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WPROWADZENIE

Na przestrzeni ostatnich lat w Polsce podejmowano wiele dziatan majacych
prowadzi¢ do zrownowazenia transportu miejskiego, w szczegdlnosci zahamo-
wania ekspansji motoryzacji indywidualnej oraz zwigkszenia udziatu miejskiego
transportu zbiorowego. Niestety dane o liczbie samochodoéw osobowych oraz prze-
wozach miejskim transportem zbiorowym wskazuja na matg skutecznos¢ prowa-
dzonej polityki w tym zakresie. Samochdd osobowy jest nadal srodkiem majacym
znaczacy udzial w podrozach miejskich. Przyczyn tego stanu jest wiele, skon-
centrowano Si¢ na dwoch z nich. Pierwsza sg zmiany w strukturze przestrzennej
miast, w szczeg6lnosci procesy suburbanizacji, zagospodarowywanie terendw
w sposob ekstensywny, w wiekszej odlegtosci od centrum miasta, poza dostep-
noscig do transportu szynowego (kolej, tramwaj) oraz w sposob, ktory nie sprzy-
ja prowadzeniu obstugi transportem zbiorowym. Brak jest przy tym powigzania
pomigdzy decyzjami zwigzanymi z lokalizacja roznych obiektow, generujacych
nieraz znaczny ruch, a sposobem obstugi transportem zbiorowym oraz zwigza-
nymi z tym kosztami. W praktyce w procesach planowania lokalizacji inwestycji
oraz pozyskiwania wymaganych zgod za wystarczajaca uznaje si¢ dostepnosé
drogowa, tj. mozliwos¢ dojazdu pojazdami samochodowymi.

Drugim problemem podjetym w badaniach jest konkurencyjnos¢ transportu
zbiorowego wzgledem przemieszczen samochodami osobowymi, prywatnymi
lub korzystania z ushug taksowkami. Pomimo $§wiadomos$ci negatywnego wpty-
wu samochodow osobowych, szczegodlnie na bardzo gesto zaludnione oraz in-
tensywnie zagospodarowane centra miast, powszechnej krytyki tego sposobu
przemieszczania w miastach, naktadanych réznych ograniczen, samochod oso-
bowy wciaz jest dobrem powszechnie kupowanym, niezaleznie od jego wyso-
kich cen. Réwniez samo korzystanie z samochodéw osobowych nie nalezy do
tanich. Nastgpita jednak powszechna motoryzacja spoleczenstwa, a samochod
w miescie jest rzecza, ktora wystepuje niemal wszedzie. W zwiazku z tym pod-
jeto probe identyfikacji przyczyn korzystania z samochodow, a wiele z nich nie-
koniecznie wiagze si¢ z samym przemieszczaniem, poniewaz samochod, oprocz
jego podstawowej funkcji, daje rowniez wiele innych korzysci, w tym doznan
i odczuc.



Samochody osobowe stuza nie tylko do przemieszczenia si¢ nimi przez ich
posiadaczy, sa takze wykorzystywane w dziatalno$ci ustugowej odnoszacej sie
do przewozéw $wiadczonych w systemach taksowkowych lub tez w innych
bardziej nowoczesnych formutach. Istnieja rézne potrzeby zwiagzane z transpor-
tem samochodowym — od tych codziennych, wynikajacych z koniecznosci szyb-
kiego przemieszczenia si¢, az po te bardzo sporadyczne, np. obstuga imprez
i uroczystosci, dojazd do bardziej odlegtych miejsc lub wynajem auta z kierowca
dla gosci przybywajacych w celach zawodowych, turystycznych lub innych.
Tworzy to bardzo szerokg mozaike réznych ustug, sposobow zamawiania, odle-
glosci przewozu, oczekiwan. Trudno jest je wrecz wszystkie zidentyfikowac.
W pracy skoncentrowano si¢ na przewozach wykorzystujacych tradycyjne systemy
taksowkowe, $wiadczonych najczesciej przez lokalne korporacje (z mozliwoscia
zamawiania przejazdu telefonicznie lub przez aplikacje), ale tez na ustugach
przewozowych zamawianych wytacznie przez aplikacje, w formule wystepuja-
cej w wielu miastach na r6znych kontynentach.

Mimo dtugiej historii zarobkowych przewozow osob, siggajacej jeszcze do-
rozek i powozow konnych, dluzszej niz funkcjonowanie transportu zbiorowego,
niewiele jest badan i publikacji na ten temat, zwlaszcza dla warunkow polskich.
W ostatnich latach podjal si¢ tego Zespot Doradcow Gospodarczych TOR, pu-
blikujac rézne opracowania oraz raporty. O wiele obszerniejsza jest literatura
zagraniczna dotyczaca funkcjonowania systemow takséwkowych, w duzej czg-
$ci odnoszaca si¢ do funkcjonowania rynkow, ich regulacji lub pozostawiania
tych rynkow jako zderegulowanych. Wskazywane sa przestanki i sposob regula-
cji — ilosciowe, jakoSciowe czy tez za pomocg cen. Regulacje dotyczace tego
sektora sg pochodng wystepowania wielu probleméw na rynkach, m.in. silnej
czy tez nadmiernej konkurencji pomiedzy podmiotami $wiadczacymi ustugi,
przybierajacej nieraz zachowania niezgodne z regulacjami prawnymi. Inne wy-
zwania to chociazby zapewnienie bezpieczenstwa podczas przewozow, zwlasz-
cza w godzinach nocnych, stabilno$ci $wiadczenia ustug, ale tez uniemozliwie-
nia naliczania zawyzonych optat za przewoz, np. w przypadku gdy korzystajacy
z taksowki zatrzymywat ja na ulicy, wsiadt i dopiero wowczas lub po rozpocze-
ciu ustugi zorientowal si¢ o wysokosci cen za korzystanie z niej. Taksowki to
takze znaczny udziat w obstudze ruchu turystycznego, a $wiadczone ustugi daja
obraz przyjezdzajacym do miast o jego funkcjonowaniu, porzadku, przestrzega-
niu przepisoOw 1 przez to tez dziatalnosci roznych shuzb czy tez calego sektora
publicznego. Ma to niemate znaczenie dla wizerunku czy checi w przysztosci
przyktadowo prowadzenia biznesu w danym mie$cie. Pomimo ogolnie wielu
publikacji zagranicznych dotyczacych przewozoéw taksowkowych, odczuwa si¢
ich niedostatek w zakresie wptywu ustug taksowkowych na system transportu
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miejskiego, zagadnienia konkurencyjnosci i komplementarnosci w stosunku do
transportu zbiorowego i przemieszczen realizowanych indywidualnymi $rodka-
mi transportowymi. Tworzy to luke badawcza, ktorej wypehienie jest jednym
z celéw pracy.

