktére zapotrzebowanie
na transport zgtaszajg oraz warunkujace ten popyt cele podrozy lokalizowane byty w bez-
posrednim sasiedztwie. Z naturalnych powodow w wigkszo$ci przypadkow nie jest to
mozliwie. Faktem jest takze to, Ze stale rosnace zapotrzebowanie na przewozy zmienia
Swiat 1 ze zmiany te skutkujg istotnymi z punktu widzenia skutkéw spotecznych wyso-
kimi kosztami zewngtrznymi i powaznymi problemami srodowiskowymi. Z punktu wi-
dzenia wptywu transportu na $rodowisko mozna stwierdzi¢, ze transport jest jednym
z najwigkszych poborcow energii.

Transport, co nalezy podkresli¢, w sposob znaczacy wptywa na zrownowazony
rozwo6j. W koncu swym zakresem obejmuje on nie tylko czynniki ekonomiczne, ale row-
niez spoleczne, przestrzenne, ekologiczne oraz funkcjonalne. Nie bez znaczenia jest przy
tym sam fakt, ze efektywne dziatanie systemu transportowego wptywa réwniez na pro-
wadzenie danego rodzaju dziatalnosci gospodarczej. Tak naprawdg wigc to wlasnie po-
ziom, czy tez stopien rozwoju tego rodzaju systemu okazuje si¢ decydujacy pod wzgle-
dem na przyktad transportowej dostepnosci transportowej danego rodzaju terenu, czy tez
regionu. Swiadomo$é cigglego wzrostu popytu na transport zmusza do szukania nowych
rozwigzan, metod i narzedzi, ktore beda skutecznie nie tylko przeciwdziata¢ kongestii ale
i zapobiegac przyczynom jej wzrostu.

Przyjmuje si¢, ze szczegolnie zagrozone niekorzystnymi z punktu widzenia spo-
tecznego i srodowiskowego procesami transportowymi sg obszary miast. Przestrzenie
zurbanizowane ze wzgledu na charakter, ktory ogniskuje zycie spoleczne
i gospodarcze a takze ze wzgledu na ograniczono$¢ zasobéw wymagaja szczegdlnego
podejscia. Do niedawna uwazano, ze miejskie inwestycje drogowe nie nadazaja za roz-
wojem transportu wylacznie z powodu braku pieniedzy i gdyby budowaé drogg za droga
1 modernizowac stare - udatoby si¢ przywréci¢ znosne warunki jazdy. Opracowania stu-
dialne i negatywne doswiadczenia w tym zakresie, zmuszajg do rewizji podobnych opinii.
Obrazki z zatloczonych ulic sa tego najlepszg ilustracja. Nigdzie — niezaleznie od nakta-

déw — nie udalo sie nadazy¢ drogowcom za wzrostem popytu na transport?!.

21 L. Bylinko, Uwarunkowania rozwoju miejskiej infrastruktury transportowej a transportochtonnosé
miast, ,,Drogi: budownictwo infrastrukturalne” 2013, nr 6, s. 39-47.
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Poszerzanie i budowa nowych drog z reguty nie przyczynia si¢ do spadku zatto-
czenia na drogach. W gesto zabudowanych obszarach miejskich zwigkszenie pojemnosci
komunikacyjnej jest ograniczone. W przypadku zwigkszenia przepustowos$ci uktadu dro-
gowego, np. przez poszerzenie istniejacej drogi, powstaje szansa do uzycia samochodu
osobowego przez osoby, ktore — ze wzgledu na warunki ruchu (zatloczenie, dhugi czas
jazdy) — rezygnowaly z jazdy po danej trasie, lub korzystaty z transportu publicznego.
Czesto nastepuje tutaj wyzwolenie tzw. sttumionego popytu. Efektem jest zwigkszenie
natezenia ruchu i zatloczenie mierzone stosunkiem natezenia ruchu do przepustowosci na
niezmienionym poziomie. Predkos$¢ podrézowania nie ulega zmianie w stosunku do sy-
tuacji przed inwestycja. Na predkos¢ ta, nazywang niekiedy ,,predkoscig krytyczng”, pe-
wien wplyw ma jako$¢ transportu publicznego, jednak wptyw ten jest ograniczony?2.
Efekt ten opisuje twierdzenie Lewisa-Mogridge’a, ktore obrazowo przedstawia rysunek
3. Twierdzenie to dotyczy nat¢zenie ruchu samochodow. Mowi ono, Ze poszerzanie drog
w miastach nie prowadzi do mniejszego na nich zattoczenia, poniewaz liczba samocho-
dow korzystajacych z takiej drogi powigksza sie tak, aby wypehi¢ dostepng przestrzen?.

Zjawisko generowania popytu na transport przez nowe drogi nazywane jest ,,ru-
chem indukowanym”?*. Po raz pierwszy zostato ono zaobserwowane w Wielkiej Brytanii
w latach dwudziestych XX wieku. Charles Bressey napisat w latach trzydziestych XX
wieku o ,,niezwyklym sposobie, w jaki nowe drogi generuja nowy ruch”?. Nie uwazano
tego zjawiska za niekorzystne w sensie ogélnym. Sie¢ autostrad w krajach Europy Za-
chodniej budowana byta by wspiera¢ oparta na transporcie gospodarkg. Budowa drog
zbiegla si¢ w czasie z likwidowaniem potaczen kolejowych. Bylo to celowe dzialanie,
ktore zachgca¢ miato do nabywania samochodow. Powyzszy trend napedzat koniunkture
dla producentéw samochodow, a tym samym réwniez catych gospodarek. Stan taki trwaé
mogt tylko do momentu, w ktérym do tej pory niemal puste autostrady zostaty zapchane

samochodami. Efekt wzmocnito komunikacyjne zanieczyszczenie powietrza. W potowie

22 W. Suchorzewski, Opcje strategii rozwoju transportu a nowa polityka transportowa, ,,Przeglad Komu-
nikacyjny”, 2000, nr 9, s. 4-13.

23 MLJ.H. Mogridge, Travel in towns: jam yesterday, jam today and jam tomorrow? Macmillan Press,
London 1990, s. 144-147.

24 Ruch pieszy, ruch rowerowy i korki uliczne. Przewodnik projektodawcy dotyczqcy korzystania z narze-
dzi FLOW podczas przeprowadzania ocen transportu multimodalnego, Bruksela 2018, s. 11.

25 C. Bressey, Greater London Highway Development Survey, “The Geographical Journal”, 1939, nr
94(5), s. 353-360.
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lat 90 wykazano, ze nie ma dowodow na to, ze nowe drogi pobudzajg wzrost gospodar-
czy, a proby redukcji kongestii drogowej poprzez ich budowe s3 autodestrukcyjne?®. Ba-
dania w tym zakresie podkreslaja wniosek, ze uogolnienia dotyczace wplywu transportu

na gospodarke podlegaja silnej zaleznosci od specyfiki warunkéw lokalnych.

Natezenie ruchu | .“
(popyt) \ ¢

Przepustowos¢
drogi (podaz)

*
*
*
*

EEEEEEE®R POpyt

= == Podaz

Obszary wiejskie
*
Srodmyiescie

'0
*
*
IVIIASTO .
/ (aglomeracja)

*
o* \
*
o

Cena

Nadpodaz | Nadpopyt
-Twierdzenie Lewisa-Mogridge’a-
Czynniki oddziatujgce na popyt:

— cena benzyny, _ - ..

— dostepnos¢ alternatyw dla samo- Czynniki oddziatujace na podaz:
chodu (autobus, rower) —  budowa nowych drég

— liczba ludnosci (np. nowe osiedla) — poszerzanie drog istniejacych

— ilo$¢ celow podrézy (np. centrow
handlowych)

Rysunek 3. Ruch drogowy — popyt i podaz w zaleznosci od charakteru obszaru

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie: W. Szymalski, Post scriptum do prawa Lewisa-Mogridge’a,
czyli natezenie ruchu a liczba mieszkancow i celow podrozy, http://zm.org.pl/?a=lewis-mogridge-14-
07 ps&img=5 [dostep: 07.03.2021].

Efektywne gospodarowanie wymaga pewnego wolumenu przewozow, ktory jest
pochodng stanu gospodarki, jej transportochtonnosci oraz stanu transportu. Zglaszajacy
popyt na przewozy decyduja o wyborze $rodka transportu, technologii przewozoéw, formy

organizacyjnej oraz liczbie kupowanych ustug zgodnie z ich uzyteczno$cia. Transport

26 Standing Advisory Committee on Trunk Road Appraisal, Transport and the economy: full report
(SACTRA), http://webarchive.nationalarchives.gov.uk/20050301192906/http:/dft.gov.uk/stel-
lent/groups/dft _econappr/documents/pdf/dft econappr pdf 022512.pdf [dostep: 10.03.2021].
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rozwijal si¢ i rozwija w wyniku zapotrzebowania spoteczenstw na przejazdy i1 przewozy
dobr, a rozwijajac sie, kreowat zapotrzebowanie na swoje ustugi, potrzeby te cechowaty
si¢ z reguty wzrostem iloéciowym i nowymi wymaganiami jakosciowymi?’. Transport
jest przedsiewzigciem wymagajacym drogiej infrastruktury i dlatego tzw. zasoby twarde
musza by¢ wspierane przez szereg migkkich aktywow, a mianowicie systemy zarzadzania
i informacji. Konieczne sg decyzje o tym, jak uzywac i obstugiwac systemy transportowe
w sposob optymalizujacy korzysci i minimalizujacy koszty i niedogodnosci zwigzane
z ich uzytkowaniem.

Istotng przyczyna koniecznosci efektywniejszej kontroli popytu na transport jest
rowniez, bedaca efektem rozwoju gospodarczego i decentralizacji obszaré6w zurbanizo-
wanych suburbanizacja. Wigkszo$¢ inwestycji transportowych w obszarach zurbanizo-
wanych realizowana jest zgodnie z zasada zaspokajania potrzeb transportowych. Takie
inwestycje powstaja z reguly bez rozwazenia wszystkich, zarowno wewngetrznych jak
i zewnetrznych skutkéw Srodowiskowych — co najwyzej proponowane sa rozwigzania
typu kofica rury, np. coraz bardziej rozbudowane ekrany akustyczne przy drogach. Jesli
na drodze pojawia si¢ korek, od razu rozwaza si¢ poszerzenie drogi, budow¢ nowego
polaczenia lub rozwigzania bezkolizyjne. Obecnie w wiekszo$ci przypadkdw planowanie
przestrzenne polega na zatwierdzeniu powstatych wczesniej bez kontroli planistycznej
inwestycji prywatnych lub publicznych, takze w postaci zakupu gruntu, bo wtadze pode;j-
muja decyzje planistyczne zgodne z wnioskami ich wtascicieli. W efekcie powstaje punkt
masy krytycznej, a suma indywidualnych dziatan tworzy negatywny dla sSrodowiska wzo-
rzec dzikiej suburbanizacji’®. Suburbanizacja w mysl opisanych zasad powoduje wzrost
potrzeb transportowych. Rosnace przeplywy osob i fadunkow posiadaja ztozona nature
oraz wielorakie uwarunkowania, dlatego wymagaja wielowymiarowego i interdyscypli-
narnego podejscia. Podejscie takie moze by¢ realizowane rowniez w ramach systemo-

wego zarzadzania popytem na transport.

7 B. Liberadzki, Transport: popyt — podaz — réwnowaga, Wydawnictwo Wyzszej Szkoty Ekonomiczno-
Informatycznej w Warszawie, Warszawa 1998, s. 13—15.

28 L. Bylinko, Koncepcja i narzedzia zarzqdzania popytem na transport w obszarach miejskich, ,,Zeszyty
Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego. Ekonomika Transportu i Logistyka”, 2016, nr 62, s. 39-40.
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1.3. Definicja i cele zarzadzania popytem na transport

Zarzadzanie popytem na transport definiowane jest na wiele roznych sposoboéw. Sama

definicja zmieniata si¢ rowniez na przestrzeni czasu. Ewolucj¢ gtéwnego nurtu strategii

zwigzanych z zarzadzaniem transportem przedstawia tabela 2.

Tabela 2. Rozwo6j najwazniejszych strategii zawierajacych elementy zarzadzania popy-

tem na transport

Lata XX
. N trategii Charakterystyka podejsci
wieku azwa strategii arakterystyka podejs$cia
P i- . . .
a.ra.dygmat ,,p.r”zew1 Dynamiczny rozwoj transportu jako warunku roz-
duj i dostarczaj . L. .
50. . woju gospodarki i struktur spotecznych. Szybki
(ang. ,, predict and . .
e wzrost liczby samochodow
provide™)
Srodki kontroli . .. . . ., .
Narzedzia zmniejszania zanieczyszczania Srodowi-
transportu (ang. 1 . .
; ska, szczeg6lnie powietrza w warunkach nadmier-
70. Transportation Con- S
nego zatloczenia i niekontrolowanego wzrostu
trol Measures - liczby samochodow
TCM) Y
Rozwigzania ,.konca | Rozwigzania zmierzajace do redukcji szkodliwych
70. rury” (ang. End-of- emisji, ale nie zapobiegajace powstawaniu nowych
pipe) zanieczyszczen, np. ekrany akustyczne
. . | Planowanie inwestycji infrastrukturalnych i rozwoj
Strategie planowania . , . .
. nowych przyjaznych dla srodowiska technologii
80. transportu po stronie . 3
odazowe; transportowych. Poczatki ochrony ,,stabszych
P uzytkownikoéw infrastruktury transportowe;j
Zarzadzanie mobil- Stymullc’)wanla'l promowanie efektywr}ej, akcepto-
. o walnej $srodowiskowo i spotecznie (zrownowazo-
90. noscia (ang. Mobility . o S ) .
nej) mobilnosci podmiotoéw obszaréw zurbanizowa-
Management)
nych
Laczenie dziatan po stronie planowania podazy na
Zarzadzanie popytem | transport z dzialaniami realizowanymi po stronie
90 na transport (ang. popytowej. Zarzadzanie zapotrzebowaniem na
' Transport Demand transport poprzez zarzgdzanie mobilnoscia i jej
Management — TDM) | rownomierne rozlozenie, zar6wno w czasie jak
i w przestrzeni

Zrodto: Opracowanie whasne

Poczatki zarzadzania popytem na transport wigzg si¢ w duzej mierze z inicjaty-
wami administracji rzadowej USA 1 krajow Europy Zachodniej, realizowanymi

w latach 70. 1 80. XX wieku. Dziatania te miaty na celu przede wszystkim zmniejszenie
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zanieczyszczenia powietrza?’. Okreslane jako ,.$rodki kontroli transportu” (ang. Trans-
portation Control Measures), metody wykorzystywane w ramach tego wczesnego podej-
Scia koncentrowaly si¢ przede wszystkim na zarzadzaniu ruchem poprzez potaczenie
dziatan po stronie podazy (np. zwickszanie przepustowosci drog) i programow po stronie
popytu (np. kampanie zachecajace do wspolnych przejazdow, ang. carpooling, carsha-
ring).

Na arenie mi¢dzynarodowej paradygmat ,,przewiduj i dostarczaj” uzywany byt
jako uzasadnienie polityki ciggltej budowy drog i byt kontynuowany bez znaczacej kry-
tyki do lat 80. XX wieku?’. Zestaw narzedzi zwigzanych z zarzadzaniem popytem na
transport ewoluowat od czasow ,,srodkow kontroli transportu”, a wigc od lat 70. XX
wieku. Przy czym pierwsze metody i techniki weigz z powodzeniem mogg byc¢ stosowane
w ramach programoéw regionalnych zwiazanych z dojazdami do pracy?'.

Od kilkunastu lat specjalisci ds. transportu sugeruja, ze zarzadzanie popytem na
transport jest powszechnie btednie rozumiane jako zbior nieostro powigzanych inicjatyw
1 Zze to nieporozumienie ogranicza prawdziwy potencjat tej koncepcji. Praktycy zarzadza-
nia popytem na transport podkreslaja, ze koncepcja ta jest znacznie bardziej skuteczna,
gdy jest formutowana jako podejscie okreslajace pewna filozofi¢ dziatania, ktore z cza-
sem moze sta¢ si¢ kamieniem wegielnym zrownowazonych systemow transportu miej-
skiego?. Kluczowe znaczenie dla zapewnienia zrownowazonego systemu transportu
miejskiego wydaje si¢ mie¢ zintegrowanie filozofii zarzadzania popytem na transport
z planowaniem transportu miejskiego, a takze codziennym zarzadzaniem ustugami trans-
portowymi, infrastrukturg na ktorej te ustugi sa realizowane oraz jej eksploatacja.

Wsrod dostepnych w literaturze przedmiotu definicji zarzadzania popytem na
transport mozna znalez¢ okreslenia, ktore przedstawiaja t¢ koncepcje z roznych perspek-

tyw 1z roznych poziomow, takze administracji. Poj¢cie zarzadzania popytem na transport

2 M.D. Meyer, Demand management as an element of transportation policy: using carrots and sticks

to influence travel behavior, “Transportation Research Part A: Policy and Practice”, 1999, nr 33, s. 575—
599.

30 M. Goulden, T. Ryley, R. Dingwall, Beyond ‘predict and provide’ UK transport, the growth
paradigm and climate change, “Transport Policy”, 2014, nr 32, s. 139-147.

31 A. Rosenfield, J.P. Attanucci, J. Zhao, 4 randomized controlled trial in travel demand management,
“Transportation”, 2020, nr 47 (4), s. 1-26.

32 C. Black, E. Schreffler, Understanding Transport Demand Management and Its Role in Delivery of
Sustainable Urban Transport, “Transportation Research Record”, 2010, nr 2163. s. 81-88.
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uwzgledniajace roznice wynikajace ze stopnia szczegotowosci przyjetego podejscia, po-

ziomu i perspektywy przedstawia tabela 3.

Tabela 3. Zarzadzanie popytem na transport w wybranych definicjach

Autorzy Definicja
Zarzadzanie popytem na transport (zwane takze zarzadzaniem mobilno-
Litman (2003) $cig) to ogdlny termin okre$lajacy strategie i programy zachgcajace do

bardziej efektywnego wykorzystania zasobow transportowych (drogi
i parkingi, pojemnos¢ pojazdow, finansowanie, energia itp.)

U.S. Department of
Transportation, Federal
Highway Administra-
tion (2004)

Zarzadzanie popytem na transport polega na zapewnieniu podréznym, nie-
zaleznie od tego, czy podrézujg samodzielnie czy w grupie, wyboréw do-
tyczacych podrozy, takich jak lokalizacja, trasa, czas podrozy i Srodek
transportu. W najszerszym znaczeniu zarzadzanie popytem definiuje si¢
jako zapewnianie podréoznym skutecznych wyboréw w celu poprawy nie-
zawodnosci podrozy.

European Platform of
Mobility Management
(2007)

Zarzadzanie popytem na transport to koncepcja promowania zréwnowazo-
nego transportu oraz zarzadzania zapotrzebowaniem na korzystanie z
samochodow poprzez zmiang postaw i zachowan podréznych.

Deutsche Gesellschaft
fiir Technische Zusam-
menarbeit (2009)

Zarzadzanie popytem na transport to strategia, ktorej celem jest maksyma-
lizacja wydajno$ci systemu transportu miejskiego poprzez zniechgcanie do
niepotrzebnego korzystania z prywatnych pojazdow i promowanie bar-
dziej efektywnych, zdrowych i przyjaznych dla srodowiska $rodkow trans-
portu, ktorymi sg ogolnie transport publiczny i niezmotoryzowany.

Victoria Transport Po-
licy Institute (2014)

Zarzadzanie popytem na transport odnosi si¢ do réznych strategii, ktore
zmieniajg zachowania zwigzane z podrézowaniem (jak, kiedy 1 gdzie po-
dr6zuja ludzie) w celu zwigkszenia wydajnosci systemu transportowego
i osiggnigcia okreslonych celow planowania.

Mobility Lab (2016)

Zarzadzanie popytem na transport to grupa strategii, ktore zachecaja i
umozliwiaja wykorzystanie alternatywnych $rodkow transportu - miedzy
innymi jazdg¢ na rowerze i podroze piesze.

Modelewski (2018)

Zarzadzanie popytem jest procesem umozliwiajacym zrozumienie i wply-
wanie na zapotrzebowanie u odbiorcy ustugi transportowej (np. kierowcy,
pasazera) oraz ukierunkowanie na realizacj¢ okreslonych celow, jak np.
naktonienie odbiorcow do korzystania z bardziej ekologicznych $rodkow
transportu i wykorzystania w wigkszym stopniu transportu publicznego.

Association for Com-
muter Transportation
(2019)

Zarzadzanie popytem na transport to stosowanie strategii informowania

i zachgcania podroznych do maksymalizacji wydajnosci systemu transpor-
towego, co prowadzi do poprawy mobilno$ci, zmniejszenia zattoczenia

i zmniejszenia szkodliwych emisji z pojazdow.

Zrédlo: Opracowanie wiasne

Mimo wielu przyktadéw réznych ujec¢ koncepcji wida¢ w jej widzeniu duzg spoj-
no$¢ i zgodnos¢. W swietle przytoczonych definicji mozna stwierdzié, ze zarzadzanie
popytem na transport dziata na poziomie mobilnosci przestrzennej, a tym samym umoz-

liwia ukierunkowane projektowanie ruchu jeszcze przed jego wystapieniem. Oprocz
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planowania infrastruktury i zarzadzania ruchem, zarzadzanie popytem na transport sta-

nowi trzeci wymiar wspotczesnego planowania ruchu w kontekscie transportu miejskiego

(rysunek 4).
Wymiary planowania
mobilnosci miejskiej
| |
Planowanie infrstruktury Zarzadzanie Zarzadzanie popytem
transportowej infratsrukturg miejska na transport

Rysunek 4. Miejsce zarzadzania popytem na transport w polityce planowania mobilno$ci
miejskiej
Zrodto: Opracowanie whasne

Przyjmuje si¢, ze zarzadzanie popytem na transport to takie jego ksztaltowanie,
ktore skutkuje zmniejszeniem zapotrzebowania na podroze lub jego bardziej rownomier-
nym roztozeniem, zarbwno w czasie jak i w przestrzeni. Dla lepszego zrozumienia ko-
rzys$ci ekonomicznych stosowania zarzadzania popytem na transport pomocna jest ana-
liza transportu, jako dobra charakteryzujacego si¢ typowym dla dobr materialnych popy-
tem 1 podazg. Zarzadzajacy infrastrukturg transportowq sa odpowiedzialni za projektowa-
nie, realizacj¢ i zarzadzanie siecig drog, ustugi transportowe i regulacje zwigzane z ru-
chem pojazdow. Ich polityka w tym zakresie i praktyki zwigzane z planowaniem sg zwy-
kle oparte na zatozeniu maksymalizacji podazy w celu zwigkszenia nat¢zenia i predkosci
pojazdow.

Podaz jest relatywnie tatwa do zdiagnozowania poprzez liczbg kilometrow ptat-
nych drog, parkingdéw, pojazdow samochodowych, czy dtugosci podrézy. Natomiast
zmierzenie popytu na transport moze stanowic¢ trudnos¢, poniewaz wynika ono z potrzeb

ludzi, ich pragnienia bycia mobilnym 1 z potrzeby przedsigbiorstw zwigzanych
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z transportem towar6w>>. Podstawowym celem strategii zarzadzania popytem na trans-
port jest maksymalizacja efektywno$ci systemu transportu miejskiego poprzez syste-
mowg redukcje niepotrzebnego wykorzystania pojazdéw prywatnych i promowanie bar-
dziej skutecznego i przyjaznego srodowisku transportu publicznego i tzw. ,,niemotoro-
wego” .

Popyt na transport jest w duzej mierze funkcjg wyborow transportowych realizo-
wanych przez mieszkancéw miast wskutek decyzji rzadow krajow i administracji na po-
ziomie regionalnym i lokalnym. Kompleksowa strategia zarzadzania popytem na trans-
port moze by¢ ksztaltowana w ramach celow szerszej polityki np. dla kraju.

Podstawowe cele dziatan zwigzanych z zarzadzaniem popytem na transport przed-

stawia rysune 5.

Cele zarzadzania
popytem na transport

Ksztat . Prf)m‘(’j‘“faf“e Ograniczenie
SZta, towanie arazie niepotrzebnych Zmniejszanie
wybordéw sposobu efektywnlych podrézy diugosci podrézy
podrézowania sposobow samochodowych

podrézowania

Rysunek 5. Podstawowe cele zarzadzania popytem na transport

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie: M. A. Replogle, Transportation Demand Management: Con-
cepts, Purpose, Relationship to Sustainable Urban Transport, GTZ TDM Training Course, Singapore 2008,
s. 17-19.

Takie cele zawierajace elementy zarzadzania popytem na transport mogg obejmo-

wac

3 W. Starowicz, Zarzqdzanie mobilnoscig wyzwaniem polskich miast, ,,Transport Miejski i Regionalny”,
2011, nr 1, s.42-47.

34 L. Bylinko, Polityka mieszkaniowa jako narzedzie zarzqdzania mobilnoscig w obszarach zurbanizowa-
nych, ,Marketing i Rynek”, 2019, nr 11, s. 15-22.

35 ML.A. Replogle, Transportation Demand Management: Concepts, Purpose, Relationship to Sustainable
Urban Transport, GTZ TDM Training Course, Singapore 2008, s. 17-19.
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e Ksztaltowanie wyborow sposobu podrozowania w celu realizowania szerszych
celow polityki. Narzedzia zarzadzania popytem na transport moga spetniaé roz-
norakie cele polityczne, takie jak ochrona $rodowiska czy troska o zdrowie pu-
bliczne;

e Promowanie bardziej efektywnych sposoboéw podrozowania. Wyrdznienie kosz-
tow podrozy w schematach korzystania z systemow transportowych i wyelimino-
wanie podrozy niepotrzebnych, co moze zwickszy¢ konkurencyjnos¢ gospodar-
cza systemow opartych o polityke zarzadzania popytem na transport;

e QOgraniczenie niepotrzebnych podrézy samochodowych. Zapewnienie bezpiecz-
nych i przyjaznych warunkéw podrozowania, a takze zapewnienie, Ze nowe roz-
wigzania poprawiaja tacznos$¢ z miejscami docelowymi i transfer z samochodow
osobowych do innych $rodkéw transportu;

e Zmniejszanie dlugosci podrozy. Promowanie bardziej kompaktowych wzorcow
rozwoju miast co utatwia bardziej wydajny transport, skutkuje wieksza dostepno-
$cig obszaréw funkcjonalnych miasta a takze zmniejszeniem potrzeb transporto-

wych mieszkancow;

W przeciwienstwie do zarzadzania infrastrukturg transportowg i ruchem realizo-
wanym na tej infrastrukturze, zarzadzanie popytem na transport powinno mie¢ wyrazny
wplyw na subiektywne postrzeganie transportu przez grupy docelowe. Pomimo réznych
uj¢é zarzadzania popytem na transport prezentowane w niniejszym rozdziale perspek-
tywy, rowniez z punktu widzenia celoéw polityki nie sg ze sobg sprzeczne*®. Mozna
w nich znalez¢ wspdlne wymagania dotyczace ogélnie rozumianego zarzadzania popy-

tem na transport. Wymagania te przedstawia obrazowo rysunek 6.

36.0. Schwedes, B. Sternkopf, A. Rammert, Mobilititsmanagement... op. cit., s. 147-161.
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— Orientacja na cel

— Odniesienie do mobilnosci

Wymagania wobec zarzadzania
popytem na transport

Integracja planowania

— Wspotpraca z interesariuszami

— Ciggtosc

Rysunek 6. Wymagania wobec skutecznego zarzadzania popytem na transport

Zrbdlo: Opracowanie wilasne na podstawie: O. Schwedes, S. Daubitz, A. Rammert, B. Sternkopf,
M. Hoor, Kleiner Begriffskanon Der Mobilitdtsforschung, Discussion Paper, Technische Universitit, Ber-
lin 2018, s. 2-4.

,Orientacja na cel” zapewnia, ze zarzadzanie popytem na transport jest zawsze
osadzone w kontekscie aktualnych celow polityki transportowej. Ponadto cele polityki
srodowiskowej mozna rowniez znalez¢ w szeregu narzedzi zarzadzania popytem, ale ,,od-
niesienie do mobilno$ci” musi by¢ dalej obecne. Oznacza to, ze narzgdzia dotyczg nie
tylko ruchu, ale w szczegodlnosci przestrzennej mobilno$ci ludzi.

W przeciwienstwie do planowania infrastruktury, zarzadzanie popytem na trans-
port pozwala rdwniez unikng¢ pewnych form transportu. Aby zapobiec przeciwdziataniu
skutkom mobilnosci, centralnym wymogiem jest ,,integracja planowania”. Osadzanie za-
rzadzania mobilnoscig w zintegrowanym planowaniu umozliwia nie tylko koordynacje
wspolnych celow, ale takze koordynuje dziatania w ramach zarzadzania popytem na
transport z towarzyszacymi mu dziedzinami planowania, takimi jak urbanistyka, plano-
wanie spoleczne czy srodowiskowe.

Popyt na transport jest zdeterminowana przez wiele czynnikow, dlatego szcze-
g06lng uwage przywiazuje si¢ do ,,wspolpracy interesariuszy” procesu zarzadzania. Ponie-
waz w przeciwienstwie do klasycznego planowania transportu, wiele réznych grup pod-
miotow, takich jak pracodawcy, organizacje lub instytucje edukacyjne, wywiera bezpo-
$redni lub posredni wplyw na zachowania zwigzane z mobilnos$cia, zachodzi konieczno$é
ich wiaczania do wspdlnych prac nad budowaniem koncepcji i stosowania narzegdzi za-

rzadzania popytem na transport.
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Zadanie zebrania réznych podmiotéw i sporzadzenia wspolnej koncepcji zarza-
dzania popytem na transport zwykle spoczywa na osrodkach lokalnej administracji pu-
blicznej. W celu zagwarantowania skutecznego i dtugoterminowego efektu srodkow za-
rzgdzania mobilnoscia, ,,ciagtos¢” procesu i stosowania odgrywa zasadnicza role. Pro-
cesy zmiany zachowan zwigzanych z mobilnoscig moga mie¢ trwaty skutek tylko wtedy,
gdy $rodki sg stosowane regularnie i w sposob ciagly. W szczegolnosci, poniewaz zarza-
dzanie mobilnosciag wywiera wpltyw na poziomie subiektywnym, moze uptyna¢ duzo
czasu, zanim indywidualne nawyki zmienig si¢ zgodnie z celami polityki transportowe;.
Aby zagwarantowac ciaglos¢ planowania i zarzadzania, korzystna jest stata instytucjona-
lizacja zarzadzania mobilnos$cig w organach administracyjnych.

Realizujac prawidtowo okreslong strategi¢ zarzadzania popytem na transport na-
lezy korzysta¢ z mozliwie najszerszego spektrum dostepnych narzedzi. Jak juz wspo-
mniano, proces ten powinien mie¢ charakter ciagly i strategiczny. Skuteczno$¢ takich
dziatan zalezy w duzej mierze od konsekwencji i wspotdziatania wszystkich aktorow opi-

sywanego procesu. Taka wspotpraca moze by¢ warunkiem koniecznym jej powodzenia.

1.4. Efekty zarzgdzania popytem na transport

Jak ilustrujg przedstawione w poprzednim podrozdziale ramy koncepcyjne - zarzadzanie
popytem na transport to w mniejszym stopniu klasyczna strategia zarzadzania, a bardziej
filozofia operacyjna, ktdra pozwala znalez¢ holistyczne podejscie do zarzadzania trans-
portem miejskim. Takie podej$cie pozwala na skuteczniejsze kompensowanie strony po-
pytowej i podazowej transportu i na lepsze wykorzystanie istniejagcych w systemie trans-
portowym miasta mozliwosci. Mozliwe jest rowniez ksztalttowanie dziatan w tym zakre-
sie w bardziej zrownowazony sposob.

Zarzadzanie popytem na transport jest coraz czes$ciej wykorzystywane do rozwig-
zywania roznych probleméw zwigzanych z miejskim transportem. Wartos¢ koncepcji,
szczegodlnie jako alternatywy dla rozbudowy infrastruktury transportowej, a przede
wszystkim drog 1 parkingdéw, podnosi kilka obserwowanych w obszarze transportu tren-

doéw, ktore przedstawia tabela 4.
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Tabela 4. Wybrane trendy wptywajace na wzrost znaczenia zarzadzania popytem na
transport

Trendy na rynku Tmplikacje
transportowym
Rosngce koszty Rosne.; kosty rf)zbudowy infrastruktury transp(?rt.owej, w tyrp auto-
. strad i parkingéw. W wielu przypadkach bardziej optacalne jest za-
infrastruktury . .. . . :

rzadzanie popytem niz dalsze zwigkszanie podazy.

W wigkszo$ci krajow rozwinigtych znaczna wigkszos$¢ (zazwyczaj
Postepujaca 80-90%) ludzi i miejsc pracy znajduje si¢ na obszarach miejskich,
urbanizacja gdzie problemy z ruchem drogowym i parkowaniem sg bardzo
i suburbanizacja istotne. To skutkuje potrzeba szukania alternatywnych §rodkow

transportu, ktore staja si¢ po prostu optacalne.

W wigkszosci krajow rozwinietych populacja starzeje sig, co zwigk-
Trendy demograficzne | sza znaczenie zapewnienia wysokiej jako$ci mozliwosci podrozy,
szczegoblnie dla 0sob niebgdacych kierowcami.

Przewiduje sig¢, ze koszty paliwa wzrosng w przysztosci ze wzgledu
Koszty energii na wyczerpywanie si¢ dostaw ropy naftowej i ograniczenia $rodo-
wiskowe.

Wielu konsumentow chee zy¢ w spotecznosciach bardziej multimo-

Preferencje dalnych, w ktorych piesi i rowerzysci sa bezpieczni, a mieszkancy
konsumentow i trendy | poszczegodlnych czeséci obszarow miejskich mogg lokalnie korzy-
rynkowe sta¢ z wigkszosci ushug i majg dostep do wysokiej jakosci trans-

portu publicznego.

Obawy zwigzane z zanieczyszczeniem powietrza, niekontrolowana
zabudowa i innymi niekorzystnymi wptywami na §rodowisko mo-
tywuja do zmian w polityce, ktore zachgcaty beda do szukania bar-
dziej wydajnych metod transportu.

Troska o srodowisko

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie: M.D. Meyer, Demand management as an element of transpor-
tation policy: using carrots and sticks to influence travel behavior, “Transportation Research Part A: Policy
and Practice”, 1999, nr 33, s. 575-599.

W ubieglym wicku wigkszo$¢ krajow rozwingta rozlegly sie¢ drég kotowych.
Dojrzale obecnie systemy, potencjalnie maja umozliwia¢ kierowcom dojezdzanie do
wiekszosci celow podrozy ze wzglednie duza wygoda, z zachowaniem bezpieczenstwem
i po przystepnej cenie. Powyzsze kryteria infrastruktura drogowa spetnia w warunkach
notowanego w latach 70 lub 80-tych nat¢zenia ruchu. Gléwne problemy transportowe,
z jakimi wspotcze$nie boryka si¢ wigkszos$¢ spotecznosci, to zatory drogowe i parkin-
gowe, mata mobilnos¢ podrozujacych a takze wysokie koszty ekonomiczne, spoteczne
i Srodowiskowe transportu samochodowego. Wszystkim tym problemom mozna zapo-
biegac stosujac efektywnie zasady zarzadzania popytem na transport.

Zmniegjszajac mierzony natezeniem catkowity ruch pojazddéw i poprawiajac

0g6lng dostepno$¢ obszarow zurbanizowanych, zarzadzanie popytem na transport
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zapewnia wiele korzysci, w tym te opisane w tabeli 5. Chociaz nie kazda strategia zarza-
dzania popytem na transport zapewnia wszystkie te korzysci w kazdej sytuacji, wickszo$¢

strategii pomaga osiagna¢ wickszo$¢ tych korzysci w wigkszosci sytuacji.

Tabela 5. Korzysci stosowania koncepcji zarzadzania popytem na transport

Korzysé Opis

Redukcja zatorow Zmniejsza opdznien zwigzanych z korkami i zwigzanych z nimi
kosztami

Oszczednos$ci na dro- | Zmniejsza koszty drogowe i parkingowe

gach i parkingach
Oszczednos$cei konsu- Pomaga konsumentom oszczedzaé pieniadze, zmniejszajac potrzebe
mentow posiadania i obstugi pojazdoéw silnikowych.

Mozliwo$¢ wyboru Ulepszone opcje podrozy, szczegodlnie dla osob niebgdacych kie-
transportu rowcami.

Bezpieczenstwo na Mniejsze ryzyko wypadku
drogach
Ochrona $rodowiska Mniejsze zanieczyszczenie powietrza, wody 1 mniejszy hatasu.

Mniej wypadkow z udziatem zwierzat i innych rodzajow szkod
w §rodowisku

Efektywne wykorzy- Wspiera strategiczne cele planowania przestrzennego, takie jak
stanie terenu ograniczenie niekontrolowanej zabudowy, przebudowa obszarow
miejskich i zmniejszenie fragmentacji siedlisk

Aktywno$¢ spoteczna | Poprawa jakosci srodowiska lokalnego i spdjnosci spotecznosei

Rozwoj gospodarczy Wspiera cele gospodarcze spolecznosci przez zwigkszona
produktywnos¢, zatrudnienie, wigksza warto§¢ majatku i wigksze

dochody z podatkoéw
Sprawno$¢ fizyczna Poprawa sprawnosci i zdrowia publicznego dzigki wigkszej aktyw-
i zdrowie nosci fizycznej, zwykle poprzez czestsze codzienne spacery i jazde
na rowerze

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: T. Litman, Guide to Calculating TDM Benefits [w] TDM En-
cyclopedia. Victoria Transport Policy Institute, Victoria 1999, https://www.vtpi.org/tdm/tdm12.htm
[dostep: 23.02.2021].

Wigkszos¢ konwencjonalnych strategii zarzadzania transportem miejskim roz-
wigzuje wybrane pojedyncze problemy podréznych. Ponadto pojedyncze moga, tak jak
w przypadku popytu indukowanego, stymulowac¢ wzrost zapotrzebowania na przejazdy
i uwypukla¢ problemy juz zastane. Przyktadem jest poszerzanie drog, ktore, w krotkiej
perspektywie zmniejsza zageszczenie, ale z czasem moze generowac dodatkowy ruch

pojazdow. Z reguty takie dziatanie skutkuje wigkszymi problemami, takimi jak kongestia
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transportowa, zatory parkingowe, wigksze zuzycie energii i trudnosci w planowaniu
roZwoju.

Podobnie rzecz si¢ ma z bardziej wydajnymi pojazdami napedzanymi paliwami
alternatywnymi, ktore moga zmniejsza¢ problemy efektywnosci energetycznej i reduko-
wac emisje zanieczyszczen. Zmniejszanie kosztow transportu, tym samy wieksza dostep-
nos¢ samochodéw osobowych moze skutkowa¢ zwiekszaniem innych probleméw. Na-
leza do nich korki drogowe, zwigkszone zapotrzebowanie na miejsca parkingowe, czeste
wypadki i niekontrolowana ekspansja transportu®’.

Tradycyjne praktyki planowania transportu zwykle skupiaja si¢ na ograniczonym
zestawie oddziatywan. Konwencjonalne planowanie transportu czesto koncentruje si¢ na
problemach zattoczenia, ktorych przyczyna sa pojazdy silnikowe, na kosztach ich eks-
ploatacji i wskaznikach bezpieczenstwa. Pomija istotne z punktu widzenia najstabszych
uczestnikow systemu transportu miejskiego opdznienia w ruchu pieszych i rowerzystow,
koszty posiadania pojazdéw oraz zwigzany z tym wpltyw ich uzytkowania na kondycje
fizyczng i zdrowie publiczne?®,

Doswiadczenia zarzadzania systemami transportu miejskiego pokazuja, ze nie-
ktore metody stosowane do mierzenia jako$ci systemu transportowego promuja podroze
samochodowe. W konwencjonalnym planowaniu czgsto stosuje si¢ tzw. indeks zatorow
komunikacyjnych (stosunek rzeczywistych predkosci ruchu pojazdow do ich niezaktéco-
nych predkosci jazdy) oraz liczbe wypadkow samochodowych. Identyfikacja obszarow
problemowych realizowana jest w oparciu o wskazniki, ktore koncentrujg si¢ na warun-
kach podrézy samochodami z pominigciem kosztow wiekszej liczby takich przejazdow.
Dla przyktadu — jesli liczba podrézy pojazdami wzrosnie o 30%, a opoznienia w ruchu
1 liczba ofiar wzros$nie tylko o 20%, wskaznik zatorow drogowych i warto$ci wskaznika
wypadkow spadna, co generalizujac moze oznacza¢, ze podréze samochodami staty si¢
tatwiejsze 1 bezpieczniejsze. W rzeczywistosci jednak catkowite opdznienia i liczba ofiar
$miertelnych beda wyzsze. I odwrotnie — strategia zarzadzania popytem na transport
moze zosta¢ uznana na niewystarczajaca jesli w efekcie jej stosowania ruch pojazdow

zmniejszy si¢ o 30% a towarzyszace jej zatory 1 wypadkowos$¢ zmniejsza si¢ o 20%.

37 C. Black, E. Schreffler, Understanding... op.cit., s. 81-88.

3% M.G. Boarnet, The Declining Role Of The Automobile And The Re-Emergence Of Place In Urban
Transportation: The Past Will Be Prologue, “Regional Science Policy & Practice, Special Issue: The
New Urban World — Opportunity Meets Challenge”, 2013 nr 5/2, s. 237-253.
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W tym kontekscie nalezy stwierdzi¢, ze planowanie transportu musi obejmowac bardziej
kompleksowa oceng, bo tylko w taki sposob mozna w peni okresli¢ wymiary korzysci

zwigzanych z zarzadzaniem popytem na transport (rysunek 7).

Efektywnosc
kosztowa

Transport as
. . Elastycznosc
zréwnowazony
Uzasadnienie Korzysci dla
ekonomiczne konsumentéw

Efektywna
alokacja
zasobow

Rysunek 7. Wymiary efektow zwigzanych z zarzagdzaniem popytem na transport
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: T. Litman, Evaluating Transportation Equity, ,,World Transport
Policy & Practice”, 2002, nr 8/2, s. 50-65.