Codzienne przemieszczenia mieszkancow lub pracujagcych w miescie nie
zamykaja sie w jego granicach administracyjnych. Miasta maja swoje zaplecze
w postaci stref podmiejskich, sgsiednich jednostek administracyjnych majacych
status gmin miejskich lub wiejskich, w ktorych rozwineta si¢ zabudowa miesz-
kaniowa, zlokalizowano duze parki lub centra handlowe, r6znego rodzaju zakta-
dy ustugowe i produkcyjne. Moga tam by¢ takze atrakcyjne tereny rekreacyjne,
z ktérych korzystaja mieszkancy miasta centralnego. To wszystko tworzy ztozo-
ne struktury przestrzenne, ktore trudno wpisa¢ w istniejace granice administra-
cyjne; powstaje przestrzen, ktérej sprawna i racjonalna obstuga transportem
zbiorowym jest duzym wyzwaniem. Rozwoj transportu miejskiego przyczynit sie
do rozwoju przestrzennego miast, ich powigkszania, wzrostu liczby mieszkancow,
miejsc pracy, nauki, réznych instytucji kultury, finanséw, biznesu, co ma duze
pozytywne znaczenie. Dzicki niemu mozliwa stata si¢ rowniez separacja niekto-
rych funkcji i obszarow miasta wzgledem siebie, co poprawito warunki zycia
w miescie. Jednak wcigz konieczny jest rownolegly rozwdj systemow transpor-
towych miast, w szczegolnosci transportu zbiorowego, tak aby rozwoj przestrzen-
ny nie prowadzit do lub nie poglebial wykluczenia transportowego. Ztozonos¢
struktur przestrzennych oraz w efekcie wystgpowanie zréznicowanych pod
wzgledem wielkosci, czasu i rozktadu przestrzennego potokdéw pasazerskich jest
wyzwaniem dla systemow transportowych. Niewystarczajace stajg si¢ tradycyj-
ne rozwigzania polegajace na srodkach transportu kursujacych regularnie.

Motywem podjecia badan byto rowniez niedocenianie i pomijanie znacze-
nia sektora odplatnego przewozu oséb samochodami osobowymi w miastach.
W polskich miastach udzial tych przewozoéw jest znaczaco mniejszy niz trans-
portu publicznego lub przemieszczen odbywanych samochodami osobowymi.
Jednak dyskusje oraz cele przyjmowane w dokumentach dotyczacych polityki
transportowej i strategiach rozwoju miast wskazujg potrzebe zmniejszenia uza-
leznienia od samochodow osobowych i przejscie w kierunku miejskiego trans-
portu zbiorowego. Wydaje si¢ jednak, ze nie odbgdzie si¢ to skokowo, beda tu
konieczne pewne ustugi posrednie, a takimi sg wlasnie ustugi taksowkowe. Tak-
sowki, a w szczegblnosci wybrane wzory i wieloletnie doswiadczenia w §wiad-
czeniu usthug elastycznych, dostosowujacych si¢ do zapotrzebowania, zamawia-
nych przez telefon lub przez aplikacje, to takze etap posredni przy wdrazaniu
wlasnie elastycznych i reagujacych na zapotrzebowanie systemow transportu
zbiorowego. Procesy przestrzennego rozwoju miast, zagospodarowywania ko-



lejnych terendw, suburbanizacji, wystepowania niskiej zabudowy, powoduja
trudno$ci w obstudze regularnym transportem zbiorowym i wzrost niezbednych
doptat ze §rodkéw publicznych. Polityka ograniczania przemieszczen samocho-
dami osobowymi bedzie wyzwaniem dla transportu zbiorowego, zwigzanym
z zapewnieniem ustug na oczekiwanym poziomie, nie tylko w zakresie czgsto-
tliwosci kursowania, ale rowniez przestrzennej dostepnosci do przystankow.
Bedzie to wyzwanie wymagajace nowych rozwiazan, w szczegdlnosci na wielu
obszarach o malym popycie, i spetnienia oczekiwan zwigzanych z brakiem wy-
kluczenia transportowego, sprawiedliwo$cig oraz mozliwo$cia uczestnictwa
w zyciu publicznym.

W Polsce w przeprowadzonych badaniach w zakresie transportu miejskiego
dominuja zagadnienia dotyczace miejskiego transportu zbiorowego. Wsrod nich
mozna wskaza¢ wiele wartosciowych publikacji zawierajacych wyniki badan
naukowych oraz do§wiadczenia praktyczne zwigzane z organizacja, zarzadza-
niem i finansowaniem transportu zbiorowego. Jednak w konteksScie transportu
miejskiego, w tym w szczegdlnosci powszechnos$ci przemieszczen samochodami
osobowymi, obecnie zaczyna si¢ odczuwaé niedostatek badan dotyczacych
przemieszczen samochodami — prywatnymi lub tez samochodami osobowymi
w formie ustug $wiadczonych przez sektor przewozoéw taksowkowych. Oczywi-
$cie w badaniach i publikacjach podejmowane sg zagadnienia przemieszczen
transportem indywidualnym w miastach, jednak dynamiczne zmiany w ostatnich
latach, zwlaszcza w zagospodarowaniu przestrzennym miast oraz na rynku za-
robkowego przewozu oso6b samochodami osobowymi, powoduja, ze jest potrze-
ba poszerzania istniejgcych juz badan oraz ich aktualizacji. Zmiany dotycza nie
tylko samych koncepcji rozwoju miast i tym samym systemow transportu miej-
skiego, ale takze samych pojazddéw, w szczegolnosci ich wyposazenia dodatko-
wego (np. nawigacja, systemy lacznosSci, bezpieczenstwa) i pojawienia si¢ aut
0 niskiej emisji (pojazdy hybrydowe i elektryczne). Réwnolegle zachodza zmia-
ny w stylu zycia i oczekiwaniach spotecznych. Znaczaca zmiana nastgpita row-
niez na rynku odptatnych ustug samochodami osobowymi, gdzie upowszechnit
si¢ model biznesowy Ubera, dajacy wygode zamawiania poprzez aplikacje, ale
tez elastycznos¢, dostepnos¢ oraz wzglednie niskie ceny ushug. Wiaza sie z tym
takze zmiany warunkowane europejskim prawem klimatycznym z wigzacym
celem obnizenia emisji gazoéw cieplarnianych do 2030 roku o 55% w poréwna-
niu z rokiem 1990.

Na koniecznos$¢ badan dotyczacych miejsca samochodow osobowych w sys-
temach transportowych zwrocit uwage juz wiele lat temu O. Wyszomirski [1988],
w szczegblnosci przeprowadzil badania dotyczace substytucji i komplementar-
nosci transportu indywidualnego i zbiorowego w miastach. Z kolei J. Burnewicz
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[2005] przygotowal kompleksowe studium sektora samochodowego Unii Euro-
pejskiej, zawierajace m.in. charakterystyke roli samochodu we wspoélczesnej
cywilizacji, wyjasnienie powigzan poszczegélnych dziedzin gospodarki, prze-
mystu, administracji i ustug w zakresie transportu drogowego, a takze analize
ekonomiczng sektora samochodowego Unii Europejskiej.

Podjete badania i w ich efekcie niniejsza publikacja sa proba wskazania
czynnikéw motoryzacji indywidualnej, czy tez szerzej korzystania z przemiesz-
czen samochodami osobowymi w miastach. Postawiono nastgpujace tezy:

1. Zagospodarowanie przestrzenne jest kluczowym czynnikiem majgcym
wplyw na sposob obstugi transportowej miast i podziat zadan przewozowych.
Rozwdj przestrzenny miast, zwlaszcza lokalizacja zabudowy w obszarach
bardziej oddalonych od centréow, podmiejskich, o niskiej gestosci zaludnienia
i niskiej intensywno$ci zagospodarowania przestrzennego, staje si¢ wyzwa-
niem dla zapewnienia ogdlnodostepnej obstugi transportowe;j, eliminacji wy-
kluczenia transportowego i zapewnienia dostepnosci, w tym tez w kontekscie
swiadczenia ustug transportowych w sposob racjonalny.

2. Korzystanie z samochodéw osobowych w miastach zamiast transportu zbio-
rowego to nie tylko potrzeba szybkiej, komfortowej i niezaleznej od transpor-
tu zbiorowego zmiany lokalizacji. To takze wiele r6znych pozytywnych do-
znan i do$wiadczen oraz przestanek, bedacych podstawg takich decyzji.