Biorac pod uwage wszystkie skutki (ich korzysci i zwigzane z nimi koszty),
zarzadzanie popytem na transport jest czesto najbardziej efektywnym kosztowo sposo-
bem na ulepszanie systemu transportu miejskiego. Strategia ta moze m.in. przesunaé
w czasie lub zmniejszy¢ potrzebe rozbudowy drog i parkingow, a takze zapewnié inne
korzysci, takie jak zmniejszenie liczby wypadkow drogowych, oszczgdnos¢ energii i lep-

sza mobilno$¢ osob niebedacych kierowcami samochodow. W tym znaczeniu efekty
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oddziatywania strategii na system transportowy miasta mozna rozpatrywaé¢ w kontekscie

ekonomicznym. Kontekst ten obrazowo przedstawia rysunek 8.

Wptyw ekonomiczny

Popyt na Wplyw ekologiczny Zréwnowazony?
transport
Wptyw socjologiczny
WYBRANE EKONOMICZNE . .
nie zréwno-
INSTRUMENTY POLITYKI “:a;onw
ZARZADZANIA POPYTEM NA \
TRANSPORT
Posiadanie
pojaZdu _
Uzycie
pojaZdu _
Uzycie
2
Dostep do Polityka
§ infrastruktury _ transportowa
o
3 Uzycie prze-
Zapotrzebowanie

Rysunek 8. Wptyw instrumentéw ekonomicznych na popyt i efekty w systemie transpor-
towym

Zr6dto: Opracowanie whasne na podstawie: J.A. Schwaab, S. Thilmann, Economic Instruments for Sustain-
able Road Transport, An Overview for Policy Makers in Developing Countries,
http://www.gtz.de/de/dokumente/en-gtz-2001-economic-instruments.pdf [dostep: 23.01.2021].

Zarzadzanie popytem na transport moze elastycznie reagowac na wiele rodzajow
problemow transportowych, w tym na problemy wynikajace z potrzeb pilnych, tymcza-
sowych, zmiennych lub nieprzewidywalnych. Programy zarzadzania popytem na trans-
port mozna dostosowa¢ wowczas do konkretnej sytuacji i grupy uzytkownikow. Zarza-

dzanie popytem pozwala unikna¢ ryzyka, ze duza inwestycja transportowa okaze si¢
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marnotrawstwem z powodu nieprzewidzianych zmian w strukturze potrzeb, ktore ma za-
spokajac.

Zarzadzanie popytem na transport moze przynie$¢ rozne korzysci konsumentom.
Wiele stosowanych w ramach strategii metod wykorzystuje pozytywne zachety, umozli-
wia wybor lepszych opcji transportu i uzyskanie zwigzanych z tym oszczednosci, a kon-
sumenci odnosza korzysci ze zmniejszonego natgzenia ruchu, mniejszych problemow
z parkowaniem, ryzykiem wypadkow i emisjg zanieczyszczen.

Strategia zarzadzania popytem na transport moze pomoc w osiagnigciu celow ka-
pitalowych. Moze to skutkowa¢ skuteczniejsza alokacjg zasobéw miedzy réznymi gru-
pami demograficznymi i geograficznymi. Metody stosowane w ramach zarzadzania po-
pytem przynosza bezposrednie korzysci osobom znajdujacym si¢ w niekorzystnej sytua-
¢ji ekonomicznej, fizycznej lub spolecznej poprzez umozliwienie takich wyborow opcji
transportu, ktore sa dostgpne dla osob niebedacych kierowcami.

Narze¢dzia zarzadzania popytem na transport skutecznie uwzgledniajg obowiazu-
jace w obszarze ustug transportowych zasady rynkowe. Niweluja wystgpujace tam zakto-
cenia, co zwicksza efektywno$¢ ekonomiczng transportu i korzysci dla konsumentow.
Zarzadzanie popytem na transport wspiera lokalny i regionalny rozwo6j gospodarczy po-
przez zwigkszanie produktywnosci 1 redukcj¢ kosztow zewnetrznych.

Zarzadzanie popytem na transport wspomaga tworzenie bardziej zréwnowazo-
nego transportu. Ogniskuje zasady zrownowazonego rozwoju w zakresie wydajnos$ci
transportu i jego integracji oraz moze pomoc w osiggnigciu celow zrownowazonego roz-
woju, w tym ochrony zasobdw, ochrony srodowiska, efektywnego uzytkowania gruntow
i zaangazowania spoleczefistwa®’.

Metody zarzadzania popytem na transport, jak pokazuja doswiadczenia stosuja-
cych te¢ strategic miast sg efektywne w kontekscie stosunku korzysci do ich kosztow.
W ramach kilku projektéow badawczych opracowano metodologie okreslania skuteczno-
$ci wybranych narzedzi, aby umozliwi¢ ich obiektywna ocen¢ i wybor. Procedury takiej
oceny obejmuja nastepujace korzyscei i koszty stosowania metod zarzadzania popytem na

transport*’:

3T, Litman, Evaluating Transportation Equity, “World Transport Policy & Practice”, 2002, nr 8/2,

s. 50-65.
40 p. Maunsell, Travel Behaviour Change Evaluation Procedures — A Technical Report, Transfund New
Zeland/EECA, Melbourne 2004.
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e Oszczednos¢ czasu podrozy,

o Koszty eksploatacji pojazdu,

e Koszty parkowania,

e Korzysci zdrowotne wynikajace z jazdy na rowerze i chodzenia,
e Optaty za transport publiczny,

e Zmniejszenie zatorow,

o Koszty podrézy pieszych i rowerowych,

e Koszty wypadkow,

e Koszty transportu publicznego,

e Koszty zewngetrzne.

Zastosowanie metodologii, ktora uwzglednia m.in. powyzsze czynniki zwigzane
z zarzadzaniem popytem na transport pokazuje, ze stosunek korzysci do kosztoéw wynosi
13:1*!. Podobnie korzystne wyniki wykazuja proby zrealizowane z uzyciem modelu
TRIMMS (ang. Trip Reduction Impacts of Mobility Management Systems). Schemat ten
zawiera modut do obliczania stosunku korzysci do kosztoéw dla strategii zarzadzania po-
pytem na transport przy uzyciu podobnego podejscia. Model TRIMMS pozwala na osza-
cowanie wptywu redukcji podrézy dla narzedzi zastosowanych w danej sytuacji, a co za
tym idzie, pozwala réwniez na mozliwo$¢ obliczenia zredukowanych wartosci przejaz-
déw 1 stosunku korzysci do kosztow. Jeden z przyktadowych testow modelu obnizenia
optat za przejazd transportem w przypadku dojazdow do pracy pokazuje, ze stosunek

korzysci do kosztow w okresie szczytowym wyniost 2,84,

1.5. Obszary zarzadzania popytem na transport

Z praktycznego punktu widzenia charakter dziatan podejmowanych w ramach zarzadza-
nia popytem na transport zalezy od gestora obszaru, w ktérym koncepcja ma by¢ stoso-

wana. W tym kontekscie zazwyczaj wyr6znia si¢ dwa rodzaje strategii:

41 Australian Greenhouse Office Department of the Environment and Heritage, Evaluation of 26 Austral-
ian TravelSmart Projects in the ACT, South Australia, Queensland, Victoria, and Western Australia, Can-
berra, 2006, s. 46-53.

42 National Center for Transit Research, Economics of Travel Demand Management: Comparative Cost
Effectiveness and Public Investment BD 549-26 Final Report, Tampa 2007, s. 42-56.

37



e Migjskie (lub komunalne) zarzadzanie popytem na transport;

e Korporacyjne zarzadzanie popytem na transport.

Osoba gestora ma tutaj podstawowe znaczenie. Gdy jest nim miasto, mamy do
czynienia z miejskim zarzadzaniem popytem na transport, gdy firma — zarzadzanie nazy-
wane jest korporacyjnym.

Zréznicowanie to odgrywa istotng role w operacjonalizacji zarzadzania popytem
na transport, poniewaz cele wtadz miejskich (dobro wspoélne podmiotéw miasta) i przed-
sigbiorstwa (maksymalizacja zysku) zasadniczo si¢ roznig. Spotki publiczne sa tutaj wy-
jatkiem, ktory z jednej strony moga realizowac koncepcje korporacyjnego zarzadzania
popytem na transport, z drugiej jednak strony zaangazowane sg w osigganie tzw. wspol-
nego dobra. Niemniej jednak korporacyjne zarzadzanie popytem na transport moze row-
niez stanowi¢ cze$¢ wyzszego poziomu zarzadzania miejskiego. Moze by¢ ksztattowane
przez sektor prywatny, w sposob, ktory wspierat bedzie osiaganie celow mobilnosci miej-
skiej na poziomie przedsigbiorstwa.

Zadaniem miejskiego zarzadzania popytem na transport jest koordynowanie pla-
nowania 1 dziatan jednostek administracji miejskiej wtasciwych dla mobilnosci podmio-
tow miasta i transportu oraz dostosowywanie ich do celéw polityki transportowe;.
Wymaga to ciaglej i interdyscyplinarnej koordynacji procesu decyzyjnego w ramach
administracji. Srednio- i dlugoterminowe ramy zarzadzania i zwigzane z nimi $rodki mu-
sza mie¢ charakter strategiczny, okreslony na najwyzszym szczeblu administracji. Wyni-
kiem tego procesu jest stworzenie miejskiej strategii zarzadzania popytem na transport.
W ramach koncepcji tej nalezy zdefiniowaé nastepujace elementy**:

e Cele zarzadzania popytem na transport;

e Pola dziatania;

e Konkretne metody i narzedzia realizacji strategii;,

e Osoby odpowiedzialne za poszczegdlne pola dziatania;

e Niezbedne zasoby ludzkie, finansowe 1 instrumentalne.

4 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, Empfehlungen zur Anwendung von Mobili-
tiatsmanagement, EAM R2, FGSV Verlag, Koln, 2018, s. 11-13.
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Mozliwe obszary dziatan w zakresie miejskiego zarzadzania popytem na transport
przedstawia rysunek 9.

Korporacyjne zarzadzanie popytem na transport dotyczy wptywu na zachowanie
komunikacyjne pracownikdéw na poziomie przedsigbiorstwa. W przeciwienstwie do za-
rzadzania popytem na transport spotecznosci, cele srodowiskowe i spoteczno-polityczne
sa na drugim planie. Zamiast tego strategia koncentruje si¢ na efektywnos$ci kosztowej
i zdrowiu pracownikow**. Niemniej jednak kompleksowe i dtugoterminowe zinstytucjo-
nalizowane $rodki zarzadzania popytem na transport na poziomie przedsiebiorstwa moga
W znacznym stopniu przyczyni¢ si¢ do zrownowazonego transportu.

Wazne jest, aby organy odpowiedzialne za planowanie publiczne znalazty
zachety, ktore zobowiaza przedsigbiorstwa do podjgcia srodkow takiego planowania, nie-
zaleznie od swojej sytuacji gospodarczej. O pelnym zarzadzaniu popytem na transport
mozna mowic tylko wtedy, gdy przedsigbiorstwo jest w stanie spetni¢ okreslone nizej
wymogi dotyczace orientacji na cel, odniesienia do mobilnosci, integracji planowania,
wspotpracy interesariuszy i ciaglosci. Przyktadowe cele korporacyjnego zarzadzania po-
pytem na transport to*’:

e Oszczednosci kosztow (po stronie firmy);

o  Wzrost motywacji pracownikow (po stronie firmy);

e Wzmacnianie wizerunku (strona firmy);

e Oszczednos$é kosztow zwigzanych z droga do pracy (po stronie pracownika);

e Poprawa dostepnosci (po stronie pracownika);

e Promocja aktywnosci fizycznej i profilaktyka zdrowotna (po stronie pracowni-

kow).

4 0. Schwedes, B. Sternkopf, A. Rammert, Mobilititsmanagement... op.cit., s. 147-161.
4 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, Empfehlungen... op. cit., s. 11-13.
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Rysunek 9. Zasigg dziatan w ramach miejskiego zarzadzania popytem na transport

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie: Verkehrsverbund Rhein-Sieg: Fachinformation Kommunales
Mobilitdtsmanagement: moglicher Projektverlauf in den Modellkommunen, VRS, Koéln 2012,
s. 11-13.

Inicjatywy zwigzane z korporacyjnym zarzadzaniem popytem na transport reali-
zowane sg najskuteczniej gdy zwigzane s3 z dojazdami do miejsc pracy. Wynika to
z duzej efektywnosci dziatan pracodawcow zwiazanych z wptywaniem na zachowania
komunikacyjne osob dojezdzajacych do pracy. Pracodawcy stanowig idealne miejsce dla

programéw zarzadzania popytem na transport z czterech powodow*6:

46 A. Rosenfield, J.P.Attanucci, J. Zhao, A4 randomized... op. cit., s. 1-26.

40



Zazwyczaj reprezentuja geograficzny wezet dziatalnosci, ktory stanowi punkt do-
celowy przejazdéw w podobnym czasie 0s6b rozporoszonych w regonie;
Dysponuja zasobami administracyjnymi centralnego zarzadzania skoordynowang
serig $wiadczen i polityk;

Populacja ich pracownikoéw reprezentuje spotecznos$¢ oséb o podobnych pogla-
dach, ktore moga wzajemnie wplywac na swoje decyzje dotyczace podrozy;
Pracodawcy w sposob posredni lub bezposredni ponosza koszty parkowania swo-
ich pracownikow, w zwigzku z czym moga wptywac systemem zachet na zmniej-

szanie popytu na przestrzen do parkowania.

Podczas gdy w planowaniu infrastruktury i organizacji transportu lokalnego akto-

rzy 1 zarzadzajacy sa okreslani przez normy prawne, w zarzadzaniu popytem na transport

istnieje wiele bardzo réznych grup aktoréw (rysunek 10).

Interesariuszy proces6w zarzadzania popytem na transport mozna podzieli¢ na

cztery kategorie’:

Sektor publiczny;
Prywatni dostawcy ushug transportowych;
Stowarzyszenia i grupy wsparcia;

Generatory ruchu.

Kazda z grup interesariuszy reprezentuje rézne cele i interesy zwigzane z zarza-

dzaniem popytem na transport. Pomimo tych rozbieznych intereséw, wspotpraca

i integracja i koordynacja relacji miedzy réznymi podmiotami jest istotnym czynnikiem

sukcesu strategii. Zadaniem ,,sektora publicznego” jest ujecie réznych podmiotow w ra-

mach wspdlnej koncepcji zarzadzania popytem na transport oraz ochrona celow polityki

transportowej 1 intereso6w spotecznych.

,»Prywatni dostawcy ustug transportowych” zazwyczaj reprezentuja prywatne

interesy biznesowe i funkcjonuja np. jako operatorzy wypozyczalni samochodow lub

firmy konsultingowe. Aby odgrywaé¢ dhugofalowa role na rynku transportowym,

dostawcy ustug transportowych musza wspotpracowaé z administracjg miejskg i razem

47 Verkehrsverbund Rhein-Sieg, Fachinformation Kommunales Mobilititsmanagement: moglicher Pro-
Jektverlauf'in den Modellkommunen, VRS, Ko6ln 2012., s. 11-13.
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z nig poszerzac rynek transportu publicznego o innowacje i oferty zorientowane na reali-

zacj¢ wspolnych celow.

— Polityka krajowa

— Polityka —

— Polityka lokalna

r— Administracja krajowa

—  Adiministracja —— Administracja lokalna

Rozwdj biznesu
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Podmioty zarzadzania popytem na| |
transport — Aplikacje operacyjne
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Uzytkownicy ruchu

. drogowego
Reprezentacje gowee
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Rysunek 10. Podmioty zarzadzania popytem na transport

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: O. Schwedes, B. Sternkopf, A. Rammert, Mobilititsmanage-
ment. Moglichkeiten und Grenzen verkehrspolitischer Gestaltung am Beispiel Mobilititsmanagement,
Technische Universitét, Berlin 2017, s. 147-161.
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Zadaniem ,,stowarzyszen 1 grup interesu” jest reprezentowanie interesow uzyt-
kownikow transportu i sSrodowiska transportowego. Stowarzyszenia odgrywaja kluczowa
role w tworzeniu sieci kontaktow miedzy roznymi podmiotami i w dziataniach zwigza-
nych z public relations, poniewaz zazwyczaj dysponuja srodkami i wiedza, ktéra pozwala
skutecznie z nich korzystac.

Do ,,generatoréw ruchu” zalicza si¢ wszystkie instytucje, ktore ze wzgledu na
swoja funkcje (praca, edukacja, kultura) wywieraja duzy wplyw na generowanie potokow
ruchu. Ze wzgledu na rosnacg presje zwiazang z ruchem drogowym, zwlaszcza w mia-
stach, generatory ruchu sa obecnie zmuszeni do tego, aby odgrywaé¢ aktywna role
w ksztaltowaniu sytuacji drogowej. W szczegdlnosci instytucje publiczne, ale takze coraz
wigcej firm prywatnych przechodzi na operacyjne zarzadzanie popytem na transport zin-
tegrowane z koncepcja mobilno$ci gmin i miast.

Wyro6znione w tym rozdziale grupy podmiotow zarzadzania popytem na transport
roznig si¢ tym, ze kazda z nich taczy wlasne interesy i cele z zarzadzaniem mobilnoscia.
Dlatego tez do zarzadzania popytem na transport zorientowanego na cele niezbgdna jest
koncepcja catosciowej strategii, ktéra harmonizuje interesy réznych grup podmiotow

z celami polityki transportowe;j*S.

40. Schwedes, B. Sternkopf, A. Rammert, Mobilititsmanagement... op.cit., s. 147-161.
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Rozdziat 2. Zarzgdzanie popytem na transport
w kontekscie problemoéw rozwoju

obszaréw miejskich

2.1. Specyfika obszarow miejskich

Zagadnienia transportu miejskiego musza by¢ rozpatrywane w S$cistym zwigzku
z potrzebami zwigzanymi z przemieszaniem w obszarach zurbanizowanych. Transport
nie jest celem samym w sobie. Jest czyms$, co umozliwia realizacje innych celow — tzw.
celéw pierwotnych.

W przesztosci gtowny problem polegat na zaspokojeniu popytu na ustugi trans-
portowe, zwlaszcza z pomocg nie zawsze do konca przemyslanych inwestycji. Doswiad-
czenia panstw rozwinigtych transportowo pokazuja, ze nigdzie — niezaleznie od nakta-
déw —nie udato si¢ nadazy¢ zarzadzajacym infrastruktura transportowa za rozwojem mo-
toryzacji i wzrostem popytu na przewozy.

Funkcje miast zaleza w gtdéwnym stopniu od zadan stanowiacych cechy charakte-
rystyczne miasta. Cechy te determinujg rodzaj i strukturg infrastruktury techniczne;j.
Szczegolnego charakteru nabiera fakt, ze bez wzgledu na cech¢ dominujaca (przemyst,
handel, ustugi, wypoczynek itd.) kazde miasto spelnia¢ musi funkcje¢ transportowa.

Sciste zdefiniowanie pojecia miasta jest trudne ze wzgledu na wieloznaczno$é
wyrozniajacych go cech®®. Miasto postrzegane jest z roznych punktoéw widzenia. Wynika
to z faktu, ze dotychczasowe proby zdefiniowania miasta oparte byty na r6znych znacze-
niowo kryteriach, cz¢sto dobieranych intuicyjnie lub przypadkowo. Bardzo popularnym

kryterium tych definicji jest roznica cech typologicznych, opisujacych uktady osadnictwa

4 R. Brol, M. Maj, D. Strahl, Metody typologii miast, Wydawnictwo AE we Wroctawiu, Wroctaw 1990,
s. 266.
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miejskiego 1 wiejskiego. Najstarsza i zarazem najbardziej powszechna definicja miasta
oparta jest na arbitralnej decyzji wladzy: ,,miastem jest miejscowos$¢, ktérej nadano od-
powiednie prawa”>. Definicja miasta zmieniata si¢ w historii wielokrotnie.

W ujeciu encyklopedycznym zwraca si¢ uwage na aspekt terytorialny miasta:
,,miasto jest to jednostka podziatu terytorialnego, obejmujaca obszar o zwartej, intensyw-
nej zabudowie, zamieszkany przez ludno$¢ czerpiaca zrodha utrzymania z zawodow nie-
rolniczych”!. Za obszar zurbanizowany w dokumentach miedzynarodowych uwaza sie
,,obszar o gestosci zaludnienia min. 400 osob na kilometr kwadratowy (w USA — 1000
0s6b na mile kwadratowa)” 2.

W ,,Stowniku poje¢ geograficznych” znalez¢ mozna definicje o nastgpujacej tre-
$ci: ,,Miasto to jednostka osadnicza o duzym skupieniu doméw; osiedle przekraczajace
1000 mieszkancoéw, przy czym rolnictwem zajmuje si¢ nie wigeej niz 25% mieszkancow.
Statut prawny to kryterium wyrozniajace wérod osiedli — prawa miejskie”.

Wida¢ w tym kontekscie, ze miasto jest pojeciem trudnym do jednoznacznego
zdefiniowania. Post¢pujacy rozwdj cywilizacyjny powoduje, ze poszczegodlne elementy
charakteryzujgce osrodki miejskie ulegaja bezustannym zmianom (rysunek 11). Pogte-
biajace si¢ procesy spotecznego podziatu pracy oraz podejmowanie decyzji o zaspokaja-
niu potrzeb w sposob inny niz dziatalno$¢ rolnicza, doprowadzity do wyksztalcenia nowej
osiedlenczej formy skupiania ludnosci na okreslonym terenie, czyli miasta, jednostki te-
rytorialnej stanowiacej potaczenie wspodtdzialajacych sfer: spotecznej, gospodarczej

i przestrzennej>*.

S0R. Brol (red.), Ekonomika i zarzqdzanie miastem, Wydawnictwo AE we Wroctawiu, Wroctaw 2004, s.
16.

51 B. Dunaj (red.), Stownik wspétczesnego jezyka polskiego, Wydawnictwo Wilga, Warszawa 1996,

s. 145.

52 Demographia World Urban Areas and Population Projections, 16" Edition, www.de-
mographia.com/db-worldua.pdf [dostep: 14.02.2021].

33 8. Pietkiewicz, S. Zmuda, Stownik pojec¢ geograficznych, Wiedza Powszechna, Warszawa 1973,

s. 266.

3 B. Tundys, Logistyka miejska. Teoria i praktyka, Wydawnictwo DIFIN, Warszawa 2013, s. 13.
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Rysunek 11. Postrzeganie miasta zmienialo si¢ na przestrzeni wickow. Rekonstrukcja
miasta Bielska z XIV wieku

Zrodto: B. Chorgzy, B. Chorazy, Zalozenie przestrzenne $redniowiecznego Bielska [w] I. Panic (red), Biel-
sko-Biata. Monografia miasta, Tom I, Wydziat Kultury i Sztuki Urzedu Miejskiego w Bielsku-Biatej, Biel-
sko-Biata, 2010, s. 183.

W literaturze przedmiotu przewaza poglad, ze miasto jest rodzajem osiedla,
ktérego cechami s3>

e Odpowiednia liczba ludnos$ci (kryterium demograficzne);

e Zroznicowana struktura funkcji, wykazujaca przewage funkcji pozarolniczych
(kryterium funkcjonalne);

e Odpowiadajace strukturze funkcji i liczbie mieszkancéw forma i struktura zago-
spodarowania, wyrdzniajace si¢ odpowiednia zawartoscig (kryterium prze-
strzenne);

e Specyficzny tryb zycia mieszkancoéw (kryterium socjologiczne).

Miasto jest historycznie uksztattowana jednostka osadnicza, charakteryzujaca sie
wysoka intensywnos$cig zabudowy, mata iloscig terenow rolniczych, ludnoscia pracujaca

poza rolnictwem (w przemysle lub ustugach), prowadzaca specyficzny miejski styl Zycia.

35 R. Brol (red.), Ekonomika... op.cit., s. 15.
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Miasta sa miejscem, gdzie najbardziej koncentruja si¢ zasoby gospodarcze ludzkosci,
gromadza na swoim terenie potencjaly umozliwiajace podejmowanie wigkszosci znanych
rodzajow dziatalno$ci’®.

Definicje miast sg r6znie konstruowane ze wzgledu na punkt widzenia i zaintere-
sowania 0sob, ktore dokonuja definicji oraz przez cel, jakiemu ma stuzy¢ definicja. Za-
zwyczaj jednak eksponuja fakt wzglednie statej koncentracji ludno$ci na niewielkiej prze-
strzeni, pozarolniczy charakter dziatalnosci i kulturotwérczy wktad ludno$ci®’. Miasta
okre$lane s3 rowniez w zaleznosci od przyjetego systemu kryteriow>®:

e Prawno-administracyjnego — o tym czy osada zostanie uznana za miasto (uzyska
prawa miejskie) decyduje wlasciwy organ prawny;

e Fizjonomicznego — miasta wyroznia si¢ na podstawie cech zewngtrznych, takich
jak typ zabudowy, architektura;

e Infrastrukturalnego — decydujacym czynnikiem jest stopien rozwoju infrastruk-
tury miejskiej (kanalizacja, sie¢ cieplownicza, energetyczna) oraz komunikacji
miejskiej;

e Socjalnego — wyznacznikiem jest stopien upowszechnienia miejskiego stylu zy-

cia.

Obszar miasta to nie jedynie miejsce zamieszkane przez lokalna spotecznos¢, ale
rowniez obszary funkcjonalne takie jak powierzchnia transportowa, miejsca pracy, wy-
poczynku, spedzania czasu wolnego. Miasto jest uznang prawnie jednostka organiza-
cyjng, areng rozwoju gospodarczego, miejscem zaopatrywania w ustugi i dobra. Ujecie
strukturalne miasta, ktore prezentuje jego podstawowe obszary funkcjonalne przedsta-

wiono na rysunku 12.

36 M. Czornik, Miasto. Ekonomiczne aspekty funkcjonowania, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej
w Katowicach, Katowice 2004, s. 11.

57]. Szottysek, Podstawy logistyki miejskiej, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Katowicach,
Katowice 2009, s. 15.

38 Ibidem, s. 16.
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Struktura miasta

Struktura Struktura Struktura
- . Infrastruktura
fizjonomiczna prawna spoteczna
. Podziat | | System | | Przestrzen
Granice administracyjny inzynieryjny prywatna
Rejony | | System || Przestrzen
i obszary transportowy| publiczna
Wezty
— ipunkty
centralne
Obszar
Techniczny Prawny Ekonomiczny Socjologiczny
Transportowy Geograficzny

Rysunek 12. Struktury i obszary funkcjonalne miasta
Zrodlo: Opracowanie wilasne na podstawie: J. M. Chmielewski, Teoria urbanistyki w projektowaniu
i planowaniu miast, Oficyna Wydawnicza Politechniki Warszawskiej, Warszawa 2001, s. 26.

Od konca XX wieku miasto stato si¢ obszarem szerszego zainteresowania bada-
czy wywodzacych si¢ ze srodowiska logistycznego. Na potrzeby zarzadzania infrastruk-
turg transportowa miasta wybiera si¢ takie definicje, ktoére okazuja si¢ dogodne do roz-

wazania w kategoriach przestrzeni i sposobow jej zagospodarowania, przeplywow ludzi,
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materiatow i informacji. Dla logistykow miasto jest obszarem, w ktérym nalezy stosowaé
zasady zarzadzania logistycznego i systemowego mys$lenia w celu usprawnienia i zwiek-
szenia poziomu i jako$ci zycia mieszkancow. Jest systemem logistycznym. Identyfikacja
strumieni logistycznych i probleméw, ktore powoduja one same, wymaga szukania spo-
soboéw odcigzenia miast od negatywnych skutkow wspotczesnej dziatalnosci jednostek
gospodarczych i zwiekszenia konkurencyjno$ci ekonomicznej danego terenu.

Mozna stwierdzié¢, ze definicje miast zazwyczaj eksponujg fakt wzglednie statej
koncentracji ludnos$ci na niewielkiej przestrzeni. Jednocze$nie trzeba zauwazy¢ rowniez,
ze to wlasnie przestrzen obiektywnie powoduje koniecznos¢ jej pokonywania. Bedace
efektem rozwoju miast powiekszanie si¢ ich terytorium skutkuje wzrostem zapotrzebo-
wania na transport.

Wida¢ zatem wazny zwigzek migdzy poziomem rozwoju miasta a tempem roz-
woju transportu na jego obszarze. Mozna stwierdzi¢, ze miasta od chwili powstania nie-
ustannie si¢ rozwijaja. Rozwoj dotyczy zwigkszenia aktywnosci w ramach funkcji wio-
dacych oraz podejmowania aktywnosci w dziedzinie nowych dla miasta funkcji. Rozwo-
jowi dziatalnosci towarzyszy rozwoj podmiotow gospodarczych funkcjonujacych na ob-
szarze miasta. Wskutek tego odpowiednie obszary miejskie rozrastajg si¢ przestrzennie.
Wochlaniane sa podmiejskie obszary rolnicze i przeobrazane w obszary przemystowe. Po-
trzeby w zakresie sity roboczej inicjuja przeptyw ludnosci wiejskiej do miast i jednocze-
sng zmiang¢ zrodta utrzymania. Naptyw nowych mieszkancow skutkuje z kolei dalszym
terytorialnym powigkszaniem si¢ miasta.

Wzrastanie odleglosci miedzy miejscem zamieszkania a miejscem pracy, przy ro-
snacej dostepnosci samochodu, prowadzi do rozlewania si¢ obszarow zurbanizowanych
i w konsekwencji znacznego wzrostu potrzeb transportowych. W tym samym czasie
zmniejszenie gestosci obszaréw mieszkaniowych powoduje trudnosci w zapewnieniu
konkurencyjnej wzglgdem samochodu komunikacji zbiorowej w tym obszarze. Zmiany
w strukturze gospodarstw domowych oraz m.in. rozwdj peryferyjnych centrow handlo-
wych wzmacniaja te trendy. Nalezy tutaj zaznaczyé, ze transport zaczyna si¢ sam nape-
dza¢ w negatywnych tendencjach. Dostep do motoryzacji kreuje dodatkowa mobilno$¢,

ktora czgsto moze byc¢ efektywnie zaspokojona tylko przez samochod. Rozwoj rozlegtych
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przedmies¢ i ekspansja miasta na tereny wiejskie skutkujg tworzeniem luznej formy za-

budowy mieszkaniowej, brakiem jej ciagtosci i segregacja funkcjonalng™.

2.2. Transport miejski

Specyfika transportu miejskiego jako dziedziny gospodarowania powoduje trudnosci
w jednoznacznym jego zdefiniowaniu. W polskim prawodawstwie w odniesieniu do
transportu miejskiego stosowane sg zrdéznicowane okreslenia, jak np. ,,gminny transport
zbiorowy” (Ustawa Prawo Przewozowe), ,,lokalny transport zbiorowy” (Ustawa o Samo-
rzadzie Gminnym), ,komunikacja miejska” (Ustawa o Transporcie Drogowym)®.
Pojecia te uzywane sa zamiennie w podobnym kontekscie.

Problematyka transportu miejskiego dotyka w gtéwnej mierze zagadnien zbioro-
wego transportu pasazerskiego, wiec termin ten bywa utozsamiany z pojeciem komuni-
kacja miejska, oznaczajacym miejski pasazerski transport zbiorowy®!.

Transport miejski w sensie technicznym nie jest gatezig transportu w klasyfikacji
pionowej, jednak ze wzgledu na specyfike¢ operacji transportowych wyodrgbniany jest
w poziomej klasyfikacji w ramach jednostek terytorialnych jako transport lokalny (rysu-
nek 13). Ze wzgledu na charakterystyke dziatania wynikajaca z potrzeby zaspokajania
potrzeb przewozowych podmiotow funkcjonujacych na nietypowym obszarze jakim sa

miasta transport ten traktowany jest z reguly w sposob odrebny.

Transport

\ J

Lokalny, np.
miejski

\ J

Miedzykontynentalny| | Kontynentalny ||Ogdlnokrajowy|| Regionalny

Rysunek 13. Podziat transportu wg kryterium zasiegu terytorialnego
Zrédto: Opracowanie whasne

% M. Szymczak, Logistyka miejska, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan 2008,
s. 16.

0 0. Wyszomirski (red.), Transport miejski. Ekonomika i organizacja, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2010, s. 12.

o'W, Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krol (red.), Transport, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa
2008, s. 213-214.
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Charakterystyczne cechy zglaszanych w obszarach zurbanizowanych potrzeb
przewozowych oraz warunki, w jakich sg one zaspokajane, pozwalajg wyodrebni¢ trans-
port miejski, pomimo Ze w jego ramach eksploatowane sa $rodki transportu nalezace do

roznych gatezi (rysunek 14)%2.

Transport miejski

. J
Drogowy Szynowy Wodny Powietrzny Inne

Rysunek 14. Wyodrebnienie transportu miejskiego w ramach klasyfikacji pionowe;j
transportu

Zroédlo: Opracowanie wiasne na podstawie: O. Wyszomirski (red.), Transport miejski. Ekonomika
i organizacja, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2010, s. 13.

W mysl ujecia, ktére definiuje transport jako przemieszczanie osob i rzeczy
w przestrzeni stosownie do potrzeb ludzkich mozna przyjaé, ze transport miejski to prze-
mieszczanie 0sob 1 przewodz towarOw na obszarze miasta w celu realizacji potrzeb pier-
wotnych podmiotéw miasta®.

Nalezy zaznaczy¢ jednak, ze okreslenie ,,miejski” nie zawsze w petni odzwiercie-
dla obszar dzialania tego transportu. Transport okreslany jako miejski czesto wykracza
poza miasto. Wspolczesnie tereny podmiejskie coraz czesciej petnig funkcje podobng do
dzielnic samego miasta. Suburbanizacji obszarow miejskich towarzyszy zwigkszenie
i rozproszenie potrzeb transportowych. Przyjmuje si¢, ze organizacja transportu w mie-
$cie dotyczy wszelkich przewozow wewnatrz miasta, a takze w relacji do miasta, w relacji
z miasta oraz przejazdow tranzytowych przez miasto.

Przez analogi¢ mozna przyjac, ze ujgte w definicji transportu miejskiego pod-
mioty miasta to poza mieszkancami i podmiotami gospodarczymi funkcjonujacymi na
danym obszarze rowniez korzystajacy z infrastruktury danego obszaru sporadycznie lub

okazjonalnie (np. w ramach tranzytu).

92 Tbidem, s. 13.
9 K. Towpik, Infiastruktura transportu kolejowego, Oficyna Wydawnicza Politechniki Warszawskiej,
War-szawa 2004, s. 7.
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Transport miejski obejmuje transport 0osob 1 towaréw. Transport towarowy jest
zwigzany z zaopatrzeniem podmiotéw i instytucji funkcjonujacych w przestrzeni miasta
oraz z dystrybucjg i sprzedaza produktow wytworzonych przez te podmioty. Organizacja
transportu osobowego w miescie dotyczy przede wszystkim ruchu odbywajacego si¢
w obrebie miasta i w relacji miasto — strefa podmiejska. Ruch ten jest obstugiwany przez
miejskie przedsiebiorstwa komunikacyjne — transport zbiorowy i przez prywatne §rodki
transportu — transport indywidualny. Inng grupe przewozéw osobowych stanowia wy-
mienione wczesniej przewozy tranzytowe.

Transport miejski integruje wszystkie obszary funkcjonalne miasta: produkcyjny,
handlowy, ustugowy, mieszkaniowy, rekreacyjny itp. Zasadniczym sktadnikiem systemu
transportu miejskiego jest system komunikacji miejskiej definiowany jako zespot sprze-
zonych i zorganizowanych dziatan, ktorych celem jest zapewnienie obstugi ruchu pasa-
zerskiego miasta. Jego sprawno$¢ zalezy od jako$ci §wiadczonych ustug przewozowych
oraz wysokosci naktadow finansowych na komunikacje miejska, wyrazajacych maksy-
malizacje logistycznego poziomu obstugi klienta pasazera przy danych kosztach lub mi-
nimalizacje kosztoéw przy okreslonym poziomie obstugi®*.

Transport miejski charakteryzuje si¢ ztozono$cia zachodzacych w nim procesow,
zréznicowaniem bezposrednich uzytkownikow (dostawcy, odbiorcy, przewoznicy,
klienci) oraz stron bioracych udziat w tym procesie posredni (lokalne wtadze, miesz-
kancy, przyjezdni). Owocuje to powstawaniem wielu zalezno$ci noszach charakter funk-
cjonalny i ekonomiczny.

Zarzadzanie systemem transportowym dazy do stworzenia optymalnych warun-
kow do realizowania przewozow. Uwidacznia si¢ to w obnizaniu kosztow samego trans-
portu oraz kosztéw spotecznych z nim zwigzanych. Ze wzgledu na ztozono$¢ transportu
miejskiego jest to szczegolnie trudne.

Transport miejski moze odbywac si¢ pieszo lub z wykorzystaniem odpowiednich
$rodkow®:

e Transportu indywidualnego (np. rower — w tym rower miejski; motorower, moto-

cykl, hulajnoga elektryczna);

% E. Golembska (red.), Kompendium wiedzy o logistyce, Wydawnictwo PWN, Warszawa 2010, s. 300.
9 N. Chamier—Gliszczyﬁskj, T. Bohdal, Wskazniki oceny mobilnosci miejskiej w aspekcie ochrony srodo-
wiska, ,,Rocznik Ochrony Srodowiska”, 2016, nr 18, s. 673.
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e Transportu grupowego (np. samochod osobowy, takséwka, taksowka zbiorowa);
e Transportu zbiorowego (np. autobusy i trolejbusy réznej konstrukeji i wielkosci,
tramwaje — w tym szybki tramwaj i pre-metro, kolej miejska — w tym kolej linowa,
kolej linowo-terenowa, metro, $rodki transportu wodnego, w tym prom, wodolot,

tramwaj wodny).

Miejska infrastruktura transportu sktada si¢ z infrastruktury réznych galezi trans-
portu, dostosowanych do specyfiki danego obszaru, zwigzanego z miastem lub zespotem
miejskim. Granica terytorialna wystgpowania transportu miejskiego zalezy od miejsca
w uktadzie funkcjonalnym, jakie zajmuja obszary, ktore administracyjnie nie przynaleza
do miasta. Wigzi funkcjonalne danego terytorium z miastem zwigzane sg przede wszyst-
kim z obstugg transportu pasazerskiego (podmiejskie obszary przemystowe, dzielnice

petnigce funkcje tzw. sypialni, obszary rekreacyjne, centra handlowe)®®.
2.3. Zrédla potrzeb i popytu na transport miejski.

Zapotrzebowanie mieszkancow miast na transport jest trwale i nieograniczone. Jest jed-
nakowo istotne i warunkujace ich skuteczne dziatania zar6wno w zawodowej, politycz-
nej, o§wiatowej, kulturalnej jak i innych formach dziatalno$ci. Mimo wieloaspektowego
oddzialywania transportu na struktury spoteczne i zachodzace w nich procesy mozna za-
uwazy¢ istotng prawidlowosé, ktéra przewija si¢ przez wszystkie formy aktywnos$ci
transportowej, a mianowicie realizacja zawsze tego samego celu, ktorym jest przemiesz-

czanie w czasie 0sob i dobr réznymi $rodkami transportu®’.

Potrzeby transportowe majg rozny charakter, w zaleznosci od oczekiwan uzyt-
kownikow transportu. W ekonomice transportu oczekiwania zwigzane ze sposobem i ja-
koscia przewozu osob lub fadunkow okreslane sa mianem postulatow transportowych.

Mozna je takze utozsamia¢ z konkretnymi ,,cechami”, sktadajacymi si¢ na potrzebe

% W. Rydzykowski, K. Wojewddzka-Krol (red.), op. cit., s. 13.
7 F. Krzykata, Socjologia transportu w zarysie, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, Po-
znan 2004, s. 26.
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realizacji danego zadania przewozowego. Najwazniejsze z nich zestawiono w tabeli 6
w odniesieniu do transportu pasazerskiego. Postulaty transportowe wyznaczaja, w jaki
sposob ma by¢ zaspokojona dana potrzeba transportowa i okreslaja poziom jako$ci ustug

transportowych®®.

Tabela 6. Kryteria jako$ci stosowania koncepcji zarzadzania popytem na transport

Cechy potrzeb trans- | Cechy usciSlajace potrzeby

portowych transportowe pasazeréw Pozadane kryteria jakosci

ilo§ciowe mozliwosci prze-

Tlo$¢ / masa wozu; gwarancja realizacji ilo$ciowa zdolno$¢ przewozowa
podrozy
przemieszczanie pasazera na

Zupetnos¢ catej trasie podrézy (drzwi— | bezposrednio$¢ przewozu
drzwi)

trwanie podrézy od wyjazdu szybko$¢, dogodnos¢ czasowa i

Czas . przestrzenna, regularno$¢, punktu-
do migejsca docelowego "
alnos¢
. , brak poszkodowan osobi- . ,
Bezpieczenstwo bezpieczenstwo
stych
Poczucie brak poczucia niebezpieczen- . . ,
. , poczucie bezpieczefnstwa
bezpieczenstwa stwa
swoboda ruchéw, wygoda
Komfort siedzen, klimatyzacja i izola- | wygoda, udogodnienia w czasie
podrézowania cja dzwigkow, dobor, barw, | podrézy i w miejscach oczekiwania

czystos¢, opieka

Zrodto: W. Rydzkowski, K. Wojewodzka-Krol (red.), Transport, Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszawa, 2007, s. 36.

Potrzeba przemieszczania si¢ wynika gtownie z produkcyjnej i1 spotecznej dzia-
talnosci cztowieka. Brak przestrzennej i czasowej zgodnosci migdzy elementami koniecz-
nymi do dowolnej aktywnosci cztowieka powoduje ujawnienie si¢ potrzeby przemiesz-
czania. Potrzeby te adresowane sg do roznych gatezi, systemoéw i form przemieszczania.
W znacznej czgsci sg one zaspokajane przez oferentow transportu — firmy transportowe

lub w ramach transportu indywidualnego. Potrzeby transportowe maja zatem charakter

68 J. Platje, M. Paradowska, K. Kociszewski, Ekonomika transportu — teoria dla praktyki, Wyzsza Szkota
Bankowa we Wroctawiu, Wroctaw 2018, s. 42-43.
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wtorny w stosunku do potrzeb gospodarczych i spotecznych. Oznacza to, ze aby zaistniata
potrzeba transportowa, musi najpierw zaistnie¢ jakas inna potrzeba pierwotna, ktorej za-
spokojenie wymaga pokonania pewnej odlegtosci®.

W tym kontekscie potrzebg transportowa okresli¢ mozna jako zglaszana przez
spoteczenstwo 1 gospodarke potencjalng, wyodrebniong ofertg przemieszczania tadun-
kow i 0s6b w okreslonym czasie na dang odlegtos¢™.

Nawigzujgc do powyzszej definicji nalezy dodaé, ze szerokie rozumienie potrzeby
transportowej jest czesta przyczyna jej utozsamiania z potrzebg przewozows. Analiza
obydwu poje¢ prowadzi do wniosku, Ze jest to kojarzenie btedne’". Potrzeba transportowa
jest pojeciem szerszym i oprocz zapotrzebowania na przewdz obejmuje szereg komple-
mentarnych wobec procesu przewozowego czynnosci’>.

Jak juz wspomniano wczesniej liczne definicje miasta podkreslaja podstawowe
znaczenie transportu, ktore moze warunkowac dziatanie uktadu jako systemow zaleznych
od siebie elementéw oraz ich relacji z otoczeniem. Potrzeby przewozowe zwigzane
z transportem w obszarach miejskich moga mie¢ zrodta pierwotne lub wtdrne. Literatura
podaje wicle mechanizmow powstawania potrzeb. Jednym z nich jest mechanizm wtor-
nych celéw, polegajacy na tym, ze dzialanie zaspokajajace potrzebe samo staje si¢ po-
trzebg samoistng”>.

Pierwotnym zrodtem popytu na ustugi transportu miejskiego jest potrzeba komu-
nikacyjna, ktora okresla si¢ jako che¢, potrzebe czy tez zadanie jednostki lub okreslonej
zbiorowosci dotyczace realizacji procesu przemieszczanie z jednego miejsca na drugie.
Potrzeba komunikacyjna realizowana wewnatrz obszaré6w zurbanizowanych nalezy za-
tem do grupy potrzeb wywotanych mechanizmem wtérnych celow’.

Postep techniczny i ekonomiczny sprzyja rozwojowi gospodarczemu, zwigksza-

jac skutecznie obszary wyboru konsumenta odno$nie ustug transportowych. Potrzeby

 A. Kozlak, Ekonomika transportu: teoria i praktyka gospodarcza, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdan-
skiego, Gdansk 2008, s. 91.

0 D. Rucinska, Potrzeby transportowe, [w:] Transport: nowe wyzwania, Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszawa 2016, s. 50-63.

" E. Golembska, Logistyka w gospodarce Swiatowej, Wydawnictwo C.H. Beck, Warszawa 2009,

s. 82.

2 E. Mendyk, Ekonomika transportu, Wyzsza Szkota Logistyki, Poznan 2009, s. 188-190.

73 M. Daszkowska, J. Senyszyn, Elementy teorii konsumpcji, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 1994, s. 9-14.

74 7. Pawlicka, Przewozy pasazerskie, WKik, Warszawa 1978, s. 14.
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transportowe ksztattuja sie w zr6znicowanej postaci wynikajacej z nastepujacych prze-

stanek”?:

rozwoju gospodarki, podziatlu pracy, procesow integracyjnych i globalizacyjnych
spoteczenstwa;

zwiekszonej ruchliwosci spotecznej i komunikacyjnej ludnosci;

powszechnego zapotrzebowania na rézne formy zagospodarowania czasu wol-

nego.

Identyfikowane sg rozne zbiory zrodet potrzeb transportowych, do ktérych naj-

czeciej zalicza sig czynniki’®:

Przestrzenne;
Ekonomiczne;
Technologiczne;
Produkcyjne;
Kooperacyjne;

Spoteczne.

Potrzeby transportowe maja roznorodny charakter i moga wynika¢ zaréwno

z obiektywnych, jak i subiektywnych przyczyn. Najwazniejsze potrzeby natury obiek-

tywnej w zakresie przewozow obejmuja:

Zrbéznicowanie rozmiar6w obrotow, struktury przestrzennej i asortymentowe;j
handlu wewngtrznego i zagranicznego;

Zmiany w zaopatrzeniu rynkow i dystrybucji produktow;

Zroznicowanie struktury kierunkowej przewozoéw zwiazanych z poglebiajacy si¢
specjalizacja i kooperacja produkc;ji;

Koniecznos¢ realizacji procesu produkcji;

Zroznicowanie oraz wzrastajacy udziat produktow o znacznej wielokrotnosci

przewozow.

75 M. Madziel, Potrzeby transportowe w odniesieniu do systeméw komunikacji miejskiej, ,,Autobusy”,
2016, nr 12, s. 1634.
76 D. Rucinska, op.cit. s. 50-63.
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Pierwotnym powodem popytu na ustugi transportu miejskiego jest potrzeba ko-
munikacyjna, ktérg okresli¢ mozna jako ,,che¢, potrzebe czy tez zadanie jednostki lub
okreslonej zbiorowosci dotyczace realizacji procesu przemieszczania z jednego miejsca
na drugie”””.

Potrzeba komunikacyjna dokonywana wewnatrz terendw zurbanizowanych przy-
nalezy do grupy potrzeb wynikajacych z mechanizmu tzw. wtérnych celow. Potrzeby
komunikacyjne wewnatrz terendw zurbanizowanych charakteryzuja si¢ takimi cechami,
jaks:

e Koncentracja na ograniczonym przestrzennie terenie, determinujaca niewielka
srednig odlegltos¢ podrozy;

e Powszechno$¢ wystepowania;

e Nierownomierno$¢ wystepowania;

e Masowos$¢ wystepowania.

Srednia odleglo$é podrozy jest inna w przypadku pojedynczych miast, co wynika
z ich réznej powierzchni oraz specyfiki zagospodarowania przestrzennego. Zmienia si¢
ona w przekroju poszczeg6lnych lat z powodu ekspansji terenowej oraz ulega przeksztat-
ceniom zagospodarowania przestrzennego w danym miescie. Przeksztatcenia te, wskutek
rozbudowy wynikaja z oddalania si¢ miejsc nauki i pracy od miejsc zamieszkiwanych
przez ludnos$¢, co wptywa na wzrost $redniej odlegtosci podrozy.

Odwzorowaniem powszechnosci potrzeb komunikacyjnych wewnatrz terenow
zurbanizowanych sg wysokie wskazniki ruchliwosci komunikacyjnej uwazanej za prze-
cigtna, dzienng liczbe przewozoéw w stosunku do calosci odbywanych podrozy przez
mieszkancoéw miasta (biorgc pod uwage rozne $rodki lokomocji, w tym indywidualne)”.
Ruchliwos$¢ komunikacyjna spoteczenstwa miejskiego zalezna jest od:

o Charakterystyki ludno$ci (w tym struktury zawodowej mieszkancow i miejsc ich
zatrudnienia);

o Wielkosci miasta (liczba mieszkancow);

77 Z. Pawlicka, op.cit., s. 14.

8 0. Wyszomirski, Ekonomika komunikacji miejskiej, Uniwersytet Gdanski, Gdansk 1986, s. 26.
K. Grzelec, O. Wyszomirski, Zmiany preferencji i zachowan komunikacyjnych mieszkarncéw Gdyni,
Porownanie badan marketingowych przeprowadzonych w latach 1996, 1998, 2000 i 2002, ,,Transport
Miejski”, 2003 nr 7-8, s. 10.
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e Przestrzennego zasiggu dziatania transportu zbiorowego;

e Specyfiki danego obszaru miejskiego (w tym stopnia jego uprzemystowienia).

Sciste zgodnosci kierujace ruchliwoscia komunikacyjng sa trudne do wychwyce-
nia, gdyz wickszo$¢ miejscowosci charakteryzuja swoiste, na ogét unikatowe cechy
1 uktady przestrzenne.

Nieréwnomierno$¢ wystgpowania potrzeb komunikacyjnych wewnatrz terenow
zurbanizowanych ujawnia si¢ w wahaniach popytu na ustugi transportu miejskiego
wzgledem czasu i miejsca. Nierownomierno$¢ czasowa zwigzana z potrzebami komuni-
kacyjnymi uwidacznia si¢ w przypadku wahan godzinowych w przeciagu doby oraz do-
bowych w ciagu tygodnia, miesiaca lub roku. Wahania godzinowe sg spowodowane or-
ganizacjg pracy i zycia ludno$ci zamieszkujgcej miasto. Decydujg one o przyczynie po-
jawiania si¢ w danym dniu tzw. szczytow komunikacyjnych, powigzanych gtéwnie z do-
jazdami i powrotami z miejsc nauki i pracy. Nasilenie wspomnianych szczytow jest rozne
w zaleznos$ci od warunkéw lokalnych danego miasta®.

Nierownomierno$¢ przestrzenna potrzeb komunikacyjnych zauwazalna jest
w przypadku wahan kierunkowych, spowodowanych zréznicowanym charakterem po-
szczegolnych dzielnic miasta i1 odcinkow wzdluz trasy w danym kierunku
(w zwiazku z wigksza koncentracjg punktow wyjsciowych lub docelowych). Powinno si¢
jednak uwzglednic fakt, ze przestrzenne rozmieszczenie miejsc centrum handlu hurto-
wego i detalicznego, nauki, pracy, miejsc rekreacji i rozrywki ulega transformacjom szyb-
ciej, niz zmiany i rozwoj miejsc zamieszkania ludnosci.

Wzajemne naktadanie si¢ nierbwnomiernosci przestrzennej i czasowej potrzeb
komunikacyjnych stanowi, przy ich powszechnosci, przyczyne ostatniej wymienionej
specyficznej cechy tych potrzeb, jaka jest masowos¢. Wyraza si¢ ja w rozmiarach poto-
kéw ruchu pasazerskiego wzgledem liczby pasazerow udajacych si¢ w przeciagu 1 godz.
w danym kierunku®!.

Potrzeby komunikacyjne maja charakter wtorny w stosunku do potrzeb pierwot-

nych, ktoérych to zaspokojenie wigze si¢ z pokonywaniem dystansu. Z wtornego

80.0. Wyszomirski (red.), Transport... op. cit. s. 54-57.
81'0. Wyszomirski (red.), Transport... op. cit., s. 58.
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charakteru potrzeb komunikacyjnych wynika ich niejednorodnosé, ktora odnajduje swoj
wyraz w stosowanych klasyfikacjach, z ktorych najczegsciej wyrézniamy dwie zalezne
od®%:

e Celu podrozy;

e Sity oddziatywania Zrédet ruchu.

Istota celu podrozy, jako kryterium podziatu potrzeb komunikacyjnych wynika
z tego, iz uwarunkowuje w gléwnej mierze okres, czestotliwos¢ podrozy oraz wybor
srodka transportowego. Zgodnie z kryterium celu podrézy potrzeby komunikacyjne we-
wnatrz obszarow zurbanizowanych mozemy podzieli¢ bardziej lub mniej szczegotowo.
Ogo6lny podziatl dzieli cele podrozy na nastgpujace:

e Rekreacyjne;
e Bytowe;

e Zawodowe;
e Pozostale.

Potrzeby przewozowe rekreacyjne, bytowe i pozostate charakteryzuja si¢ mniej-
sza regularno$cia, nat¢zeniem oraz duzym zréznicowaniem w przestrzeni terenu miasta.
Natomiast potrzeby przewozowe zwigzane z celami zawodowymi odznaczaja si¢ duza
stabilnoscig rozkladu przestrzennego, koncentracja w czasie oraz najwigkszg regularno-
$cig 1 czestotliwoscia.

Sity oddziatywania zrodet ruchu, jako wyznacznika podziatu potrzeb komunika-
cyjnych, decyduja o reakcji popytu na zmiany w jakosci przewozow. Zrédto ruchu defi-
niuje si¢ jako miejsce o sprecyzowanej funkcji, pozostajace w rozbieznosci przestrzenne;j
z najbardziej regularnym miejscem przebywania osoby uzyskujacej w nim okreslony cel,
ktorego zdobycie warunkuje si¢ przemieszczeniem. Zatem sg to miejsca rozrywki, nauki,
pracy i inne. Kryterium to pozwala sklasyfikowa¢ potrzeby komunikacyjne na%3:

e Wzglednie obligatoryjne;
e Bezwzglednie obligatoryjne;

e Incydentalne;

82 L. Rudnicki, Zachowanie konsumentéw na rynku, PWE, Warszawa 2000, s. 46.
83 E. Kiezel (red.), Rynkowe zachowania konsumentéw, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej
w Katowicach, Katowice 2000, s. 103-108.
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e Fakultatywne.

Obligatoryjny charakter maja te potrzeby, ktorych realizowanie warunkuje egzy-
stencja mieszkancow. Potrzeby bezwzglednie obligatoryjne wynikaja z koniecznosci co-
dziennego przewozu w dniach zaj¢é i1 pracy w Scisle wyznaczonych godzinach, wzgle-
dem tych samych relacji podrézy (do szkoty, pracy). Natomiast potrzeby wzglednie ob-
ligatoryjnie zmuszaja do statych przemieszczen, aczkolwiek niekoniecznie codziennych,
realizowanych w dowolnych godzinach i w niestatych relacjach (np. przemieszczenie po-
wigzane z realizowanym zawodem, lecz niepodlegajace godzinowej restrykcji pracy,
przemieszczenia zwigzane z dokonywaniem zakupow, podroze stuzbowe itp.).

Potrzeby incydentalne i fakultatywne odbywaja si¢ niesystematycznie. Potrzeby
fakultatywne powiazane sg z wypoczynkiem, turystyka, zakupami oraz zaspokojeniem
potrzeb kulturalnych. Potrzeby incydentalne to m.in. podréze dokonywane w celu wizyty
w urzedach miejskich oraz w o$rodkach ochrony zdrowia®.

Potrzebe transportowa tworzy zawsze jakas inna potrzeba o charakterze pierwot-
nym. Zasada ta odnosi si¢ rowniez do komunikacji miejskiej. Mowi¢ wowczas mozna
o potrzebie komunikacyjnej, czyli potrzebie odbycia podrézy z punktu wyjscia do punktu
docelowego w konkretnym momencie. Miejskie potrzeby komunikacyjne moga by¢ roz-
nie klasyfikowane. Do najwazniejszych wymogow naleza®>:

e Rodzaj potrzeby pierwotnej, ktéra wywotuje potrzebe komunikacyjng, np. po-
trzeby zwigzane z pracg, uczestnictwem w zyciu kulturalnym czy utrzymywaniem
wiezi towarzyskich;

e Konieczno$¢ zaspokojenia potrzeby, ktéra wskazuje na potrzeby obligatoryjne,
np. zwigzane z dojazdami do pracy i szkoty, fakultatywne, np. zwigzane
z zaspokojeniem potrzeb w zakresie rekreacji czy kultury;

e Relacja przestrzenna, ktéra moze by¢ okreslona kierunkiem jazdy, nazwami jed-
nostek obszarowych (poczatkowa i docelowq), funkcjonalne (dom — praca);

e Zadany czas zaspokojenia potrzeby, ktéry oznacza zadany czas dotarcia do celu,
a tym samym wskazuje na okres wystgpowania potrzeby komunikacyjnej, np. do-

jazdy do centréw handlowych realizowane w godzinach otwarcia.

8 0. Wyszomirski (red.), Transport... op. cit., s. 59.
85 M. Szymczak, Logistyka... op. cit., s. 107-108.
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Tabela 7. Transportowe implikacje potrzeb i funkcji miasta

Potrzeby Implikacja transportowa

Przewozy surowcow do punktow produkeji, przewozy zaopatrzeniowe

Z , .
YWHOSCIOWE do punktow handlowych

Zawodowe Przewozy 0sob do miejsc pracy i z miejsc pracy do miejsc zamieszkania

Oswiatowe Przewozy 0s6b do szkot elementow instytucji edukacyjnych

Mieszkaniowe Infrastruktura osiedlowa drog komunikacyjnych, parkingi, garaze

Komunikacyjne Infrastruktura transportowa, drogi elementéw, chodniki dla pieszych,

parkingi, $ciezki rowerowe, system komunikacji miejskiej, przystanki

Dojazdy do placowek, parkingi, ladowiska dla stuzb powietrznych, sys-

Opieki zd tnej
Pl ZELOWOIET | tem ratunkowo — wypadkowy

System wywozu nieczystosci elementow odpaddw, system oznakowan,
system drog ewakuacyjnych, system odsniezania o oczyszczania, ekrany
przeciwhatasowe, system bezkolizyjnych skrzyzowan drog komunika-
cyjnych, edukacja komunikacyjna

Bezpieczenstwa
i komfortu przeby-
wania w miescie

Transportu, tranzytu
towaréw, dowozu Infrastruktura, przepustowos¢, odpowiednio zorganizowana sygnalizacja

towarow do klientow

Zrédto: B. Tundys, Logistyka miejska, Wydawnictwo DIFIN, Warszawa 2008, str. 121.

Funkcjonowanie miasta powinno zaspokajac¢ okreslone potrzeby jego uzytkowni-
kow — taki jest cel zarzadzania infrastrukturg miasta. Wymienione w tabeli 7 potrzeby,
okreslane przez funkcje zewnetrzne i wewnetrzne miasta, wywotujg konkretne implikacje
transportowe. Zaktocenia w funkcjonowaniu systemu transportu miejskiego moga
w zwigzku z tym wywolywac zaklocenia w realizacji funkcji miasta i w zaspokajaniu
potrzeb mieszkancow.

Jednym z glownych powoddéw wzrostu zapotrzebowania na przewozy
w granicach miast jest suburbanizacja. Przyczyny suurbanizacji wynikaja ze statego
rozwoju obszaréw miejskich oraz przyrostu liczby ludnos$ci miejskiej. Przejawia si¢ on
rozwojem terytorialnym 1 ludno$ciowym miast, a takze powstawaniem nowych

osied1i®.

86 J. M. Chmielewski, Teoria urbanistyki w projektowaniu i planowaniu miast, Oficyna Wydawnicza Po-
litechniki Warszawskiej, Warszawa 2001, s. 404.
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2.4. Suburbanizacja obszaréw miejskich

Mozna stwierdzi¢, ze miasta od chwili powstania nieustannie si¢ rozwijaja. Rozwdj do-
tyczy zwigkszenia aktywnosci w ramach funkcji wiodacych oraz podejmowania aktyw-
nosci w dziedzinie nowych dla miasta. Rozwojowi dziatalnosci towarzyszy rozwoj pod-
miotéw gospodarczych funkcjonujacych na obszarze miasta. Wskutek tego odpowiednie
obszary miejskie rozrastajg si¢ przestrzennie.

Przez setki lat postepu cywilizacyjnego miasta budowane byly w oparciu
o gltéwna droge. Wchtaniane sa podmiejskie obszary rolnicze i przeobrazane w obszary
mieszkalne lub przemystowe. Potrzeby w zakresie sity roboczej inicjujg przeptyw ludno-
sci wiejskiej do miast i jednoczesng zmiang zrodia utrzymania. Naptyw nowych miesz-
kancow skutkuje z kolei dalszym terytorialnym powigkszaniem si¢ miasta. Wchtaniane
sa kolejne obszary podmiejskie i1 przeksztatcane w osiedla.

Woazrastanie odleglo$ci migdzy miejscem zamieszkania a miejscem pracy spowo-
dowane uprzemystowieniem, przy wzrastajacej dostepnosci samochodu, prowadzi do
rozlewania si¢ obszaréw zurbanizowanych (ang. urban sprawl) i w konsekwencji znacz-
nego wzrostu potrzeb transportowych. W tym samym czasie zmniejszenie gestosci ob-
szardw mieszkaniowych powoduje trudnos$ci w zapewnieniu konkurencyjnej wzgledem
samochodu komunikacji w tym obszarze. Zmiany w strukturze gospodarstw domowych
oraz m.in. rozwoj peryferyjnych centréw handlowych wzmacniaja te trendy. Nalezy tutaj
zaznaczyé¢, ze transport zaczyna si¢ sam napedza¢ w negatywnych tendencjach. Dostep
do mobilnosci kreuje dodatkowa mobilnos¢, ktéra czesto moze by¢ efektywnie zaspoko-

jona tylko przez samochod. Schemat ten przedstawia obrazowo rysunek 15.
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Wzrost uzycia

samochodu
Promocja dalszego Rozproszenie obszaréw
rozproszenia obszaréw mieszkaniowych
mieszkaniowych
Dodatkowe uzycie Ograniczenie transportu
samochodu publicznego

Potrzeba substytucji
transportu zbiorowego

Rysunek 15. Samonapegdzajacy sie¢ mechanizm wzrostu potrzeb transportowych — urban
sprawl
Zrodto: Opracowanie wiasne

Wraz z rozpowszechnianiem si¢ aut osobowych w miastach potrzeba coraz wiecej
drog dla ruchu samochodowego. Drogi i parkingi zaczynaja zajmowaé coraz wigksza
przestrzen. Przedmiescia rozwijaja si¢ dla samochodu, tracgc naturalne ograniczenie
w postaci ludzkiej skali i dystanséw dostosowanych dla transportu pieszego.

Gdy samochod zaczat stawacé si¢ substytutem komunikacji publicznej, przedmie-
Scia zaczety sie gwalttownie rozrasta¢, poniewaz ich naturalna bariera — dystans pieszy —
przestala si¢ liczy¢. Samochdd wehtonat to, czym przedmiescia si¢ szezycily, czyli prze-
strzen.

W drugiej potowie XX wicku w wyniku znacznego przyrostu demograficznego
oraz postepujacych zmian spoteczno-gospodarczych, w wielu krajach nastapit dyna-
miczny wzrost proceséw urbanizacyjnych. Przez taki proces nalezy rozumie¢ zmiany

sieci osadniczej polegajace na zwigkszaniu roli miast w stosunku do osiedli niemiejskich
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poprzez rozbudowe istniejacych miast, zaktadanie nowych miast lub przeksztatcanie sie

duzych wsi w miasta®’.

Tabela 8. Cykl zycia miasta wg L. Klassena

L. Kierunek i tempo zmian populacji
Faza cyklu zycia
miasta . .

Centrum miasta Peryferie

UA | rosnie szybciej niz peryferii irla}eje wolniej niZ ro$nie popu-
Urbanizacja acja centrum

UR | ros$nie w tempie peryferii ro$nie w tempie centrum

SR | ro$nie wolniej niz peryferii ro$nie szybciej niz centrum
Suburbanizacja SA ma}eje wolni'(?j niz rosnie popu- ro$nie szybciej niz centrum

lacja peryferii

DR maleje szybciej niz ro$nie po- roénic wolniej
Dezurbanizacja pulacja peryferii

DA | maleje maleje

RR | maleje wolniej niz peryferii maleje szybciej niz centrum
Reurbanizacja - - —

RA | ro$nie wolno maleje szybciej

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie: B. Jatowiecki, M. Szczepanski, Miasto i przestrzen
w perspektywie socjologicznej, Wydawnictwo Naukowe Scholar, Warszawa 2002, s. 135-136.

Perspektywa spojrzenia na miasto podobnie jak na przedsigbiorstwa pozwala do-
strzec, ze przechodzi one przez wszystkie fazy cyklu zycia®®:
e Faze powstawania i poczatkowego rozwoju;
e Faze wzrostu;
e Faze dojrzatosci;

e Faze schylku dziatalnosci.

Przedstawiona przez L. Klassena koncepcja cyklu zycia miejskiego, zaprezento-
wana w tabeli 8, sktada si¢ z nastgpujacych faz:
1. Faza urbanizacji — liczba ludnoS$ci centralnej czesci miasta ro$nie szybciej niz pe-

ryferii, ktérych populacja maleje, ale wolniej niz ro$nie ludnos$¢ czgsci centralne;j

87 J. Szottysek, Podstawy... op. cit. , s. 13.
8 A. Duliniec, Finansowanie przedsiebiorstwa, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2007,
s. 104.
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(faza urbanizacji absolutnej — UA), pdzniej nastgpuje faza, w ktorej liczba ludno-
$ci peryferii 1 obszarow centralnych rosnie mniej wigcej w tym samym tempie
(faza urbanizacji relatywnej — UR). Faza ta jest zwigzana z uprzemystowieniem:
miasta rosng szybko, stajg si¢ lokalizacja przemystu i przyciagaja sile robocza
z regionu, osiedlajaca si¢ w centrum miast.

2. Faza suburbanizacji — caty obszar liczba ludnosci peryferii ro$nie szybciej niz ob-
szarow centralnych, najpierw relatywnie (SR), a nastepnie absolutnie (SA). W tej
fazie ludzie wyprowadzaja si¢ z hatasliwych i drogich centréw miejskich do dziel-
nic podmiejskich. Wraz z komunikacja samochodowa i ulepszeniami w infra-
strukturze w poczatkowym okresie mozliwe jest zachowanie miejsc pracy w cen-
trach miast.

3. Faza dezurbanizacji — caly obszar metropolitalny traci mieszkancéw w wyniku
dezurbanizacji relatywnej (DR), kiedy liczba mieszkancow centrum maleje szyb-
ciej niz ro$nie populacja peryferii, a nastgpnie zarowno centrum, jak i peryferia
tracg mieszkancow i ma miejsce dezurbanizacja absolutna (DA). Faza ta nastgpuje
wraz z dalszym przeprowadzaniem si¢ ludzi do dalej potozonych miast satelic-
kich. Wraz z nimi przenoszg si¢ miejsca pracy w przemysle i ustugach.

4. Faza reurbanizacji relatywnej (RR) — liczba ludnos$ci centrum zmniejsza si¢ wol-
niej niz peryferii, a nastgpnie zaczyna rosnaé, podczas gdy populacja peryferii
maleje (reurbanizacja absolutna — RA). Warunkiem zaistnienia tej fazy jest opa-
nowanie niekorzystnych trendéw dezurbanizacyjnych poprzez przycigganie no-
wych dziedzin aktywnos$ci ekonomicznej oraz nowych grup zawodowych do cen-

trOw miast.

Suburbanizacja zagraza nie tylko sprostaniu wymaganiom zwigkszonego popytu
na transport ale i samej kulturze spotecznej. Niekontrolowana jest przyczyna negatyw-
nych skutkow $rodowiskowych, spotecznych i gospodarczych zaréwno dla miast, jak
1 obszarow wiejskich. Ponadto powaznie podwaza wysitki zmierzajace do sprostania glo-

balnym wyzwaniom zwigzanym ze zmianami klimatycznymi®’.

8 European Commission, Urban sprawl in Europe. The ignored challenge, EEA Report, No 10/2006,
EEA, Copenhagen, 2006, s. 5.
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Ze spolecznego punktu widzenia niekontrolowany rozwoj miast powoduje wigk-
sza segregacje¢ zabudowy mieszkaniowej wedlug kryterium dochodow. W konsekwencji
moze zaostrzy¢ spoteczne i gospodarcze podziaty w miastach. Charakter spoteczno-eko-
nomiczny obszarow podmiejskich i peryferyjnych tworza spotecznosci w ktorych prze-
wazaja rodziny z dzie¢mi o $rednich i wyzszych dochodach, ktore posiadajg niezbedne
srodki mobilnos$ci pozwalajace na efektywne funkcjonowanie w takich miejscowosciach.

Problemy suburbanizacji dotycza dzi§ niemal wszystkich miast niezaleznie od
wielkosci 1 potozenia w lokalnym uktadzie. Poniewaz wlasnego mieszkania szukaja
przede wszystkim osoby mtode, po kilku, kilkunastu latach wtasnie po tym gdzie wycho-
wuja dzieci mozna pozna¢ gdzie znajduja swoje miejsce kolejne pokolenia. Mapa za-
mieszczona na rysunku 16 obrazuje to zjawisko. Udziat dzieci w ogolnej liczbie ludnosci,
szczegodlnie miast duzych i Srednich, takich jak Warszawa, Krakoéw, Poznan czy £.6dz jest
onawet 10 -15 % mniejszy niz w przypadku miast matych i wsi. Dane, ktore przedstawia

sa wyraznym dowodem na postgpujaca i gleboka suburbanizacje.

Drieci
= ludnoi¢ w wieku 0-17 lat.
Children

population in 0-17.

%
B a0 -242
B 22012000
B 2001 - 2200
B 1901-2000
[ 1a01-1500
] 1r-1s00
[ 1s01-1700
1 -5

Rysunek 16. Udziat dzieci w ogdlnej liczbie ludnosci w Polsce w gminach w 2016 r.

Zrodto: D. Rogalinska, D. Szaltys, Atlas Demograficzny Polski, Glowny Urzad Statystyczny, Warszawa
2017, s. 39.
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Posrednim dowodem suburbanizacji sa dane na temat malejacych liczb mieszkan-
cOw miast. Przyktadem jest tutaj Bielsko-Biate i powiat bielski. Mimo iz w ostatnich 20
latach liczba mieszkancoOw miasta, co pokazuje tabela 9, spadia o prawie 9 tys. mieszkan-
cow liczba mieszkancdéw powiatu bielskiego wzrosta o ponad 21 tys. mieszkancow. Taka
tendencja do niedawna obserwowana byta prawie wylacznie w przypadku miast duzych
1 bardzo duzych (liczacych co najmniej 250 tys. mieszkancow). W obecnym czasie
stwierdzi¢ mozna, ze podobne zjawisko charakteryzuje rowniez miasta Srednie, co stwa-
rza zagrozenie tym wigksze, ze stanowi podstawe do twierdzenia, ze zjawisko suburba-
nizacji dotyczy osrodkéw miejskich niezlanie od ich wielkosci czy potozenia w lokalnym

uktadzie.

Tabela 9. Liczba mieszkancow Bielska-Biatej i Powiatu Bielskiego w latach 1999 — 2020

Lata Bielsko-Biala Powiat Bielski ko, il;’c"zﬁzt
1999 178 936 144922 323 858
2000 178 611 145772 324383
2004 176 987 149 361 326 348
2007 175 690 152 695 328 385
2010 174 755 157 119 331874
2016 172 407 162 495 334 902
2017 171 505 164 003 335280
2018 171259 165000 336259
2019 170663 165 960 336623
2020 (01.06.2020) | 170303 166 400 336703
Réznica 1999-2020 (-8633] (-4,82%) +214781 (+14,82%) 128451 (+3,97%)

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych dostgpnych na stronie Urzgdu Statystycznego w Kato-
wicach, https://katowice.stat.gov.pl/ [dostep: 02.02.2021].

Podobne badania pozwalajg stwierdzi¢, ze w ostatnich kilkunastu latach
w Bielsku-Bialej inwestycje budowlane i zagospodarowanie przestrzenne posrednio
1 bezposrednio wptywaja na dlugo$¢ podroézowania w ramach aglomeracji. Mozna zaob-
serwowac, ze programy rzadowe finansujace inwestycje sankcjonuje suburbanizacje. Lo-

kalizacje nieruchomosci realizowanych w ramach programow rzadowych oraz grunty,
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ktore zostaly uwzglednione w planach zagospodarowania przestrzennego miasta jako
przeznaczone pod zabudowe mieszkaniowg znajduja si¢ z reguty w strefach podmiej-
skich. Mozna przypuszczad, ze efektem takiej polityki jest zmiana gestosci zaludnienia
poszczegdlnych dzielnic miasta (znaczacy spadek liczby ludnosci w czgséciach central-
nych miasta). T¢ zmiang przedstawiono na rysunku 17.

Nalezy zauwazy¢, ze do$§wiadczenia funkcjonowania na przedmiesciach moga
by¢ bardzo rézne i mogg ograniczaé rowniez, co istotne, interakcje spoteczne. Ponadto

duza cze$é spoleczenstwa miejskiego jest wykluczone z zycia na takich obszarach®.

Changes in population density in the Bielsko-Biata district system
in years 2007-2017

Rysunek 17. Zmiany gestosci zaludnienia w uktadzie dzielnicowym Bielska-Biatej
Zrodto: Opracowanie whasne

% Ibidem, s. 35.
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Drogi i budynki projektowane gtéwnie z mysla o dojezdzie prywatnym samocho-
dem stwarzaja problemy dla mieszkancow, uniemozliwiajac realizacj¢ podstawowych ce-
16w bez uzycia samochodu. Konsekwencja utraty umiejetnosci zrownowazonego plano-
wania obszaréw miejskich jest monotonia i deficyt réznorodnosci, ktéra pozostaje wa-
runkiem koniecznym rozwoju spotecznego. Wydaje sig, ze perspektywa niekontrolowa-
nej suburbanizacji moze zmusi¢ w najblizszych latach decydentéw do zastgpienia de-
strukcyjnej ekspansji taka polityka rozwoju przestrzennego, ktora swiadomie uwzgled-
niata bedzie naturalne ograniczenia, w tym tzw. dystans pieszy”’.

Suburbanizacja to niekontrolowane rozlewanie si¢ miast. Ludzie, ktorych nie sta¢
na mieszkanie w $rédmiesciach, osiedlajg si¢ na peryferyjnych blokowiskach, albo
w podmigejskich gminach. Pracujg jednak caly czas w miescie. Efekt jest taki, ze sami
tracg mnostwo czasu i pienigdzy na dojazdy, za$ miasto ponosi — rosngce w sposob nie-
kontrolowany — koszty obstugi komunikacyjnej, wodociaggowej, ustug publicznych, na
coraz wigkszym obszarze, w tym samym czasie centrum miasta po godzinach pracy pu-
stoszeje.

Suburbanizacja jest zjawiskiem rozciggni¢tym w czasie. Podobnie, przeciwdzia-
fanie jej to zadanie rozciagnigte na dekady. Miasta maja w tej kwestii ograniczone moz-
liwosci, bo nie moga zmusi¢ inwestorow by ci budowali mieszkania w centrum, gdzie

beda drozsze, a nie na przedmiesciach, gdzie ceny gruntow sg tansze.

2.5. Zarzadzanie popytem na transport w miescie jako element polityki roz-

woju obszarow miejskich

Stawianie w planach rozwoju miast na pierwszym miejscu interesow kierowcow
i skupianie si¢ pod wptywem naciskéw spotecznych przede wszystkim na rozwoju infra-
struktury dla transportu samochodowego doprowadzilo w efekcie do powstania szeregu
problemow transportowych. Problemy te wpisuja si¢ w schemat, ktory przedstawia rysu-

nek 18. Taka polityka wraz z postgpem w motoryzacji i wigksza dostepnoscia

1 J.H. Kunstler, The Geography of Nowhere: The Rise and Decline of America's Man-Made Landscape,
Simon & Schuster, New York 1994, s. 205-206.
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samochodow dla przecigtnego mieszkanca przyczynita si¢ do znaczacego wzrostu liczby

pojazdéw na drogach®?.

Wozrost liczby

podrézy

Wzrost Sredniej '/ \’

dtugosci podrézy Zattoczenie drog
Zachecenle do
»urban sprawl” Zattoczenie drog

k \ Naciski spoieczne
Poprawa warunkéw na rzecz budowy
jazdy samochodem nowych drég

ZW|ekszona —_— NaC|sk| spofeczne

przepustowos’é drég na rzecz budowy
< nowych drog

Rysunek 18. ,,Czarna dziura” rozwoju sieci drogowej

Zrédlo: Opracowanie whasne na podstawie: J. Gadzinski, Ocena dostepnoéci komunikacyjnej przestrzeni
miejskiej na przyktadzie Poznania, ,Biuletyn Instytutu Geografii Spoteczno-Ekonomicznej
i Gospodarki Przestrzennej UAM”, 2010, nr 13, s. 27.

Rezultatem sa dzisiejsze powazne klopoty z ptynnoscia ruchu w miastach (rysu-
nek 19A). Wiadze lokalne zmuszone sg do cigglych, kosztownych inwestycji drogowych,
ktore krotkotrwale poprawiaja sytuacje (rysunek 19B). Krotszy czas przejazdéow moze
by¢ zachetg dla mieszkancow do przeprowadzenia si¢ poza miasto oraz cz¢stszego ko-
rzystania z samochodu. Decyzje takie spowodowane sg miedzy innymi tym, ze wzmo-
zony ruch na drogach w miescie i wigzgca si¢ z nim zwigkszona emisja spalin oraz hatasu

majg zdecydowanie negatywny wplyw na jako$¢ zycia mieszkancow, a tym samym na

%2 J. Gadzifiski, Ocena dostepnosci komunikacyjnej przestrzeni miejskiej na przyktadzie Poznania, ,,Biule-
tyn Instytutu Geografii Spoteczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej UAM”, 2010,
nr 13, s. 26.
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atrakcyjnoéé samych miast®®. Postepujaca motoryzacja jest wiec jedng z gtéwnych przy-
czyn zjawiska wyludniania si¢ miast i przenoszenia si¢ mieszkancow na tereny podmiej-
skie. Osrodek miejski przestaje w rezultacie petni¢ funkcje mieszkalne, ale znaczna wigk-
sz0s$¢ pozostatych potrzeb jest dalej w nim realizowana. Generuje to duzg liczbe przejaz-
dow na linii obszar podmiejski — miasto. Taka sytuacja wigze si¢ ze wzmozonym ruchem
na drogach wylotowych z miasta (rysunek 19C) i wymaga duzych naktadéw finansowych

na poprawe infrastruktury transportowe;.

:

- |

.
—
Y

1,

|
|

’

.

“

e ]

e

s all

wid

) ——

. .

fn

e P T

uiead | LIS

Rysunek 19. Schemat rozlewania si¢ miast i zwigzanych z tym klopotow komunikacyj-
nych
Zrodlo: J. Gadzinski, Ocena dostepnosci komunikacyjnej przestrzeni miejskiej na przyktadzie Poznania,

,.Biuletyn Instytutu Geografii Spoteczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej UAM”, 2010, nr 13, s.
27.

Wraz z ludnoS$cia z miast odptywa takze kapitat. Byli mieszkancy podatki zaczy-
naja ptaci¢ w przylegtych gminach, mimo ze dalej znaczng cz¢$¢ dnia spedzaja
w miescie i tam korzystaja z infrastruktury technicznej i spotecznej®*. Efektem jest spa-
dek przychodow do budzetéw miejskich i mniej srodkdw na inwestycje (np. nowe drogi).

Suburbanizacja niewatpliwie powoduje wzrost potrzeb transportowych. Rosnace
przeptywy os6b w miastach posiadaja ztozong nature oraz wielorakie uwarunkowania,
dlatego wymagaja wielowymiarowego i interdyscyplinarnego podej$cia. Wszystko to ro-

dzi potrzebe systemowego zarzadzania problemami funkcjonowania infrastruktury

93 P. Mess, Transport for suburbia. Beyond the automobile age, Earthscan, London 2010, s. 11-13.
%4 R. Harris, P. Larkham, Changing suburbs: foundation, form and function, E&FN Spon, London 1999,
s. 98.
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transportowej oraz zwigzanych z tym zagrozen i trudnosci. Takie systemowe zarzadzanie
czyli polityka transportowa oparta na zasadach ograniczania zapotrzebowania na prze-
wozy moze wychodzi¢ naprzeciw wyzwaniom, jakie stawia strukturom spotecznym i go-
spodarczym zréwnowazony rozwo;j .

Podstawowym, dtugookresowym celem polityki regulujacej popyt na transport
powinno by¢ ograniczanie potrzeb transportowych, a biezagcym — kreowanie odpowied-
nich zachowan komunikacyjnych i racjonalizacja struktury przewozoéw’®. Taka strategia
pozwala na stworzenie warunkdéw zapewniajacych sprawne przemieszczanie sig, a jedno-
czesnie spetnia wymogi ograniczenia ucigzliwos$ci transportu dla srodowiska.

Zrozumienie, zmierzenie 1 zarzadzanie czynnikami wplywajacymi na wzrost
transportochtonnosci i zapotrzebowania na przewozy jest waznym aspektem osiagnigcia
zrownowazonego transportu. Zmniejszanie potrzeb transportowych wymaga regulacji,
ktore beda mialy charakter zapobiegawczy. Istotne jest takze, aby planowanie prze-
strzenne oparte bylo na zasadzie obnizania zapotrzebowania na transport, a takze integra-
cji planowania przestrzennego z planowaniem transportu i mobilnos$ci. Miejsce zarzadza-
nia popytem w tak rozumianej polityce zarzadzania rozwojem systemu transportowego
miasta przedstawia rysunek 20.

W przedstawionym, warunkujacym skuteczno$¢ polityki transportowej konglo-
meracie narzedzie zarzadzanie popytem na transport zajmuje istotng pozycje poroéwny-
walng z planowaniem transportu miejskiego i biezacym reagowaniem na warunki podro-
zZowania po miescie.

Badania nad skutkami polityki z elementami zarzadzania popytem na transport
skupiaja si¢ dzi§ przed wszystkim na ocenie skutecznosci tej koncepcji i rozwojem na-
rzgdzi do prognozowania jej skutkow. Ocena efektywnosci to przede wszystkim badania
empiryczne programéw zwigzanych z koncepcja wykorzystujace dane zagregowane na
poziomie regionalnym lub lokalnym. Celem tych badan jest okreslenie skutecznosci na-
rzedzi polityki zarzadzania popytem na transport i dostosowanie strategii wdrozeniowe;.
Niestety — wcigz niewiele analiz ma charakter monitorowania biezacych skutkow takiej

polityki.

%5 L. Bylinko, Koncepcja i narzedzia zarzqdzania popytem na transport w obszarach miejskich, ,,Zeszyty
Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego. Ekonomika Transportu i Logistyka”, 2016, nr 62, s. 33-41.

%9 J. Jackiewicz, P. Czech, J. Barcik, Polityka transportowa na przyktadzie aglomeracji slgskiej, ,,Ze-
szyty Naukowe Politechniki Slaskiej, Seria: Transport”, 2010, nr 69, s. 55.
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orientacja na popyt
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popytem
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orientacja na podaz

Rysunek 20. Miejsce zarzadzania popytem transport w polityce zarzadzania systemem
transportowym miasta

Zrodlo: A. Kozlak, Kierunki zmian w planowaniu rozwoju transportu w miastach jako efekt dazenia
do zréwnowazonego rozwoju, ,,Transport Miejski i Regionalny”, 2009, nr 7-8, s. 39—43.

Doswiadczenia takie, mimo ograniczonego charakteru, dostarczajg szeregu dowo-
dow skuteczno$ci programow i polityki z elementami zarzadzania popytem na transport.
Na poziomie regionalnym zaobserwowa¢ mozna szybki, nawet 3-5 procentowy spadek
natezenie transportu. Na poziomie lokalnym — miejskim stosowanie takich narzedzi jak
optaty parkingowe i zachety finansowe pozwalaja na osiggniecie nawet 40 procentowej
redukcji liczby pojazdow w czesciach centralnych miast.

Drugim waznym celem badan zwigzanych z polityka i efektywnoscia zarzadzania
popytem na transport jest opracowanie narzgdzi do przewidywania wplywu strategii na
zachowania kierowcow. Obszar ten koncentruje si¢ przede wszystkim na prognozowaniu
na podstawie danych zagregowanych na poziomie pracodawcy parametrow dojazdéw do
pracy. Takie badania sg niezbedne dla integracji zarzadzania popytem na transport z pro-
cesami planowania transportu i realng polityka spelniania oczekiwan podmiotéw miast

w tym zakresie®’.