3. Samochody osobowe w rdéznych formutach przemieszczen — pojazdow w dys-
pozycji indywidualnych uzytkownikéw lub jako tradycyjne taksowki, czy tez
w innowacyjnych rozwigzaniach i zamawiania poprzez aplikacje — moga uzu-
petniaé systemy transportu zbiorowego.

4. Nowoczesne i innowacyjne rozwigzania wdrozone w systemach zarobkowe-
g0 przewozu 0s6b samochodami osobowymi, a w szczeg6lnosci systemy za-
mawiania oraz zarzadzania oferta z wykorzystaniem narzedzi informatycz-
nych i aplikacji mobilnych, moga sta¢ si¢ takze forma $wiadczenia ustug
publicznych na obszarach o niskiej gesto$ci zaludnienia i tym samym ograni-
cza¢ wykluczenie transportowe.

Praca sktada si¢ z trzech rozdziatow, wprowadzenia oraz zakonczenia.

W rozdziale pierwszym scharakteryzowano pojecie miasta, strefy podmiej-
skiej oraz wiejskiej. Zwrdcono uwage na zalezno$¢ pomigdzy zagospodarowa-
niem przestrzennym a funkcjonowaniem transportu miejskiego, wykorzystywa-
niem $rodkow przewozowych oraz poprzez decyzje z zakresu zagospodarowania
przestrzennego wplywania na sposob przemieszczen i podziat zadan przewozo-
wych. Dokonano takze oceny zmian, ktore nastgpity w ostatnich dwu dekadach
w Polsce w dwoch podstawowych wielko$ciach pozwalajacych na oceng sposo-
bu przemieszczen, tj. liczbie samochodéw osobowych oraz wielko$ci przewo-
zOW transportem zbiorowym.
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W rozdziale drugim przedstawiono zagadnienia ekonomii doswiadczen oraz
w tym kontek$cie podjeto rozwazania dotyczace korzystania z samochodow
osobowych oraz miejskiego transportu zbiorowego. Zawarto réwniez kierunki
zmian majacych na celu poprawe konkurencyjnosci i atrakcyjnosci transportu
zbiorowego. Rozdziat ten zawiera takze zasady funkcjonowania elastycznych
ushug transportowych w miastach.

Rozdzial trzeci dotyczy §wiadczenia ushug zarobkowego przewozu osob
w miastach samochodami osobowymi, w tym w modelu tradycyjnych uslug
taksowkowych oraz w formule biznesowej Ubera.

W pracy wykorzystano analizy jakoSciowe wtorne, w szczegolnosci Synte-
tyzowanie znaczenia i wynikow wielu badan pierwotnych, w praktyce poszukujac
odpowiedzi na inne pytania badawcze niz te, ktore byly postawione w badaniach
pierwotnych. Skupiono si¢ w szczegdlnosci na analizach tekstu, konfrontowaniu
ze soba wnioskéw dotyczacych podobnych zagadnien i formutowanych w ré6z-
nych badaniach oraz syntetyzowaniu wynikow. Analizie poddano publikowane
wyniki badan w czasopismach naukowych, ksigzkach oraz raportach, w wigk-
szosci angielskojezycznych, z ktorych wykorzystano i przywotano w pracy je-
dynie czg$¢ z nich.
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Rozdziat |

WYZWANIE ZROWNOWAZONE)
MOBILNOSCI MIEJSKIE]

1. Miasta i strefy podmiejskie jako obszary
swiadczenia ustug transportowych

1.1. Miasto — pojecie i podstawowe cechy

Miasto jest przedmiotem badan wielu dyscyplin naukowych, a wéroéd osob
zajmujacych si¢ miastami mozna wymieni¢ m.in. geografow, architektow, urba-
nistow, socjologdw, ekologdw, ekonomistow, a takze osoby zwigzane z rdznego
rodzaju infrastrukturg zlokalizowang w miastach. Badania dotyczace miast majg
tez wielowiekowa tradycje, a same miasta cechuje bardzo duza réznorodnosc,
np. pod wzgledem wielko$ci, dominujacych funkcji, zagospodarowania i uktadu
funkcjonalno-przestrzennego, znaczenia, rozwoju i spotecznosci, ktore je za-
mieszkujg. Miasto nie jest czyms$ jednorodnym i raz na zawsze danym, w swych
niezliczonych formach zmienia ksztalty, ewoluuje, ulegajac emergencji, a cza-
sami i degradacji [Bryx, Rudzka, 2022, s. 40; Rudnicka, 2022, s. 19]. Na prze-
strzeni lat zwracano uwage na rézne elementy definiujgce miasta, a stworzenie
powszechnie akceptowanej definicji utrudnial tez fakt braku jednej nauki o mie-
$cie, czy mozliwy brak obiektywnosci epistemologicznej i w rezultacie powsta-
wanie niejednoznacznosci, ogodlnosci i utomnosci w tworzonych definicjach.
Jednak pomimo indywidualnosci definicji, miasto pozostaje zawsze pewnego rodza-
ju obszarem, w ktorym zyja ludzie, a wigc spoleczny aspekt miasta w jego anali-
zach i rozwazaniu bedzie zawsze najwazniejszy [Bryx, Rudzka, 2022, s. 42-43].

Wspolczesne miasto jest uwazane za podstawowa zurbanizowang jednostke
osadniczg. Ekonomisci, socjologowie i architekci-urbani$ci definiujg miasta
przez pryzmat kryteriow ilosciowych — ponadprzecigtnej liczby mieszkancow,
powierzchni miasta (a zatem i ggstosci zaludnienia), zwartosci zabudowy oraz



miejskiego stylu zycia [Kudtacz, 2017, s. 101-102]. W miescie zachodzg rozne
procesy gospodarcze, przestrzenne i spoteczne — wymiana dobr i ushug dzigki
istniejagcemu rynkowi; ma si¢ tez do czynienia z obecnoscia infrastruktury ko-
munalnej (kanalizacja, sie¢ cieptownicza i energetyczna, komunikacja miejska).
Warto jednak zauwazy¢, ze takie ujecie miasta jest w istocie rzeczy bardzo sze-
rokie i wymaga doprecyzowania [Kudtacz, 2017, s. 102].

Jednostki osadnicze nie cechuje jednolito$¢ zagospodarowania przestrzen-
nego. W przypadku wickszych miast wystepujg tereny, takie jak centrum czy
$rodmiescie, o duzym nagromadzeniu mieszkancow i intensywnej zabudowie,
a to oznacza koncentracje m.in. obiektow mieszkaniowych, ustugowych, w tym
handlowych, urzedow, szkot, uczelni, podmiotow gospodarczych. Poza $rodmie-
$ciem, mozna wymieni¢ tereny z dominujagcymi funkcjami mieszkaniowymi —
osiedla o wysokiej zabudowie, ale rowniez dzielnice o zabudowie niskiej, jedno-
rodzinnej. Poza tym tereny o funkcjach przemystowych, na ktorych zlokalizo-
wane s3 wigksze zaklady pracy, tereny zielone, rekreacyjne oraz ewentualnie
tereny dotad niezagospodarowane lub takie, ktore utracity dawne znaczenie,
np. w ktorych kiedys byly zaktady przemystowe i jeszcze nie zostaty zagospoda-
rowane na inne cele. Miasta r6znig si¢ takze pomigdzy soba, wynika to z faktu
ich rozwoju w roznych okresach, lokalizacji, funkcji, czynnikow, ktore byty pod-
stawg ich rozwoju czy przyjmowanych zatozen podczas planowania i zagospoda-
rowania przestrzennego. Miasta charakteryzuje zwarta i wielopietrowa zabudowa,
ograniczona przestrzen widzenia, intensywne wykorzystanie gruntow, niewiel-
kie powierzchnie zieleni itp. Przemieszczajac si¢ poza miasto, krajobraz ulega
stopniowej przemianie — zmniejsza si¢ gesto$¢ zabudowy, budynki sg coraz
nizsze, wzrasta powierzchnia zieleni, a grunty wykorzystywane sg bardziej eks-
tensywnie [Banski, 2012, s. 5]. Aczkolwiek niektore tereny wiejskie krajobra-
zowo i funkcjonalnie przypominaja miasta, a niewielkie miasta — przeciwnie —
mogg by¢ kojarzone z obszarami wiejskimi [Banski, 2012, s. 5-6].