7 P.L. Winters, Transportation demand management. Transportation in the New Millennium,
http://onlinepubs.trb.org/onlinepubs/millennium/00123.pdf [dostep: 26.02.2021].
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Przyjecie w ramach strategii zarzadzania transportem miejskim polityki zarzadza-
nia popytem na transport stawia przed menadzerami transportu miejskiego wyzwania,
ktorych realizacj¢ wspierajg uzywane w ramach koncepcji narzedzia. Metody te z reguty
stosowane sa w grupach lub oddzielnie, a ich efekty maja posta¢ wymierng. Narze¢dzia
polityki zarzadzania popytem na transport klasyfikowane sg w literaturze tematu w rozny
sposob. Tabela 10 przedstawia schemat, ktory grupuje $rodki operacyjne kreowania za-

potrzebowania na przewozy wg kryterium narzedzi polityki transportu miejskiego.

Tabela 10. Wybrane instrumenty polityki zarzadzania popytem na transport

Obszar zarzadzania Narzedzia zarzadzania

Integracja planowania przestrzennego i transporto-
wego

Instrumenty planistyczne Promocja transportu publicznego

Strategie dla transportu ,,niemotorowego”

Ograniczenia ruchu samochodéw

Zarzadzanie ruchem samochodow

Instrumenty regulacyjne Ograniczenia dostepu do miejsc parkingowych

Strefy niskich emisji
Ograniczenia predkosci (30 km/h)

Optaty drogowe

Instrumenty ekonomiczne Zachety podatkowe

Polityka optat za parkowanie

Kampanie §wiadomosci publicznej

Konferencje interesariuszy

Instrumenty informacyjne Szkolenia kierowcow, kursy eco-driving’u

Wspieranie zarzadzania mobilno$cig w przedsigbior-
stwach

Instrumenty technologii transporto-

wej Promocja czystszych technologii

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: J.A. Schwaab, S. Thilmann, Economic Instruments for Sustain-
able Road Transport, An Overview for Policy Makers in Developing Countries,
http://www.gtz.de/de/dokumente/en-gtz-2001-economic-instruments.pdf [dostep: 23.02.2021].

Ograniczenie popytu na transport powinno by¢ jednym z podstawowych
i dlugookresowym celow polityki transportowej na szczeblach administracji krajowe;j,

lokalnej i regionalnej. Cel takiej polityki powinien kreowac¢ odpowiednie zachowania
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komunikacyjne i racjonalizacje struktury przewozow. Taka strategia za gtdéwny cel wy-
znacza stworzenie warunkéw zapewniajacych sprawne przemieszczanie si¢ przy jedno-
czesnym spelnieniu wymogu ograniczenia ucigzliwosci transportu dla srodowiska. Scha-
matycznie takie ujecie strategii zarzadzania popytem na transport przedstawia rysunek

21.

Srodowisko

Poprawa jakosci
powietrza

Energia Transport

Redukcja
konsumpcji

Redukcja
kongestii

Rysunek 21. Strategia zarzadzania popytem na transport
Zrodto: Opracowanie whasne

Obecnie zarzadzanie popytem na transport jest jednym z centralnych elementow
polityki publicznej na catym $wiecie, zwtaszcza w wielkich metropoliach. Koszty srodo-
wiskowe 1 spoteczne kongestii, takie jak zanieczyszczenie powietrza i hatas, wyczerpy-
wanie si¢ energii, wypadki drogowe i korki uliczne, sktaniajg decydentéw miejskich do
tego aby coraz szerzej wdrazac polityke zarzadzania popytem na transport.

W tym miejscu zalezy dodac, Ze niedobra praktyka wiekszosci dziatan podejmo-
wanych przez odpowiedzialnych za utrzymanie fadu transportowego w miastach jest ich
interwencyjny charakter. Strategie zwigzane z ucigzliwym oddziatywaniem transportu
maja z reguly charakter programéw podejmowanych po zaistnieniu niekorzystnych na-

stepstw nieskoordynowanych i nadmiernych potokéw transportowych?®,

%8 L. Bylinko, M. Kubanski, Strategia zarzqdzania popytem na transport: koncepcja i metody jej realiza-
¢ji, ,,.Logistyka”, 2014, nr 3, s. 931-937.
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Rozdziat 3. Strategie i narzedzia zarzgdzania

popytem na transport miejski

3.1. Instrumentarium zarzadzania popytem na transport

Biorac pod uwage to, ze glownym celem zarzadzania popytem jest wptywanie na indy-
widualne zachowania podrézujacych po miescie, wyzwaniem dla stanowiacych zasady
polityki transportu miejskiego jest znalezienie odpowiedniej kombinacji zachet i czynni-
koéw zniechecajacych, ktore spowodujg zmiany w ich rutynowych wyborach. Kolejnym
krokiem jest zainteresowanie aktoréw mobilnosci miejskiej wdrozeniem skutecznych
dziatah zwigzanych z zarzadzaniem popytem”’.

U podstaw zarzadzania popytem na transport leza tzw. ,,mi¢kkie” $rodki zarza-
dzania, takie jak informacja i komunikacja, organizacja ustug czy koordynacja dziatan
roznych partneréw. Srodki takie najcze$ciej maja za zadanie poprawe skutecznosci §rod-
kow ,twardych” stosowanych w ramach zarzadzania transportem miejskim. Srodki
,,miekkie” zarzadzania mobilnoscia (w przeciwienstwie do srodkow nazywanych ,,twar-
dymi”) nie musza wymagac wielkich inwestycji finansowych, przy jednoczesnym utrzy-
maniu wysokiego wskaznika korzysci/koszty (BCR — ang. Benefit Cost Ratio)'".

Wazrost liczby ludno$ci obszaréw miejskich, rosngca w szybkim tempie liczba po-
jazdow zmieniajag wzorce podrézowania w sposob, ktory skutkuje tym, Ze strategie za-
rzadzania popytem sa skuteczniejsze w rozwigzywaniu problemow transportowych niz
strategie zwigkszania przepustowosci (podazy). Ponadto niezdolnos$¢ infrastruktury

transportowej do szybkiego reagowania na zmieniajace si¢ potrzeby w zakresie podrozy

% M.D. Meyer, op.cit., s. 576.

100 p_ Hyllenius, L. Smidfelt Rosqvist, S. Haustein, J. Welsch, M. Carreno, T. Rye, MaxSumo. Przewod-
nik po metodach planowania, monitorowania i oceny projektow mobilnosci, http://epomm.eu/sites/de-
fault/files/files/MaxSUMO _polish.pdf [dostep: 21.02.2021].
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w potaczeniu ze wzrostem liczby podroznych zmusza do wiekszego nacisku na techniki
zarzadzania popytem zamiast rozwigzywania probleméw poprzez zwickszanie podazy'°!.

Wiekszos¢ strategii zarzadzania popytem na transport jest ekonomicznie uzasad-
niona, ale skala pojedynczych narzedzi jest zbyt mala, aby znaczaco wplynaé na ogdlne
schematy podrézy. Wiele organizacji miejskich wdraza pojedyncze indywidualne strate-
gie zarzadzania popytem, ale praktycznie zadna nie wdrozyla jeszcze petnego instrumen-
tarium zarzadzania popytem na transport, ktore bytoby technicznie wykonalne i uzasad-
nione ekonomicznie.

Kompleksowe programy koncepcji, ktére obejmujg réznorodne strategie, moga
w znacznym stopniu przyczynic si¢ do rozwigzywania regionalnych lub krajowych pro-
blemoéow transportowych. Doswiadczenia pokazuja jednak, ze zarzadzanie popytem na
transport jest czasami ograniczane przez brak akceptacji instytucjonalnej i politycznej,
a nie przez techniczng wykonalno$¢ czy optacalnose¢.

Zarzadzanie popytem na transport to zbidr strategii, ktore zapewniajg elastyczne
rozwigzania. Koncepcja znacznie rozszerza zakres mozliwych dziatan, ktore mozna za-
stosowac¢ w celach zwigzanych z rozwigzywaniem problemoéw transportowych i umozli-
wia dostosowanie narzedzi do konkretnej sytuacji. Czgsto mozliwe jest ich szybkie wdro-
zenie i ukierunkowanie na okreslong lokalizacje, czas lub grupg uzytkownikow, np. na
zmniejszenie problemow z zatorami ulicznymi podczas wydarzen specjalnych, budowy
drég lub sytuacji awaryjnych 2,

Instrumentarium zarzadzania popytem na transport klasyfikowane s najczesciej
wedtug ich posredniego lub bezposredniego wplywu na charakter miejskiego transportu.
Kryterium to pozwala wyr6znié pie¢ grup strategii realizacji koncepcji'®:

e Udoskonalone opcje transportu;
e Zachety do korzystania z alternatywnych sposobow transportu i do ograniczenia
jazdy;

e Strategie zarzadzanie przestrzenig parkingowa i zagospodarowaniem terenu;

1'M. Mahmood, M.A. Bashar, S. Akhter, Traffic Management System and Travel Demand Management
(TDM) Strategies: Suggestions for Urban Cities in Bangladesh, “Asian Journal of Management and Hu-
manity Sciences”, 2009, Vol. 4, Nr 2-3, s. 161-178.

192 Online TDM Encyclopedia Transportation Demand Management, Victoria Transport Policy Institute,
https://www.vtpi.org/tdm/index.php [dostep: 21.02.2021].

103 Tbidem
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e Narzedzia polityki i zmian instytucjonalnych;

e Programy zarzadzania popytem na transport i programy wsparcia

Tabela 11 przedstawia liste narzedzi tzw. udoskonalonych opcji transportu (ang.

improved transport options) wraz z ich krotka charakterystyka.

Tabela 11. Strategie udoskonalonych opcji transportu

Nazwa

Opis

Alternatywne harmono-

Elastyczny czas pracy, skompresowany tydzien pracy i przesunigte

gramy pracy zmiany
Szybki transport autobu- Systemy Bus Rapid Transit (BRT) zapewniajace wysokiej jakosci
SOWY ustugi autobusowe na ruchliwych korytarzach miejskich

Udoskonalenia rowerowe

Strategie usprawniania transportu rowerowego

Integracja roweru / trans-
portu publicznego

Integracja jazdy na rowerze i transportu publicznego

Carsharing

Ushugi wynajmu pojazdow, ktore zastgpuja uzywanie i posiadanie pry-
watnych pojazdow

Elastyczna praca

Elastyczne harmonogramy pracy

Dotacje do podrozy do iz
miejsca zamieszkania

Okazjonalna, dotowana jazda do domu dla 0sob dojezdzajacych do
pracy korzystajacych z alternatywnych srodkow transportu

Indywidualne dziatania na
rzecz efektywnego trans-
portu

Wspieranie dziatafi, ktore podejmowane sg indywidualnie w celu
zwigkszenia efektywnosci systemu transportowego

Lekki transport kolejowy

Systemy Light Rail Transit (LRT) zapewniajgce wygodne ustugi trans-
portu lokalnego na ruchliwych korytarzach miejskich

Centra mobilnoS$ci

Terminale transportowe zaprojektowane w celu integracji réznych opcji
podrézy i ushug wsparcia

Planowanie ruchu nie-mo-
torowego

Planowanie mozliwosci ruchu pieszego, jazdy na rowerze i ich po-
szczegblnych wariantow

Zarzadzanie obiektami
transportu nie-motorowego

Najlepsze praktyki dotyczace zarzadzania obiektami transportu nie-mo-
torowego, takimi jak chodniki i $ciezki rowerowe

Sieci komunikacji pieszej

Wewngtrzne miejskie sieci spacerowe, ktore tacza budynki i terminale
transportowe

Systemy rower6w publicz-
nych

Zautomatyzowane systemy wypozyczania rowerow zaprojektowane
w celu zapewnienia wydajnej mobilnosci podczas krotkich, praktycz-
nych wycieczek po miescie

Wspdlne przejazdy

Zachecanie do carpooling 'u i vanpooling 'u

Wspolne ustugi mobilne

Ustugi wypozyczania samochodow osobowych, wspdlnych przejazdow
samochodami osobowymi i ustugi wypozyczania roweréw publicznych
i elektrycznych hulajnég

Ustugi transportu wahadto-
wego

Autobusy wahadlowe, busy i1 strefy wylacznie dla transportu publicz-
nego

Maty transport drogowy

Wozki bagazowe, tyzworolki, hulajnogi i wozki reczne

Ulepszenia stacji transportu
publicznego

Opisuje sposoby poprawy warunkow oczekiwania na przystankach
i dworcach transportu publicznego

Ulepszenia ushug taksowko-
wych

Strategie poprawy ustug taksowkowych

Praca zdalna, nauka na od-
legtos¢ itp.

Korzystanie z telekomunikacji jako substytutu podrozy fizycznej

Strefy ruchu uspokojonego

Projekty drog, ktore zmniejszaja predkos¢ i natezenie ruchu pojazdow
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Nazwa

Opis

Usprawnienia dotyczace
transportu publicznego

Strategie poprawy ustug transportu publicznego

Przyktady transportu pu-
blicznego

Promocja efektywnych programow transportu publicznego

Projektowanie uniwersalne
(planowanie bez barier)

Systemy transportowe dostosowane do potrzeb wszystkich uzytkowni-
kéw, w tym os6b niepetnosprawnych i 0s6b o innych specjalnych po-
trzebach

Udoskonalenia ulatwiajace
ruch pieszy

Strategie poprawy warunkéw ruchu pieszego

Rozwigzywanie problemoéw
zwigzanych z bezpieczen-
stwem ruchu

Strategie poprawy bezpieczenstwa ruchu

Zrodlo: Opracowanie wlasne na

podstawie: Online TDM Encyclopedia Transportation Demand Manage-

ment. Improved Transport Options, Victoria Transport Policy Institute, https://www.vtpi.org/tdm/in-
dex.php#improved [dostep: 22.02.2021].

Tabela 12 prezentuje strategie zarzadzania popytem na transport stanowiace przyktady

zachet do korzystania z alternatywnych sposobow transportu i do ograniczania jazdy po-

jazdami motorowymi.

Tabela 12. Zachety do korzystania z alternatywnych sposobdw transportu i do ograni-
czania jazdy pojazdami motorowymi

Nazwa

Opis

Podatki weglowe

Specjalne podatki zwigzane z zawarto$cig wegla w paliwie,
majace na celu zachecenie do oszczgdzania energii i redukcji
szkodliwych emisji

Zachety finansowe dla osob
dojezdzajacych wspolnie
do pracy

Zwroty oplat za parkowanie, zwrot kosztow podrozy tranzyto-
wych i realizowanych wspdlnymi przejazdami

Optaty za kongesti¢

Zmienne optaty drogowe stosowane w celu zmniejszenia
liczby przejazdow pojazdami motorowymi w godzinach
szczytu

Drogi uniwersalne

Projektowanie drog dla réznych trybow, uzytkownikoéw
i dzialan

Optaty na podstawie prze-
biegu

Optaty za pojazd i podatki na podstawie przebiegu pojazdu

Podatki paliwowe

Zwigkszenie podatkow paliwowych w celu osiggniecia celow
zarzadzania popytem na transport

Priorytet dla pojazdow o
duzej liczbie pasazerow

Strategie, ktore daja pierwszenstwo pojazdom tranzytowym
i pojazdom typu rideshare nad innym ruchem

Narze¢dzia nawigacji multi-
modalnej

Opisujace zrodta danych do znajdowania optymalnych drog
i $rodkéw podrdzy i inne multimodalne narzg¢dzia nawigacyjne

Optaty parkingowe

Pobieranie optat od kierowcow bezposrednio na parkingu

Ubezpieczenia Pay-As-You-
Drive

Ubezpieczenie pojazdu na zasadzie ptatnosci w wysokosci za-
leznej od rzeczywistego uzycia
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Nazwa

Opis

Optaty drogowe

Optaty za kongesti¢, optaty obszarowe i pasy ruchu dla pojaz-
dow o duzej liczbie pasazerow

Realokacja przestrzeni dro-
gowej

Projektowanie drog i praktyki zarzadzania, ktore sprzyjaja wy-
dajnym rodzajom transportu

Redukcje predkosci

Strategie zmniejszania predkosci ruchu.

Zachgcanie do transportu
publicznego

Strategie zachg¢cania do korzystania z transportu publicznego.

Ograniczenia w korzystaniu
z pojazdow

Ograniczanie ruchu pojazdéw w okre§lonym czasie i miejscu.

Zachgcanie do podrozy pie-
szych i jazdy na rowerze

Strategie zachecania do transportu nie-motorowego.

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: Online TDM Encyclopedia Transportation Demand Manage-
ment. Improved Transport Options, Victoria Transport Policy Institute, https://www.vtpi.org/tdm/in-
dex.php#improved [dostep: 23.02.2021]

Kolejny zespot strategii zarzadzania popytem na transport miejski stanowig na-

rzgdzia zarzadzania przestrzenig parkingowg i zagospodarowaniem terenu. Instrumenta-

rium tej grupy przedstawia tabela 13.

Tabela 13. Narzedzia zarz

dzania przestrzenia parkingowa i zagospodarowaniem terenu

Nazwa

Opis

Parkingi dla roweréw

Stojaki rowerowe, szafki i przebieralnie

Planowanie podrozy bez
samochodu

Strategie ograniczania ruchu samochodowego w okreslonych
godzinach i miejscach oraz tworzenie ulic dla pieszych

Wielofunkcyjne centra
handlowe

Tworzenie t¢tnigcych zyciem centrow miast, dzielnic bizneso-
wych, wiosek miejskich i1 innych centrow aktywnosci o réznym
przeznaczeniu

wania gruntow i kompak-
towy rozwoj

Potagczeniowosc Tworzenie skuteczniej potaczonych sieci drog i $ciezek dla ru-
chu pieszego i rowerowego
Wiceksza gestos¢ uzytko- Lokalizowanie miejsc docelowych blisko siebie w celu zwigk-

szenia ich dostepnosci i mozliwosci wyboru bardziej zréwno-
wazonych $rodkéw transportu

Lokalizacja jako warunek
efektywnego rozwoju
przestrzeni miejskich

Rozwdj, ktory maksymalizuje dostgpnos¢ i przystgpnos¢ plano-
wanych lokalizacji

Nowa urbanistyka

Projektowanie przystepnych, zno$nych przestrzeni funkcjono-
wania spoteczno$ci miejskich

Kalkulator kosztow, cen i
przychodow parkingo-
wych

Efektywna i biezaca kalkulacja kosztow, cen i przychodow par-
kingowych

Zarzadzanie parkingiem

Strategie bardziej efektywnego wykorzystania przestrzeni par-
kingowych

Kompleksowe zarzadzanie
parkingami: strategie,

ocena i planowanie

Rozwdj zintegrowanych i skoordynowanych planow zwigza-
nych z budowa i modernizowaniem przestrzeni parkingowych
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Nazwa

Opis

Optaty za parkowanie

Bezposrednie pobieranie optat od kierowcoéw za korzystanie
z parkingu

Rozwigzania parkingowe

Kompleksowe instrumentarium rozwigzan probleméw z parko-
waniem

Ewaluacja i rozwoj prze-
strzeni parkingowych

Wytyczne dotyczace oceny problemow i rozwigzan parkingo-
wych

Dzielenie si¢ miejscami
parkingowymi

Udostepnianie miejsc parkingowych wielu uzytkownikom

Inteligentny rozwdj

Praktyki uzytkowania gruntéw w celu stworzenia bardziej do-
stepnych, wydajnych i nadajacych sie do zamieszkania prze-
strzeni spotecznych

Zmiany oparte na zasa-
dach inteligentnego wzro-
stu

Polityka i strategie planowania, ktore zachgcaja do bardziej do-
stepnego zagospodarowania przestrzennego

Rozwdj przestrzeni drogo-
wych

Narzedzia i metody doskonalace projektowanie ulic miejskich

Rozwoj zorientowany na

Wykorzystywanie stacji zbiorowego transportu publicznego

tow na transport

transport publiczny jako katalizatora do tworzenia przestrzeni spotecznie bardziej
przyjaznych
Wplyw uzytkowania grun- | Opisuje, w jaki sposob czynniki uzytkowania gruntow, takie jak

gestos¢, zroznicowanie 1 dostepnosé regionalna, wptywaja na
zachowania zwiazane z podrézowaniem.

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: Online TDM Encyclopedia Transportation Demand Manage-
ment. Improved Transport Options, Victoria Transport Policy Institute, https://www.vtpi.org/tdm/in-
dex.php#improved [dostep: 23.02.2021]

Ostatnig grupe stanowig strategie, ktore klasyfikowane sg jako narzedzia zmian
politycznych i instytucjonalnych. Strategie z tej grupy przedstawione zostaty w tabeli 14.

Powszechny jest poglad, ze zarzadzanie popytem na transport miejski to przede
wszystkim strategie zarzadzania miejskimi dojazdami do pracy w celu zmniejszenia za-
torow drogowych. W rzeczywisto$ci narzedzia te mozna zastosowac rowniez w wielu
innych warunkach. Wiele strategii zarzadzania popytem na transport wptywa na podroze
poza godzinami szczytu, a wigkszos$¢ z nich zapewnia szereg korzysci, w tym mozliwos¢
wyboru lepszych opcji podrézy dla osob niebedacych kierowcami oraz zwickszone bez-
pieczenstwo ruchu, a wigc nie ogranicza si¢ wytacznie do warunkow miejskich lub tylko

dojazdéw do pracy'™.

104 T, Litman, The Online TDM Encyclopedia: mobility management information gateway, “Transport
Policy”, 2002, nr 10, s. 245-249.
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Tabela 14. Narzedzia zmian politycznych i instytucjonalnych

Nazwa

Opis

Zarzadzanie aktywami

Zasady i programy majace na celu zachowanie wartosci akty-
wow, takich jak drogi i parkingi

Planowanie podrozy bez
samochodu

Strategie ograniczania jazdy w okre§lonych godzinach i miej-
scach

Zarzadzanie zmianami

Sposoby budowania wsparcia dla zmian instytucjonalnych

Kompleksowe reformy
rynkowe

Zmiany w polityce skutkujace bardziej efektywnymi cenami
transportu

Projektowanie uwzgled-
niajace kontekst spoteczny

Elastyczne wymagania projektowe odzwierciedlajace warto$ci
spotecznosci

Planowanie awaryjne i
kryzysowe

Planowanie, ktore radzi sobie z niepewnos$cia poprzez identyfi-
kacje rozwigzan przysztych potencjalnych problemow

Reformy instytucjonalne

Tworzenie organizacji wspierajacych sprawny transport

Planowanie zintegrowane

Planowanie transportu i reformy inwestycyjne, ktére umozli-
wiajg wdrazanie strategii zarzadzania popytem, tak aby byty
optacalne, z uwzglednieniem wszystkich korzysci i kosztow

Programy operacyjne i za-
rzadzania

Programy zachgcajace do bardziej efektywnego wykorzystania
istniejacych systemoéw drogowych

Priorytetyzacja transportu

Zasady ustalania priorytetow dla dziatan transportowych
1 inwestycji

Reforma regulacyjna

Zmiany w polityce zachgcajace do konkurencji, innowacji
i wiekszej wydajnosci ustug transportowych.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: Online TDM Encyclopedia Transportation Demand Manage-
ment. Improved Transport Options, Victoria Transport Policy Institute, https://www.vtpi.org/tdm/in-
dex.php#improved [dostep: 24.02.2021].

Ostatnia grupa narzedzi zarzadzania popytem na transport (tabela 15) stanowi

konglomerat propozycji programow, ktore realizujg badz wspieraja realizacje polityki za-

rzadzania popytem na transport miejski. W wiekszosci przypadkow tworzg one ramy or-

ganizacyjne 1 instytucjonalne dla realizacji okreslonych wczesniej grup strategii zarza-

dzania popytem na transport.

Tabela 15. Programy zarza

dzania popytem na transport i programy wsparcia

Nazwa

Opis

Zarzadzanie dostgpem

Lepsza koordynacja migdzy projektowaniem drog a zagospoda-
rowaniem terenu

Zarzadzanie transportem
do os$rodkow edukacyj-
nych

Zarzadzanie transportem dla szkét wyzszych, ponadpodstawo-
wych i innych tego typu duzych obiektow

Gromadzenie danych

Zbieranie danych do planowania i oceny programoéw zarzadzania
popytem na transport

Redukcja kosztow dojaz-

Programy zachecajace do bardziej efektywnych dojazdéw do

dow do pracy pracy
Zarzadzanie transportem w | Omawia zarzadzanie transportem w warunkach zagrozenia
sytuacjach kryzysowych
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Nazwa Opis

Zarzadzanie transportem | Strategie poprawy efektywnosci transportu towarowego i komer-
towarowym cyjnego

Opcje finansowania Sposoby finansowania programow transportowych, ktore wspie-
rajg cele zarzadzania popytem na transport
Inteligentny transport Wykorzystanie nowych technologii informacyjnych w celu po-

prawy wydajnosci i efektywnosci systemu transportowego.
Zarzadzanie transportem | Zarzadzanie transportem dla szkot

szkolnym
Zarzadzanie transportem | Zarzadzanie transportem w przypadku duzych wydarzen, projek-
podczas wydarzen specjal- | tow budowlanych i sytuacji awaryjnych

nych
Zarzadzanie popytem na | Wdrazanie zarzadzania popytem transportowym w regionach
transport w krajach rozwi- | rozwijajacych sie

jajacych si¢
Marketing zarzadzania po- | Programy informacyjne i zachg¢cajace do promowania zarzadza-

pytem na transport nia popytem na transport

Programy zarzadzania po- | Opracowanie ram instytucjonalnych dla wdrazania strategii za-
pytem na transport rzadzania popytem na transport

Zarzadzanie transportem | Zarzadzanie transportem zwigzanym z podrézami w celach tury-
turystycznym stycznych i rekreacyjnych.

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: Online TDM Encyclopedia Transportation Demand Manage-
ment. Improved Transport Options, Victoria Transport Policy Institute, https://www.vtpi.org/tdm/in-
dex.php#improved [dostep: 25.02.2021].

Oprécz wymienionych narzedzi wspomagajacych w sposob posredni i bezpo-
sredni realizacje koncepcji zarzadzania popytem na transport miejski w warstwie infra-
strukturalnej, organizacyjnej i instytucjonalnej konieczne jest rOwniez zapewnienie na-
rzgdzi, ktore pehnity beda rolg srodkow koordynujacych i integrujacych dziatania w tym
zakresie. Mowa tutaj o §rodkach informacyjnych i promocyjnych.

Funkcj¢ informacyjng moga pelni¢ w strukturze administracyjnej instytucji odpo-
wiedzialnych za zarzadzanie transportem miejskim tzw. centra mobilnosci. Centrum mo-
bilnosci udostepnia informacje oraz ustugi w zakresie mobilnosci, obejmujace np. sprze-
daz biletow - zwykle na kilka $rodkéw transportu publicznego (autobusy, metro, tram-
waje, pociagi), lecz takze dotyczace innych udogodnien i rozwigzan (parkingi, carsha-
ring, carpooling). Centrum mobilnosci opracowuje czasami plany mobilnosci dla gene-
ratorow ruchu, takich jak szkoty, firmy itp. Jesli centrum mobilno$ci ma swoja siedzibe
w duzej firmie, nazywane jest czasem biurem ds. mobilnoéci. Konsultant ds. mobilnos$ci
to osoba udostepniajaca informacje o podrézy dla indywidualnych potrzeb podrozujacego
(w takim przypadku czg¢sto pracuje dla centrum mobilnosci), lub osoba opracowujaca

plany mobilnosci. Gdy petniag t¢ role, osoby te sa czasami nazywane menedzerami
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mobilnosci lub koordynatorami podr6zy/mobilnosci — zwlaszcza wtedy, gdy ich praca
dotyczy konkretnego obiektu.

Promocja srodkow zarzadzania popytem na transport miejski moze by¢ realizo-
wana w ramach systemu personalizowanej pomocy w podrozy (PTA — ang. Personalised
Travel Assistance). W ramach jej struktur rekrutowane sg osoby zainteresowane zmiang
swoich zachowan transportowych. Rekrutacja moze by¢ prowadzona w miejscach pracy,
jednak najczesciej stosowana jest metoda polegajaca na dotarciu do gospodarstw domo-
wych w catym obszarze. Informacja o kampanii na rzecz swiadomego podrézowania wy-
sytana jest do wszystkich gospodarstw domowych w danym obszarze, a nastgpnie nawig-
zywany jest kontakt telefoniczny. Osobom, ktore wyraza zainteresowanie, oferowane sg
rozne rozwigzania, z ktoérych jednym moze byc¢ system personalizowanej pomocy w po-
drézy'%.

Nalezy wspomnie¢ o tym, ze koncepcja zarzadzania popytem na transport bywa
krytykowana jako szkodliwa i niesprawiedliwa dla konsumentoéw, poniewaz zmusza lu-
dzi o nizszych dochodach do ograniczenia podrozy i przechodzenia na ,,gorsze” $rodki
transportu'%. To niekoniecznie jest prawda. Wickszos¢ strategii zarzadzania popytem na
transport, ktore maja bezposredni wplyw na konsumentdéw, opiera si¢ na pozytywnych
bodzcach, jakie pokazano w tabeli 16. Strategie sklasyfikowane jako ,,pozytywne za-
chety” umozliwiajag wybor lepszych opcji podrézy i zapewniajg korzysSci ptynace z ogra-
niczenia przemieszczania si¢ pojazdami motorowymi. Dzigki takim strategiom sytuacja
kierowcow, ktorzy kontynuuja wzorce podréozowania, nie jest gorsza, ale ci, ktorzy
zmniejszaja uzycie samochoddéw prywatnych, musza by¢ ogdlnie w lepszej sytuacji,

w przeciwnym razie ich zachowanie nie ulegnie trwatej zmianie.

105 p_Hyllenius, L. Smidfelt Rosqvist, S. Haustein, J. Welsch, M. Carreno, T. Rye, MaxSumo. Prze-
wodnik... op. cit. [dostep: 27.02.2021].

106 K. Green, Defending Automobility: A Critical Examination of the Environmental and Social Costs of
Auto Use, Reason Foundation, Los Angeles 1995.
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Tabela 16. Strategie zarzadzania popytem na transport sklasyfikowane wedtug ich bez-
osredniego wptywu na konsumentow

»Zachety” (pull)

Narzedzia mieszane
(pull-push)

,,Srodki zniechecajace”

(push)

Alternatywne harmono-
gramy pracy

Integracja infrstruktury
rower/zbiorowy transport
publiczny

Carsharing

Zachety finansowe dla
0s6b dojezdzajacych do
pracy transportem alter-
natywnym

Oplaty za ubezpieczenie
na odlegtos¢ i optaty reje-
stracyjne

Elastyczne wymagania
dotyczace parkowania
Gwarantowana jazda do
domu

Poprawa bezpieczenstwa
Efektywne zagospodaro-
wanie terenu

Systemy ,,parkuj i jedz”
Ulepszenia dla podrozy
pieszych i rowerowych
Ridesharing

Zarzadzanie wycieczkami
szkolnymi

Ustugi wahadtowe
Inteligentny rozwoj
Rekultywacja ulic
Ulepszenia ustug taksow-
kowych

Marketing zarzadzania
popytem na transport
Praca zdalna

Ulepszenia zbiorowego
transportu publicznego
Rozwoj zorientowany na
zbiorowy transport pu-
bliczny

Zarzadzanie dostepem
Planowanie podrozy bez
samochodu

Strefy ruchu uspokojo-
nego

Priorytet dla ruchu pojaz-
dow o duzej pojemnosci
Zarzadzanie parkingami
Kompleksowe reformy
rynku transportowego
Inteligentny rozwoj

Podwyzki podatku pali-
wowego

Oplaty parkingowe
Ograniczenia w korzysta-
niu z pojazdéw osobo-
wych

Optaty drogowe

Zrodo: Opracowanie wiasne na podstawie: T. Litman, The Online TDM Encyclopedia: mobility manage-
ment information gateway, “Transport Policy”, 2002, nr 10, s. 248.

Tabela 16 w rzeczywisto$ci nieco wyolbrzymia negatywny wpltyw wpisanych
w nig narzgdzi. Na przyktad strategie cenowe sg ogdlnie uwazane za negatywne zachety,
ale ich ostateczny wptyw na konsumentoéw zalezy od sposobu wykorzystania zwigzanych

z nimi przychodow.
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Gospodarstwa domowe o nizszych dochodach zwykle odnosza rowniez znaczne
korzysci z efektywnego rozwoju lokalizacji, ubezpieczania pojazdu na zasadzie optat
w wysokos$ci zaleznej od rzeczywistego uzycia pojazdu i z ulepszenia alternatywnych
srodkow transportu. Nawet optaty drogowe moga przynosi¢ korzysci ludziom o nizszych
dochodach, zwigkszaja bowiem popyt na przewozy na zasadach ridesharing 'u 1 ustugi
zbiorowego transportu publicznego. Prowadza tym samym do wyboru korzystniejszych
opcji podrozowania dla oséb niebedacych kierowcami'?’.

Kompleksowa strategia zarzadzania popytem na transport miejski wymaga pota-
czenia trzech rodzajéw srodkow (rysunek 22):

1. Umozliwiajacych wybor lepszych opcji mobilnosci;

2. Narzedzi zapewniajacych korzysci ekonomiczne;

3. Polityki inteligentnego rozwoju i zagospodarowania terenu.

Kompleksowa strategia zarzagdzania popytem na transport miejski

4 N
Doskonalenie opcji Polityka inteligentnego
(mozliwosci) Korzysci ekonomiczne zagospodarownia
transportowych przestrzennnego
\§ J

Rysunek 22. Trzy filary skutecznosci zarzadzania popytem na transport miejski

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: A. Broaddus, T. Litman, G. Menon, Transportation Demand
Management. Training Document, Deutsche Gesellschaft filir Internationale Zusammenarbeit, Eschborn,
2009, s. 25.

Kazdy z przedstawionych na rysunku 22 filarow wdrazania koncepcji zarzadzania
popytem na transport, jak pokazuja do$wiadczenia, jest istotny. Charakterystycznym
przyktadem komplementarno$ci wymienionych narzedzi jest Londyn, ktéry wdrazat pa-
kiet $rodkow  koncepcji, wykorzystujac w  pierwszej kolejnosci  optate
z tytulu kongestii — §rodek typu ,,push” - jako gléwna site napgdowa zachgcajaca do

zmiany sposobu podrézowania.

07T, Litman, The Online... op. cit., s. 248-249.
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Zanim uzyto tej grupy narzedzi, liczba autobusow w miescie zostata niemal po-
dwojona. Nowe, wygodne autobusy zaczely kursowaé wedhug rozszerzonego rozktadu
jazdy zintegrowanego z rozktadem systemu metra. Wprowadzono tzw. inteligentne karty
taryfowe, priorytet w ruchu drogowym z uwzglednieniem pierwszenstwa na skrzyzowa-
niach z sygnalizacjg $wietlng i tablice informacyjne na przystankach. Znaki poziome na
drogach zostaty przemalowane, aby wyr6zni¢ pasy dla ruchu autobusowego i rowero-
wego. Ponadto miasto zamkneto niektore ulice dla ruchu samochodowego, aby poprawié
bezpieczenstwo i komfort rowerzystow 1 pieszych, a takze ulepszylo przejscia dla pie-
szych i ich oznakowanie. Potaczenie srodkow ,, push” obejmujacych sfere regulacyjna,
fizyczna, techniczng, planowania i projektowania w potaczeniu z potezna ,,negatywna”
zacheta ekonomiczng w postaci oplaty za kongesti¢, pozwolito osiagnac rezultaty w po-
staci zmniejszenia nat¢zenia ruchu samochodowego, zwigkszenia liczby przejazdow au-
tobusami, poprawy jako$ci powietrza i odnowienia funkcji ogniskujacych zycie miasta
w $rodmiejskich dzielnicach handlowych.

Kolejny istotny z punktu widzenia uzupetniania si¢ poszczegolnych grup srodkow
zarzadzania popytem na transport miejski przyktad stanowi Singapur. Zanim w tym mie-
$cie wprowadzono optaty drogowe z tytulu kongestii catkowicie zmodernizowano ustugi
autobusowe. Zmiana ta miala na celu uwzglednienie oczekiwanych wzrostow w tzw.
,przesunigciu modalnym”. Zwigkszono liczno$¢ parkingdw funkcjonujacych na zasa-
dach ,,parkuj i jedz”. Oferte skierowano do kierowcow, ktorzy nie chcieli wjezdza¢ do
centrum miasta. Ulepszono miejskie obwodnice w sposob, ktory spowodowat, ze ruch
miedzymiastowy nie musiat juz korzysta¢ z drog miejskich. Srodki te w sposéb wymierny
pomogty miastu w osiagnig¢ciu pozadanego przesunigcia modalnego.

Trzystopniowe, kompleksowe podejscie do strategii zarzadzania popytem na
transport wymaga wsparcia ze strony roznych instytucji odpowiedzialnych za wdrazanie
stosowanych w ramach tej koncepcji srodkéw. Oznacza to, ze interesariusze zarzadzania
popytem na transport musza posiada¢ wszelkie mozliwe informacje na ten temat, by¢
odpowiednio zmotywowani i zaangazowani'%,

Praktyka stosowania strategii zarzadzania popytem na transport pokazuje, ze mi¢-

dzy wyborem okreslonej strategii lub programu zarzadzania a osiggni¢eciem pozadanych

108 A. Broaddus, T. Litman, G. Menon, Transportation Demand Management. Training Document,
Deutsche Ge-sellschaft fiir Internationale Zusammenarbeit, Eschborn 2009, s. 24-25.
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rezultatow jest tylko kilka etapow. Kolejne kroki wdrazania strategii zarzadzania popy-

tem na transport przedstawia rysunek 23.

Polityka i planowanie zmian

Zwiekszone finansowanie alternatywnych rodzajéw transportu, wsparcie dla programoéow
zarzadzania popytem na transport, zmiany w praktykach planowania przestrzennego itp.

Zmiany w mozliwosciach (opcjach) podrézy miejskich i polityka zachet

Lepsze warunki dla pieszych i rowerzystow, lepsze ustugi w zakresie wspdlnych przejazdow
i zbiorowego transportu publicznego, bardziej zwarte i mieszane zagospodarowanie terenu,
zwiekszenie optat drogowych i parkingowych, obnizone optat za ustugi transportu zbiorowego itp.

Zmiany dotyczace podrozy

Zmiany czasu podrozy, tras, Srodkéw transportu, celow podrézy i ich czestotliwosci

Efekty stretegii

Zmniejszone natezenie ruchu ulicznego, oszczednosci na drogach i parkingach, zmniejszenie liczby
wypadkdéw, oszczednosc¢ energii, redukcja emisji zanieczyszczen, lepsza mobilnos¢ oséb niebedacych
kierowcami itp.

Rysunek 23. Etapy wdrazania strategii zarzadzania popytem na transport
Zr6dto: Opracowanie whasne na podstawie: D. Rowe, Do Land Use, Transit and Walk Access Affect Res-
idential Parking Demand?, “ITE Journal”, 2013 Vol. 83. No. 2, s. 24-28.

Chociaz wigkszo$¢ pojedynczych dziatan zwigzanych z zarzadzaniem popytem
na transport przyczynia si¢ do osiggniecia wzglednie nieduzych rezultatow, ktore efek-
tywnie oddziatywuja tylko na kilka procent wszystkich podrozy miejskich, ich wptyw
jest kumulatywny i synergiczny (catkowity wplyw jest wiekszy niz suma indywidualnych

skutkow). Kompleksowy program zarzadzania popytem na transport z reguly wptywa na
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znaczng cze$¢ wszystkich podrozy i zapewnia duze catkowite korzysci. Dlatego wazne
jest, aby planowac¢ i ocenia¢ zintegrowane programy zarzadzania popytem na transport,

a nie indywidualne strategie'?’.

3.2. Polityka zarzadzania popytem na transport

Poczawszy od lat siedemdziesigtych, polityka transportowa na szczeblu krajowym
i lokalnym implementowata stosunkowo nowy wowczas pomyst planowania transportu
miejskiego — strategi¢ lepszego zarzadzania istniejgcym systemem transportu miejskiego,
w taki sposob aby rosngce zapotrzebowanie na podréze mogto by¢ skuteczniej zaspoka-
jane bez kreowania wigkszej przepustowosci drog.

Koncepcja zarzadzania popytem na transport miejski w pewnym sensie najsku-
teczniejsza jest w warunkach ograniczonosci zasobow i1 do pewnego stopnia jest odpo-
wiedzig na malejaca bazg finansowania zwigzanego z zapewnieniem nowych elementow.
W podobnym czasie z r6zng sita spoteczno$¢ miejska odczuwac zaczyna konsekwencje
srodowiskowe wynikajace z duzego uzaleznienia transportu prywatnego. W tym kontek-
Scie proby ograniczania korzystania z samochodéw prywatnych staty si¢ elementem po-
lityki na réznych szczeblach administracji''”.

Z punktu widzenia i wptywu polityki zarzadzanie popytem na transport ma kilka
cech, ktore decyduja o zakresie jego dziatan. Po pierwsze, strategi¢ t¢ mozna postrzegac
z dwoch perspektyw: dziatan, ktore sg wdrazane w okre§lonych lokalizacjach (np. pro-
gramy wspolnych przejazdow do miejsca pracy) lub strategii wdrazanych na poziomie
catego obszaru (np. polityka zarzadzania integracja transportowa dla danego regionu lub
spotecznosci a takze wdrozenie programu zmiennego czasu pracy obejmujacego taki ob-
szar). W rzeczywisto$ci wiele dziatan z kazdej kategorii zarzadzania popytem na trans-
port mozna omdéwi¢ w obu kontekstach. Na przyktad programy wspotdzielenia miejsca
podczas przejazdow (ridesharing) moga by¢ wdrazane na calym obszarze, jak rowniez
w okreslonej lokalizacji. Ponadto skutecznos¢ dzialan obejmujacych caty obszar lub
kompleksowych programéw zarzadzania popytem czesto zalezy w duzym stopniu od po-

wodzenia dziatan, ktdre sg podejmowane w poszczegolnych lokalizacjach na danym

19D, Rowe, Do Land Use, Transit and Walk Access Affect Residential Parking Demand?, “ITE Journal”,
2013 Vol. 83. No. 2, s. 24-28.
110 M.D. Meyer, op. cit., s. 576.
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obszarze. Stad potrzeba ogélnych wytycznych w zakresie polityki lokalnej i regionalnej
zarzadzania popytem na transport jak i jej wdrazania.

Druga kwestig zwiazang z perspektywa polityczng jest to, ze dziatania w ramach
strategii zarzadzania popytem na transport mogg by¢ wdrazane w obszarach zwigzanych
z r6znymi celami podrdzy. Tabela 17 pokazuje, jak rézne rodzaje dziatan mozna zasto-
sowaé w obszarach, ktore sg klasyfikowane wedtug skali geograficznej'!!.