Miasta mozna podzieli¢ pod wzgledem wielkosci, tu kluczowym kryterium
jest liczba mieszkancow, jednak jest to rowniez wzgledne. Czgsto bowiem liczba
0s0b przebywajacych w miescie moze by¢ znaczaco wyzsza z uwagi przykla-
dowo na codzienne dojazdy oséb do pracy, studentéw uczacych si¢ w szkotach
wyzszych czy tez przyjezdzajacych w innych celach.

Zajmujac si¢ m.in. gospodarka przestrzenng, miastami oraz funkcjonowa-
niem administracji publicznej, a takze z wielu innych wzgledow, np. zbieraniem
i udostepnianiem informacji z roznych dziedzin funkcjonowania miast, regionéw
i panstwa, konieczne jest usciSlenie sytuacji, w ktorej w danej jednostce osadni-
czej wystapia przestanki, aby odpowiednie organy mogly uznaé, ze wskazane
jest nadanie jej statusu miasta. Odrdzni je to tym samym od jednostek, ktore
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takiego statusu nie beda miaty i beda to jednostki osadnicze majace status wsi.
W réznych krajach stosuje si¢ r6zne kryteria. Moze to by¢ liczba mieszkancow,
gesto$¢ zaludnienia, sposob i intensywnos$¢ zagospodarowania terendow, np. za-
budowa skoncentrowana lub rozproszona, przeznaczenie terendw, np. produkcja,
ustugi lub dziatalno$¢ rolnicza i tym samym rodzaj zatrudnienia [Banski, 2012,
s. 8]. Nie bez znaczenia jest tez styl zycia ludzi, jednak obecnie r6znice w tym
zakresie pomiedzy miastami i terenami wiejskimi zacierajg si¢, co wynika m.in.
ze zmniejszania si¢ na terenach wiejskich udziatu gospodarstw domowych
utrzymujacych si¢ z rolnictwa, dostepnos$ci wielu uslug $wiadczonych droga
cyfrowa oraz powszechnej motoryzacji i rozwinigtej sieci drogowej, umozliwia-
jacych wzglednie latwe i szybkie dojazdy do najblizszego wigkszego miasta
celem korzystania z wybranych ustug czy tez podjecia tam pracy.

W Polsce funkcjonuje rozwiazanie, w ktorym w nadawaniu praw miejskich
bierze si¢ pod uwage kilka réznych kryteriow i oczywiscie nie odbywa si¢ to
automatycznie, ale nastepuje w drodze decyzji stosownego organu. Zgodnie
z art. 2 pkt 3 ustawy z dnia 29 sierpnia 2003 roku o urzgdowych nazwach miej-
scowosci 1 obiektow fizjograficznych miasto to: ,,jednostka osadnicza o przewadze
zwartej zabudowy i funkcjach nierolniczych posiadajaca prawa miejskie badz
status miasta nadany w trybie okreslonym przepisami” [Ustawa z dnia 29 sierp-
nia 2003, poz. 1443].

Polskie regulacje przewiduja stosowny tryb postepowania dotyczacy nada-
wania statusu miasta [Rozporzadzenie Rady Ministrow z 9 sierpnia 2001 r.],
w tym wykaz dokumentéw, ktére nalezy przygotowac i dolaczy¢é do wniosku,
jednak w przepisach nie zostaly sformutowane jednoznaczne i precyzyjne kryte-
ria, ktore nalezy spetnié¢, aby jednostka osadnicza uzyskata status miasta. By¢
moze wynika to z faktu, ze cze$¢ z nich nie jest latwo pomierzy¢, a tez i cechuje
je pewna wzgledno$¢. O zmianie statusu danej jednostki decyduje Rada Mini-
strow, a jak wynika z praktyki w tym zakresie bierze si¢ pod uwagg kilka prze-
stanek. Mozna wymieni¢ te przestrzenno-architektoniczne — powinna wystepo-
waé odpowiednia infrastruktura techniczna (kanalizacja, wodociagi), miejska
zabudowa (zwarta, ulice, chodniki), ponadto na obszarze zabudowy zwartej nie
powinna pojawia¢ si¢ zabudowa zagrodowa. Kolejnym kryterium sg uwarunko-
wania historyczne i administracyjne, przede wszystkim posiadanie przez dang
miejscowos¢ praw miejskich w przesztosci oraz fakt, ze przyktadowo w danej
jednostce swoje siedziby maja instytucje o ponadlokalnym charakterze. Wazne
sg rowniez uwarunkowania demograficzne i spoteczne — jednostka powinna
posiada¢ odpowiednig liczb¢ mieszkancoéw (jak wynika z uzasadnien rozporzg-
dzen nadajacych prawa miejskie, powinna ona wynosi¢ powyzej 2 000). Ponadto

15



co najmniej 2/3 ludno$ci powinno by¢ zatrudnione poza rolnictwem. Znaczenie
ma réwniez poparcie spoteczne dla tej inicjatywy [Cyrankiewicz, 2009].

Rézne i niekoniecznie tatwe do jednoznacznego zwymiarowania kryteria
podejmowania decyzji o nadaniu statusu miasta powoduja, ze w przypadku
miast bardzo matych lub matych moga by¢ one pod wzgledem liczby ludnosci
mniejsze od jednostek o statusie wsi. Przyktadowo w Polsce w 2024 roku byto
30 miast z liczbg mieszkancow ponizej tysigca, a najmniejsze miasto — miejsco-
wo$¢ z prawami miasta liczyta 317 mieszkancow'. Jednoczesnie sg jednostki
o statusie wsi majace nawet ponad 10 000 mieszkancéw. Wymieni¢ mozna Kozy
(12 271 o0sob) i Koziegtowy (11 878 osob)?. Sytuacja taka wystepuje od lat 70.
XX wieku w Polsce, od kiedy nie praktykuje si¢ pozbawiania miejscowosci
statusu miasta, pomimo przyktadowo spadku liczby mieszkancéw i zatrzymania
procesow rozwojowych. Zawsze bowiem odebranie funkcji miejskich oznacza
niejako dodatkowe wizerunkowe obnizenie statusu jednostki, co moze jeszcze
nasili¢ zjawiska, ktore doprowadzity do pozbawienia praw miejskich. Brak pre-
cyzyjnych kryteriow rozgraniczenia miast i wsi w tym kontekscie staje si¢ pro-
blemem, gdyz w dluzszym okresie skutkuje tym, ze miastami sg nadal lub tez
staja sie jednostki, ktore nie posiadaty lub utracity cechy charakterystyczne dla
miast. Z drugiej strony jednak, abstrahujac od indywidualnych odczu¢ zwiaza-
nych przyktadowo z zamieszkaniem w mieécie czy na wsi, z samego nadania
praw miejskich praktycznie niewiele w zyciu mieszkancow si¢ zmienia. Obo-
wigzuje ta sama ustawa o samorzadzie gminnym, okreslajaca zasady funkcjo-
nowania jednostki, a w sposob nagly, samoczynny nie zmieni si¢ zabudowa,
wykorzystanie gruntow, nie przybedzie infrastruktury ani miejsc pracy. Nie zmie-
ni si¢ tez sposob zycia mieszkancow. Nadanie statusu miasta nie oznacza auto-
matycznie miejskiej zabudowy, wigkszej gestosci zaludnienia i codziennych
przemieszczen charakterystycznych dla pracy poza sektorami rolnictwa i lesnic-
twa. Mozna zatem stwierdzi¢, ze w praktycznym wymiarze nadanie lub utrzy-
mywanie w przypadku bardzo matych jednostek osadniczych praw miejskich, bo
przyktadowo takie posiadata kilkaset lat temu, ma dla niej jedynie wymiar pew-
nego uznania i docenienia jej znaczenia w przesztosci. Dla analiz i ocen funk-
cjonowania oraz zachodzacych procesow w miastach w Polsce nie jest to jednak
dobre, bo w grupie miast wystepuja rowniez jednostki, ktore biorac pod uwage
wylacznie liczbe ludnosci, gestos¢ zaludnienia, charakter zabudowy i sposob
wykorzystania gruntow, nie powinny mie¢ takiego statusu.