Tak wigc, na przyktad, rodzaj i skuteczno$é¢ dziatan wptywajacych na podroze do
pracy moze by¢ bardzo r6zna od dziatan ukierunkowanych na podréze zakupowe lub wy-
jazdy turystyczne. Ukierunkowania dziatan zarzadzania popytem na transport i odpowia-
dajacych im zachet Iub czynnikéw zniechecajacych na konkretne cele transportowe jest
jednym z kluczowych wyzwan dla powodzenia polityki zarzadzania popytem na trans-
port.

Polityka zarzadzania popytem na transport w obszarach zurbanizowanych po-
winna definiowaé catoSciowg wizj¢ miasta na promocj¢ zrownowazonego transportu po-
przez przyjecie podejscia zorientowanego na zapotrzebowanie na transport. Ma to na celu
wsparcie i pomoc w zmianie nastawienia i zachowania dla zmniejszenia uzywania samo-
chodu na rzecz zréwnowazonych $rodkéw transportu. Wspolpraca pomigdzy réznymi
wydzialami miasta oraz pomigdzy instytucjami prywatnymi i publicznymi mogtaby
wspomoc rozwigzania, ktore moga spetnic cele publiczne jak i prywatne w zakresie mo-

bilnosci 1 transportu.

Trzy elementy (kryteria) stanowia o wysokiej jakosci podejécia do zarzadzania
popytem na transpor‘[1 12;
e  Wysoki stan wiedzy o zachowaniu mobilnosci oraz potrzebach grup docelowych
i obywateli jako baza do stworzenia polityki zarzadzania mobilnoscia;
e Calosciowa wizja i cele polityki zarzadzania mobilno$cia spisane w formie doku-
mentu;
e Dobra cato$ciowa koordynacja i przywodztwo polityki zarzadzania mobilnos$cia

oraz procesami.

IM.D. Meyer, S. Siwek, W. Berman, The State-of-Practice of Travel Demand Management, “Transpor-
tation Research Circular”, 1994, nr 433, s. 45-65.
12\, Starowicz, Zarzqdzanie mobilnoscig wyzwaniem... op. cit., s. 46.
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Tabela 17. Wybrane narzedzia zarzadzania popytem na transport klasyfikowane wg skali

geograficznej oddziatywania polityki

Cele

Miasto/korytarz

podrézy LD G transportowy LB
Carpooling Ridesharing Ridesharing
Vanpooling Drogi dedykowane dla Ustugi komunikacji
Komunikacja zbiorowa pojazdow o wigkszej po- zbiorowe;j
Podréze rowerowe/pie- jemnosci Drogi dedykowane dla
sze Polityka parkingowa pojazdow o wigkszej po-
Alternatywne godziny Praca zdalna jemnosci
Praca pracy Optaty za kongesti¢
Praca zdalna Praca zdalna
Polityka parkingowa Zarzadzenia dotyczace
redukcji podrozy
Obszarowy system in-
formacji dla podroznych
Busy Busy E-zakupy
Doptaty do podrozy ko- Park&ride Doptaty do podrozy ko-
munikacjg zbiorowa Ustugi komunikacji munikacjg zbiorowsa
Dostep dla pieszych zbiorowej Ustugi komunikacji
Zakupy Dostep dla rowerzystow zbiorowej
Praktyczne planowanie Obszarowy system in-
przestrzeni formacji dla podroznych
E-zakupy
Busy Park&ride Regionalne ustugi trans-
Polityka parkingowa Zarzadzanie parkowa- portu zbiorowego
Ustugi komunikacji niem Marketing
zbiorowej Busy Park&ride
Turystyka Ushugi komunikacji Obszarowy system in-
zbiorowej formacji dla podroznych

Udogodnienia dla ruchu
pieszych i rowerzystow

Przykladowy mechanizm realizacji programow zarzadzania

popytem na transport

Koordynatorzy trans-
portu pracowniczego
Menedzerowie trans-
portu

Wolontariusze
Negocjowane ogranicze-
nia ruchu

Planowanie przestrzeni

Stowarzyszenia zarza-
dzajace transportem
Izby handlowe

Okregi zarzadzania
transportem
Koordynator miejski

Zarzadzenia dotyczace
redukcji podrozy
Odpowiednie rozporza-
dzenia dotyczace obiek-
tOW uzytecznosci pu-
blicznej

Zarzadzanie rozwojem
koordynacja administra-
cyjna i zaktadow komu-
nikacji zbiorowej

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: M.D. Meyer, Demand management as an element of transpor-
tation policy: using carrots and sticks to influence travel behavior, “Transportation Research Part A: Policy
and Practice”, 1999, nr 33, s. 575-599.
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Cele polityki zarzadzania popytem na transport w miastach powinny by¢ budo-
wane na doglebnej wiedzy o zachowaniach komunikacyjnych oraz potrzebach w zakresie
mobilnosci wszystkich grup docelowych i mieszkancow w ogole. Ponadto szersze grono
odbiorcéw powinno zosta¢ poinformowane o celach i dzialaniach miasta dotyczacych
zrownowazonej mobilnosci. Mozna tego dokona¢ poprzez rozne techniki komunikacji
1 partycypacji, przyczyniajace si¢ do budowy wsparcia publicznego.

Miasto moze podejs¢ powaznie do potrzeb uzytkownika i spolecznosci na kilka
sposobdw, np. poprzez zbieranie informacji na temat podziatu galeziowego (ang. modal
split) transportu w danym miescie i wykorzystujac je do udoskonalania polityki zarza-
dzania popytem na transport.

Niektore miasta inwestuja w badania na temat specyficznych lub nowych grup
docelowych dla zarzadzania popytem na transport (np. dzieci, tury$ci, obywatele, pasa-
zerowie komunikacji miejskiej, nowi mieszkancy). Drugorzedne zrodta informacji, np.
dane o wypadkach drogowych, trendy w wykorzystaniu transportu publicznego, dane ja-
kosci powietrza, moga zosta¢ przeanalizowane podczas wstepnych prac nad polityka za-
rzadzania popytem na transport. Nie nalezy zapominac¢ o konsultowaniu z mieszkancami
ogolnych celéw i planow miasta dotyczacych zréwnowazonego transportu oraz procesu
planowania polityki zarzadzania popytem na transport.

Moga zosta¢ podjete rozne akcje, od dystrybucji ulotek po organizacj¢ publicz-
nych foréw, ktore beda miaty na celu informowanie i tworzenie publicznego wsparcia dla
zarzadzania popytem na transport. Wigcej tak przystosowanych akcji moze zostac¢ podje-
tych dla lepszej komunikacji, a takze dla przekonania decydentéw i partnerow do wagi
i zalet zarzadzania popytem na transport.

Dokument polityki zarzadzania popytem na transport powinien zosta¢ opraco-
wany i wlaczony do catoSciowej polityki transportowej miasta. Powinien wyjasnia¢ ca-
tosciowe zamierzenia i plany dotyczace promocji zroOwnowazonego transportu i zarza-
dzania popytem na korzystanie z samochoddéw poprzez zmiang¢ nastawienia i zachowania
podroznych.

Dokument polityki zarzadzania popytem na transport powinien zosta¢ zaakcepto-
wany przez politykow 1 szersze grono odbiorcow. Konsultacja z partnerami podczas
wstepnej fazy przygotowan dokumentu polityki zarzadzania popytem na transport po-

moze unikngé odrzucenia dokumentu. Informowanie politykow i1 szerszego grona
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odbiorcéw o wizji zarzadzania popytem na transport (dziatania typu ,,kampania na rzecz
kampanii”) jest bardzo istotne dla zdobycia wsparcia politycznego i publicznego od sa-
mego poczatku. Wazne, zeby dokument polityki wyrazat zamierzenia zarzadzania popy-
tem na transport. RoOwnie uzyteczne jest wprowadzenie zarzadzania popytem na transport
do ramowej polityki transportu miejskiego, jako ze §rodki zarzadzania popytem na trans-
port rzadko funkcjonuja samodzielnie. Czgéciej natomiast wystepuja jako pakiet $rod-
kéw, np. kampania informacyjna potaczona z infrastruktura, polityka cenowa czy regu-
lacjami. Potaczenie zarzadzania popytem na transport (Srodki pozainwestycyjne) i $rod-
kéw ,.twardych”, takich jak srodki infrastrukturalne, polityka cenowa i regulacje, daje
wieksze szanse na lepszy rezultat w kategoriach zmiany uzywanego $rodka transportu''>.

Odpowiedzialnos¢ za polityke zarzadzania popytem na transport w miastach spo-
czywa przede wszystkim na wtadzach lokalnych. Decyzje podejmowane na szczeblu lo-
kalnym nie zapadaja jednak w prozni, lecz wpisuja si¢ w ramy wytyczone przez krajowa,
regionalng i unijng polityke i prawodawstwo, dlatego wiele korzy$ci moze przynies¢
wspotpraca we wspieraniu dziatan na kazdym szczeblu oraz podejscie oparte na partner-
stwie, przy jednoczesnym poszanowaniu kompetencji i obowigzkoéw wszystkich zaanga-
zowanych podmiotow.

W polskich warunkach zarzadzanie mobilnoscig jest zabiegiem szczegolnie trud-
nym, zwazywszy iz do lat dziewigcdziesigtych ubieglego stulecia byli§my panstwem
bloku wschodniego, w ktorym dostep do wszelkiego rodzaju dobr byt bardzo ograni-
czony. Do dzisiaj, w §wiadomosci wielu Polakoéw samochod postrzegany jest jako dobro
$wiadczace o prestizu i nierzadko decydujace o tym, jak jeste§my odbierani przez innych.
Dlatego tak trudno nam zrezygnowac z tego, co jeszcze niedawno wydawato si¢ nieosia-
galne, a dzi$ jest wyznacznikiem sukcesu. Swiadomos¢ proekologiczna, jak i §wiadomosé
problemow transportowych, wynikajacych z wciaz rosnacego natezenia ruchu w Polsce
jest ciagle bardzo niska. Ochrona przyrody, dobr naturalnych, troska o przyszte pokolenia
to dla wielu osob tylko frazesy. Mieszkancy polskich miast nie zdaja sobie sprawy z wagi
ich osobistych wyboréw dotyczacych odbywanych podrozy, jak rowniez z faktu, ze ich
zachowania komunikacyjne rzutuja na warunki podrozy oraz ogélna jako$¢ zycia w mie-

scie. Czesto kieruja si¢ jedynie wlasng wygoda i wybdr pojazdu indywidualnego

13W., Starowicz, Zarzqdzanie mobilnoscig wyzwaniem... op. cit., s. 46.
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argumentuja potrzeba niezaleznosci. Odbywaja jednoosobowe podroze nawet w przy-
padku, gdy oferta transportu publicznego jest bardzo atrakcyjna lub wregez konkurencyjna
w stosunku do samochodu; gdy istnieja wszelkie przestanki, by udostepni¢ miejsce
W swoim pojezdzie innym osobom, np. wspoipracownikom.

W polskich warunkach, wyzwaniem zarzadzania mobilnoscia jest wigc przede
wszystkim nie sama zmiana zachowan komunikacyjnych, bedaca niejako efektem kon-
cowym, ale zmiana norm spotecznych, pogladéow i mentalno$ci ludzi - zmiana rozumie-
nia polityki ograniczania popytu na transport. A to jest procesem bardzo zmudnym i dtu-
gotrwatym. Dlatego koncepcja zarzadzania popytem na transport moze nie od razu zyskaé
zwolennikoéw, gdyz zwykle oczekuje si¢ natychmiastowych, a na dodatek spektakular-
nych rezultatow. Poza tym, zarzadzanie popytem na transport jest podejSciem wciaz nie-
docenianym w Polsce, traktowanym w $rodowisku branzowym troche pobtazliwie''.

Za jeden z podstawowych dokumentow zarzadzania popytem na transport
o charakterze miejskim ksztattujacy zasady polityki zarzadzania mobilnosciag uznawany
jest Zrownowazony Plan Mobilnosci Miejskiej, czyli tzw. SUMP (ang. Sustainable
Urban Mobility Plan). Na wage tego dokumentu wpltywa fakt, ze z zalozenia ma on wy-
znaczac¢ lokalne kierunki zarzadzania mobilno$cia miejska w zgodzie z polityka zrowno-
wazonego transportu miejskiego, taczac w catos¢ instrumenty zarzadzania popytem na
transport. Jest to zatem rola nie do przecenienia, ktora uzasadnia konieczno$¢ analizy
pewnych uniwersalnych etapéw tworzenia tego typu dokumentéw. W tym miejscu za-
znaczy¢ nalezy, ze kazdy wdrazany SUMP powinien odzwierciedla¢ lokalng specyfike
komunikacji i zachowan transportowych, niemniej jednak na podstawie wielu wdrozo-
nych planéw mobilnosci, w toku wymiany dobrych praktyk udato si¢ ustali¢ pewien zbidr
etapow wdrazania i prawidtowego funkcjonowania tego planu''>.

Polityka zarzadzania popytem na transport stanowi¢ powinna ramy instytucjo-

nalne dla realizacji zestawu dziatan w ramach przyjetych strategii. Taki program okreslaé

14 W. Starowicz, Zarzqdzanie mobilnoscig w miastach, problem tzw. kongestii transportowej, ,,Blizej
Brukseli”, seria: Transport, 2012, nr 12, s. 38-57.

5 B, Osyra, Zarzqdzanie mobilnoscig miejskq — Instrumenty i podstawowe etapy wdrazania zréwnowa-
zonych planow zarzqdzania (SUMP), ,,Zeszyty Naukowe Politechniki Czestochowskiej. Zarzadzanie”,
2016, nr 22, s. 218-229.
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powinien cele, zadania, budzet, realizatorow i jasne relacje z interesariuszami. Standar-

dowe zadania polityki programéw zarzadzania popytem na transport to m.in.!'®:

Koordynacja, planowanie, wdrazanie, ocena i zbieranie danych na temat zarza-
dzania popytem na transport;

Wdrazanie programdow promocyjnych i marketingowych;

Odpowiadanie na problemy i skargi dotyczace podejmowanych dziatan;
Zapewnienie ustug w zakresie informacji pasazerskiej, ustug transportu zbioro-
wego, promocja ruchu pieszych i rowerzystow oraz zarzadzania transportem pod-
czas wydarzen specjalnych;

Zapewnienie zarzadzania parkingami oraz ustalanie cen parkowania. Koordynuje
ustalenia dotyczace parkingdw ogdlnodostepnych;

Whparcie realizacji udogodnien dla ruchu pieszych i rowerzystow, zarzadzanie
transportem materialow i poprawa bezpieczenstwa, ktore zachegca do korzystania
z alternatywnych srodkow transportu;

Koordynacja wspotdziatania z organizacjami pozamiejskimi, takimi jak stowa-
rzyszenia ds. zarzadzania transportem, organizacje realizujace programy ograni-
czania podrézy do pracy i reformy instytucjonalne;

Wspieranie zintegrowanego planowania transportu i zagospodarowania terenu
w celu poprawy dostepnosci i ograniczenia ruchu pojazdéw (zarzadzanie doste-

pem, inteligentny rozwdj i efektywne planowanie lokalizacji).

Programy zarzadzania popytem na transport maja zapewniaé, ze okreslone stra-

tegie sa komplementarne i skoordynowane w celu uzyskania maksymalnej skutecznosci.

Na przyktad, ulepszenia w obszarze transportu miejskiego, udogodnienia dla pieszych

i zmiany cennika parkowania mogg mie¢ znacznie wickszy wpltyw na wybory podrézu-

jacych i korzysci dla konsumentow, gdy stosowane sg w ramach skoordynowanego pro-

gramu. Ogodlna zasada mowi, ze polityka zarzadzania popytem na transport powinna

116 B N. Schreffler, D. Gopalakrishna, E. Smith, W. Berman, Integrating Demand Management Into the
Transport Planning Process, ITE Journal, 2012, nr 82/1, s. 38—41.
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wskazywac rownowage miedzy lepszym wyborami podrozy i zachetami do ograniczenia
podrézy samochodami'!’.

Programy zarzadzania popytem na transport powinny zapewniac ciggle wsparcie
i zachety dla podrézujacych oraz odpowiada¢ na przyszte mozliwe zmiany w indywidu-
alnych potrzebach i preferencjach dotyczacych podrozy. Wzorce podrézy maja tendencje
do czgstych zmian (czasami powodowanych okreslonymi wydarzeniami, takimi jak
zmiany w zatrudnieniu lub miejscu zamieszkania). Na przyklad w danym roku niektorzy
ludzie w naturalny sposob przechodza z samochodu do transportu publicznego, podczas
gdy inni przechodzg z transportu publicznego do podrdzy samochodami prywatnymi ze
wzgledu na zmiany w ich sytuacji materialnej czy zawodowej i preferencjach. Polityka
zarzadzania popytem na transport powinna uwzglednia¢ te naturalne mozliwe zmiany,
zapewniajac zachete do wyborow bardziej efektywnych wzorcéw podrozowania.

Regulacje, ktore posrednio lub bezposrednio ksztaltuja popyt na transport trans-
portu wymagaja dtugoterminowej perspektywy. Ograniczanie potrzeb transportowych
wymaga planéw przestrzennych, ktore sa w swojej istocie zapobiegaty beda rozlewaniu
si¢ miast. Istotnym wymogiem jest, aby planowanie przestrzenne oparte byto na wymogu
integracji planowania przestrzennego z planowaniem transportu i mobilnosci z zachowa-
niem zasad rozwoju zrownowazonego. Mozna stwierdzi¢ na obserwacji praktyki zarza-
dzania transportowego, ze realizowane w ostatnich latach w ramach programéow rzado-
wych inwestycje w sposob posredni i bezposredni wplywaja na dtugosci podrozy w ra-
mach tzw. aglomeracji a tym samym sankcjonujg suburbanizacje i wzrost popytu na trans-
port!8,

Zmniejszanie 1 zarzadzanie popytem transport powinno by¢ jednym z podstawo-
wych i dlugoterminowym celem polityki transportowej, ktora aktualizowana by¢ musi na
wszystkich poziomach polityki krajowej, lokalnej czy regionalnej. Ponadto — obecne cele
powinny opierac si¢ na ciggltym i uregulowanym zarzadzaniu mobilno$cia, tworzeniu od-
powiednich warunkow, ktére pozadang mobilno$¢ mieszkancoOw miast kreuja i na racjo-
nalizacji struktury transportowej. Taka strategia, co pokazuja doswiadczenia, pozwala

osiggnag¢ mozliwosci zapewniajace bezpieczne warunki jazdy i zno$ne natezenie

117 San Francisco Planning Department, San Francisco TDM Plan 2017 — 2020,
https://www.sfmta.com/sites/default/files/reports-and-documents/2017/12/11-7-17 item_11_transporta-
tion demand management plan 0.pdf [dostep: 12.01.2021].

181, Bylinko, Polityka... op. cit., s. 15-22.

96



transportu a takze zmniejsza negatywny wptyw transportu na srodowisko, zwlaszcza

w obszarach miejskich.

3.3. Plany mobilnosci

Planowanie to wazny etap procesu podejmowania decyzji. Skuteczne planowanie
pozwala na uwzglednienie w podejmowanych decyzjach potrzeb i preferencji ludzi, kto-
rych plany dotycza. Planowanie moze wspiera¢ zarzadzanie popytem na transport na
rozne sposoby. Stanowi podstawe dla bardziej zintegrowanych ustug, optat, informacji
dla uzytkownikow, zapewnienia infrastruktury i zarzadzania nig, planowania transportu
1 zagospodarowania terenu oraz innych polityk publicznych, w obszarach takich jak
drogi, parkingi i ceny paliw!".

Do ztagodzenia niekorzystnych zjawisk bedacych efektem m.in. nieuregulowa-
nego popytu na transport przyczynia si¢ realizacja tzw. planéw mobilnosci. Pierwsze
plany mobilnosci zostalty wdrozone 20 lat temu przez duze korporacje w Szwajcarii, Au-
strii, Francji, Belgii, Holandii, Wielkiej Brytanii, a takze w krajach skandynawskich.
Plany mobilnosci, cho¢ stosowane na szeroka skale za granica, w Polsce sg ciggle bardzo
innowacyjnymi, rzadko praktykowanymi rozwigzaniami.

Plany mobilnosci sa czesto niezbedne do aplikowania o dofinansowanie planowa-
nych dzialan z funduszy strukturalnych. Kryteria wyboru wnioskéw okreslaja koniecz-
no$¢ posiadania przez jednostki samorzadu terytorialnego dokumentu o charakterze pla-
nistycznym, zawierajagcego odniesienia do kwestii zarzadzania popytem na transport
i zrbwnowazonego systemy transportowego. Funkcje takiego dokumentu petnig wlasnie
m.in. plan mobilnosci.

Plan mobilnos$ci (ang. mobility plan, travel plan, trip reduction plan) jest pakictem
instrumentéw zarzadzania popytem na transport wdrazanych w celu zmiany zachowan

komunikacyjnych 0oséb w kierunku ograniczania uzytkowania samochodow prywatnych

119 7, Preston, Integration for Seamless Transport, “International Transport Forum, Discussion Paper”,
2012 nr 2012-01, www.internationaltransportforum.org/jtrc/DiscussionPapers/DP201201.pdf [dostep:
13.01.2021].
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w podrézach do obiektow i obszaréw generujacych duze potoki ruchu!?°. Plany mobilno-
$ci stosuje sie w odniesieniu do'?!:
e Duzych generatorow ruchu, takich jak: przedsigbiorstwa, centra handlowe,
jednostki sektora finansow publicznych (urzgdy miast, siedziby wtadz regional-
nych, szpitale, szkoly, uniwersytety itd.);

e Wydzielonych obszar6w w miescie (centra miast, osiedla mieszkaniowe, zespoty

przemystowe, obszary biznesowe, o$rodki rekreacyjne).

Plany mobilnosci sprawdzaja si¢ rowniez w odniesieniu do wydarzen incydental-
nych, takich jak: targi, koncerty, imprezy sportowe, ktorych organizacja ma istotny
wplyw na miejski system transportowy i cz¢sto powoduje komunikacyjny paraliz miasta.
Plany mobilnosci dla tego typu wydarzen pozwalajg na ograniczenie negatywnych skut-
kéw ich organizacji. Odpowiadaja na okreslone problemy komunikacyjne obiektow
i obszarow poprzez realizacj¢ instrumentéw zwigzanych z poprawa dostgpnosci transpor-
towej, zmniejszaniem zapotrzebowania na miejsca parkingowe czy zmniejszaniem
zatloczenia komunikacyjnego '22.

Plany mobilnosci to dokumenty o charakterze strategicznym tworzone dla kon-
kretnych podmiotéw. R6znig si¢ zakresem obejmowania uwzgledniajacym dany obszar
(np. gmina, aglomeracja, miasto, dzielnica) badz obiekt (instytucja, przedsigbiorstwo,
szkota itp.). Proces wdrozenia trwa od kilku do kilkunastu miesigcy, a czas obowigzywa-
nia planu ma charakter staty (tabela 18). Wyjatkiem sg plany przygotowywane dla
wydarzen jednorazowych (imprezy, targi itp.), ktore charakteryzuje tymczasowy czas

obowiazywania'??.

120 K. Nosal, Wplyw planéw mobilnosci na zmiang zachowan komunikacyjnych, Modelowanie podrézy

i prognozowanie ruchu, ,,Zeszyty naukowo-techniczne Stowarzyszenia Inzynieré6w i Technikow Komu-
nikacji Rzeczpospolitej Polskiej Oddzial w Krakowie, 2009 nr 90, zeszyt 148, s. 177-196.

121 pSmid, P. LukeSova, D. Mourek, Plany mobilnosci, Wydawnictwo Fundacja Partnerstwo dla Srodo-
wiska, Krakow 2011, s. 32-33.

122 K. Nosal, Przyktady planéw mobilnosci i ocena ich skutecznosci, ,,Transport Miejski i Regionalny”,
2011, nr 1, s. 31-35.

123 M. Kuzia, A. Przybylowski, Plan mobilnosci jako narzedzie réwnowazenia rozwoju transportu na
przykitadzie Uniwersyteckiego Centrum Klinicznego, ,,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego. Eko-
nomika Transportu i Logistyka”, 2016, nr 62, s. 57.
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Tabela 18. Charakterystyka planu mobilnosci

Czas obowiazywania

i a Zakres planu mobilnosci Przyklad planu mobilnosci
planu mobilnosci
Obszar Re_:glon, gmina, aglomeracja,
miasto, dzielnica
Staty -
Centrum handlowe, instytu-
Obiekt cje, szkoty, przedsiebiorstwa,
placowki kultury itp.
Tymczasowy Jednorazowe wydarzenie Impreza publiczna, kulturalna

lub sportowa, targi itp.

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie: M. Kuzia, A. Przybylowski, Plan mobilnoéci jako narzedzie
rownowazenia rozwoju transportu na przyktadzie Uniwersyteckiego Centrum Klinicznego, ,,Zeszyty Nau-
kowe Uniwersytetu Gdanskiego. Ekonomika Transportu i Logistyka”, 2016, nr 62, s. 57.

Najbardziej typowym obszarem realizacji plandéw mobilnosci sg zaktady pracy —
pracownicy odbywaja podréze w okreslonych przedziatach czasowych, rano
i po poludniu, maja ten sam cel podrozy (zaklad pracy), moga by¢ informowani
i motywowani przy uzyciu stuzbowych kanatow komunikacyjnych.

Plany mobilnosci dla miejsc pracy pomagaja redukowaé okreslone problemy
transportowe zaktadow gtownie wskutek realizacji wielorakich dziatan dotyczacych po-
prawy dostgpnos$ci transportowej i ograniczania potrzeb parkingowych — skutkuja tym
samym zmniejszaniem zatloczenia komunikacyjnego w pobliskim obszarze. Odpowiedni
dobér instrumentéw uwarunkowany jest charakterystyka grupy docelowej, a takze wiel-
koscia 1 specyfika instytucji lub przedsigbiorstwa. W tabeli 19 przedstawiono przyktady
instrumentow stosowanych najczesciej w planach mobilno$ci dla zakladow pracy. Reali-
zacji instrumentow towarzyszy¢ muszg dziatania w zakresie edukacji i promocji zréwno-
wazonej mobilnosci'?*.

Plany mobilno$ci dla miejsc pracy sa znanym i praktykowanym, a w niektorych
krajach wymaganym instrumentem zarzadzania mobilnoscia. Dla przyktadu: w wielu sta-

nach USA istniejg regulacje prawne naktadajace na pracodawcow zatrudniajacych 100

124 K. Nosal, A. Pawlowska, Zmiany w podejsciu do zréwnowazonej mobilnosci w miastach, ,,Transport
Miejski i Regionalny”, 2016, nr 9, s. 19-25.
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lub wigcej pracownikow obowiazek redukowania liczby podrozy samochodowych zwig-
zanych z miejscem pracy poprzez realizacje planéw mobilnosci'?>.

Wymog stworzenia stanowiska konsultanta mobilnosci w odpowiednio duzych
przedsiebiorstwach obowigzuje we Wtoszech!?®, a w Wielkiej Brytanii, Francji czy Belgii
sektor prywatny jest wspierany w zachg¢caniu pracownikéw do zmiany zachowan komu-
nikacyjnych (dostarczanie informacji na temat realizacji planow, organizacja szkolen,
wprowadzanie regulacji prawnych, dotacje dla pracodawcy itp.)'?’.

Kazdy plan mobilnosci posiada okreslong strukture, a proces jego przygotowania
dzieli si¢ na cztery czesci. We wstepie przedstawiony jest profil organizacji, jej lokaliza-
cja, charakter wykonywanych prac, a takze idea oraz cel wdrozenia planu. Pierwszy roz-
dzial zawiera cze$¢ analityczng powstala przez zbieranie danych i szczegbélowa analize
sytuacji wyjsciowej, umieszcza si¢ w niej audyt dostepu do obiektu, w tym opcje dojazdu
srodkami transportu publicznego, drogi (korytarze) ruchu rowerowego, udogodnienia dla
samochodow i ich parkowania oraz zdjecia i mapki. Dodatkowo przeprowadza si¢ bada-
nie ankietowe zachowan zwigzanych z mobilno$cia: czas i odleglo$¢ przejazdu do
obiektu, sposob i godzina dotarcia, mozliwo$¢ podrozy alternatywnych, $wiadomosé

kwestii zrownowazonych srodkow transportu.

Tabela 19. Przyktady instrumentoéw korporacyjnych planéw mobilnosci

Zakres
dzialan

Rodzaj dzialan

e zwigkszenie czgstotliwosci kursowania pojazdow transportu zbiorowego*,

o uruchomienie nowej linii*,

e zmiana przebiegu trasy linii*,

e wprowadzenie autobuséw wahadlowych pomigdzy zaktadem pracy a najblizszym weztem prze-
siadkowym,

Dziatania do- | e zmiana lokalizacji przystanku*,

tyczace trans- | e wyposazenie przystankow w wiaty i miejsca siedzace™,

portu zbioro- | e skrocenie odleglosci dojscia do przystankéw np. poprzez lokalizacje przystankéw posrednich*,

wego e zapewnienie dostgpu do informacji o rzeczywistym czasie odjazdu pojazdow z przystankow usytu-
owanych w sasiedztwie obiektow*,

e zapewnienie mozliwo$ci kupna biletow w automatach zainstalowanych w pojazdach kursujacych
na liniach zapewniajacych dostep do obiektu, na przystanku lub na terenie obiektu*,

e zapewnienie biletow transportu publicznego na podréze stuzbowe,

e zapewnienie pracownikom dofinansowania do biletéw okresowych.

125 M.D. Meyer, op. cit., s. 575-599.

126 The E-Atomium Project, Mobility Management — Tourism, Company and School travel plans — Train-
ing manual, http://www.eltis.org/sites/eltis/files/mm_examples 6.pdf [dostep: 23.01.2021].

127 Transport Research Centre, Effective Transport Policies for Corporate Mobility Management,
http://www.internationaltransportforum.org/pub/pdf/10Corporate.pdf [dostep: 25.01.2021].
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Zakres

dzialan Rodzaj dzialan

o budowa lub uzupehianie sieci drog rowerowych gwarantujacych dojazd do obiektow lub porusza-
nie si¢ migdzy nimi*,

e lokalizacja stacji roweru miejskiego w sasiedztwie zaktadu pracy*,

e zapewnienie strzezonych i zadaszonych stojakow rowerowych,

e wymiana istniejacych stojakow na stojaki o ksztalcie przyjaznym uzytkownikowi, zadaszenie
i monitoring,

o stworzenie stanowisk samoobstugowych do naprawy roweréw na terenie zaktadu pracy,

e zapewnienie prysznicow, przebieralni,

e stworzenie bezptatnych punktow napraw roweréw na poczatku sezonu rowerowego,

e wprowadzenie puli rowerow stuzbowych,

e oferowanie zachet finansowych za codzienny dojazd rowerem do pracy np. w postaci comiesigcz-
nego dodatku za kazdy przejechany jednosladem kilometr,

e oferowanie doptat do zakupu roweru np. do wysokosci ustalonej kwoty,

e zapewnienie pracownikom preferencyjnych warunkoéw lub znizek na korzystanie z systemu ro-
weru miejskiego*

Dziatania do-
tyczace trans-
portu rowero-
wego

e zmniejszenie liczby miejsc parkingowych,

e zmiana struktury optat za parkowanie (uzaleznienie wysokosci optat od czasu lub czgstotliwosci
parkowania, dystansu lub czasu dojazdu srodkami komunikacji zbiorowej itp.),

e wprowadzenie mozliwo$¢ parkowania na parkingu pracowniczym jedynie w okreslone dni tygo-

Dziatania do- dnia,

tyczace zarzg- | e oddawanie przestrzeni parkingowej rowerzystom (stojaki) oraz uzytkownikom systemu carpoo-

dzania parko- ling (preferencyjne miejsca parkingowe),

waniem e zapewnienie ekwiwalentu pieni¢znego (ang. parking cash out) w wysokosci dotacji do miejsca
parkingowego pracownikom, ktorzy rezygnuja z miejsca parkingowego i podrozuja $rodkiem
transportu innym niz samochaod,

e zmniejszenie przez firme¢ dotacji do miejsc parkingowych (pracownik musi sam pokrywac czgs$é
lub catos¢ kosztow miejsca parkingowego).

e organizacja systemu carpooling, np. poprzez uruchomienie specjalnej strony internetowej,

e organizacja ustugi gwarantowanego dowozu do domu 0s6b podrézujacych do pracy rowerem badz
w systemie carpooling,

e ograniczanie floty samochodow stuzbowych, a w sytuacji istnienia systemu carsharing w mieécie

Inne dziatania | — wynegocjowania z operatorem preferencyjnych warunkéw korzystania z ustugi*,

organizacyjne | ® koordynacja godzin pracy z rozktadami jazdy $rodkow transportu publicznego,

e zmiana godzin pracy w celu uniknigcia dojazdow w godzinach szczytu,

e wprowadzanie elastycznego czasu pracy,

e wprowadzanie skompensowanego tygodnia pracy,

e reorganizacja i racjonalizacja podrozy stuzbowych i/ lub zastapienie ich telekonferencjami.

symbolem ,,*” oznaczone sg te dziatania, ktorych wdrozenie wiaze si¢ z nawiazaniem wspotpracy pracodawcy z za-
rzadcami i operatorami transportu

Zrodio: K. Nosal, A. Pawlowska, Zmiany w podejsciu do zrbwnowazonej mobilnosci w miastach, ,,Trans-
port Miejski i Regionalny”, 2016, nr 9, s. 19-25.

Kolejny krok, nalezacy juz do czesci projektowej, polega na opisaniu kierunko-
wych celow planu mobilnosci, przedstawieniu zakresu oraz ram czasowych, a takze okre-
$leniu docelowych poziomoéw wskaznikéw planu mobilnosci np. redukcje samodzielnych
przejazdéw samochodem o 10% w ciagu najblizszych dwoch lat. Na tym etapie powinno
si¢ przygotowac instrumenty (prawne, inwestycyjne, planistyczne, finansowe), ktore za-

mierza si¢ wdrozyc¢, oraz stworzy¢ powigzania pomigdzy nimi. Przedstawione cele mozna
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osiagnac, realizujac dowolng kombinacje srodkow informacyjnych, promocyjnych, orga-
nizacyjnych, edukacyjnych czy motywacyjnych'2.

W trzeciej czesci, zwanej zobowigzujaca, opisuje si¢ strategie i dziatania, ktore
beda wdrozone, aby osiagna¢ docelowe poziomy wskaznikéw i celow kierunkowych
planu mobilnosci. Harmonogram prac — realizowany zgodnie z tablica dzialan — identy-
fikuje strategi¢ z okreslonym dziataniem, charakteryzuje powdd i sposob jej wdrozenia
W sprecyzowanym terminie, wyznacza osobe/dziat odpowiedzialny za jej realizacj¢ oraz

szacuje Srodki potrzebne do jej wykonania (tabela 20).

Tabela 20. Przyktadowa tablica dziatan

Potrzebne

LS Srodki

Dzialanie Dlaczego Kto Kiedy

Strategia 1: zachecenie do korzystania z rowerdw miejskich i prywatnych

Wprowadze- | Bardzo niska | Umieszcze- | Koordynator | Lipiec 2016 | 3 tys. PLN
nie informa- | liczba po- nie plakatow | planu mobil- | r.
cjinatemat | drozy rowe- | informacyj- | nosci;
dostepnosci | rowych; nych; dziat kadr
infrastruk- duze nateze- | wreczenie ar-
tury rowero- | nie ruchu sa- | kuszy infor-
wej mochodo- macyjnych

wego wokot | nowo zatrud-

instytucji nionym pra-

cownikom

Strategia 2: inicjacja i promowanie firmowej platformy po$wigconej systemowi carpoolingu

Zrodto: M. Kuzia, A. Przybytowski, Plan mobilnosci jako narzedzie rownowazenia rozwoju transportu na
przyktadzie Uniwersyteckiego Centrum Klinicznego, ,,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego. Eko-
nomika Transportu i Logistyka”, 2016, nr 62, s. 58.

Czg$¢ oceniajaca obejmuje ostatni etap procesu przygotowania planu mobilnosci,
okresla si¢ w nim obowigzujace zasady monitorowania i dokonuje regularnych przegla-
déw rozwoju sytuacji. Na podstawie takiej oceny plan jest na biezaco aktualizowany.

Przygotowanie i wdrozenie planu mobilnosci to proces dlugotrwaly. Badanie
zachowan i preferencji transportowych stanowi jego integralng cze$¢ majaca duzy wptyw
na pozniejsze opracowanie celow, wskaznikow oraz strategii planu. Dlatego niezmiennie

wazne jest, aby badanie zostalo poprowadzone w sposob wiasciwy. Badanie takie

128 M. Kuzia, A. Przybylowski, op. cit., s. 58.
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obejmuje przygotowanie kwestionariusza ankietowego w wersji papierowej lub elektro-
nicznej. We wstepie nalezy przedstawi¢ podmiot prowadzacy badanie oraz cel tego ba-
dania. Kwestionariusz sktada si¢ z kilku, kilkunastu badZ nawet kilkudziesieciu pytan.
Poziom szczegotowosci dopasowany jest do profilu organizacji, wystgpujacych proble-
mow komunikacyjnych, lokalizacji obiektu itd. Istnieja wzorce kwestionariuszy ankieto-
wych, jednak liczba stawianych pytan i ich tres¢ powinna zosta¢ sformutowana po doko-

naniu audytu dostgpnosci danej instytucji czy przedsigbiorstwa.

3.4. Integracja programéw zarzadzania popytem na transport i planowania

transportu miejskiego

Integracja jako zasada polityki transportu miejskiego jest w praktyce czesto zalecana, ale
rzadko definiowana. W przestrzeni zarzadzania transportem wyrdzni¢ mozna szereg ty-
pow integracji czemu towarzysza problemy zwigzane z opracowaniem jednej skuteczne;j
zintegrowanej strategii, ktora ujmowataby skutecznie wszystkie zaangazowane zmienne.
Ponadto nalezy stwierdzié, ze integracja powinna stuzy¢ uzgodnionym celom polityki
transportowej, a nie by¢ celem samym w sobie.

Wicgkszos¢ podejs¢ do integracji strategicznej koncentruje si¢ na jednym
z dwoch typow zasad: dazeniu do synergii oraz usuwaniu barier (May i in., 2005). Zasady
te wzmacniajg si¢ wzajemnie w osigganiu zmian w systemie transportowym, takich jak
zarzadzanie popytem na transport. Naturalnymi przyktadami sg m.in. ustugi typu
park&ride, ktore wzmacniaja pozycj¢ nowych potaczen kolejowych lub autobusowych,
stosowanie stref uspokojonego ruchu w celu wzmacniania korzysci wynikajacych z bu-
dowy obwodnic, zapewnienie transportu publicznego lub obnizenie optat w celu zwigk-
szenia wptywu ograniczen ruchu oraz zachg¢canie do nowych przedsiewzig¢ w potaczeniu
z inwestycjami kolejowymi'%.

Integracja dzialan w ramach zarzadzania popytem na transport jest zagadnieniem
niewatpliwie trudnym. Interakcje miedzy poszczegdlnymi strategiami moga odgrywac
glowna rol¢ w wynikach programow zarzadzania popytem na transport. Rozne indywi-

dualne cele codziennych podrdzy, rozwdj miasta, roznice w uzytkowaniu gruntéw i rézne

129 A.D. May, C. Kelly, S. Shepherd, The principles of integration in urban transport strategies,
“Transport Policy”, 2006, nr 13, s. 319-327.
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poziomy podejmowania decyzji dotyczacych transportu czgsto prowadzg do wdrozenia
wiecej niz jednej polityki zarzadzania popytem na transport na raz co utrudnia jej we-
wnetrzng i zewnetrzng integracje .

W praktyce zarzadzania transportem integracja instrumentoéw polityki zarzadzania
popytem na transport ma miejsce w celu osiggnigcia lepszych rezultatow ogdlnej strategii.
Taka integracja moze by¢ realizowana na cztery sposoby!3!:

1. Integracja miedzy instrumentami polityki obejmujaca rdézne galezie transportu;

2. Integracja miedzy instrumentami polityki obejmujaca dostarczanie infrastruk-
tury, zarzadzanie nig, informacje i cenyj;

3. Integracja srodkow transportu i sSrodkow planowania przestrzennego;

4. Integracja z innymi obszarami polityki miejskiej, takimi jak zdrowie czy eduka-

cja.

Starannie opracowana strategia integracji pozwala skuteczniej osiggac¢ okreslone
dla niej cele niz kazdy z jej instrumentoéw osobno. Niektore z przedstawionych powyzej
form integracji moga wigzac si¢ z szerszym zestawem celow. Na przyktad integracja
srodkow transportu i $rodkéw planowania przestrzennego (typ 3) moze przynies¢ szerszy
zestaw celow rozwojowych, podczas gdy integracja z innymi obszarami polityki (typ 4)
bedzie wymagac zrozumienia ich celow.

Innym rodzajem integracji jest integracja mi¢dzy podmiotami zaangazowanymi
w okreslanie i wdrazanie szerszego zakresu mozliwych instrumentow polityki transpor-
towej. Wytyczne Komisji Europejskiej dotyczace przygotowania plandéw zrownowazo-
nego transportu miejskiego w praktyczny sposob rozrozniajg'?:

e Horyzontalng integracj¢ migdzy podmiotami administracji miasta;
e Przestrzenng integracj¢ migedzy wladzami sgsiednich miast;
e Integracj¢ pionowa mi¢dzy administracjami lokalnymi, regionalnymi, krajowymi

i europejskimi.

130 M. Habibian, M. Kermanshah, Exploring the role of transportation demand management policies’ in-
teractions, “Scientia Iranica”, 2011, Volume 18, Issue 5, s. 1037-1044.

131 A.D. May, C. Kelly, S. Shepherd, op. cit., s. 319-320.

132 M. Wolfram, Report of the Expert Working Group on Sustainable Urban Transport Plans, Directorate
General of the Environment DG Env, Brussels 2004, s. 10.
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Taka integracja wymaga czgsto wymaga dziatan, ktore pozwolg pokonaé utrud-
niajace realizacj¢ strategii bariery. Bariery te uniemozliwiaja wdrozenie danego instru-
mentu polityki lub ograniczajg sposob, w jaki mozna go wdrozy¢. W skrajnych przypad-
kach takie przeszkody mogg prowadzi¢ do przeoczenia pewnych instrumentdéw politycz-
nych, a wynikajace z nich strategie moga by¢ znacznie mniej skuteczne. Bariery wdraza-
nia polityki zarzadzania popytem na transport mozna podzieli¢ na cztery gtowne katego-

rie!33:

Bariery prawne i instytucjonalne;

Bariery finansowe;

Bariery polityczne i kulturowe;

Bariery praktyczne i technologiczne.