! Najmniejsze miasto Polski, https://pl.wikipedia.org/wiki/Najmniejsze_miasto_Polski
2 Najwieksze wsie w Polsce. Lider zostawia daleko w tyle wiele miast, https://www.national-
geographic.pl/traveler/artykul/najwieksze-wsie-w-polsce-ranking
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1.2. Obszary podmiejskie

W sasiedztwie wigkszych miast przej$cie pomiedzy miastem i wsia odbywa
si¢ w sposob plynny. W miar¢ oddalania si¢ od miasta obszary bowiem maja
w sobie coraz mniej miejskos$ci, a coraz wigcej wiejskosci. Wystepuje strefa
podmiejska, ktorej cecha jest stabnaca rdéznorodno$¢ i intensywnos¢ zjawisk
spolecznych i gospodarczych w miarg oddalania si¢ od granic miasta w kierunku
obszaréw wiejskich [Banski, 2012, s. 11]. Wielu autoréw podejmowato si¢ iden-
tyfikacji cech pozwalajacych na wyodrebnienie obszaru podmiejskiego z innych
kategorii obszaré6w [Banski, 2009, s. 212-214]. Pojecie strefy podmiejskiej jest
bardzo pojemne, a jej wlasciwosci i charakter wyrazajg cechy spoteczno-demo-
graficzne, fizjonomiczne i ekonomiczne [Banski, 2012, s. 12]. Do grupy cech
spoleczno-demograficznych nalezg gesto§¢ zaludnienia, struktura spoteczna oraz
styl zycia. Ggstos¢ zaludnienia w sgsiedztwie miast jest mniejsza niz w mia-
stach, a wigksza niz na tradycyjnych obszarach wiejskich. W miare oddalania si¢
od granic miasta ggstos¢ zmniejsza si¢, ale zjawisko to nie ma charakteru linio-
wego [Banski, 2012, s. 12]. W przypadku struktury spotecznej obszarow pod-
miejskich wystepuje prawidtowos¢, w ktorej w krajach rozwinigtych obszary
podmiejskie zasiedlone sg przez grupy spoteczne o $rednim i wysokim statusie
spolecznym, a w krajach stabo rozwinigtych jest to najczesciej najbiedniejsza
klasa spoteczna. W Polsce wzrasta w obszarach podmiejskich udziat ludnosci
dobrze wyksztatconej i zamoznej [Banski, 2012, s. 12]. Cechy fizjonomiczne
odnosza si¢ do charakteru przestrzeni, krajobrazu i form zabudowy oraz struktu-
ry uzytkowania ziemi. Charakter przestrzeni podmiejskiej wyraza wystepowanie
miast i osiedli satelickich, duza gestos¢ zabudowy mieszkaniowej, otwarto$¢
przestrzeni, przenikanie si¢ krajobrazu miejskiego i wiejskiego, brak stabilnosci
fizjonomicznej, za$ formy zabudowy to przewaga budownictwa jednorodzinne-
go oraz miejski charakter zabudowy [Banski, 2009, s. 217]. Cechy ekonomiczne
stref podmiejskich dotycza przede wszystkim dwoch zagadnien — zréznicowania
funkcjonalnego oraz powigzan gospodarczych z miastem. Wielofunkcyjno$¢ jest
cechg wyraznie odrdzniajaca strefe podmiejska od obszarow wiejskich, na kto-
rych pierwszoplanowa role odgrywaja funkcje powierzchniowe, w tym przede
wszystkim rolnictwo i lesnictwo. Do podstawowych funkcji obszarow potozo-
nych w sgsiedztwie miast nalezag mieszkalnictwo, ustugi produkcyjne i kon-
sumpcyjne, rolnictwo oraz rekreacja. Z kolei w miastach, oprocz wymienionych
ustug i mieszkalnictwa, wazng role odgrywajg ustugi spoteczne i administracyj-
ne oraz handel. Mozna dodaé, ze w strefie podmiejskiej wymienione funkcje
wystepuja intensywnie i ekstensywnie, sg rozmieszczone punktowo, liniowo
i powierzchniowo [Banski, 2009, s. 221]. Kluczowg cechg obszaréw podmiej-
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skich jest silne powigzanie z miastem, a to oznacza znaczng liczbg osob co-
dziennie dojezdzajacych do miasta. Wymusza to zapewnienie sieci drogowej
o odpowiedniej przepustowosci, a takze potaczen transportem zbiorowym -—
najczesciej komunikacja autobusowa, a jesli obszar lezy w sgsiedztwie linii kole-
jowej, to transportem kolejowym. Dziata to réwniez w druga strone, rozwijaja
si¢ obszary w sagsiedztwie miast, ktore maja dobre potaczenia z miastem, tatwo$é
i krotki czas dotarcia do miasta, czy to samochodem osobowym czy transportem
zbiorowym, co ogranicza ucigzliwo$ci zwigzane z dojazdami i tracony czas.

Tereny podmiejskie sg dla miast znacznym zasobem sily roboczej, sg row-
niez dodatkowym zasobem terenow, ktore miasto i mieszkajacy tam ludzie wy-
korzystujg. Przyktadowo podmioty lokalizuja tam dziatalnos¢ istotng dla miasta,
a dla ktorej z roznych wzgledow nie mozna bylo uzyskac terenéw w granicach
administracyjnych miasta. Poza tym obszary podmiejskie moga by¢ i czgsto sg
atrakcyjne dla spedzania czasu wolnego ze wzgledu na wystepowanie terenéw
zielonych.

Mozliwo$¢ zamieszkania w obszarze podmiejskim to réwniez szansa dla
0sob, ktorych nie sta¢ na wysokie wydatki zwigzane z zakupem lub wynajmem
mieszkania w samym miescie. Moga one pracowa¢ w miescie, natomiast mieszkac
W miejscu o nizszych kosztach. Oczywiscie zamieszkanie w obszarach podmiej-
skich wybieraja rowniez ludzie o wysokich dochodach, pragnacy domu i dziatki
o wiekszej powierzchni, wsrod terenow zielonych, w wiekszej odleglosci od
innych zabudowan czy tez terenéw o innych funkcjach, zycia w ciszy, spokoju,
bez roznych negatywnych zjawisk wystepujacych w miastach.

Rozwdj obszarow podmiejskich to w duzym stopniu przeprowadzki do-
tychczasowych mieszkancoOw miast poza ich granice. Skutkuje to wyludnianiem
si¢ miast i zmniejszaniem si¢ w nich liczby mieszkancéw. Jednak w czgsci przy-
padkéw osoby mieszkajace poza granicami administracyjnymi danego miasta
(W jego sasiedztwie) dalej dojezdzajg i tym samym przebywaja w miescie, przy-
ktadowo w zwigzku z pracg, nauka, czy tez korzystaniem z réznego rodzaju
ustug, niedostepnych w obszarach podmiejskich. W rezultacie przebywaja i ko-
rzystaja z infrastruktury i wielu ustug publicznych danego miasta, jednak nie sg
w nim zameldowane i zaliczane w poczet mieszkancow. Powoduje to réznego
rodzaju niedogodno$ci oraz wyzwania zwigzane z zapewnieniem i finansowa-
niem ustug publicznych, czy tez podczas analiz, poréwnan lub ocen zachodza-
cych zmian. Rozwigzaniem mogloby by¢ wlaczanie stref podmiejskich do granic
miast, przynajmniej jako warianty podczas zbierania danych oraz prowadzenia
réznego rodzaju analiz, czy tez decyzji zwigzanych z ich finansowaniem.

Kwestia przebiegu granic oraz funkcjonalnych powigzan ma znaczenie
rowniez z punktu widzenia miejskiego transportu zbiorowego. Granice jednostki
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sg istotne, bowiem wyznaczajg zakres dziatania wladz danej jednostki, a zadania
o charakterze ponadlokalnym realizowane sa w formie wspoldziatania zaintere-
sowanych gmin lub sg przeniesione stosownymi regulacjami na kolejne szczeble
jednostek samorzadu terytorialnego, powiat lub wojewodztwo. Czesto niektore
funkcje o$rodkow miejskich zlokalizowane sg poza ich granicami, w strefach
podmiejskich, z ktorych ludno$¢ codziennie dojezdza do pracy, miejsc nauki lub
w innych celach do powigzanego z ta strefa miasta, a to oznacza konieczno$¢
organizacji miejskiego transportu zbiorowego, gdzie cz¢§¢ potaczen realizowa-
nych jest do sgsiednich jednostek osadniczych. Zagospodarowanie przestrzenne,
lokalizacja miejsc zamieszkania i codziennej aktywnos$ci decyduja o uktadzie
przestrzennym przemieszczen oraz o tym, na ile tatwa i efektywna jest ich ob-
stuga transportem zbiorowym, a na ile wymaga znacznych przebiegow pojaz-
dow i tym samym wigze si¢ z wysokimi kosztami, a niewielki popyt nie pozwala
na uzyskiwanie oczekiwanych dochodow ze sprzedazy biletow. Zwarta wielo-
pigtrowa zabudowa, w tym tez wzdtuz uksztattowanych ciggéw komunikacyj-
nych, brak pustych przestrzeni, duze potoki pasazerskie pozwalaja stworzy¢
ofertg¢ przewozowa o duzej czestotliwosci kursowania pojazdow i tym samym
atrakcyjna dla korzystajacych z ustug.

1.3. Obszary wiejskie

Podobnie jak w przypadku miast, rowniez w odniesieniu do pojecia wsi lub
obszarow wiejskich mozna spotka¢ si¢ z roznymi objasnieniami lub probami
podania definicji [Banski, 2012, s. 5-15]. Wyrazne ustalenie, jaki obszar bedzie
mozna zaliczy¢ do obszaru wigjskiego, utrudnia wiele elementow nienadajacych
si¢ do jednoznacznej kwalifikacji, a ktore majg znaczenie lub sg czg¢Sciami wielu
definicji. Mozna przyktadowo wymieni¢ rézne rozumienie tego, Czym jest
otwarta przestrzen, rozproszona zabudowa, tradycyjny styl zycia, wiejskie wzo-
ry, reguly, wartosci. Poza tym wie$ zmienia si¢ i z tej charakterystycznej wsi
z przesztosci, w ktorej trudniono si¢ rolnictwem i le$nictwem, staje si¢ miejscem
0 coraz wigkszej liczbie funkcji pozarolniczych [Czapniewska, 2021, s. 21-43],
m.in. posiada funkcje produkcyjne, roznego rodzaju ustugi swiadczone nie tylko
na rzecz spotecznosci lokalnej, rzemiosto, agroturystyke i inne. Zmiany te roznie
mozna oceniaé, jednak najogodlniej sg korzystne, gdyz rozwdj dziatalnosci poza-
rolniczej umozliwia pelniejsze wykorzystanie zasobow pracy i kapitalu oraz
aktywizacj¢ mieszkancow wsi [Czapniewska, 2021, s. 25]. Oddziatuje to row-
niez na warunki zycia i pracy mieszkancoéw wsi, ich relacje spoteczne i kulturo-
we, ksztaltuje tez ich przyszte zachowania spoteczne i ekonomiczne [Czapniew-
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ska, 2021, s. 31]. Kolejnym elementem przeksztalcajacym i tym samym ro6znicu-
jacym dawne tradycyjne obszary wiejskie jest to, ze cze¢$¢ z nich lezy w bliskim
sasiedztwie wickszych miast, czg$¢ z kolei jest znacznie oddalona, nie posiada
dogodnych potaczen czy to drogowych, czy transportem zbiorowym i tym sa-
mym jest niejako izolowana od wplywow miast. Te potozone blisko, w sgsiedz-
twie miast szybko ulegaja przeksztalceniu, zagospodarowywane sa obszary na
funkcje mieszkaniowe lub ustugowe, z czasem przeksztatcaja si¢ w obszary pod-
miejskie miast. Ros$nie liczba mieszkancow, osiedlajg si¢ ludzie w wieku pro-
dukcyjnym, wyksztalceni, czesto o relatywnie wyzszych dochodach, w rezulta-
cie zmienia si¢ struktura spoteczna, spada znaczenie funkcji rolniczych, rozwija
si¢ infrastruktura, w szczeg6lnosci transportowa. Obszary wiejskie potozone
w wigkszej odleglosci od miast, poza ich bezposrednim wptywem, moga doswiad-
cza¢ procesow przeciwnych. Spada liczba mieszkancow, spoleczenstwo wsi si¢
starzeje, pojawia si¢ bezrobocie, niska aktywno$¢ zawodowa, a to wszystko
skutkuje brakiem $rodkow na inwestycje i rozwoj jednostki osadnicze;j.

Podczas identyfikowania obszaréw wiejskich wymienia si¢ rozne cechy,
poczawszy od fizycznych, takich jak charakterystyka krajobrazu oraz intensyw-
no$¢ uzytkowania ziemi, poprzez cechy ekonomiczne i gospodarcze az do cech
spotecznych [Banski, 2012, s. 9-10]. Na tej podstawie zaproponowano, aby ob-
szar wiejski opisa¢ nast¢pujacymi cechami [Banski, 2012, s. 9-10]:

— specyficzny otwarty krajobraz,

— stosunkowo niska gestos¢ zaludnienia,

— przewaga ludno$ci zwigzanej z gospodarka rolng i lesna,

— tradycyjny styl zycia (bliski naturze) i zwyczaje,

— ekstensywne uzytkowanie ziemi (przede wszystkim rolnicze i lesne),
— rzadka zabudowa i rozproszone osadnictwo,

— wigkszo$¢ mieszkancow uwaza, ze mieszka na wsi.