Zintegrowane strategie sa szczegdlnie skuteczne w pokonywaniu drugiej i trzeciej
z tych barier, a integracja migdzy podmiotami administracyjnymi moze roéwniez pomoc
w zmniejszeniu barier instytucjonalnych. Poza tym zwykle trudniej jest pokona¢ bariery
prawne, instytucjonalne i technologiczne w perspektywie krotkoterminowej, czesto
trudno jest pokona¢ bariere bez obnizenia w pewnym stopniu skuteczno$ci ogdlnej stra-
tegii. Podejscie, ktore jest wykonalne w ramach danych ograniczen finansowych lub zo-
stalo zmodyfikowane w celu usatysfakcjonowania opinii publicznej, jest prawie na
pewno mniej skuteczne, gdy mierzy si¢ je w odniesieniu do podstawowych celow niz
jedno, ktore jest nicograniczone w ten sposob. Dazenie do synergii i usuwanie barier sg
zatem do pewnego stopnia sprzeczne z projektowaniem strategii zintegrowanych.

Wtasciwa, skuteczna realizacja procesow planowania transportu mozna 0siggnac
na dwa sposoby. Po pierwsze integracj¢ zarzadzania popytem na transport mozna kon-
ceptualizowaé za pomoca uogoélnionego opisu procesu planowania transportu. Jest to
dzialanie ilustrujace na kazdym etapie planowania potrzebe integracji polityki transpor-
towej z zarzadzaniem popytem na transport. Drugim sposobem integracji strategii w pro-
cesie planowania jest zdefiniowanie narzedzi, ktére na to pozwolg na ré6znych poziomach

planowania, czy to lokalnym, regionalnym czy na poziomie krajowym. Zaleta takiego

133 A.D. May, A. Karlstrom, N. Marler, B. Matthews, H. Minken, A. Monzon, M. Page, P. Pfaffenbichler,
S. Shepherd, Developing Sustainable Urban Land Use and Transport Strategies. A Decision Makers'
Guidebook, Institute for Transport Studies, Leeds 2005, s. 17.

105



podejscia jest to, ze kontekst planowania jest bardziej realny, gdy jest omawiany w rze-
czywistych strukturach i organizacjach, ktére dziataja na adekwatnych réznych polach
geograficznych i politycznych.

W tym kontekscie wyr6zni¢ mozna cztery poziomy planowania'3:

e Planowanie na poziomie regionalnym - np. planowanie regionalnego systemu
transportowego, kierowanie polityka czy regionalne programy zarzadzania popy-
tem na transportem,

e Planowanie metropolitalne - np. dalekosiezne regionalne plany transportowe,
dzialania zwigzane z zarzadzaniem kongestia podejmowane przez organizacje
planistyczne na poziomie metropolitalnym;

e Planowanie tzw. korytarzy - np. procesy zarzadzania zatorami realizowane
w ramach planowania okre§lonego korytarza;

e Planowanie lokalne - np. dziatania w zakresie planowania przestrzennego prowa-

dzone na poziomie lokalnym przez organizacje zajmujace si¢ planowaniem miast.

Na kazdym poziomie geograficznym znajduja si¢ unikalne mozliwosci integracji
zarzadzania popytem na transport z licznymi dziataniami zwykle podejmowanymi w ra-
mach catego zakresu planowania transportu. Jednak niezaleznie od poziomu geograficz-
nego czy politycznego, pomyslna integracja zarzadzania popytem na transport zalezy od
rozwinig¢cia organizacyjnego sposobu formutowania zatozen polityki, ktora pozwala na
podejmowanie odpowiednich plandw, wdrazanie strategii i inwestycje infrastrukturalne
w modalnie i funkcjonalnie skoordynowany sposob. Gtoéwnym celem tych dziatan i in-
westycji musi by¢ poprawa wydajnosci systemu i wspieranie zrownowazonego rozwoju.
Moze to wymagac od instytucji planujacych transport petniejszej wspolpracy w obrebie
swojej dziatalnosci, jak i poza swoimi regionami.

Nalezy podkresli¢, ze jesli plany sa opracowywane z uzyciem zasad ukierunko-

wanych na cele i oparte na wynikach, wowczas zarzadzanie popytem na transport bedzie

134 U.S. Department of Transportation, Federal Highway Administration, Integrating Demand Manage-
ment into the Transportation Planning Process: A Desk Reference, FHWA-HOP-12-035, Washington
2012, s. 62-63.
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istotnym i widocznym dziataniem catego procesu planowania transportu. Podstawowa
przestanka takiego procesu planowania jest to, ze':
e Zdefiniowano zadania i mierzalne cele, ktore poprawiaja wyniki operacyjne sys-
temu transportowego;
e Mierniki shuzg do §ledzenia postepoéw w realizacji celow;

o Cele strategii zarzadzania popytem na transport sg mierzalne.

Podmioty polityki transportowej podejmuja liczne inicjatywy majace na celu in-
tegracje transportu w miastach. Przyktadem takich dziatan moga by¢ przedsigwzigcia do-
tyczace multimodalnos$ci przejazdow miejskich. Na plaszczyznie lokalnej i regionalnej
polityki transportowej realizuje si¢ projekty dotyczace integracji transportu zbiorowego.
Przeszkoda integracji miejskich systemow transportowych jest ich wewnetrzne struktu-
ralne zroznicowanie, a w szczegdlnosci roznice'*°:

e Techniczne — zwlaszcza w zakresie infrastruktury, a takze stosowanego taboru;
e Regulacyjne — wcigz obecne w transporcie zréznicowanie regulacji prawnych,
ktére znajduje odbicie w rdéznicach w zakresie pomocy publicznej, zasad prowa-

dzenia dziatalnoS$ci, zasad organizacji procesu transportowego, itp.

Rozwigzania, ktore moga przyczynic si¢ do integracji transportu w aglomeracjach
miejskich z powodzeniem stosowane sa w krajach Europy Zachodniej oraz w Stanach
Zjednoczonych. Dzigki dostgpnym rozwigzaniom zmniejsza si¢ ilos¢ samochodow
w centrach miast, niweluje si¢ zatloczenie na miejskich ulicach oraz ro$nie zainteresowa-
nie publicznym transportem zbiorowym'?’.

W Polsce rozwigzania integrujace polityke zarzadzania popytem na transport takie
jak taczenie transportu publicznego z indywidualnym sg mato znane i rzadko stosowane.

Wiaze si¢ to ze znikoma wiedza uzytkownikéw ruchu drogowego w tym zakresie oraz

135105. U.S. Department of Transportation, Federal Highway Administration, Advanced Metropolitan
Planning for Operations: An Objectives-driven, Performance-Based Approach — A Guidebook, FHWA-
HOP-10-026, Washington 2010, s. 48.

136 M. Michatowska, R. Tomanek, Integracja systeméw transportowych w warunkach gospodarki rynko-
wej jako przedmiot badan naukowych, ,,Logistyka”, 2006, nr 2, s. 11-13.

137 L. Bylinko, Integracja jako koncepcja ksztattowania miejskiego systemu transportowego, ,,Marketing
i Rynek”, 2018, nr 9, s. 96-110.
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z duzymi zapoznieniami w rozwoju infrastruktury miejskiej. W chwili obecnej niektore
samorzady intensywnie rozbudowuja centra multimodalne, rewitalizujg tereny dworcow
oraz poprawiaja stan infrastruktury drogowej, by w przysztosci zacheci¢ ludno$¢ miast

do korzystania z efektywnej komunikacji publiczne;j'.

138 A. Perzynska, P. Dulewicz, Ocena transportu publicznego w aspekcie wymagarn logistyki miasta,
,,Przedsigbiorczo$¢ i Zarzadzanie”, 2016, nr 17, s. 397-408.
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Rozdziat 4. Modelowanie i ocena systemoéow
zarzgdzania popytem na transport

miejski

4.1. Cele projektowania systeméw zarzgdzania popytem na transport

Srodki zaradzania popytem na transport dziataja na rézne sposoby i maja rozne skutki.
Nie wszystkie wplywaja bezposrednio na podrdz. Niektore stanowia podstawe dla innych
strategii, ktore zmieniajg zachowania zwigzane z podrozowaniem, co z kolei ma rozne
skutki gospodarcze, spoteczne i Srodowiskowe. Zaleznosci te przedstawiono na rysunku
24.

W ramach programoéw zarzadzania popytem na transport mierzy si¢ wptyw na
zachowania w podrézy na rézne sposoby. Podrézujacy moga zmienié trase, sposob po-
drézowania i porg dnia podrézy. Dzieje si¢ tak w odpowiedzi na zastosowane narzedzia
polityki. Reakcja mogg by¢ rowniez rzadsze podréze i wybor blizszych miejsc docelo-
wych.

W sytuacji, w ktorej wicle osdb zmienia swoje zachowania zwigzane z podrozo-
waniem w pozadany, zaplanowany sposob, skutki takie jak zmniejszenie ruchu ulicznego,
wzorce zwartego zagospodarowania przestrzennego uzytkowania gruntow i zwigkszony

udziat zbiorowego transportu publiczny'®.

139 A. Broaddus, T. Litman, G. Menon, Transportation... op. cit., s. 16-17.
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1. Zasady zarzadzania Praktyki planistyczne i inwestycyjne,
popytem natransport  ,raktyki uzytkowania gruntéw, polityka podatkowa itp.

2. Projeki':owanie Redukcja kosztow dojazdow do pracy, orgaznizacje zarzgdzajece
zarzadania popytemna  tansportem, planowanie transportu niemotorowego,
transport zarzadzanie parkingami, zarzgdzanie podrézami szkolnymi i

kampusowymi itp.

3. Srot!ki, kt_ére . Zwroty kosztéw z tytuty P&R, optaty za korki, usprawnienia
bezposrednlq wplywaja transportu, lepsze warunki podrdézy pieszych i rowerowych,
na zach.owar.\la limity czasowe, polityka zagospadowania przestrzennego,
komunikacyjne wyzsze optaty parkingowe itp

4. Oddziatywanie Zmiany trybu, zmiany w harmonogramie podrézy, krotsze
programu na prodréze dystanse, ograniczanie jazdy, zwiekszone wspdtczynniki

obcigzenia itp.

5. Korzysci Lepsza mobilno$¢ i dostepnosé, czystsze powietrze,
bezpieczenstwo na drogach, oszczednosci na drogach i
parkingach, oszczednosci dla konsumentéw itp.

Rysunek 24. Miejsce projektowania w procesie wdrazania strategii zarzadzania popytem

na transport

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: A. Broaddus, T. Litman, G. Menon, Transportation Demand
Management. Training Document, Deutsche Gesellschaft fiir Technische Zusammenarbeit, Eschborn,
2009, s. 16.

Wazne miejsce w procesie wdrazania strategii zarzadzania popytem na transport
moze odgrywac jego modelowanie. Modele moga pomdc w przewidywaniu wptywu roz-
nych §rodkow zarzadzania popytem na tryb podrdozy. Na przyktad wigkszo$¢ konwencjo-
nalnych czterostopniowych modeli zarzadzania strukturg funkcjonalng ruchu miejskiego
(rysunek 25) moze przewidywaé skutki zwiekszonego udziatu ustug transportowych czy
wplyw optat drogowych, a modele specjalizowane moga przewidywac skutki programu

redukcji podrézy do pracy, z uwzglednieniem potozenia geograficznego i innych cech .

140 University od South Florida, Economics of Travel Demand Management: Comparative Cost Effective-
ness and Public Investment, https://www.nctr.usf.edu/abstracts/abs77704.htm [dostep: 23.01.2021].
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Rysunek 25. Hierarchiczny model struktury funkcjonalnej systemu transportowego
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: S. Krawiec, Podsystem transportu miejskiego w modelu funk-
cjonalnym systemu transportowego w warunkach gospodarki rynkowej, ,Transport Miejski
i Regionalny”, 2007, nr 2, s.20.

Skuteczne planowanie 1 projektowanie pozwala na modelowanie potrzeb
i preferencji w procesie podejmowania decyzji. Planowanie systemow zarzadzania popy-
tem na transport moze odbywac si¢ na wielu réoznych poziomach — od poziomu decyzji
podejmowanych przez osoby indywidualne po decyzje administracji i przedsigbiorstw,
ktére maja kompleksowy, dlugoterminowy wptyw na spoleczenstwo.

Projektowanie moze wspiera¢ zarzadzanie popytem na transport na rézne Spo-
soby. Stanowi podstawe dla bardziej zintegrowanych ustlug i oplat, informacji dla uzyt-
kownikow, zapewnienia infrastruktury i zarzadzania nia, instytucji odpowiedzialnych za
planowanie transportu i zagospodarowania terenu oraz innych polityk publicznych odpo-
wiedzialnych za zarzadzanie elementami systemow transportowych !4,

Podstawowa zasada dobrego planowania jest koordynacja indywidualnych, krot-
koterminowych decyzji w celu wspomagania realizacji strategicznych, dlugotermino-

wych celow. Projektowanie w ramach kompleksowe planowania zapewnia taka

141 J. Preston, op. cit. [dostep: 15.01.2021]
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koordynacje, umozliwiajac integracje transportu, zasad zagospodarowania terenu, roz-
woju gospodarczego i decyzji dotyczacych planowania spolecznego 2.

Projektowanie systemow zarzadzania popytem na transport jest dziataniem spo-
tecznym. Nieuwzglednienie faktu, ze podmiotem procesow transportowych jest cztowiek
a jakos$¢ zycia w miescie to przede wszystkim jako$¢ zycia jego mieszkancow moze
w powaznym stopniu ostabi¢ szanse na spetnienie zadan, jakie stoja przed miastem i jego
systemem transportowym '+,

Dobry projekt to co$ wigcej niz tylko okreslenie najtatwiejszego rozwigzania kon-
kretnego problemu. Moze by¢ okazja do nauki, rozwoju i budowania $wiadomej swoich
wyborow spotecznosci. Proces planowania majacy na celu rozwigzanie problemu ruchu
lokalnego powinien zidentyfikowa¢ problemy dojazdow, rozwingé komunikacje a takze
zbudowac zaufanie migdzy mieszkancami a urzgdnikami oraz stworzyc sieci organiza-
cyjne i struktury wymiany informacji w celu biezacego rozwigzywania problemow. Kom-
pleksowy proces planowania transportu moze zaowocowaé strategicznym programem
ulepszen obiektow dla pieszych i rowerzystow, projektami drogowymi, programami bez-
pieczenstwa ruchu, publicznymi ustugami transportowymi oraz wspierajgca w tym ob-
szarze polityka uzytkowania gruntow, ktére pomagaja rozwigzywaé problemy ruchu
transportowego, wspierajac jednoczesnie szereg innych celow i obszaro6w rozwoju spo-
tecznosci miejskie;j.

Konkretna decyzja planistyczna moze mie¢ szeroki zakres skutkow, z ktorych nie-
ktore sg posrednie, w zwigzku z czym moga zosta¢ przeoczone lub niedocenione. Na
wynik procesu planowania istotny wptyw ma sposob zaangazowania zainteresowanych
jego rezultatami mieszkancow, ich wspotdziatania i komunikowania si¢. Mieszkancy
i podmioty miasta moga postrzega¢ decyzje planistyczng z wielu réznych perspektyw
dlatego wpisanie ich w proces modelowania systemu zarzadzania popytem na transport
moze by¢ kluczowym czynnikiem wptywajacym na skuteczno$¢ procesu planowania.

Nalezy rowniez doda¢, ze zarzadzanie popytem na transport obejmuje swoim za-
siggiem nie tylko potrzebe optymalizacji wydajnosci systemu transportowego

w przypadku dojazdow celowych oraz cyklicznych i jednorazowych (Meyer, 1999; Roby,

12T, Litman, The New Transportation Planning Paradigm, “ITE Journal”, 2013, nr 83/6, s. 20-28.
143 L. Bylinko, Zarzqdzanie infrastrukturg transportowg miasta, Wydawnictwo Naukowe Akademii
Techniczno-Humanistycznej, Bielsko-Biata, 2015, s. 22-23.
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2009). Wspolczesnie zarzadzanie popytem na transport obejmuje szerszy zestaw celow
ze wzgledu na wigksza potrzebe zarzadzania popytem w wielu sytuacjach i warunkach,
a takze wplyw informacji i technologii, ktore je dostarczaja. Pojawia si¢ bardziej wspot-
czesny model zarzgdzania popytem na transport, ktory kryteria obrazowo przedstawia

rysunek 26.

Wymiary projektowania zarzgdzania popytem na transport

Podréze zwigzane z dojazdami do
innych celéw podrézy (turystyka,

Podréze zwigzane z dojazdami do nauka, edukacja, wydarzenia

pracy - .
specjalne, sytuacje kryzysowe, prace
- Dostepnosc budowlane itp.)
- Przewidywalnosé - Dostepnos¢
- Informacja - Przewidywalnos$é
- Wyboér - Informacja
- Wydajnosé systemu - Wyboér

- Wydajnosc¢ systemu

Rysunek 26. Uproszczony schemat kryteriow modelu zarzadzania popytem na transport
Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie: M. Mahmood, M.A. Bashar, S. Akhter, Traffic Management
System and Travel Demand Management (TDM) Strategies: Suggestions for Urban Cities in Bangladesh,
“Asian Journal of Management and Humanity Sciences”, 2009, Vol. 4, No. 2-3, s. 163.

Konwencjonalne, uproszczone modele transportowe wydaja si¢ by¢ niewrazliwe
na wiele efektow strategii zarzadzania popytem na transport, takich jak poprawa komfortu
i wygody podrézy, lepsze warunki dla podrézy pieszych i rowerowych, programy mar-
ketingowe i zmiany we wzorcach zagospodarowania terenu, a czg¢sto zawierajg rozne
uprzedzenia, ktore sprzyjaja transportowi samochodowemu. Ankiety dotyczace podrozy,
na ktorych si¢ opieraja, zwykle ignorujg lub nie uwzgledniaja niezmotoryzowanych po-
drozy nie-motorowych, a zatem nie doceniajg niezmotoryzowanych ulepszen transportu,

aby osiggna¢ cele planowania transportu 44,

144 p. Stopher, S. Greaves, Household travel surveys: Where are we going?, “Transportation Research
Part A: Policy and Practice”, 2007, nr 41, s. 367-381.

113



Wiekszos¢ konwencjonalnych modeli transportowych niedoktadnie uwzglednia
tendencje do osiggania rownowagi oraz skutki tzw. ruchu indukowanego wynikajacego
ze zwigkszania przepustowosci drog. Maja tendencje do wyolbrzymiania problemow
z zattoczeniem, ktdrych przyczyna jest niezwickszanie przepustowosci drog, i korzysci,
jakie wynikaja ze zwigkszania przepustowosci drog. Modele te nie sg wrazliwe na wpltyw
wielu rodzajow narzedzi zarzadzania popytem na transport na generowanie podrozy
i problemy z ruchem drogowym. W pewien sposob nie doceniajg wigc korzysci zwigza-

nych z ta koncepcja'*’.

4.2. Kryteria projektowania systeméw zarzadzania popytem na transport

miejski

Obecne projektowanie systemow zarzadzania popytem na transport wydaje si¢ by¢ ogra-
niczone z tego powodu, ze poszczegdlnym aktorom tego procesu przypisywane jest roz-
wigzywanie $cisle okreslonych problemow, zwiazanych z ich indywidualnymi i zdefinio-
wanymi obowigzkami. Na przyktad za zmniejszenie zatoréw drogowych odpowiedzialne
sa zarzady drog, podczas gdy redukcja zanieczyszczenia jest zadaniem agencji zajmuja-
cych si¢ ochrong srodowiska. Moze to powodowac sytuacje, w ktorej poszczegdlne orga-
nizacje wybiera¢ beda problemy do rozwigzania w ramach ich mandatu, co skutkowac
moze zaostrzaniem innych problemow, z ktorymi radzi¢ sobie musi system transpor-
towy”é.

Zarzady drog moga wykonuja prace w celu zwigkszenia przepustowosci drog, co
moze skutkowa¢ zmniejszaniem zatorow komunikacyjnych, chociaz nalezy pamigtac
o tzw. popycie indukowanym, ktéry powoduje dodatkowe przemieszczanie si¢ pojazdow,
co zwigksza inne problemy transportowe. Organizacje odpowiedzialne za ochrong srodo-
wiska moga podnosi¢ standardy efektywnosci paliwowej, aby zmniejszy¢ zuzycie
energii, z podobnymi negatywnymi skutkami (Tabela 21). Pelng warto$¢ zarzadzania
popytem na transport mozna doceni¢ jedynie poprzez rozwazenie wielu kryteriow

1 ograniczen.

145 T, Litman, Guide to Calculating Mobility Management Benefits, Victoria Transport Policy Institute,
Victoria 2007, s. 23.
146 Tbidem, Guide... op. cit., s. 3.
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Tabela 21. Kryteria zmian w ramach zarzadzania popytem na transport i innych strategii

zarzadzania transportem miejskim
Zwiekszenie POanSZel’lle Zarzadzanie
- ] - standardow
Kryterium planowania przepustowosci T popytem
2 efektywnosci
drog K . na transport
paliwowej

Redukcja kongestii + - +
Redukcja kosztow jazdy - - +
Redukcja kosztow parkowa- ) ) +
nia
Oszczedno$¢ wydatkow

: - +/- +
konsumenckich
Dywersyfikacja transportu - - +
Poprawa bezpieczenstwa +
ruchu
Oszczednosé energii - + +
Redukcja zanieczyszczen - + +
Efektywne zagospodarowa- _ _ 4
nie terenu
Lepsza kondycja i zdrowie +
spotecznosci

»

,,+ 7 oznacza, ze strategia wspiera w osigganiu celu; ,,-” stoi w sprzecznosci z tym celem. Rozbudowa
drog i zwigkszona efektywnosé paliwowa pojazdow pomagajq osiggngc okreslone cele, ale stymulujg
podrozowanie pojazdami, a tym samym uwypuklajq inne problemy transportowe.

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: T. Litman, Guide to Calculating Mobility Management Bene-
fits, Victoria Transport Policy Institute, Victoria 2007, s. 3.

Projektujacy systemy zarzadzania popytem na transport czesto uznaja jako
wspolne korzysci wynikajace z okre$lonej strategii, takie jak korzysci wynikajace
z redukcji zanieczyszczen w ramach programu ograniczania zatoréw komunikacyjnych,
ale odzwierciedla to wiedze i zainteresowania konkretnego planisty.

Nie ma standardowej metody ewaluacji systeméw zarzadzania popytem na trans-
port uwzgledniajacej wszystkie ich znaczace konsekwencje. Przewartosciowanie progra-
moéw rozbudowy drdg i niedocenianie zarzadzania popytem na transport moze mie¢ duze
skutki ze wzgledu na efekt dzwigni. Pienigdze wydane na rozbudowe drég moga stymu-
lowa¢ podréze pojazdami i rozproszong suburbanizacje co skutkuje rosngcymi bezpo-

$rednimi i posrednimi kosztami podrézy. Finansowanie programoéw zarzadzania
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mobilno$cig moze przynosi¢ natomiast bezposrednie oszczednosci i znacznie wigksze
catkowite korzysci gospodarcze, spoteczne i srodowiskowe.

Reguta projektow zwigzanych z popytem na transport jest, ze podstawowym ce-
lem dziatan podejmowanych w tym zakresie jest szeroko rozumiana efektywno$¢ ekono-
miczna. Analiza ekonomiczna zarzadzania popytem na transport moze pomoc odpowie-
dzie¢ na pytanie czy dana opcja jest optacalna (czy korzysSci przewyzszaja koszty), ktora
z kilku opcji zapewnia najwicksza wartos¢ (optymalizacja) i jak rozktadaja si¢ wpltywy
(analiza kapitahu)'47.

Skutki ekonomiczne stosowania strategii odnoszg si¢ do korzysci i kosztow. Obej-
muja one zarowno skutki rynkowe, jak 1 nierynkowe. Mozna je zdefiniowaé
w kategoriach celow lub kwestii im przeciwstawnych (na przyktad, jesli zattoczenie jest
problemem, redukcja zatorow jest uwazana za cel) lub w kategoriach korzysci
i kosztow (jesli zattoczenie jest kosztem, redukcja zatorow jest korzyscig) ). Zarzadzajacy
infrastrukturg transportowa zwykle uzywaja terminoéw cele i1 problemy (ktore sg bardziej
jakosciowe), podczas gdy ekonomisci zwykle uzywaja terminow korzysci i koszty (ktore
s bardziej ilo§ciowe). Oba podejScia z roznej perspektywy pozwalaja na oceng skutkow

tych samych dziatan, co pokazano w tabeli 22.

Tabela 22. Sposoby opisania wptywu strategii zarzadzania popytem na transport

Wymiar wplywu Pozytywny Negatywny
Jakosciowy Cel Problem
IloSciowy Korzys¢ Koszt

Cel, problem, korzysé i koszt to rozne sposoby opisywania wplywu.

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie: T. Litman, What’s It Worth? Economic Evaluation For Trans-
portation Decision-Making, Victoria Transport Policy Institute, Victoria 2006, s. 3.

Ocena ekonomiczna projektow transportowych czgsto obejmuje pordwnywanie
réznych rodzajow dziatalnosci i inwestycji o bardzo réznych profilach kosztow
1 korzysci. Na przyktad inwestycje w drogi o duzej przepustowosci zazwyczaj wigzg si¢

z duzymi wydatkami kapitalowymi, podczas gdy programy zarzadzania popytem na

T T. Litman, What'’s It Worth? Life Cycle and Benefit/Cost Analysis for Evaluating Economic Value,
Transportation Association of Canada, Ottawa 2001, www.vtpi.org/worth.pdf [dostep: 23.02.2021].
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transport z reguty obejmuja biezace wydatki operacyjne. Zwiekszenie przepustowosci
zwykle zapewnia duze krétkoterminowe korzysSci w zakresie ograniczenia zatorow, ale
z czasem malejg one ze wzgledu na generowany ruch, podczas gdy programy zarzadzania
mobilnoscig zwykle przynosza mniejsze korzysci krotkoterminowe, ale czgsto rosna one
silnie w miarg¢ rozwoju programow.

Dlatego tak wazny jest wybor odpowiednich kryteriow, ktore pozwalaja na mia-
rodajne porownania. Z reguly sa to tzw. jednostki odniesienia. Jednostki odniesienia to
znormalizowane jednostki miary. Ich wlasciwy dobor w sposob obiektywny pozwala na
lepsze zrozumienie i porownanie wpltywow strategii. Typowe wielkosci referencyjne to
ilo$¢ jednostek na mieszkanca, na kilometr, na podr6z, na pojazd i na jednostke walutowa
(np. PLN). Jednostki odniesienia w ramach oceny ekonomicznej programu zarzadzania
popytem na transport powinny umozliwia¢ porownanie kosztow i korzysci, ktdre wyste-
powac¢ moga w roznym czasie. Koszty projektu transportowego mozna mierzy¢ na miesz-
kanca, aby poréwnac je z innymi kategoriami wydatkoéw, innymi latami i innymi spotecz-
nosciami. Koszty rozbudowy przepustowosci drog mozna mierzy¢ w przeliczeniu na pas
ruchu, aby porownac je z innymi projektami ciggéw komunikacyjnych lub na dodatkowa
podrdz osoby w okresie szczytu, aby poréwnac z innymi sposobami zaspokajania zwiek-
szonego zapotrzebowania na podréze. To, ktore jednostki odniesienia sg uzywane, moze
wplywaé na to, jak problemy sg definiowane i ktére rozwigzania sg brane pod uwage'*%.

W celach zwigzanych z projektowaniem i wlasciwa walidacja efektywnosci pro-
jektow zwiazanych z zarzadzaniem popytem na transport stosowane sg m.in. nastgpujace
wielkosci referencyjne'#’:

e Roczny koszt programu na mieszkanca: jednostka odniesienia, ktora pomaga de-
cydentom i konsumentom w poréwnywaniu projektow i programow zarzadzania
popytem na transport z innymi typowymi wydatkami, takimi jak koszt posiadania
i eksploatacji samochodu;

e  Wozokilometr [wkm]: stosowana zwyczajowo w transporcie kotowym jednostka
miary dlugo$ci drogi wykonanej przez $rodki transportu w okreslonym czasie.
Jednostki tego typu odzwierciedlaja perspektywe ruchu, ktora nadaje duza war-

to$¢ w analizie programu podrézom samochodowym;

148 Ibidem, s. 11.
199 Tbidem, s. 12.
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e Pasazerokilometr [pkm]: stosowana w transporcie pasazerskim (zazwyczaj pu-
blicznym 1 regularnym) jednostka miary pracy przewozowej wykonanej przez
srodki transportu pasazerskiego w okreslonym czasie. Miary tego rodzaju od-
zwierciedlajg perspektywe mobilnosci, w ktorej wartos$ciuje si¢ podroze transpor-
tem zbiorowym i samochodami osobowymi. To kryterium przypisuje mniejsza
wartos¢ niezmotoryzowanym $rodkom transportu, poniewaz sg one zwykle uzy-
wane na krotkich trasach;

e Jednostki jednokierunkowe, ktore uwzgledniaja perspektywe dostepu, ktéra na
rowni traktuje podroze samochodami, transportem publicznym, podréze rowe-
rowe, piesze i prac¢ zdalna;

e Jednostki czasu podrdzy, ktore odzwierciedlajg perspektywe dostepu, ktora na-
daje wyzszy priorytet podrézom pieszym, rowerowym i §rodkami transportu pu-
blicznego poniewaz stanowig one stosunkowo duzg czg¢s¢ czasu podrézy;

e (Czas ekspozycji, ktory okresla czas, w jakim dana osoba lub grupa osob korzysta
z okreslonego rodzaju transportu lub jest narazona na jego wptyw. Wolniejsze
tryby i ludzie funkcjonujacy w obszarze wptywu tego trybu maja dhuzszy czas

ekspozycji niz pasazerowie pojazdéw mechanicznych.

W formie ogdlnej kryteria projektow mobilnosci miejskiej i zarzadzania popytem
na transport mozna scharakteryzowa¢ w jeszcze inny sposob (rysunek 27). Sposéb ten
wypelnia perspektywe, w ktorej zwraca si¢ uwage na to, ze konieczne w ramach mode-
lowania systemow zarzadzania popytem na transport sg systematyczne ramy, ktore po-
zwola aby takie zarzadzanie mogto w przysztosci jak najdoktadniej spelnia¢ wymagania
ekonomiczne i polityczne.

Ram takich nalezy przestrzega¢ zarowno przy opracowywaniu projektow zarza-
dzania popytem na transport, definiowaniu programoéw finansowania, jak i przy praktycz-
nym wdrazaniu. Ponizej przedstawionych szes$¢ kryteriow jakosci stanowi minimalne wy-
magania dla takiego systematycznego zarzadzania popytem na transport. Niezaleznie od
celu ekonomicznego i politycznego mozna je wykorzysta¢ jako podstawe projektowania

Zréwnowazonego transportu.
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Integracja Efektywnos¢

Instytucjonalizacja Walidacja

Kryteria

systematycznego . .
. s . Dziatania
Dtugoterminowos¢ zarzadzania
naprawcze
popytem na

transport

Rysunek 27. Kryteria systematycznego zarzadzania popytem na transport
Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie: O. Schwedes, Mobilitit erfolgreich managen, Technische
Universitit, Berlin 2017, s. 8-9.

Nalezy zauwazy¢, ze w celu skutecznego zarzadzania popytem na transport nalezy
potaczy¢ wszystkie kryteria jakosciowe. Majac na wzgledzie te kryteria, obecnie prakty-
kowane zarzadzanie mobilno$cig zwykle nie odpowiada zarysowanemu profilowi wyma-
gan. Kryteria okre$lajace warunki systematycznego zarzadzania popytem na transport
to!50:

1. Dlugoterminowo$¢ — koncepcje i Srodki zarzadzania mobilno$cig musza by¢ pro-
jektowane w perspektywie dlugoterminowej. Trwala zmian¢ zachowan zwiaza-
nych z ruchem i mobilno$cig mozna zwykle osiaggna¢ jedynie za pomocg trwale
utrzymywanych lub powtarzajacych si¢ sSrodkdéw. Ponadto $rodki tymczasowe lub
jednorazowe czesto prowadza do powrotu do sytuacji wyjsciowej po zakonczeniu
ich dziatania. Opierajac si¢ na metodologii oceny cyklu zycia, skutki oddziatywa-
nia strategii nalezy rozpatrywac przez caty okres jej stosowania. Stosowanie pro-

cedur, koncepcji i §rodkow zarzadzania popytem na transport przez ograniczony

1300, Schwedes, Mobilitit erfolgreich managen, Technische Universitit, Berlin 2017, s. 8-9.
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czas, np. w ramach badan i projektow pilotazowych jest w tym kontekscie niewy-
starczajace.

2. Instytucjonalizacja — systematyczne zarzadzanie popytem na transport wymaga
instytucjonalizacji. Z jednej strony podejscie planistyczne powinno by¢ zakorze-
nione w przepisach i normach, z drugiej strony nalezy stworzy¢ state punkty za-
rzadzania na wszystkich szczeblach administracyjnych, aby promowac dtugoter-
minowe wdrazanie koncepcji. Obecnie brakuje odpowiedniej instytucjonalizacji
w sektorze publicznym, prywatnym i w przestrzeni spoleczenstwa obywatel-
skiego.

3. Integracja — podobnie jak ogolnie zintegrowane planowanie transportu, podpo-
rzadkowany celom planu ogdlnego system zarzadzania popytem na transport musi
spelnia¢ uzgodnione na wyzszych poziomach wymogi zintegrowanej polityki
transportowej. Istnieja rézne poziomy polityczne i planowania, podmioty i orga-
nizacje, ktore w ramach planowania zarzadzania popytem na transport musza
wspotpracowac, aby stosowanie narzedzi zarzadzania mobilnos$cia mogto pozwo-
li¢ wykorzysta¢ towarzyszacy im efekt synergii lub przeciwdziata¢ ewentualnym
antagonizmom. Oproécz ogdlnego wymogu zintegrowanego planowania trans-
portu, takiego jak wspotpraca migdzy poszczegdlnymi szczeblami politycznymi,
sasiednimi dyscyplinami i réznymi podmiotami'>!, konieczne jest systematyczne
faczenie zachet i ograniczen, aby efektywnie wplywac na zachowanie zarzadzanie
mobilnoscia.

4. Efektywnos¢ — oprocz kryteriow efektywnosci, efektywne planowanie ruchu wy-
maga przede wszystkim skutecznych instrumentow, aby moc ksztattowac sytua-
cje drogowa w dluzszej perspektywie. Wymodg efektywnego planowania ruchu
1 zarzadzania popytem na transport wymaga okreslenia mierzalnych celow. Poza-
dany rezultat nalezy okresli¢ przed powstaniem koncepcji projektu i wdrozeniem
dziatan, aby mozna go byto odnie$¢ do wyniku faktycznie osiagnigtego po wdro-
zeniu. Najwazniejsza jest jak najwyzsza skutecznos¢ w odniesieniu do strategicz-

nych celow polityki transportowe;.

51 C. Holz-Rau, Verkehr und Verkehrswissenschaft — Verkehrspolitische Herausforderungen aus Sicht
der Verkehrswissenschaft, [w:] O. Schwedes, Verkehrspolitik. Eine interdisziplindre Einfiihrung, VS Ver-
lag, Wiesbaden 2011, s. 115-139.
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5.

4.3.

Walidacja - w celu uzyskania informacji o skutecznosci i o mozliwo$ciach
poprawy wdrozenia, koncepcje i §rodki zarzadzania popytem na transport musza
podlegaé¢ ocenie. W tym celu nalezy okresli¢ mierzalne cele przed wdrozeniem
koncepcji oraz zapewni¢ $rodki na realizacje analiz jej wptywu. Srodki zarzadza-
nia mobilno$cig zaprojektowane wytacznie do celow ewaluacji umozliwiaja
ocene roznych obszarow dziatlan w ramach systemu na podstawie zebranych
danych 2,

Dziatania naprawcze — aby zapewni¢ instrumenty samouczenia si¢, koncepcje
zarzadzania mobilno$cig musza by¢ poprawnie dobrane i elastyczne. W tym celu
konieczne sg rowniez systemy przejrzystych ocen. Mozliwo$¢ wskazywania ble-
dow dziatania poszczeg6lnych instrumentow strategii jest niezbedna, aby zagwa-
rantowa¢ mozliwo$¢ poprawy dziatania poszczegolnych srodkow zarzadzania po-
pytem na transport. W przesztosci wykazano, ze koncepcje i oceny w ramach sys-
temu sg generalnie nieporownywalne, co utrudnia przenoszenie wynikow i ,,ucze-

nie si¢ na btedach”.

Modelowanie systemu zarzadzania popytem na transport miejski

Trudnosci z opracowaniem ogoélnie akceptowanego modelu zarzadzania popytem na

transport wynikaja z duzej ztozonosci systemow transportowych na obszarach miejskich.

Wsrod podstawowych przestanek, ktore decyduja o ponadprzecigtnym stopniu ztozono-

éci systemu zarzadzania popytem na transport nalezy wymienié'>*:

Wielo$¢ interesariuszy oraz konflikty celéw migdzy administracja, nadawcami
i odbiorcami tadunkéw, przewoznikami, wykonawcami ustug komunalnych
1 mieszkancami miast;

Konieczno$¢ réwnowazenia celow ekonomicznych, spotecznych i §rodowisko-
wych;

Wspoldziatanie podmiotow reprezentujacych sektor publiczny i prywatny;

152 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.), Hinweise zur Beteiligung und
Kooperation in der Verkehrsplanung, Forschungsgesellschaft fiir StraBenund Verkehrswesen, Kéln 2012,

s. 15-20.

1533 M. Kiba-Janiak, J. Witkowski (red), Modelowanie logistyki miejskiej, Polskie Wydawnictwo Ekono-
miczne, Warszawa 2014, s. 33-34.

121



e Interakcje migdzy strumieniami przeptywu ludzi i tadunkow oraz towarzyszacych
im informacji przy wykorzystaniu wspdlnych obiektéw infrastrukturalnych;

e Roézng gestos¢ zaludnienia, odmienne wielkos$¢ 1 uklad przestrzenny miast oraz
roznice znaczenia funkcji miastotworczych;

e Konieczno$¢ okreslenia i utrzymywania nadwyzki potencjatu przewozowo-ma-
gazynowego na skutek dobowych, tygodniowych i rocznych wahan sezonowych
popytu na ushugi i produkty;

e Silng dynamike¢ zmian, bgdaca efektem podejmowania niezaleznych decyzji przez
interesariuszy systemu oraz ryzyka i niepewnosci wynikajacych ze zmian

koniunkturalnych i technologicznych w gospodarce.

O ile podmioty gospodarcze bgdace nadawcami tadunkéw, wykonawcy ustug
przewozowych oraz innych ustug komunalnych beda zainteresowani osiagnigciem celow
finansowych, o tyle dla wtadz i mieszkancéw miast najwazniejsze jest osiagnigcie poza-
finansowych celéow spotecznych 1 $rodowiskowych. Przeciwdziatanie kongestii,
niskiemu poziomowi bezpieczenstwa, hatasowi czy zanieczyszczeniom wynikajagcym
z duzego natgzenia ruchu moze leze¢ w interesie wszystkich interesariuszy systemow za-
rzadzania popytem na transport. W wielu jednak przypadkach wystepuje zjawisko kon-
kurencyjnos$ci celow. Dazenie do redukcji kosztow moze by¢ bardzo ucigzliwe dla miesz-
kafcow wybranych obszaréw miasta'>*,

Transport miejski stanowi integralny sktadnik skomplikowanego organizmu ja-
kim jest miasto. Stad tez, podlega licznym ograniczeniom i bodZzcom rozwojowym, wta-
sciwym dla obszaru zurbanizowanego. Odpowiedni zorganizowany i sprawnie dziatajacy
system, ma kluczowe znaczenie dla prawidlowego funkcjonowania miasta i zycia jego
mieszkancow. Zas$ jego modelowanie jest SciSle zwigzane z ciggla potrzeba przemiesz-
czania si¢ mieszkancow, co determinuje mozliwo$¢ zaspokajania potrzeb ludzkich. Teza
ta pozostaje nadal aktualna. Zmieniaja si¢ jedynie wymagania i sposoby, za pomoca kto-
rych mozna sprosta¢ tym wyzwaniom.

Z procesem modelowania i konstruowania modeli mamy do czynienia praktycznie

wszedzie. Takze w praktyce transportowej wielu badaczy dokonuje prob konstrukeji

134 Tbidem, s. 34.
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modeli usprawniajacych funkcjonowanie transportu miejskiego. Wydaje si¢ jednak, ze sg
to czesciej pewne koncepcje modeli czy tez ich zarysy niz kompleksowe rozwigzania.
Zas$ ich charakter i stopien uproszczenia zalezy w duzej mierze od umiejetnoscei i zdolno-
$ci badacza oraz celu badan. Mozna zatem twierdzi¢, ze model stanowi statyczng repre-
zentacje wiedzy o badanym zjawisku lub obiekcie oraz wiedzy dotyczacej metodyki mo-
delowania, ktora ze wzgledu na to, ze zwykle jest wiedza ukryta czesto okreslana jest
mianem sztuki modelowania'®.

Jest to o tyle wazne, poniewaz niepoprawna identyfikacja rzeczywistosci prowa-
dzi cze¢sto do zbyt duzego uszczegdlowienia modelu i jego nadmiernej komplikacji, lub
tez do zbytniego uproszczenia, tym samym i utraty jego adekwatno$ci ze wzgledu na cel
modelowana. Wazne jest wigc aby w procesie konceptualizacji wlasciwie dobra¢ wszyst-
kie atrybuty, ktore beda odwzorowywane w tworzonym modelu. Traktujgc model jako
pewien zamiennik rzeczywisto$ci, ujmuje si¢ w nim tylko t¢ czgs¢, ktora jest istotna. Ina-
czej mowiac, wazna z punktu widzenia problemow jakie chee si¢ na jego podstawie badaé
1 rozwigzywac. Co oznacza, ze pozbawiamy go wielu szczegotow i cech nieistotnych
z punktu widzenia celu badan. Nalezy zatem stwierdzi¢, ze odwzorowanie rzeczywistosci
w modelu zalezy od kryteriow przez jakie zostanie przepuszczony zespo6l informacji
o rzeczywistoéci'>®. Mozna w kontekscie przytoczonych definicji przyja¢, ze modele sa
uproszczonymi opisami systemu uzywanymi do przewidywania i oceny wynikow zmian
systemowych.