Do definiowania obszarow wiejskich konieczna jest elastycznos¢. Nie da
si¢ w sposob $cisty (matematyczny) wyodrebnié¢ cech, ktore jednoznacznie
wskazg rozmieszczenie obszarow wiejskich w przestrzeni, w rezultacie nie ma
jednej uniwersalnej definicji obszaru wiejskiego [Banski, 2012, s. 10-11]. Oczywi-
scie dotyczy pojecia obszaru wiejskiego w wymiarze geograficznym, gospodarki
przestrzennej czy spotecznym. W wymiarze formalno-prawnym wies to jednostka
osadnicza o zwartej lub rozproszonej zabudowie i istniejacych funkcjach rolni-
czych lub zwigzanych z nimi ustugowych lub turystycznych, nieposiadajaca praw
miejskich lub statusu miasta [Art 2, pkt 12, Ustawa z dnia 29 sierpnia 2003 rokul].
Obszar wiejski to ten poza granicami administracyjnymi miast, a zatem tam,
gdzie zgodnie z przebiegajaca granica konczy si¢ dane miasto, to albo zaczyna
si¢ kolejne, albo — jesli jednostka ta nie ma statusu miasta — zaczyna si¢ wies.
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2. Miasto zwarte oraz zielone — wyzwanie obnizenia
transportochtonnosci w procesie planowania
przestrzennego

2.1. Koncepcja miasta zwartego oraz zielonego,
rozproszonego

Na przestrzeni lat pojawiaty si¢ rdézne nurty urbanistyczne i koncepcje
struktury przestrzennej miast, wywodzace si¢ czesto z krytyki zjawisk wystepu-
jacych weczesniej [Solarek, 2011, s. 51-71]. Wielu proceséow zachodzacych
w miastach nie da si¢ obecnie ksztaltowa¢ za pomoca narzedzi typowych dla
projektowania urbanistycznego. Niektore procesy nie podlegaja odgérnemu ste-
rowaniu, a przy rozwigzywaniu problemow wspotczesnych miast nalezy braé
pod uwage wszystkie aspekty polityczne, ekonomiczne, geograficzne i inne,
w ujeciu globalnym [Lorens, 2006, s. 68-73; Soja, 2009, s. 263; Solarek, 2011,
S. 51-71]. Aktualnie najczesciej rozwaza si¢ dwa zasadnicze i przeciwstawne
kierunki rozwoju miasta — koncepcje miasta zwartego badZz koncepcje miasta
zielonego. Proponuja one odmienne podej$cie do zagospodarowania terenow.
Rownolegle rozwijajg sie uzupetniajace je nurty, dotyczace zaré6wno zabudowy,
relacji cztowiek — $rodowisko i stylu zycia [Solarek, 2011, s. 51]. Koncepcja
miasta zwartego, kompaktowego, skoncentrowanego przybrata obecnie idee
miasta 15-minutowego — miasta, w ktorym dazy si¢ do takiej gestosci zabudowy
i przemieszania funkcji oraz infrastruktury dla pieszych i przemieszczen rowe-
rami, aby znaczna cz¢$¢ mieszkancow mogta w zwigzku z pracg, edukacja, za-
kupami, wypoczynkiem lub innymi aktywno$ciami przemieszcza¢ si¢ pieszo lub
rowerem.

Koncepcja urbanistyczna, polegajaca najogolniej na ksztalttowaniu skoncen-
trowanej i intensywnej zabudowy, przemieszaniu funkcji, zmniejszeniu transpor-
tochtonnosci, sprzyjaniu przemieszczeniom pieszym, jednos$ladami i publicznym
transportem zbiorowym, a w efekcie dazeniu do obnizenia negatywnego oddzia-
tywania transportu, nie jest czym$ nowym, realizowana byla i jest od wielu lat.
Potrzeba racjonalnego gospodarowania przestrzenig, zwlaszcza w miastach, jest
w planowaniu przestrzennym zasadg znang juz dawno. Wspolczesnie, wraz z roz-
wojem miast oraz wzrostem liczby mieszkancow i 0sob pracujacych w miastach,
upowszechnieniem samochodow osobowych oraz — rownolegle — przyktadaniem
coraz wigkszej uwagi do zdrowego i mniej obcigzajagcego $srodowisko sposobu
zycia, zapewnienie zrownowazonego rozwoju powinno by¢ jednym z podsta-

21



wowych celow w strategiach rozwoju miast. Jednak z drugiej strony, pomimo
deklarowania zrownowazonego rozwoju, wiele decyzji i inwestycji finansowa-
nych ze $rodkow publicznych wspiera motoryzacje indywidualng, czesto fawo-
ryzuje inwestycje drogowe w stosunku do tych usprawniajacych ruch pieszy,
rowerami lub transportem zbiorowym. Rowniez podmioty gospodarcze, w tym
handlowe i ustugowe, czesto buduja duze obiekty, np. centra handlowe, multiki-
na, parki wodne, w miejscach o dogodnym dojezdzie samochodami osobowymi
i z parkingami. Motywem przy budowie takich obiektow jest korzystanie z efek-
tu skali i zwigzanej z nim obnizki kosztow jednostkowych i jednoczes$nie duzej
réznorodnosci branzowej punktow handlowych oraz dodatkowych ustug. Przy-
ktadowo kompleksy handlowe to nie tylko zakupy, ale rowniez restauracje, pla-
cowki bankowe, poczta, kina, centra rozrywki, kregielnie, kluby fitness, strefy
dla dzieci i inne. Podmioty gospodarcze uzyskujg korzysci skali oraz zyskuja na
atrakcyjnosci, jednak wieksze koszty dojazdow z tytutu dojazdow z miejsc bar-
dziej oddalonych, infrastruktury transportowej oraz obcigzenia dla srodowiska,
ponoszone sg przez korzystajacych z ustug lub w r6znej postaci przez mieszkan-
cow. Deweloperzy dgzg do maksymalizacji intensywnosci zabudowy, jednak
zazwyczaj nie oznacza to zabudowy kwartatlowej typu miejskiego, lecz zabudo-
we¢ w postaci wyzszych, wolno stojacych blokow [Stangel, 2013, s. 57-58]. Cze-
sto na nowych terenach nie powstaja zwarte struktury miejskie, lecz zabudowa
wolnostojaca [Stangel, 2013, s. 57-58], odlegta od miejsc pracy, nauki czy tez
o$rodkow handlowych.

Podstawa ksztattowania miasta zwartego powinno wigec by¢ dazenie do
ograniczenia zuzycia energii, w tym ograniczenia transportu kotowego, skroce-
nia ciggow i sieci przesylowych poszczegdlnych mediow, a takze ograniczenia
rozlewania si¢ zabudowy na tereny podmiejskie. Najwicksze szanse na oszczgdne
gospodarowanie zasobami i energig powinny mie¢ miasta o zwartej zabudowie
1 miasta niezbyt duze. Graniczna wielko$¢ takiego miasta jest roznie okreslana —
glowng determinantg powinna by¢ ocena mozliwo$ci transportowych, mozliwo-
$ci stworzenia zroznicowanego rynku pracy, a jednoczesnie zasi¢g dojscia pie-
szego do terenow zieleni, ktore powinny by¢ zlokalizowane na obrzezach [Sola-
rek, 2011, s. 61]. W koncepcji miasta zwartego zwraca si¢ uwage nie tylko na
ograniczenie $ladu ekologicznego miasta, ale tez na liczne wzgledy spoteczne
1 estetyczne, w tym przywrdcenie miastu waloréw miejskosci [Solarek, 2011, s. 61;
Szulczewska, 2002, s. 122].