Kompleksowa ocena systemu zarzadzania popytem na transport z reguly sprowa-
dza si¢ do analizy kosztow i korzys$ci w ramach wielu réznych, okre§lonych w poprzed-
nich rozdziatach perspektyw. Do planowania i do przewidywania skutkdw oraz oceny
opcji zwigzanych z wyborami transportowymi wykorzystywanych jest zatem wiele roz-

nych submodeli.

155 B. Zottowski, S. Nizinski, Modelowanie proceséw eksploatacji maszyn, Wydawnictwo Markar — BZ,
Bydgoszcz-Sulejowek 2002, s.6.

156 M. Jacyna, Modelowanie i ocena systeméw transportowych, Oficyna Wydawnicza Politechniki War-
szawskiej, Warszawa 2009, s. 29.
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Rysunek 28. Podstawowe modele wykorzystywane w ramach zarzadzania popytem na
transport
Zrédlo: Opracowanie wlasne

Zatozenia i metody analizy zastosowane w tych modelach moga wptywac na de-
cyzje planistyczne. Powszechnie stosowane modele majg tendencje do niedoceniania al-
ternatywnych trybow i rozwigzan zarzadzania popytem na transport na rdézne sposoby.
Planowanie w tym obszarze wymaga w zwigzku z tym modeli, ktore mogg przewidywacé
skutki roznych zmian, takich jak ulepszenia alternatywnych trybow przemieszczania sie,
zmiany cenowe czy strategie marketingowe.

W celach zwigzanych z zarzadzaniem popytem na transport w ramach projekto-
wania systemow transportu miejskiego wykorzystuje si¢ kilka typow podstawowych mo-
deli planistycznych. Sa to modele diagnostyczno-decyzyjne, opisowe, o charakterze heu-

rystycznym z elementami wiedzy eksperckiej. Modele te zestawia rysunek 28.
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4.3.1. Model popytu na podroze

Tzw. modele popytu na podroze (ang. travel demand model) stuza okreslaniu wielkos$ci

zapotrzebowania na transport (ilo§¢ osob podrozujacych, ktore dokonuja wyboru w okre-

slonych warunkach cenowych, w okre§lonych warunkach jakosci ushug transportowych

1 polityki zagospodarowania terenu) oraz wykorzystaniu tych informacji do przewidywa-

nia nat¢zenia ruchu drogowego i jego skutkow, takich jak zatory komunikacyjne i emisje

zanieczyszczen. Wigkszo$¢ w ich przypadku stanowia modele czterostopniowe. W ich
przypadku wielkos¢ zapotrzebowania na transport okreslana jest w nastgpujacych kolej-

nych etapach (rysunek 29)'7:

1. Generowanie tzw. ,,potokow podrézy”. W tym etapie schemat przewiduje catko-
witg liczbg podrozy rozpoczynajacych si¢ i konczacych w okreslonym obszarze
na podstawie takich czynnikow, jak wzorce uzytkowania terenu na kazdym ob-
szarze, liczba mieszkancow, miejsc pracy i innych celow podrozy, dane demogra-
ficzne, cechy systemu transportowego (liczba drog, jako$¢ komunikacji publicz-
nej itp.) oraz odlegltosci migdzy punktami poczatku i konca podrozy.

2. Dystrybucja podrozy. W tym etapie podrdze sa rozdzielane miedzy pary stref na
podstawie odleglosci migdzy nimi.

3. Wybdr srodka transportu. W ramach tego kroku podroze sg dzielone wg dostep-
nych rodzajow trybow podrozy (samochody osobowe, transport publiczny itp.).

4. Wyznaczenie tras podrozy. Ostatnim krokiem jest okreslenie tras, ktore podrézu-

jacy wybieraja, aby dotrze¢ do miejsca docelowego.

157 Thurston Regional Planning Council, Travel Demand Model, Description and Validation, Thurston
2017, https://www.trpc.org/DocumentCenter/View/5056/Draft-Model-Description-and-Validation10-4-
2017?bidld= [dostgp: 04.01.2021].
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Rysunek 29. Etapy modelowania zarzadzania popytem na podroze
Zrédlo: Opracowanie wiasne

W ramach modelowania popytu na podroze najczesciej wykorzystywane sg an-
kiety dotyczace podrézy i dane ze spisu ludnos$ci. Opisana procedura stuzy okresleniu
zapotrzebowania na transport, ustalenia warunkéw bazowych i identyfikacji trendow. Po-
droze sg prognozowane osobno wedtug celu (np. praca, szkota, zakupy, inne), a nastepnie
taczone w sieci. Poniewaz modele popytu na podroze sg przeznaczone przede wszystkim
do identyfikowania probleméw z kongestia, stuza gtdwnie do pomiaru podrézy pojazdow
silnikowych w okresach najwigkszego natezenia ruchu po gtéwnych drogach.

Zdarza sig, iz modele te sprzyjaja transportowi samochodowemu w relacji do in-
nych srodkéw transportu. Ankiety dotyczace podrozy, na ktorych si¢ opieraja, zwykle
ignorujg lub zanizajg warto$¢ w systemach transportu miejskiego podrézy nie-motoro-
wych i nie doceniajg takich ulepszen podrézy miejskich w kontekscie osiggania celow
kompleksowego zarzadzania popytem na transport'%.

Ponadto wigkszo$¢ modeli popytu na podroze nie uwzglednia w petni zjawiska
utrzymywania si¢ ruchu miejskiego w stanie rownowagi (korki powoduja, ze podrézni

zmieniajg tras¢ jazdy, jej czas, srodek transportu i miejsca docelowe) oraz skutki ruchu

158 p R. Stopher, S.P. Greaves, Household Travel Surveys: Where Are We Going?, “Transportation Re-
search A”, 2007, Vol. 41, Issue 5, s. 367-381.
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indukowanego. Modele popytu z podroze nie sg wrazliwe na wptyw wielu rodzajow stra-
tegii zarzadzania popytem na transport na generowanie podrézy i problemy z ruchem
drogowym. Czesto w zwigzku z tym mozna moéwic¢ o niedocenianiu przez nie korzysci

zwigzanych z zarzadzaniem popytem na transport'>°.

4.3.2. Modele generowania podroézy i parkowania

Modele te wykorzystujac dane z badan terenowych, w tym liczbe podrdzy i liczbe pojaz-
dow parkujacych w réznych strukturach przestrzennych przewiduja wptywy, jakie przy-
szte zmiany beda miaty na natezenie ruchu lokalnego i liczbe wymaganych miejsc par-
kingowych. Rezultaty stosowania modelu wptywaja na decyzje planistyczne na rézne
sposoby, w tym na wysokos$¢ oplat za transport i minimalne wymagania dotyczace liczby
miejsc parkowania dla nowych inwestycji.

Wada tych modeli jest to, ze rzadko wskazuja czynniki geograficzne, demogra-
ficzne 1 zwigzane z zarzadzaniem, ktore maja wplyw na generowanie podrozy
i parkowania. W rezultacie wartosci uzyskiwane dzigki tej grupie modeli sg zwykle
znacznie zawyzone. Modele te zawieraja niewiele wskazowek dotyczacych oceny skut-

koéw i korzysci inteligentnych strategii rozwoju transportu i zarzadzania parkingami ',

4.3.3. Modele podrozy pieszych i rowerowych
Modele tego rodzaju pozwalaja przewidywac, jak transport i zmiany uzytkowania grun-

tow, w postaci wigkszego udziatu chodnikéw i Sciezek rowerowych, bardziej zwartego

1 mieszanego rozwoju przestrzeni transportowych moga wplywac na aktywnos$¢ piesza

159 R J. Schneider, S.L. Handy, K. Shafizadeh, Trip Generation for Smart Growth Projects, “ACCESS”,
2014, nr 45, s. 10-15.

160 R, Lee, J. Miller, R. Maiss, M. Campbell, K. Shafizadeh, D. Niemeier, S. Handy, Evaluation of the
Operation and Accuracy of Five Available Smart Growth Trip Generation Methodologies, "Research Re-
port — UCD-ITS-RR-11-127, 2012, https://escholarship.org/content/qt8hs6h5hj/qt8hs6hShj no-

Splash 35400cf8f49822598e0e6c5ce3d1192¢.pdf [dostep: 23.02.2021].
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1 rowerowa mieszkancow. Wigkszo$¢ modeli tego rodzaju jest ograniczona pod wzgle-

dem czynnikéw, ktore biorg pod uwage i typow podrozy, ktore przewidujg 161162,

4.3.4. Modele oceny ekonomicznej

Modele ekonomiczne stuza do oceny i porownania wartosci poszczegolnych ulepszen
transportu, takich jak korzysci wynikajace z poszerzania jezdni, usprawniania ustug trans-
portu publicznego lub wdrazania strategii zarzadzania popytem na transport. Pordéwnuja
rozne kategorie korzysci 1 kosztow w tym zakresie.

Modele te czesto ignoruja oszczgdnosci kosztow zwigzanych z parkowaniem i po-
siadaniem pojazdu, ktore pojawiajg si¢, gdy podrézujacy rezygnuja z podrézy samocho-
dem na rzecz alternatywnych srodkow transportu. Schematy te nie uwzgledniaja rowniez
korzysci zwigzanych z bezpieczenstwem wynikajacym ze zmniejszenia catkowitego

przebiegu pojazdow ',

4.3.5. Zintegrowane modele transportu i zagospodarowania terenu

Modele te maja na celu przewidywanie, w jaki sposob usprawnienia transportowe takie
jak modernizacja infrastruktury drogowej lub ustugi transportu publicznego wptyna na
wzorce uzytkowania gruntow i zagospodarowanie przestrzeni, ktora znajduje si¢ w strefie
oddziatywania takich zmian. Uwaza si¢ ze sg to najlepsze narzedzia do oceny polityk
i programéw transportowych, poniewaz moga szacowac zard6wno przestrzenng dostep-
no$¢ jak i mobilnos¢ mieszkancow.

Zintegrowane modele transportu i zagospodarowania terenu sg kosztowne
w opracowaniu i zlozone, przez co moga by¢ trudne do zastosowania, szczegélnie

w przypadku oceny indywidualnych projektow na malg skale. Niektore modele

161'S. Abley, S. Turner, Predicting Walkability, “Research Report 4527, New Zealand Transport Agency,
2011, www.nzta.govt.nz/resources/research/reports/452/docs/452.pdf [dostep: 24.02.2011].

162 K J. Clifton, P.A. Singleton, C.D. Muhs, R.J. Schneider, Representing Pedestrian Activity in Travel
Demand Models: Framework and Application, ”Journal of Transport Geography”, 2016, nr 52, s. 111—
122.

163D, Ellis, B. Glover, N. Norboge, Refining a Methodology for Determining the Economic Impacts of
Transportation Improvements, University Transportation Center for Mobility at Texas A&M University,
2012, http://utcm.tamu.edu/publications/final reports/Ellis 11-00-68.pdf [dostep: 23.02.2021].
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przewiduja to jak okreslone czynniki uzytkowania gruntow, takie jak gesto$¢ zagospoda-
rowania i wielozadaniowo$¢, wplywaja na zachowania zwigzane z podré6zowaniem oraz
na zatloczenie i emisje zanieczyszczen'®. Zintegrowane modele transportu i zagospoda-
rowania terenu w swoich planach syntetyzuja zlokalizowane na tym samym obszarze go-
spodarstwa domowe i przedsigbiorstwa i okreslaja charakterystyke popytu na podréze w
ramach tych punktow w oparciu o charakterystyke ich struktury przestrzennej i polityke
transportowa, ktora w danym regionie funkcjonuje i wptywa na zachowania podrozuja-
cych.

W niektorych przypadkach modele tego rodzaju oceniajg dostepnos$¢ przestrzenng na
podstawie liczby miejsc docelowych (takich jak miejsca pracy), do ktorych mozna do-

trze¢ w danym okresie réznymi $rodkami transportu !>,

4.3.6. Modele symulacyjne

Ta grupa narzedzi zarzadzania popytem na transport modeluje zachowania i potrzeby
indywidualnych uzytkownikow transportu, a nie zagregowanych grup. Takie podejscie
pozwala w szerszy sposob uwzgledni¢ nie-motorowe $rodki transportu oraz wymagania
transportowe 0sob niebedacych kierowcami, m.in. pieszych, rowerzystow i osob niepet-
nosprawnych. Kryteriami modelowania systemow transportowych w modelach symula-
cyjnych moga by¢ rowniez inne czynniki, takie jak podaz ushug transportowych, ceny
zwigzane z parkowaniem, jako$¢ ustug transportu publicznego, a takze czynniki dostep-
nosci ksztattowane przez lokalne zagospodarowanie terenu.

Modele symulacyjne moga stanowi¢ pomost mi¢dzy innymi typami modeli, po-
niewaz moga zawiera¢ elementy konwencjonalnych modeli ruchu, ekonomii i uzytkowa-
nia gruntow. Modele symulacyjne sg uzywane od wielu lat w indywidualnych projektach
1 sg coraz czesciej wykorzystywane do analizy kompleksowej danego obszaru. Dlatego
wykorzystanie informacji o zagospodarowaniu przestrzennym i zabudowie w modelach

symulacyjnych wydaje si¢ szczegdlnie zasadne w badaniach wplywu konkretnej

164 K. Bartholomew, R. Ewing, Land Use-Transportation Scenarios and Future Vehicle Travel and Land
Consumption: A Meta-Analysis, ”Journal of the American Planning Association”, 2009, Vol. 75, No. 1,
http://dx.doi.org/10.1080/01944360802508726 [dostep: 2502.2021].

165 J, Levine, J. Grengs, Q. Shen, Q. Shen, Does Accessibility Require Density or Speed?, “Journal of the
American Planning Association”, 2012, Vol. 78, No. 2, s. 157-172.

129



inwestycji budowlanej na warunki ruchowe w sieci (rysunek 30), zwlaszcza w okolicach

planowanych inwestycji 1.

Rysunek 30. Rozktad potokow ruchu w sieci drogowej w centrum Bielska-Biatej — efekt

uzycia modelu symulacyjnego
Zrédto: Opracowanie whasne.

4.3.7. Modele zuzycia energii i emisji

Modele zuzycia energii i emisji to schematy symulacyjne wykorzystywane do przewidy-
wania, jak okreslone polityki i projekty transportowe wptyna na wielko$¢ zuzycia paliwa
przez pojazdy i emisje zanieczyszczen. Konwencjonalne, stosowane odrebnie modele za-
rzadzania mobilno$cia czesto przeszacowuja redukcje emisji zwigzane z rozbudowa

drog!®’.

166 M. Maciejewski, B. Pigtkowski, W. Walerjanczyk, Od makroskopowego modelu popytu na podréze do
catodobowej mikroskopowej symulacji przeptywu ruchu, ,,Przeglad Komunikacyjny”, 2014, nr 2, s. 30-
31.

67T, Litman, The New... op. cit., s. 20-28.
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4.3.8. Modele programu zarzadzania popytem na transport

Do grupy schematéw oceniajacych programy zarzadzania popytem na transport naleza
specjalne modele opracowane w celu wspierania walidacji poszczegolnych typéw pro-
graméw zarzadzania popytem na transport, takie jak TRIMMS % czy model SUMP'®,
ktore moga przewidywaé wplyw narzedzi ograniczania transportu miejskiego na zacho-
wania zwigzane z podrozami do pracy. Modele te szerzej omowione zostaly w ostatnim
rozdziale.

Konwencjonalne modele planowania i oceny rozwigzan transportowych moga po-
mijac niektore wazne z punktu widzenia kompleksowego zarzadzania popytem na trans-
port aspekty. Poniewaz mierza one przede wszystkim podréze realizowane z uzyciem
pojazdéw silnikowych, a nie dostgpnos$é, maja tendencj¢ do niedoceniania alternatyw-
nych $rodkow transportu i alternatywnych sposobow poprawy dostgpnosci, takich jak in-
teligentne zagospodarowanie terenu. Na przyktad, jesli decyzja planistyczna obejmuje
kompromisy migdzy dostgpem samochodowym a dostepem dla pieszych lub tranzytem,
konwencjonalne modele rozpoznaja wptyw na dostep samochodowy (takie jak zmiany
predkosci ruchu pojazddw), ale ignoruja wptyw na inne $rodki transportu (takie jak ba-
riery w podrézowaniu pieszych lub wigksze odlegtosci miedzy przystankami komunika-
cji publicznej a lokalnymi miejscami docelowymi). Rezultaty stosowania takich modeli
moga by¢ zarowno nieefektywne (nie ujmuja tego, co moze by¢ najbardziej optacalnym
sposobem usprawnienia transportu), jak i nierowne, poniewaz zazwyczaj modele takie
pomijaja czynnosci zwigzane z podrézowaniem nie-motorowych potrzeby oséb niebeda-
cych kierowcami.

Modele podrézy zwykle koncentruja si¢ na czynnikach ilo§ciowych (predkos¢ po-
drozy, koszty operacyjne i wskazniki wypadkow) i nie traktuja z nalezyta uwaga czynni-
kow jakosciowych, takich jak wygoda podrozowania, komfort i bezpieczenstwo. Kon-
wencjonalne modele ruchu czgsto wykorzystuja uproszczone funkcje kosztu i czasu po-
drozy, ktore zaktadaja, ze kazda zmiana jazdy na tryb alternatywny zwieksza koszty po-

drozy. To jest zte z dwoch powodow. Po pierwsze, alternatywne tryby podrozy sa czasami

168 TRIMMS - Trip Reduction Impacts of Mobility Management Strategies, https://trimms.com/ [dostep:
03.02.2021].

19 SUMP - European Programme for Accelerating the Take up of Sustainable Urban Mobility Plans,
https://sumps-up.eu/home/ [dostep: 03.02.2021].
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réwnie szybkie jak jazda samochodem. Jazda na rowerze jest czgsto tak samo szybka, jak
jazda pojazdem motorowym na kroétkich trasach (od drzwi do drzwi). Po drugie, podro-
zujacy czasami wolg korzystac z alternatywnych $rodkow transportu, nawet jesli sa one
wolniejsze niz jazda samochodem, poniewaz s mniej stresujace i moga dawaé wigcej
przyjemnosci (szczegolnie podroze piesze i jazda na rowerze). Modele konwencjonalne
zwykle faworyzuja tryby o wyzszej predkosci, takie jak podroz samochodem, i nie doce-
niajg ulepszen w trybach alternatywnych.

Wiekszos¢ duzych organizacji zajmujacych si¢ planowaniem transportu miej-
skiego uruchamia swoje modele podrozy z pelnym sprz¢zeniem zwrotnym, co oznacza,
ze wszystkie etapy i narzedzia modelu dziatajg, dopoki model nie zostanie zrownowazony
W ten sposob modele moga wskazywac, jak zatloczenie wptywa na dlugos¢ podrozy. Jest
to wazne 1 proste ulepszenie modelu, ktéore pomaga przewidywac efekty podrozy zwia-
zane z dodawaniem pasoéw lub rozszerzaniem jezdni.

Wickszosé¢ niedoskonatosci uzywanych wspoétczesnie modeli zarzadzania popy-
tem na transport polega na wyolbrzymianiu korzysci wynikajacych z rozbudowy przepu-
stowosci drog i zanizania warto$ci alternatywnych rodzajow transportu i rozwigzan za-
rzadzania popytem na transport!’’. Doktadniejsze i kompleksowe modelowanie jest za-
tem kluczowym krokiem w opracowywaniu bardziej optymalnego planowania transportu
i wdrazaniu okreslonych strategii zarzadzania popytem na transport, takich jak uspraw-

nienia transportu publicznego i inteligentna polityka zagospodarowania przestrzeni.

4.4. Ocena modelu systemu zarzadzania popytem na transport miejski

Ocena modelu systemu zarzadzania popytem na transport jest waznym elementem podej-
mowania decyzji dotyczacych transportu. Ewaluacja modelu moze pomoc okresli¢ war-
tos¢ realizowanej lub planowanej polityki lub programu. Efektywnos¢ kosztowa, analiza
korzysci i kosztow, analiza kosztow zwigzanych z cyklem Zycia systemu transportowego
i analiza wielokryterialna to przyktadowe specyficzne techniki oceny ekonomicznej sto-

sowane w modelowaniu i planowaniu systemow transportu.

170 J R. Kuzmyak, Land Use and Traffic Congestion, Report 618, Arizona Department of Transportation,
2012, https://repository.asu.edu/attachments/108918/content/Land%20Use%20and%20Traftic%20Con-
gestion.pdf [dostep: 23.03.2012].
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Wiekszos¢ praktyk zwigzanych z ekonomiczng ewaluacja zmian w systemach
transportowych opracowano w celu oceny podobnych opcji transportowych i przyjecia
ograniczonego zestawu celow. Na ogot nie nadaja si¢ do porownywania wariantow obej-
mujacych rézne $rodki transportu lub rézne strategie zarzadzania popytem na transport.
Zwykle rowniez zawyzaja wartosci korzysci, ktore wynikaja ze zwigkszania przepusto-
wosci drog i nie doceniaja korzysci, ktore ptyna ze strategii, ktore zachecaja do bardziej
efektywnego wykorzystania istniejacych zasoboéw transportowych!’!.

Skuteczna ewaluacja ekonomiczna modeli zarzadzania popytem na transport
obejmowa¢ powinna kroki, ktére okreslone zostaty ponizej!”?. Jest to podejscie hybry-
dowe, ktore obejmuje analize kosztow cyklu zycia wptywow strategii, ktore mozna wy-
razi¢ w warto$ciach pieni¢znych oraz system oceny wptywow, ktorych w ten sposob wy-
razi¢ si¢ nie da.

1. Opis wszystkich opcji, w tym scenariusza podstawowego i co najmniej jednego
alternatywnego.

2. Definicja ram oceny, ktore pozwalajg zidentyfikowa¢ wszystkie wptywy (koszty
i korzysci) oraz cele, ktore nalezy uwzgledni¢ w analizie. Klasyfikacja wptywow
(w celu unikania podwojnego liczenia).

3. Kwantyfikacja i pomiar warto$ci pieni¢znej wptywow odpowiednich dla kazdej
opcji.

4. Kalkulacja taczna korzysci i kosztow pieni¢znych dla kazdego roku dziatania in-
westycji (zazwyczaj jest to 10-20 lat — w przypadku duzego projektu inwestycy;j-
nego) i zastosowanie wartosci zamortyzowanych do przysztych wpltywow.

5. Opis i ewaluacja mozliwie jak najwigkszej liczby wplywow, ktore nie nadaja si¢
do wyrazenia w warto$ciach pieni¢znych. Ocena alternatyw w zaleznosci od tego,
w jakim stopniu s3 one tozsame lub sprzeczne z celami.

6. Analiza wrazliwo$ci w celu okreslenia sposobu, w jak zmiany w kluczowych za-
lozeniach wptywaja na wyniki.

7.  Wskazanie z uzyciem réoznych metod roéznic migdzy opcjami, np.: wykresy ilu-

strujace roéznice w kluczowych wplywach, tabele lub macierze, ktére poréwnuja

71T, Litman, What'’s It... op. cit. [dostep: 23.02.2021].

172 ECONorthwest and PBQD, Estimating the Benefits and Costs of Public Transit Projects, TCRP Re-
port 78, 2002, https://apps.trb.org/cmsfeed/ TRBNetProjectDisplay.asp?ProjectID=1147 [dostep:
06.03.2021].
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kazda alternatywe pod wzgledem jej kosztow, korzysci i oceny pod wzgledem
celow (takich jak to, czy wspiera ona strategiczne cele rozwoju spotecznosci, czy
tez jest z nimi sprzeczna), okreslenie rozktadu wptywow (ktora osoba lub grupa
spoteczna ponosi koszty lub uzyskuje korzysci), podsumowanie opisujace klu-

czowe roznice 1 czynniki, ktére moga wptywac na te roznice.

Opisane wyzej kroki mozna dostosowa¢ do warunkow i powtorzy¢ w razie po-
trzeby. Na przyktad interesariusze moga zazadac¢ rozwazenia dodatkowych opcji, wply-
wow lub celéw lub przeprowadzenia dodatkowej analizy w celu okreslenia rozktadu
wplywow.

Stosowane wspolczesnie modele zarzadzania popytem na transport czgsto nie
uwzgledniajg wszystkich czynnikdw, ktére mogg mie¢ wpltyw na zachowania komunika-
cyjne. Tabela 23 przedstawia typowe problemy obecnych modeli transportu oraz sposoby

ich rozwigzywania. Ulepszenia takie sg szczegdlnie wazne w przypadku oceny alterna-

tywnych sposobow i strategii zarzadzania mobilnoscia.

Tabela 23. Doskonalenie modeli zarzadzania popytem na transport — opis dziatan

Czynnik Problemy z obecnymi modelami Odpowiednie poprawki
Dostepnosc Wiekszo$¢ modeli transportowych Opracuj modele multimodalne, ktére wska-
ocenia przede wszystkim mobil- zuja jakos$¢ podrozy nie-motorowych i ko-
no$¢ (ruch) i nie odzwierciedla dostgp- | munikacjg publiczng oraz zintegrowane mo-
nos$ci (mozliwosci zaspokajania dzigki | dele transportu i uzytkowania gruntow,
transportowi potrzeb pierwotnych). ktore skutkuja wigksza dostgpnoscia.
Mozliwosé Wigkszos¢ obecnych modeli uwzgled- | Rozwin modele, aby oceni¢ inne tryby po-
wyboru trybéw | nia tylko samochdd i transport pu- drozy, w tym piesze i jazd¢ na rowerze.
podrozy bliczny.
Ankiety dotyczace podrozy czgsto nie | Ulepsz ankiety dotyczace podrozy tak, aby
Dane doty- uwzgledniajg przejazdow krotkich, po- | dotrze¢ do bardziej wyczerpujacych infor-

czace podrozy

dr6zy nie-motorowych, podrézy poza
godzinami szczytu itp.

macje na temat aktywnosci zwigzanej z
przemieszczaniem si¢.

Skutki dla kon-

Wigkszo$¢ modeli oceny ekonomicz-

Skorzystaj z analizy nadwyzek konsumen-

sumentow nej wykorzystuje stosunkowo surowg tow, aby zmierzy¢ warto$¢ zmian w syste-
analiz¢ wptywu na konsumentow. Na mie transportowym dla uzytkownikéw. Pa-
przyktad zakladaja, ze przejscie z migtaj, ze przejscie na wolniejsze tryby po-
jazdy samochodem na tryby wolniej- drozy w odpowiedzi na pozytywne zachgty
sze zwigksza koszty. zapewnia ogodlne korzysci.

Czas podrozy | Wigkszo$¢ modeli stosuje t¢ samg war- | Zmieniaj warto$ci kosztow czasu podrozy,

to$¢ czasu podrézy do wszystkich po-
drézy, niezaleznie od warunkow.

aby odzwierciedla¢ warunki podrozy, takie
jak dyskomfort i op6znienia.
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Czynnik

Problemy z obecnymi modelami

Odpowiednie poprawki

Ruch genero-
wany i podroze

Modele ruchu nie uwzgledniaja
zwigzku rozbudowy drog z generowa-

Uwzglednij rozne rodzaje informacji zwrot-
nych w modelu ruchu. Opracuj bardziej

indukowane niem dodatkowego ruchu w okresach kompleksowe modele analizy ekonomicz-
szczytu oraz dodatkowych kosztow nej, ktore uwzgledniaja ekonomiczne skutki
zwigzanych z podr6zami indukowa- podrozy indukowanych.
nymi.
Skutki jako- Wigkszos¢ modeli koncentruje si¢ na Opracuj wielowymiarowe systemy
Sciowe czynnikach ilosciowych, takich jak oceny poziomu ustug w celu budowania
predkos¢ czy optaty i nie docenia kompromiséw miedzy ruchem samochodo-
czynnikow jakosciowych, takich jak wym a innymi §rodkami transportu.
wygoda i komfort.
Podréz nie- Wigkszo$¢ modeli podrozy nie Zmodyfikuj istniejace modele lub opracuj
motorowe uwzglednia w sposob doktadny po- specjalne modele do oceny ulepszen trans-
drézy nie-motorowych, a zatem nie portu nie-motorowego.
docenia udoskonalen w tym obszarze.
Uwzglednienie | Obecne modele mierza tylko kilka Skorzystaj z bardziej kompleksowej analizy
wplywow skutkow transportu (czas podrozy i skutkow, w tym ryzyka wypadkow, emisji
transportu koszty eksploatacji pojazdow). zanieczyszczen, opoznien w podrozach pie-
szych i wptywu na uzytkowanie terenu itp.
Elastycznosé Wartosci elastyczno$ci komunikacji Uzyj bardziej odpowiednich wartosci do
komunikacji publicznej sa w duzej mierze oparte na | oceny dtugoterminowego wptywu optat za
publicznej badaniach krotko- i $redniookreso- komunikacje¢ publiczna i jako$ci ustug.

wych, a wige zanizajg skutki dtugoter-
minowe.

»Samospetnia-
jace sig proroc-
twa”

Prognozy ruchu sa czgsto traktowane
tak, jakby byty nieuniknione. Moze
skutkowac to na zasadzie samospetnia-
jacych sie przepowiedni ruchem indu-
kowanym, zwigkszonymi problemami
zwigzanymi z ruchem drogowym i roz-
lewaniem si¢ obszaréw miejskich.

Zgtaszaj zapotrzebowanie na podroze jako
warto$¢ zmienna (,,ruch wzro$nie o 20%, je-
$li obecne zasady beda obowigzywacé, o
10%, jesli oplaty parkingowe wyniosa $red-
nio 5 PLN dziennie i 0%, jesli optaty par-
kingowe wyniosa $rednio 15 PLN dzien-
nie”), a nie jako stata wartos¢ (,,ruch wzro-
$nie 0 20% ).

Wplyw dziatan | Modele ekonomiczne czg¢sto nie Wez pod uwage op6znienia zwigzane z kon-
budowlanych uwzgledniajg kosztow zewngtrznych gestig podczas oceny projektow budowla-
dziatalnoséci budowlanej w kontekscie | nych i poréwnuj wzrost przepustowosci w
jak zatoro6w komunikacyjnych i zanie- | zwiazku z rozwigzaniami zarzadzania popy-
czyszczenia. tem na transport.
Roéznorodno$¢ | Modele czgsto nie doceniaja korzysci Rozpoznaj rézne korzysci wynikajace z
transportu ptynacych z ulepszonych opcji po- ulepszania opcji dostgpnosci transportu.
drozy, szczegolnie tych, z ktérych ko-
rzystaja osoby w znajdujace si¢ w gor-
szej sytuacji.
Wplyw na Modelom czgsto nie udaje si¢ okresli¢, | Opracuj zintegrowane modele transportu i
uzytkowanie w jaki sposob decyzje transportowe planowania uzytkowania gruntow, ktore
gruntow wplywaja na wzorce uzytkowania przewidywaty beda, jak decyzje transpor-

gruntow, jak to wptynie na ich dostep-
nos¢ i cele planowania strategicznego.

towe wplywaja na wzorce uzytkowania
gruntdw i jak decyzje dotyczace uzytkowa-
nia gruntow wptywaja na ich dostgpnosc¢
transportowa.

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie: Online TDM Encyclopedia Transportation Demand Manage-

ment.

Transport
https://www.vtpi.org/tdm/tdm125.htm [dostep: 26.02.2021].
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W miar¢ jak zarzadzanie popytem na transport zyskuje coraz wigksze uznanie
wsrod planistow 1 decydentow ze wzgledu na jego rosnaca role jako zestawu strategii
i rozwigzan, potrzeba doktadnego i starannego prognozowania skutkéw koncepcji staje
si¢ coraz wigksza. Po ustaleniu celow dotyczacych wydajnosci systemu transportowego
i powigzanych z nig elementow, nalezy wybra¢ strategie, ktore beda odnosi¢ si¢ do tych
celow i dziata¢ systematycznie na ich rzecz. Ocena potencjalnego wplywu strategii za-
rzadzania popytem na transport na zmniejszenie zapotrzebowania podroze jest rownie
wazna, jak ocena wptywu zwiekszania przepustowosci na zaspokajanie popytu transpor-
towego.

Nalezy zachowac ostrozno$¢, korzystajac z pojedynczych studiow przypadku lub
,.praktycznych zasad” podczas oceny strategii zarzadzania popytem na transport, zwlasz-
cza w sytuacji oceny grup narzedzi i dlugoterminowych horyzontow planowania. Wska-
zanie na pojedynczy przyklad, przeniesienie schematu do innego miasta
ijego aplikacja nie jest dobrym sposobem oszacowania potencjalnego wptywu danej stra-
tegii zarzadzania popytem na transport. Podobnie, stosowanie uogélnionych regul prak-
tycznych, takich jak zatozenie, ze zarzadzanie popytem na transport moze zmniejszy¢
natezenie pojazddéw o stata warto§¢, moze prowadzi¢ do nierealistycznych oczekiwan,
zwlaszcza jesli polityka i fundusze wspierajace zmiany s3 niewystarczajace.

Wazne jest, aby strategie zarzadzania popytem na transport byty ukierunkowane
na konkretne cele polityki. Dla kazdego celu nalezy opracowa¢, monitorowaé, oceniaé
i sygnalizowac konkretne mierniki wydajnosci w celu okreslenia poziomu jego spehie-
nia. Jest to sedno planowania procesu operacyjnego zorientowanego na cele i opartego na
wynikach. Opracowanie dobrze przemyslanego, wywazonego zestawu miernikow do
oceny zdolnosci systemu zarzadzania popytem na transport do osiggania okre§lonych ce-
low polityki oraz do oceny porownawczego wktadu strategii jest bardzo wazne. Monito-
rowanie 1 ocena muszg by¢ wbudowane w proces planowania jako sprzezenie zwrotne,
informujace o ogolnej skutecznosci dziatan zwigzanych z zarzadzaniem popytem na

transport.
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Rozdziat 5. Wybrane standardy i dobre praktyki
zarzqdzania popytem na transport

miejski

5.1. Europejska polityka zarzadzania popytem na transport w ramach

projektu EPOMM

EPOMM to Europejska Platforma Zarzgdzania Mobilnoécig (ang. European Platform on
Mobility Management). Tworza ja panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej, ktore wspie-
raja rozwoj zarzadzania popytem na transport w Europie. W roku 2020 aktywnymi czton-
kami organizacji byto 5 panstw: Austria, Belgia, Francja, Niemcy, Holandia i Portugalia.

Strategiczna wizja EPOMM, przedstawiona w manifescie EPOMM, wzywa do
zarzadzania mobilno$cig jako integralnej czesci strategii w ramach planéw mobilno$ci
1 transportu w politykach krajowych, a takze do promowania go na skal¢ europejska
a takze w miastach i regionach. Cztonkowie EPOMM promuja dziatania zwigzane z za-
rzadzaniem mobilnoscia jako pomostu taczacego polityke i praktyke oraz administracje
na miejskim, regionalnym, krajowym i europejskim poziomie!”>.

Strategia EPOMM zawiera przeglad najlepszych praktyk w zakresie zarzadzania
mobilnoscia, ktére moga by¢ wykorzystywane przez zainteresowanych. Jak podaje ma-
nifest EPOMM przedstawionych w ramach platformy dziatan nie da si¢ w prosty sposob

skopiowac, poniewaz kontekst ich wdrozenia r6zni si¢ w zaleznosci od sytuacji. EPOMM

13 Mobility Management Strategy Book, Intelligent strategies for clean mobility towards a sustainable
and a prosperous Europe, EPOMM — The European Platform on Mobility Management, Leuven, 2018, s.
7.
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dostarcza pomystéw i sprawdzonych koncepcji, ktore moga stanowi¢ dobre wzorce na
poziomie regionalnym i krajowym 7.

Przyktadem standardu promowanego przez EPOMM jest QMSMM: System za-
rzadzania jakos$ciag w zarzadzaniu mobilnoécia. System QMSMM jest procesem, ktory
moze by¢ wykorzystany przez dowolng instytucje w celu zarzadzania polityka mobilno-
$ci 1 jej instrumentami. Dziatania prowadzone w ramach tego procesu koncentrujg si¢ na
rozwoju, monitorowaniu, ocenie oraz usprawnianiu zaréwno catej polityki zarzadzania
mobilnoscia, jak 1 poszczegdlnych instrumentow tego zarzadzania. Proces ten obejmuje
cztery glowne etapy (polityka, strategia, wdrozenie i monitorowanie wraz z oceng) oraz

dwanascie etapow podrzednych. Schemat jakosci wg QMSMM przedstawia rysunek 31.
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Rysunek 31. Schemat jakosci wg QMSMM w ramach EPOMM
Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie QMSMM: System zarzadzania jako$cia w zarzadzaniu mobil-
noscig, http://epomm.eu/sites/default/files/files/MAXQ fact sheet polish.doc [dostep: 07.03.2021].

174 Main Goals, The EPOMM Manifesto, http://epomm.eu/about/main-goals [dostep: 06.03.2021].
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Procesowi wdrozenia moga towarzyszy¢ srodki wspomagajace. Wtasciwie opra-
cowany plan oceny przyczynia si¢ do osiagni¢cia wysokiej jakosci w zarzadzaniu mobil-
nos$cia. W ramach projektu opracowano procedure audytu wspierajacego wdrozenie sys-
temu QMSMM. Procedura ta umozliwia ustalenie tresci i roli kazdego elementu schematu
jakosci w odniesieniu do stopnia rozwoju systemu zarzadzania oraz pomaga we wdroze-
niu dalszych usprawnien.

EPOMM publikuje rowniez w formie zalecen list¢ argumentdw, ktore przema-
wia¢ majg za uzywaniem w ocenie systemu zarzadzania popytem na transport schematu
QMSMM. Lista ta wyglada nastgpujaco'’>:

e  Wysoka jako$¢ ustlug ma zasadnicze znaczenie;

e System zarzadzania jakoscig to skuteczne narzedzie stosowane przez wiele insty-
tucji 1 firm $wiadczacych ustugi;

e Podejscie i kultura negocjacji stosowane w ramach systemu zarzadzania jakoscia
zapewniajg rzeczywista poprawe jakosci oraz obnizenie kosztow;

e Zarzadzanie jakoscia doskonale wpisuje si¢ w system zarzadzania mobilnoscig;

e System umozliwia powigzanie ogdlnej polityki oraz srodkoéw zarzadzania mobil-
nos$cia w spojny, systematyczny i zorganizowany sposob;

e Dzicki wdrozeniu systemu wzrasta wiarygodnosc¢ organizacji zarzadzajacych mo-
bilnoscia;

o Wszyscy korzystajacy z systemu zarzadzania mobilnoscig (kierownictwo, pra-
cownicy, uzytkownicy) powinni by¢ aktywnie zaangazowani w jego dziatanie;

e Jezeli w danej organizacji funkcjonuje juz system zarzadzania jakos$cig innych
ustug (np. w zakresie zarzadzania odpadami, ochrong srodowiska itp.), rozszerze-
nie go o system zarzadzania mobilnoscig stanowi¢ bedzie prosty
i logiczny sposéb kontynuacji dziatan;

e System QMSMM zostal wprowadzony w kilku europejskich miastach;

e Elementy systemu QMSMM stosowane sg kodeks postepowania (o roboczej for-

mie) przez Europejski Komitet Normalizacyjny (CEN).

15 OMSMM: System zarzqdzania jakoscig w zarzqdzaniu mobilnoscig, http://epomm.eu/sites/default/fi-
les/filess MAXQ fact sheet polish.doc [dostgp: 07.03.2021].
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System QMSMM przeznaczony jest gtownie dla specjalistow zajmujacych si¢ za-
rzadzaniem popytem na transport w miastach, zwtaszcza na wyzszych szczeblach zarza-
dzania. W grupie tej znajduja si¢ osoby reprezentujace wtadze miast, a takze menedzero-
wie ds. mobilno$ci pracujacy dla miast, firm i organizacji. Kazda osoba odpowiedzialna
za strategie, polityke oraz §rodki mobilno$ci moze czerpac korzysci ptynace z zastosowa-

nia systemu QMSMM w swoich dziataniach zwigzanych z zarzadzaniem mobilnoscia.

5.2. Plan zro6wnowazonej mobilno$ci miejskiej SUMP

Plan zrownowazonej mobilnosci miejskiej (ang. Sustainable Urban Mobility Plan —
SUMP) jest narzedziem utatwiajagcym planowanie, uwzgledniajacym szerszy kontekst
funkcjonowania miasta. Jest on strategicznym zbiorem powigzanych ze sobg dziatan, kto-
rych wdrozenie ma spetni¢ potrzeby mobilnosci mieszkancoéw oraz innych ,,uzytkowni-
koéw” miasta obecnie i w przysztosci'’®.

Plan zréwnowazonej mobilnosci miejskiej jest dokumentem strategicznym, ktory
powinien by¢ zaprojektowany w celu zaspokojenia potrzeb mobilnosci mieszkancow,
sektora przedsiebiorstw i pozostatych interesariuszy istotnych dla miasta i jego otoczenia
z uwzglednieniem poprawy jakos$ci zycia. Plan powinien by¢ oparty o istniejace praktyki
planowania i bra¢ pod uwage zasady integracji, uczestnictwa, a takze mozliwos¢ jego
oceny!”’.

Opracowanie i wdrazanie planow zrownowazonej mobilnosci miejskiej, powinno
by¢ rozumiane jako proces ciagly, ktory sktada si¢ z jedenastu podstawowych krokow.
Graficzna ilustracja tego procesu przedstawia poszczegélne kroki w logicznej kolejnosci.
W praktyce dziatania te moga by¢ realizowane czgsciowo, rownolegle lub zawieraé
sprzezenia zwrotne. Na rysunku 32 przedstawiono kolejne kroki procesu przygotowania,
wdrozenia, oceny i kontynuacji planu zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej zgodnego

z SUMP.

176 M. Michnej, Wizja i cele w planowaniu zréwnowazonej mobilnosci miejskiej, ,,Autobusy”, 2018, nr 6,
s. 1083-1086.

177 F. Wefering, S. Rupprecht, S. Biihrmann, S. Bohler-Baedeker, Wytyczne. Opracowanie i

wdrozenie planu zrownowazonej mobilnosci miejskiej, Eltis, The urban mobility observatory,
https://www.eltis.org/sites/default/files/bump_guidelines pl.pdf [dostep: 05.02.2017].
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Rysunek 32. Kroki przygotowania, oceny i wdrozenia SUMP

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie: European Platform on Sustainable Urban Mobility Plans,
Guidelines - Developing and Implementing a  Sustainable Urban  Mobility  Plan,
https://www.eltis.org/sites/default/files/guidelines-developing-and-implementing-a-sump_fi-
nal_web_jan2014b.pdf [dostep: 06.02.2021].

Nalezy zwrdci¢ uwage, iz dla spetnienia wszystkich wymogow oraz skutecznego
przyjecia planu na poziomie politycznym, konieczne jest przeprowadzenie szerokich
konsultacji spotecznych oraz uzgodnien tresci planu z wszystkimi potencjalnymi intere-
sariuszami tego procesu. Pomocnym w szczegotowym zaplanowaniu tego ztozonego pro-
cesu, moze by¢ podjecie samooceny — wykorzystanie narzgdzia SUMP Self Assesment.
Podjecie dalszych prac planistycznych zgodnie z zatozeniami tego narzedzia pozwoli¢
powinno na podjecie kolejnych krokéw w metodologii zgodnej z wytycznymi Komisji
Europejskiej w sprawie przygotowywania Planéow Zréwnowazonej Mobilnosci Miej-
skiej.

Jednym z najwazniejszych krokéw SUMP i determinantg kolejnych etapéw dzia-
fania jest okreslenie celéw. Proces formutowania celow strategicznych oparty powinien
by¢ na rozpoznaniu wewnetrznych zasobow oraz otoczenia, zestawionych z reguty w po-
staci analizy SWOT. Analiza SWOT powinna stanowi¢ obraz uporzadkowanej dyskusji
o stanie mobilnosci w miescie, a w proces jej tworzenia winno by¢ zaangazowane jak

najszersze grono uzytkownikow miasta (wewnetrznych jak i zewngtrznych). Stanowi ona
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podstawe dla formutowania celow strategicznych miasta, ktore w odniesieniu do zdefi-

niowanych grup docelowych powinny cechowaé sie!’®:

Zgodnoscia z wizja oraz misja;

Wykonalnoscig (realizmem);

Zamknigtg cezurg czasows;

Okres$leniem jednostki (jednostek) odpowiedzialnej za realizacje;

Scistym okresleniem adresata zdefiniowanych dziatan.

Cele moga rowniez poczatkowo stuzy¢ jako zestaw kryteriow w analizie mocnych

i stabych stron istniejacego systemu transportowego. Gtowne priorytety i cele muszg i§¢

w linii z glownym celem europejskiej polityki transportowej. Cele okreslaja zadany

stopien zmian w wyznaczonym czasie i pozwalajg oceni¢ wyniki realizowanych dziatan.

Jako takie muszg odpowiada¢ koncepcji S.M.A.R.T., ktéra wymaga aby byty one!”’:

Skonkretyzowane (ang. Specific) — ich zrozumienie nie powinno stanowi¢ kto-
potu, sformulowanie powinno by¢ jednoznaczne i nie pozostawiajace miejsca na
luzna interpretacje;

Mierzalne (ang. Measurable) —a wigc tak sformulowane, by mozna byto liczbowo
wyrazi¢ stopien realizacji celu, lub przynajmniej umozliwi¢ jednoznaczna
»sprawdzalno$¢” jego realizacji;

Osiagalne (ang. Achievable) — cele zbyt ambitne podkopuja wiare w ich osiagnig-
cie i tym samym motywacje do ich realizacji;

Istotne (ang. Relevant) — cele powinny by¢ waznym krokiem naprzod,
jednoczes$nie muszg stanowic okreslong wartos$¢ dla tego, kto bedzie je realizowat;
Okreslone w czasie (ang. Time-bound) — cele powinny mie¢ doktadnie okreslony

horyzont czasowy w jakim zamierzamy je osiggnac.

178 M. Wotek (red.), Przewodnik do opracowywania planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej, Funda-
cja Rozwoju Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2016, s. 83-84.
179 Ibidem, s. 84.
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5.3. Model TRIMMS

Model TRIMMS (ang. Trip Reduction Impacts of Mobility Management Strategies) jest
praktyczna aplikacja, ktora shuzy symulacji i analizie wptywu strategii zarzadzania popy-
tem transportowym na redukcj¢ podrézy. Projekt opracowany zostal przez National Cen-
ter for Transit Research i Center for Urban Transportation Research!'®°.

TRIMMS to arkusz kalkulacyjny, ktory szacuje wplyw szerokiego zakresu inicja-
tyw zwigzanych z zarzadzaniem popytem na transport i zapewnia ocen¢ efektywnosci
kosztowej programu, taka jak korzysci netto programu i analiza stosunku korzysci do
kosztow jego realizacji. Narzedzie to ocenia strategie majace bezposredni wplyw na
koszty podrozy, takie jak doptaty do transportu publicznego, optaty parkingowe, ptatno-
sci zgodne z rzeczywistym uzyciem pojazdu, strategic zwrotow optat za parkowanie
i inne zache¢ty finansowe. Rysunek 33 przedstawia wewnetrzng struktur¢ modelu
TRIMMS.

Model ten ocenia réwniez wpltyw strategii w kontekscie dostepnos$ci transporto-
wej 1 czas podrozy oraz szereg narze¢dzi wsparcia programow tzw. komercyjnego zarza-
dzania popytem na transport, takich jak alternatywne harmonogramy pracy, praca zdalna
czy elastyczne godziny pracy a takze oszacowanie wptywu kontroli zagospodarowania
terenu na poziomy obstugi przez transport publiczny. Strategie te obejmujg zmiany
w polityce uzytkowania gruntéw majace wplyw na gesto$¢ zaludnienia i ggstos¢ roz-
mieszczenia placowek handlowych, poprawe dostepnosci przystankow komunikacji

zbiorowej oraz caty szereg inicjatyw rozwojowych ukierunkowanych na transport '8!,

180 S. Concas, P.L. Winters, Quantifying the Net Social Benefits of Vehicle Trip Reductions: Guidance for
Customizing the TRIMMS© Model, National Center for Transit Research at the Center for Urban Trans-
portation Research, Tampa 2009, s. 5-6.

8L TRIMMS®© Trip Reduction Impacts of Mobility Management Strategies, TRIMMS User Manual, Ver-
sion 4.0, Center for Urban Transportation Research, University of South Florida, https://vyvgq63nat-
jeaqnhpbn7t5Svzm4-ac4comen2g7xr2a-trimms-com.translate.goog/download/ [dostep: 17.02.2021].
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Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie: National Center for Transit Research, Economics of Travel
Demand Management: Comparative Cost Effectiveness and Public Investment BD 549-26 Final Report,

Tampa 2007, s. 48.

TRIMMS umozliwia menedzerom ustug transportowych podejmowanie §wiado-
mych decyzji zwigzanych z inwestycjami w ramach transportu miejskiego. Decyzje takie
podejmowane moga by¢ w oparciu o peten zakres korzysci i kosztow. Model umozliwia
wykorzystanie danych lokalnych lub wybranie domyslnych wynikoéw badan krajowych

oraz kalkulacje kosztow i korzysci danego programu. Przyktadowe okna wejSciowe
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5.4. Wybrane polskie praktyki zarzadzania popytem na transport

miejski

5.4.1. Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdyni

Jednym z najciekawszych polskich przyktadéw dobrej praktyki miejskiej strategii roz-
woju zawierajacej elementy zarzadzania popytem na transport jest polityka transportowa
realizowana przez Gdynie¢. Jej gtéwnym celem jest realizacja strategii zrdwnowazonego
roZwoju.

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdyni na lata 20162025 jest
efektem dziatan realizowanych w ramach unijnego projektu CIVITAS DYN@MO. Zo-
stat opracowany w oparciu o wytyczne Komisji Europejskiej. Plan ten stanowi rozszerze-
nie i uaktualnienie planu zréownowazonego transportu stworzonego na lata 2008-2015
w ramach projektu unijnego BUSTRIP.

Dokument obejmuje szerokie spektrum zagadnien majacych na celu rownowazne
traktowanie wszystkich form przemieszczania si¢ w miescie. Opracowany zostal przy
szerokim zaangazowaniu réznych podmiotow obejmujacych administracje publiczna,
sektor edukacji i przedsi¢biorstwa transportowe, a takze mieszkancéw. Plan obejmuje
zbiorowy transport pasazerski, transport niezmotoryzowany, intermodalno$¢, transport
drogowy, zarzadzanie mobilnos$cia, wykorzystanie inteligentnych systemow transporto-
wych, logistyke miejska, bezpieczenstwo ruchu drogowego w miastach, wdrazanie no-
wych wzorcow uzytkowania i promocj¢ ekologicznie czystych i energooszczednych po-
jazdow, majac na wzgledzie potrzeby zidentyfikowane w tym zakresie na terenie Gdyni
i w pewnych przypadkach Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot. Dziatania
skonkretyzowane sg poprzez cztery cele strategiczne, mianowicie %%
e Atrakcyjna i bezpieczna przestrzen miejska;

e Niskoemisyjny i zintegrowany transport publiczny;
e Racjonalne wybory transportowe;

e Efektywny transport tadunkow w miescie.

182 M. Wolek (red.), Gdynia’s Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP) and its development,
https://drive.google.com/file/d/0B5Eayla4PrsqVOIEU2pWMWtnM3M/view [dostegp 2.03.2021].
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Czescig dokumentu jest plan dziatan, ktory jest weryfikowany co 2—4 lata. Pierw-
szy plan dziatan obejmowat lata 2016-2018. Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej
byt konsultowany na réznych etapach tworzenia. Na koncowym etapie przeprowadzono
konsultacje spoteczne, dajac szans¢ na ostateczng weryfikacje i ponowny udziat miesz-
kancow w tworzeniu dokumentu.

Strategia ta obejmuje realizacj¢ zadan takich jak zmniejszanie popytu na podroze
poprzez planowanie miasta bardziej zwartego o przemieszanych funkcjach oraz ksztatto-
wanie przestrzeni miejskiej w sposob korzystnie wptywajacy na rozwoj ekologicznych
srodkow transportu (podroze piesze i rowerowe). Natomiast jeden z celow szczegodto-
wych gdynskiej polityki transportowej obejmuje ograniczenie wzrostu ogélnych potrzeb
transportowych miasta oraz dostosowanie chtonnos$ci parkingowej obszaréw do przepu-
stowosci uktadu ulicznego. Jego realizacja ma byé¢ mozliwa poprzez m.in.'83:

e Lokalizacje intensywnej zabudowy mieszkaniowe] oraz koncentracj¢ miejsc
pracy, ustug jak najblizej centréw i linii transportu zbiorowego o dobrych warun-
kach dla podroézy pieszych i rowerowych;

e Stymulacje rozwoju obszaréw wielofunkcyjnych (praca, ushugi, mieszkania);

e Przewidywanie terenow pod lokalizacj¢ obiektow dla rozwoju transportu zbioro-
wego 1 weztow integracyjnych obejmujacych petle, parkingi oraz strefy P&R;

e Uzaleznianie wydawania decyzji lokalizacyjnych dla nowych zrédet ruchu od wy-
nikdéw profesjonalnej analizy konsekwencji ruchowych takiej lokalizacji jak np.

lokalizacja centrow handlowych przy gtownych ciggach ulicznych.

Gtowng ideg planowania zrownowazonej mobilnoéci miejskiej w Gdyni jest da-
zenie do stworzenia zrOwnowazonego systemu transportu miejskiego — poprzez realizacje
takich celow, jak m.in.: zwigkszenie bezpieczenstwa transportu, redukcja negatywnego
wplywu transportu na srodowisko, poprawa skutecznosci i efektywnosci transportu oséb
towarow, poprawa atrakcyjnosci jakosci obszaru miejskiego, czy poprawa dostepnosci

ustug transportowych dla mieszkancow. Planowanie mobilnoéci swoim zasiggiem

183 Plan zréwnowazonej mobilnosci miejskiej dla Gdyni. Zatgcznik Nr 1 do Uchwaly Nr XXV/629/16 Rady
Miasta Gdyni z dnia 26 pazdziernika 2016 r., https://drive.google.com/file/d/0B5Eayla4PrsqdkI0OEN-
LeTZMX 1k/view [dostep: 27.02.2021].
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obejmuje wszystkie rodzaje i formy transportu w miescie, zarowno transport publiczny,
jak i prywatny, pasazerski i towarowy, zmotoryzowany i niezmotoryzowany.

Od roku 2012 Gdynia aktywnie uczestniczy w realizacji wielu inicjatyw majacych
na celu zwickszanie §wiadomos$ci mieszkancéw w zakresie zrownowazonego transportu
oraz promowanie alternatywnych w stosunku do samochodu osobowego sposobow poru-
szania si¢ po miescie. Wsrdd akceji edukacyjno-promocyjnych prowadzonych przez mia-
sto nalezy wymieni¢ ,,Europejski Dzien Bez Samochodu”, ,,Rowerowy Maj”, ,,European
Cycling Challenge”, ,,Pieszy Autobus”, ,,Odprowadzam Sam”, ,,Do pracy jad¢ rowerem”
i,,Parkingowa (r)ewolucja”, organizacj¢ ustug, edukacje w zakresie mobilnosci oraz two-
rzenie planéw mobilnos$ci dla instytucji firm, szkot itd.

Priorytetem dla miasta w zakresie zarzadzania mobilnos$cig na najblizsze lata jest
intensyfikacja dzialan zwigzanych z realizacja kampanii edukacyjno-promocyjnych de-
dykowanych do poszczegolnych grup mieszkancow oraz wilaczenie interesariuszy
w opracowanie planow mobilnosci dla konkretnych instytucji (firm, placéwek edukacyj-

nych).

5.4.2. Warszawska Polityka Mobilnosci

Podstawa Warszawskiej Polityki Mobilnosci jest rownowazno$é celdw rozwojowych
miasta, nie tylko transportowych, ale takze gospodarczych, spotecznych, kulturowych
i sSrodowiskowych. Oczekiwania spoteczne sprowadzajg si¢ bowiem nie tylko do zapew-
nienia mozliwosci sprawnego przemieszczania si¢, ale dotycza catosci spraw zwigzanych
z przysztoscia Warszawy, jej policentrycznoscia (ze $Scistym centrum i centrami lokal-
nymi), rozwojem miasta bezpiecznego, uniwersalnego, wielofunkcyjnego, z przyjaznymi
przestrzeniami, umozliwiajacego rozwoj kultury, wspottworzonego przez wszystkich
obywateli (grupy obywateli), kreujacego ich aktywnosc¢, integrujacego i rozwijajacego
tozsamo$¢ mieszkancoéw oraz przeciwdzialajacemu wykluczeniom.

W przypadku systemu transportowego oznaczac to bedzie koniecznos¢ kontrolo-
wania popytu na ustugi transportowe i sposob ich zaspokajania. Oprdcz dzialan organi-

zacyjnych 1 infrastrukturalnych niezbedne beda dziatania o charakterze spotecznym,
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prowadzace do zmiany postaw i nawykoéw zwigzanych z mobilnos$cia, a co za tym idzie
ksztattujacych nowe oczekiwania spjne z taka wizja miasta'®4.

Zaktada sie, ze dziatania podejmowane w ramach WPM beda sprzyja¢ kontynua-
cji nowoczesnego miasta, integracji jakosci zycia oraz zdrowia mieszkancow (zmniejsze-
nie zanieczyszczen, liczby wypadkow) przy oszczednym gospodarowaniu $rodkami pu-
blicznymi i w warunkach ochrony $rodowiska.

Oznacza¢ to bedzie m.in.:

e Wspieranie budowy tadu przestrzennego miasta (np. dzigki wykorzystywaniu pla-
nowania przestrzennego);

e Poprawg efektywnosci transportu, dzieki pieszego i rowerowego (uprzywilejowa-
nie transportu zbiorowego, racjonalizacja wykorzystania taboru, rozwdj rozwia-
zan z dziedziny ITS (inteligentne systemy transportowe, ang. integrated transport
system), eliminacja barier 1 utrudnien w ruchu pieszym i rowerowym, itd.);

e Poprawe elastyczno$ci wykorzystania systemu transportowego (wielofunkcyjne
wykorzystanie infrastruktury);

o Efektywniejsze gospodarowanie majatkiem i gruntami (np. zastgpowanie planow
rozbudowy Infrastruktury drogowej planami zabudowy tras dobrze obstugiwa-
nych transportem zbiorowym, zastgpowanie przestrzeni zajmowanej przez komu-
nikacje atrakcyjnie zorganizowanymi, przyjaznymi przestrzeniami publicznymi);

e Dostosowanie ulic i placow do planowanych funkcji, w tym przywracanie im cha-
rakteru spotecznego i kulturowego (przeksztatcenia ulic i placéw z ograniczaniem
przestrzeni dla ruchu i postoju samochodow, projekty rewaloryzacji, porzadko-
wanie: parkowania, transportu tadunkéw, dostaw towardw, obstugi ruchu tury-
stycznego itp.);

e Okreslenie nowej - w wybranych obszarach ograniczonej roli samochodu
w miescie,

e Poprawe bezpieczenstwa, zwlaszcza niechronionych uczestnikow ruchu;

e Ksztaltowanie postaw i codziennych nawykéw zwigzanych ze zrownowazong

mobilnoscia.

18 Warszawska Polityka MobilnoSci. Ku przyjaznemu miastu! https:/transport.um.warszawa.pl/sites/de-
fault/files/WPM_TOM_KIERUNKI 21 12.pdf [dostep: 26.02.2021].
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Plan zrownowazonej mobilnosci dla Warszawy ma za zadanie rowniez zacie$nia-
nie wspolpracy z o$ciennymi gminami — zgodnie z wytycznymi Komisji Europejskiej
zawartymi w dokumencie ,,Koncepcja dotyczaca planéw mobilnosci w miastach zgodnej
z zasadami zréwnowazonymi rozwoju”. Plan mobilno$ci integruje dziatania gmin wokot
wspolnego celu — poprawy mobilnosci mieszkancoéw przy jednoczesnym zapewnieniu im
mozliwosci zaspokajania potrzeb w poblizu miejsca zamieszkania oraz stymulowania
zrownowazonego rozwoju gospodarczego Warszawskiego Obszaru Funkcjonalnego.
Jednoczesénie Plan mobilnosci odpowiada na specyficzne wyzwania rozwoju obszaru
zwigzane ze stalym przyrostem liczby mieszkancow oraz powierzchni mieszkalnych,
a takze z potrzeba koordynacji rozwoju przestrzennego i rozwoju transportu.

W swojej hierarchii celow Plan mobilnosci promuje i koordynuje szereg ,,migk-
kich” oraz ,,twardych” dziatan, ktore majg sprzyja¢ dynamicznemu rozwojowi gospodar-
czemu, zapewnieniu mobilno$ci, a takze ochronie mieszkancéw przed szkodliwym od-
dziatywaniem transportu. Cele te s realizowane w oparciu o z wieloletnie doswiadczenia
gmin w zakresie diagnozowania potrzeb transportowych mieszkancow oraz poszanowa-
nie zré6znicowania gmin pod wzglgdem potrzeb i mozliwosci.

Plan odnosi si¢ do ogoétu dziatan w zakresie zréwnowazonego transportu plano-
wanych na terenie Warszawskiego Obszaru Funkcjonalnego, realizowanych przez rézne
ograny administracji rzadowej i samorzadowej — pod warunkiem ponadlokalnego zna-
czenia tych dziatan %3,

Warszawski Plan Mobilnosci okresla takze nastepujace cele podstawowe
i dodatkowe'%¢:

e Powstrzymanie wzrostu, nastepnie stopniowe zmniejszanie motoryzacji indywi-
dualnej;

e Skrocenie $rednich dlugosci podrézy (zmniejszenie odlegtosci pomiedzy zro-
dtami i celami ruch;

e Poprawa bezpieczenstwa, zwlaszcza niechronionych uczestnikow ruchu;

185 Plan zréwnowazonej mobilnosci dla Warszawskiego Obszaru Funkcjonalnego http://omw.um. war-
szawa.pl/wp-content/uploads/2016/04/Plan-mobilno%C5%9Bci-WOF.pdf [dostep: 23.03.2021].

186 Warszawska Polityka Mobilnosci. Ku przyjaznemu miastu! https:/transport.um.warszawa.pl/sites/de-
fault/filessWPM_TOM_KIERUNKI 21 12.pdf [dostep: 27.02.2021].
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5.4.3.

Utrzymanie wiodacej roli transportu zbiorowego i poprawa jego efektywnosci,
zwigkszenie roli ruchu pieszego i rowerowego oraz podroézy taczonych
(z przesiadka na transport zbiorowy);

Zwigkszenie dostepnosci celow w miescie i utatwienie samodzielnego poruszania
si¢. zwlaszcza osobom o ograniczonej mobilnos$ci;

Dostosowanie ulic, placow do petnionych funkcji i rozw6j przyjaznych, tatwo do-
stepnych przestrzeni publicznych;

Zmiana roli 1 bardziej efektywne wykorzystanie samochodéw osobowych, m.in.
przez zmiang kierunkow dojazdow, zwigkszenie napetnienia oraz udziatu pojaz-
dow matych i bardziej przyjaznych §rodowisku;

Ztagodzenie ucigzliwosci zwigzanych z ruchem samochodowym i parkowaniem
(takze pojazdow w transporcie towarowym) zwlaszcza w chronionych obszarach
miasta.;

Ograniczenie niepotrzebnych podrozy (nieprzynoszacych indywidualnych
1 spotecznych korzysci);

Bardziej elastyczne wykorzystywanie systemu transportowego i jego elementow
(parkingow, ulic, tras drogowych, transportu zbiorowego). Poprawa zdrowotnos$ci
mieszkancoéw miasta;

Ograniczenie negatywnego oddziatywania systemu transportowego na srodowi-
sko naturalne mieszkancéw (ograniczenie emisji zanieczyszczen, hatasu i wibra-
¢ji). w tym wyeliminowanie stanow przekroczen norm zanieczyszczen i hatasu;
Zwigkszenie udziatu powierzchni zieleni w miescie i polepszenie jakosci zieleni;
Ograniczenie kosztéw funkcjonowania transportu, w tym kosztow zewngtrznych
1 indywidualnych kosztow podrézy uzytkownikow;

Zwigkszenie roli spoteczenstwa w ksztattowaniu przestrzeni (w skali miejskiej

i lokalnej).

Wroclawska polityka mobilnoS$ci

Wroctaw jest pierwszym polskim miastem, w ktorym strategiczny dokument dotyczacy

polityki transportowe;j, akceptowany przez Rade Miejska w 2013 r., uzyskal nazwe ,,po-

lityki mobilnosci”. Generalnym celem wroctawskiej polityki mobilnosci jest tworzenie
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optymalnych warunkéw do efektywnego 1 bezpiecznego przemieszczania osob oraz to-
waré6w w miescie i obszarze metropolitalnym, przy spelnieniu wymogu ograniczenia
ucigzliwosci transportu dla §rodowiska. Cel ten powinien by¢ realizowany w oparciu
o ksztattowanie pozytywnych zachowan komunikacyjnych mieszkancoéw oraz harmo-
nijne funkcjonowanie i rozw6j miasta i otoczenia, w szczegdlnosci w zakresie struktury
przestrzennej, transportu i sSrodowiska.

Cele podstawowe wyznaczono przy zalozeniu ciggltego wzrostu udziatu podrozy
nie-samochodowych w ogodlnej liczbie podrézy w miescie. W dalszej perspektywie udziat
transportu nie-samochodowego rozumianego jako transport zbiorowy, rowerowy i ruch
pieszy powinien wynosi¢ nie mniej niz 65%.

Nawiazujac do celu generalnego Wroctawskiej polityki mobilnosci, wyznacza si¢
nastepujace cele podstawowe'®7:

e Poprawa dost¢pnosci transportowej miasta i obszaru metropolitalnego;

e Wzmacnianie roli transportu zbiorowego oraz rowerowego 1 pieszego jako pod-
stawy;

e Zrownowazonego funkcjonowania miasta i obszaru metropolitalnego;

e Integracja systemOw transportowych miasta i obszaru metropolitalnego oraz
regionu i kraju;

e Poprawa jakoS$ci transportu;

e Wzrost poziomu bezpieczenstwa przemieszczania si¢;

e Ograniczanie negatywnego oddzialywania transportu na warunki zycia mieszkan-

cow i srodowisko przyrodnicze.

Dziatania na rzecz realizacji celow Wroctawskiej polityki mobilnosci realizowane

s3 z poszanowaniem nastepujacych zasad:

e Ksztaltowanie systemu transportowego w harmonii z otoczeniem;
e Ksztaltowanie systemu transportowego w zaleznos$ci od specyfiki i preferowane;j

dostepnosci poszczegdlnych obszardw miasta;

87 Wroctawska polityka mobilnosci, Zatgcznik do Uchwatly nr XLVIII/1169/13 Rady Miejskiej Wroctawia
z dnia 19 wrzesnia 2013 r., https://www.akcjamiasto.org/wp-content/uploads/2017/12/Wroc%C5%82aw-
ska-Polityka-Mobilno%C5%9Bci.pdf, [dostep: 23.02.2021].
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e Wplywanie na popyt na przemieszczanie si¢ i sposob jego zaspakajania;

e Priorytet dla wykorzystania istniejgcej infrastruktury transportowej w stosunku do
jej przebudowy i rozbudowy;

e Preferowanie rozbudowy infrastruktury transportu zbiorowego oraz rowerowej
i pieszej w stosunku do infrastruktury dla transportu samochodowego indywidu-
alnego;

e Zachowanie wilasciwych proporcji migdzy naktadami na budowe nowej infra-
struktury transportowej a nakladami na utrzymanie istniejgcych zasobows;

o Uwzglednianie potrzeb 0s6b o ograniczonej sprawnosci przy planowaniu; projek-
towaniu i realizacji infrastruktury transportowe;j;

o  Wspdlpraca z podmiotami zewngetrznymi dla integracji systemu transportowego

miasta i obszaru metropolitalnego.

Dziatania realizowane w oparciu o powyzsze zasady prowadzi¢ powinny do wzro-
stu udziatlu transportu zbiorowego oraz ruchu niezmotoryzowanego — pieszego
i rowerowego — w ogolnej liczbie podrozy w miescie, tym samym przyczyniajac si¢ do
ksztaltowania zrownowazonej mobilnosci.

Jednym z zadan jest ksztaltowanie zrownowazonej mobilnos$ci z wykorzystaniem
srodkow, ktore sg zgodne z rekomendowanymi w projektach unijnych. Proces ksztatto-
wania nowych zachowan komunikacyjnych jest dlugofalowy 1 wielowatkowy, nie mozna
wigc oczekiwaé natychmiastowych pozytywnych efektow. Potrzebne sg zmiany zarowno
$wiadomosci spotecznej i nastawienia do problemu przemieszczania si¢ w miescie, jak
i konsekwentne decyzje i dziatania miasta na wielu obszarach, aby méc po latach uzyskaé
oczekiwany efekt. Fundamentem powodzenia jest przekonanie mieszkancéw do idei
zrownowazonej mobilnosci, a nastgpnie wspotdziatanie mieszkancéw i miasta w jej

ksztaltowaniu.

5.5. Perspektywy zarzadzania popytem na transport miejski

Badania zwigzane z zarzadzaniem popytem na transport trwajg od ponad 30 lat. Mimo

wszystko nie udato si¢ praktykom i teoretykom transportu ustali¢ jednego i jasnego
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naukowego standardu definicji 1 rozumienia zarzadzania mobilnoscig. Jest to wazne za-
gadnienie, bo jednolita charakterystyka poje¢ podstawowych odgrywa istotng role
w kwantyfikacji i ocenie $rodkow zarzadzania mobilno$cig i w zapewnieniu polityce
i planowaniu zarzadzania popytem na transport niezbednych podstaw naukowych do sys-
tematycznego stosowania.

Mozna w tym kontekscie zauwazy¢ tendencje silnego ukierunkowania gospodar-
czego w zastosowaniach operacyjnych zarzadzania mobilnos$cig. Wydaje si¢, ze w naj-
blizszej przysztosci kluczowe znaczenie dla badan zwigzanych z zarzadzaniem popytem
na transport bedzie mialo wypracowanie wspolnego rozumienia zardbwno interesu we-
wnetrznego, jak 1 zewnetrznego w odniesieniu do zarzadzania mobilnoscia. Tylko w ten
sposob mozna zagwarantowac spoteczng warto$¢ dodang zarzadzania mobilnoscia w od-
niesieniu do okreslonych interesow'®8.

Miejskie systemy transportowe sg bardzo zréznicowane. Bez wzgledu jednak na
roznice stanowig podstawe rozwoju gospodarczego i towarzyszacej mu partycypacji spo-
tecznej. Decydenci zajmujacy si¢ polityka transportowg coraz czesciej dochodza do gra-
nic mozliwos$ci zmian w uktadach transportowych w zwiazku z ograniczonym zestawem
instrumentéw. Coraz cze$ciej narzgdziem polityki transportowej sg decyzje limitujace
ruch samochodowy i $rodki uspokajania ruchu. Ponadto zagrozone jest finansowanie in-
frastruktury, ktére nie jest w stanie zagwarantowaé utrzymania odpowiedniej jakosci
transportu, a wiele drog juz dawno przekroczyto projektowang przepustowosc.

Niepozadanym skutkiem tych tendencji sa szkodliwe emisje, korki uliczne, straty
czasu i narastajace konflikty w przestrzeni publicznej, w ktorej jest coraz mniej miejsca.
Jednoczesnie rosnie potrzeba dzialania, zwlaszcza na obszarach metropolitalnych. Wraz
z cigglym przekraczaniem dopuszczalnych wartosci emisji, wcigz nierozwigzanym pro-
blemem pozostaje duze zapotrzebowanie na paliwa.

Do tej pory nie bylo spojnej ogdlnej koncepcji, ktore obejmowataby wszystkie
wymienione problemy i trudnos$ci. Wiele miast stoi u progu decyzji o wprowadzaniu za-
kazow poruszania si¢ pojazdow motorowych, szczegdlnie w czgéciach centralnych. Aby

w przysztosci zachowaé podstawy rozwoju miast, jego jakosSci i zagwarantowa¢ udziat

188 Mobilitiit erfolgreich managen. Konzepte und Strategien fiir eine zukunfisfihige Verkehrspolitik mit
Mobilitdtsmanagement, Technische Universitét, Berlin 2017, https://www.ivp.tu-berlin.de/filead-
min/fg93/Forschung/Projekte/Mobilit%C3%A4tsmanagement/Broschuere_Mobilitactsmanage-
ment_web.pdf [dostgp: 11.03.2021].
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w zyciu spotecznym wszystkim podmiotom miasta, konieczne wydaje si¢ by¢ wprowa-
dzanie innowacji zwiazanych z zarzadzaniem popytem na transport. Chodzi tu o zrozu-
mienie przyczyn rozwoju ruchu, a nie kontrole fizycznych przeptywow.

Kazdy ruch drogowy opiera si¢ na decyzji o jego wykonaniu okreslonym $rod-
kiem transportu. Ujgcie potrzeb transportowych w ramach zarzadzania mobilnoscig po-
winno by¢ jednym z zadan miejskiej polityki transportowej. Dotychczasowe zmiany za-
chowan w tym zakresie nalezy dostosowywac¢ do celow politycznych, takich jak prze-
strzeganie limitow emisji, unikanie zatorow komunikacyjnych czy eliminowanie spotecz-
nego wykluczenia. W tym kontekscie mozna stwierdzi¢, ze zarzadzanie popytem na
transport musi sta¢ si¢ czgscig ogolnej koncepcji transportu. Tylko w ten sposob nie-
zbedne interwencje w sferze transportu mozna przeprowadzi¢ mozliwie tanio
i z uwzglednieniem interesu spotecznego.

W stosowanym instrumentarium zarzadzania popytem na transport znajdowac si¢
powinny zarowno zachety, jak i ograniczenia po to, aby catoSciowa koncepcja byta pod
wzgledem ksztattowania ruchu skuteczna i mogta pozwoli¢ na uniknigcie sytuacji, w kto-
rej jedynym rozwigzaniem bedzie zwigckszony lub catkowity zakaz prowadzenia pojaz-
déw. Te dwa obszary dziatan powinny by¢ konsekwentnie tgczone, aby zapewni¢ alter-
natywne mozliwosci mobilnosci i nie ogranicza¢ mieszkancow w ich uczestnictwie
w zyciu spotecznym '%°.

Wyltaczne uwzglednienie srodkow tzw. ofertowych, takich jak promocja elektro-
mobilnosci, nowe ustugi w zakresie mobilnosci lub rozwoj pojazdéw autonomicznych
nie wystarczy do osiagnig¢cia pozadanych celéw polityki transportowej. Doswiadczenia
minionych dziesigcioleci budza w tym zakresie obawy, ze takie dziatania moga doprowa-
dzi¢ do dodatkowego uzycia samochodow. Tylko wtedy, gdy wspomniane oferty sg osa-
dzone w restrykcyjnych ramach, ktore dostosowuja dziatania do celéw polityki transpor-
towej, osiagniecia technologiczne moga by¢ wykorzystywane w sensie spotecznej i go-
spodarczej wartosci dodane;.

W obecnych czasach zmienia si¢ caty sektor transportu i wydaje si¢, ze pojawia
si¢ zmiana paradygmatu zarzadzania. W obszarach metropolitalnych nowe oferty mobil-

noSci pojawiaja si¢ w coraz krotszych odstepach czasu, a skuteczno$¢ klasycznych

189 L. Bylinko, The practical importance of transport demand management policy, “Transport Problems”,
2020, nr 4(2), s. 191-201.
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rozwigzan transportowych jest kwestionowana. Spoteczne wymagania dotyczace prze-
strzeni, mobilno$ci i ruchu zmieniajg si¢, w zwigzku z czym planowanie ruchu musi sil-
niej zorientowac si¢ na potrzeby.

Koncepcja zintegrowanego planowania transportu probowata wspiera¢ zmiany
w zakresie realizacji potrzeb przemieszczania si¢ od lat 70-tych XX wieku i pomagaé
w ksztaltowaniu zrownowazonego rozwoju transportu. Jako jeden z pionierskich obsza-
row tego planowania, zarzgdzanie mobilnoscig zostato wprowadzone w na poczatku lat
90-tych w celu zoperacjonalizowania nowo odkrytego wymiaru mobilno$sci w ramach
planowania ruchu. Od tego czasu dokonano wielu badan i praktycznie przetestowano na-
rzgdzia zarzadzania popytem na transport, rowniez w celu odwzorowania ztozonych me-
chanizmoéw dziatania planowania w kontek§cie wspomagania dziatalno$ci cztowieka.

Mozna z pewnoscig stwierdzié¢, ze w obecnych czasach podejmowanych jest wiele
wysitkow na rzecz badan, standaryzacji i rozwoju w zarzadzaniu mobilno$cia. Prawie
Wwszyscy interesariusze uwazaja, ze dostrzegajg nowa dynamike w dziedzinie planowania
mobilnosci miejskie;j!*.

W zwiazku z tym niezbedny jest szeroko zakrojony dyskurs ukierunkowany na
cele, ktore zapewnig dalszy zrownowazony rozwdj zarzadzania mobilnoscia.
W celu moderowania i ustrukturyzowania dalszego procesu rozwoju tej koncepcji, biorac
pod uwage duzg liczbg interesariuszy wraz z ich konkretnymi celami, wydaje sig, ze ko-
nieczny jest decydujacy podmiot, ktory ustrukturyzuje i moderowat bedzie proces roz-
woju zarzadzania mobilnoscig. Szczegdlnie obowigzek aktywnego ksztaltowania tego
procesu, a tym samym reprezentowania perspektywy catego spoteczenstwa maja polityka
i nauka. Tylko z ich udzialem mozliwe jest wykorzystanie zarzadzania mobilno$cia do
osiggnigcia zrownowazonego rozwoju transportu w wymiarze catych spotecznosci,
w ktorych perspektywa ludzi i ich mobilnos$ci bedzie centralnym wymiarem planowania.
W przeciwnym razie zarzadzanie mobilno$cia pozostanie zjawiskiem niszowym, ktore
w zaleznos$ci od typu zwolennikow politycznych i zaangazowanych planistow przyniesie
co najwyzej tymczasowe sukcesy. Aby zarzadzanie popytem na transport byto skuteczne

w dhluzszej perspektywie czasu, potrzebne sg ogdlne (ogdlnokrajowe) plany dzialania

190 0, Schwedes, B. Sternkopf, A. Rammert, Mobilititsmanagement... op. cit., s. 147-161.
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z udziatem wszystkich odpowiedzialnych podmiotow transportowych i whasciwego przy-
waodztwa politycznego.

Konieczne sg dalsze badania, skupiajace si¢ na mechanizmach politycznych
i strukturach wtadzy, ktore pozwolg budowac dalsze struktury wspotpracy. Mozna jednak
zauwazy¢, ze zarzadzanie popytem na transport ze wzgledu na szczegdlne uwage jaka
skupia na dziataniach ludzi i zwigzanym z tym wptywem na ich zachowania, skutkuje
inng wrazliwoscig polityczng niz klasyczne planowanie transportu. W zwigzku z tym ana-
liza politologiczna struktur zarzadzania mobilnoscig nie moze opieraé si¢ na tej samej
logice, co na przyktad w obszarze polityki infrastrukturalnej. Otwarte pozostaje pytanie,
czy nauka o zarzadzaniu transportem spetniaja odpowiednie wymagania w zakresie moz-
liwosci tworzenia odpowiedniej w konteks$cie zarzadzania popytem na transport prze-
strzeni politycznej poprzez definiowanie terminologii, formutowanie wytycznych i opra-

cowywanie strategii.
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Podsumowanie

Podjeta w ramach niniejszej ksiazki analiza literatury tematu i praktycznych doswiadczen
pokazuje, ze zarzadzanie popytem na transport prawie nie rozwineto si¢ w ostatnich
latach i ze dynamika tego rozwoju bardziej przypomina ruch okrgzny niz trend wzro-
stowy. Sygnalizuje to wcigz niejasne rozumienie terminu i niezdolno$é podmiotéw roz-
nych szczebli administracji do sformutowania i wdrozenia jasnych definicji.

Wspotczesnie mamy do czynienia z pojawianiem si¢ nowych aktorow procesow
transportowych, ktorzy wkraczaja na pole polityki w tym obszarze z wlasnymi celami,
wiasnymi koncepcjami i z zadaniem uwzglednienia ich interesow. Brak przywodztwa,
brak opiniotworczego managementu tworzy chaotyczny ogdlny obraz zarzadzania popy-
tem na transport, w ktérym najczesciej kazda strona interpretuje t¢ koncepcje w sposob,
ktorym podkresla swoje wlasne interesy.

Badania pokazuja, ze az 85% podrozy miejskich realizowanych jest prywatnymi
samochodami. Mato tego, w 90% tych samochodoéw znajduje si¢ tylko kierowca. Jak po-
kazano w ksiazce narzgdzia zarzadzania popytem na transport oparte na jasnych zasa-
dach, skierowane do konkretnych grup docelowych moga bezposrednio wplywac na za-
chowania 0sob funkcjonujacych w systemach transportu miejskiego.

Wykazany w publikacji brak wsparcia politycznego, pogarszany stabym egze-
kwowaniem przepisoéw i kultura zalezna od samochodow pokazuja, ze cele zarzadzania
popytem na transport wydaja si¢ by¢ trudno osiagalne. Jednak w spektrum narzedzi kon-
cepcji, zaleca si¢ w pierwszej kolejnosci wdrazanie tzw. srodkéw migkkich, ktore w wa-
runkach ograniczono$ci zasobow i utrwalanych przez lata standardow zachowan moga
by¢ skutecznym wstepem umozliwiajacym skuteczne dziatanie srodkéw zaleznych od
tych pierwszych i planowanych do wdrozenia w czasie pdzniejszym. Wydaje sie, ze
przedmiotem najblizszych badan w zakresie zarzadzania popytem na transport powinna

by¢ analiza i ocena sposobu, w jaki ludzie postrzegaja uzaleznienie od samochodu.
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Wyniki takich badan moglyby pozwoli¢ oceni¢ czynniki satysfakcji i czynniki wptywa-
jace na decyzje dotyczace wyborow zwigzanych z podrézami w réznych celach i w roz-
nych lokalizacjach. Takie badania mogtyby zapewni¢ wsparcie w opracowywaniu zinte-

growanych polityk i nowych, dostosowanych do konkretnych potrzeb rozwigzan.
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Summary

It is difficult to disagree with the statement that transport is a stimulus for development.
It is also a fact that the demand for transport is changing the world and that these changes
are causing very serious environmental problems. From the point of view of the impact
of transport on the environment and the functioning of transport itself, it can be concluded
that transport is the largest energy consumer. As a result, there are difficulties in balancing
the development of transport. In Poland, the greatest environmental problems are caused
by the large scale of activities of broadly understood road transport. Urban areas are con-
sidered to be particularly threatened by pathologies of transport processes in transport.
Due to their nature, which focuses social and economic life, as well as due to limited
resources, urban spaces require a special approach. It is about systematic actions that will
allow to limit and shape the causes of the growing demand for transport, not its effects.

Politics and science have a special responsibility to actively shape these processes,
and thus represent the perspective of the whole of society. Only with their participation
is it possible to use transport demand management to sustainably develop transport in
a dimension where the human and environmental perspective will be the central criterion
for transport planning. When implementing a properly planned strategy for managing the
demand for transport in a continuous and conscious manner, the widest possible range of
available tools should be used. The effectiveness of such actions depends on the conse-
quences and cooperation of all actors of the transport system. Such integration may be
a precondition for its success. In the presented approach, management of transport de-
mand can be treated as activities related to achieving the set goals and proper management
of resources.

The above considerations became the basis of this book. Its purpose is to present

the origins and the idea of transport demand management, systematics and characteristics
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of the instruments used in transport demand management, as well as the presentation of
planning methodology and standards that shape effective principles of its implementation.

The book consists of five chapters. The first chapter outlines the basics of demand
management, including the very concept of demand, transport demand and the rationale
for transport demand management. The second chapter characterizes urbanized space as
a specific area in which transport determines the implementation of the basic functions of
the city and the needs of its inhabitants. This chapter also presents the problem of subur-
banization of urban areas as one of the reasons for the growing demand for transport. The
third chapter presents the tools for managing the demand for transport, shows the place
of the strategy in transport policy, the principles and conditions for its effective applica-
tion, including integration with other elements of the policy implemented at various levels
of administration. The fourth chapter describes the principles of planning, modelling and
evaluation of demand management systems for urban transport. The fifth (last) chapter
describes selected global standards and practices of managing the demand for urban
transport and the prospects for the development of this concept.

Due to the extensive scope of issues directly and indirectly related to the manage-
ment of transport demand, in the publication, in line with common management standards
and definitions in this area, limitations have been adopted, which allowed the scope of
the publication to be narrowed down to urban transport, the subject of which is passenger
transport.

The publication is addressed both to representatives of politics, primarily at the
local government level, as well as other stakeholders of transport demand management,
including entrepreneurs and managers of all centres generating high demand for transport.
The thematic scope included in it can be used as teaching material for subjects such as
transport management, transport infrastructure management and mobility management.
Therefore, the book is also directed to students of universities with economic, social and

technical profiles
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