Przyktad przyspieszonej urbanizacji w Polsce po Il wojnie §wiatowej to bu-
dowa wielu osiedli mieszkaniowych, tak aby zapewni¢ lokum pracownikom
duzych zaktadow pracy, a to oznaczato rOwnowaznie i bilansowanie miejsc pra-
cy oraz liczby mieszkancow. To takze koncentrowanie wielu funkcji w obszarze
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centrum miast, a takze naplyw ludzi do miast, niewielka niska zabudowa oraz
brak procesow suburbanizacji. Oczywiscie ocena 6wczesnych decyzji z zakresu
zagospodarowania przestrzennego nie jest prosta i jednoznaczna, w kontekscie
jednak koncepcji zwartych i kompaktowych miast, nalezy zauwazy¢, ze osiedla
mieszkaniowe byly czesto budowane w bliskim sgsiedztwie zaktadow pracy.
Oczywiscie w czgsci przypadkow skutkowato to negatywnie, przyktadowo znaj-
dowaniem si¢ obszarow mieszkalnych w zasiggu oddziatywania emisji szkodli-
wych zwigzkow 1 zanieczyszczenia powietrza generowanego przez zaklady
przemystowe, jednak miato swoj wymiar pozytywny, w postaci skrdcenia odle-
glosdci 1 tym samym czasu dotarcia do miejsca pracy. Wowczas rowniez samo-
chody osobowe nie byly powszechnie dostepne, wrgcz w pierwotnych zatoze-
niach owczesnego ustroju spoteczno-gospodarczego nie mial to by¢ Srodek
transportu powszechnie dostepny dla ludnosci. W rezultacie udziat przemiesz-
czen pieszych oraz realizowanych z wykorzystaniem miejskiego transportu zbio-
rowego byt dominujacy. Jak na 6wczesne warunki w Polsce, mozna bylo mowié
o intensywnej zabudowie, poza tym wielopietrowe budynki z wielkiej ptyty nie
byty ogradzane, nie byly wydzielane strefy prywatne dostepne tylko dla miesz-
kancow i ich gosci, jak to jest czesto obecnie. Przy projektowaniu osiedli miano
na uwadze strefy zielone, uwzgledniano szkoty (tzw. tysiaclatki, budowane we-
dhug kilku standardowych projektow), domy towarowe, sklepy, domy kultury,
kina i place zabaw dla dzieci. Pomimo osiedli o duzej liczbie mieszkancow,
przyttaczajacych blokowisk, o niewielkim zr6éznicowaniu architektonicznym, bu-
dynkow betonowych, pudetkowatych i kanciastych, ich zageszczenie nie bylo
maksymalizowane, tak jak obecnie przez deweloperow, ktorzy daza do maksy-
malnej liczby lokali i powierzchni uzytkowych, przy danej ograniczonej po-
wierzchni dziatki do zabudowy. Posiadaly infrastrukture oraz obiekty zapewnia-
jace realizacj¢ czeSci potrzeb na miejscu, w zasiegu dojscia pieszego.

Odmienng niz miasto zwarte koncepcj¢ rozwoju miast odzwierciedla miasto
zielone. Tu uwaga koncentruje si¢ przede wszystkim na odpowiedniej relacji
pomiedzy terenami zabudowanymi i tymi, ktore pelnig funkcje przyrodnicze.
Istotne jest bogate wyposazenie miasta w tereny biologicznie czynne i ksztatto-
wanie rozbudowanych systemoéw terenow otwartych. Zaleta tej koncepcji jest
nie tylko korzystny wptyw na funkcjonowanie przyrody, ale znaczenie, jakie ma
ona w tworzeniu warunkow zycia mieszkancow. Miasto zielone ma wiele wspol-
nego z koncepcja rozwoju rozproszonego osadnictwa, zatopionego w zieleni,
dajacego efekt miasta — parku [Szulczewska, 2002, s. 121; Solarek, 2011, s. 62].
Miasto takie jest atrakcyjne dla mieszkancow cenigcych sobie zycie w zgodzie
i blisko natury, w ktorym jest wiele obszaréw o niskiej zabudowie, sasiedztwo
zieleni, brak ruchu, hatasu i czasami ucigzliwego sgsiedztwa charakterystyczne-
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go dla centrow miast, w ktorym mozna zy¢ zgodnie z rytmem przyrody. W prze-
ciwienstwie do miasta zwartego, w miescie zielonym wystepuja wicksze odle-
glosci do pokonania podczas dojazdow do miejsc pracy, nauki, placowek han-
dlowych i ustugowych.

Wplyw rozwoju miast zarowno w koncepcji miast zwartych, jak i miast
rozproszonych, w sytuacji wystepowania procesow suburbanizacji i pojawiania
si¢ zabudowy czy to mieszkaniowej, czy zwigzanej z r6znymi ushugami w wigk-
szej odlegtosci od centrum, na taczng liczbe przemieszczen oraz ich odleglo$é
wcale nie jest taki oczywisty. Z jednej strony jest powszechnie znana zalezno$¢
pomiedzy gestoscig zaludnienia miasta a wielkos$cig zuzywanej energii (paliwa)
podczas dojazdéw — im wicksza gesto$¢ zaludnienia, tym mniejsze zuzycie
energii. Jednak istniejg jeszcze inne czynniki wplywajace na przemieszczenia
0sOb. Mieszkanie w gestej i zwartej zabudowie, mniejszych mieszkaniach, braku
zieleni i w krajobrazie tworzonym przez ulice, domy, bloki, parkingi, torowiska
oraz roznej wielkosci obiekty handlowe moze wyzwalac, a u czgsci osob wy-
zwala, potrzebe wyjazdu w czasie wolnym, po pracy, w inne miejsca. W rezulta-
cie te dodatkowe podrdze, ktorych czesci nie byloby w przypadku mieszkania
w zielonych czgsciach miasta, mogg znaczaco redukowac oszczednosci wynika-
jace z przyjetej koncepcji zagospodarowania miasta.

2.2. Gestosc¢ zaludnienia oraz intensywnos¢
zagospodarowania a sposdb przemieszczania

Na przetomie lat 80. i 90. XX wieku, w kilku opublikowanych pracach, na
podstawie danych dotyczacych transportu oraz uzytkowania gruntow w kilku-
dziesigciu miastach Ameryki Poinocnej, Australii, Europy i Azji, P. Newman
oraz J. Kenworthy [Newman, Kenworthy, 1989; Newman, 1992, s. 285-300;
Newman, Kenworthy, Vintila, 1995, s. 53-56] potwierdzili zalezno$¢ pomigdzy
dwoma zmiennymi — gestoscia zaludnienia oraz zuzyciem paliwa (benzyny) przez
pojazdy w miastach. Oczywiscie fakt istnienia zaleznos$ci polegajacej na tym, ze
bardziej rozproszone miasta skutkujg wigkszymi odleglosciami przy dojazdach,
a to wptywa na wigksze zuzycie paliw, energii oraz emisje gazow cieplarnianych
wydawata sie oczywista. Byly to jednak wnioski sformutowane przez P. Newmana
iJ. Kenworthy’ego na podstawie siedmioletniego badania miast na r6znych kon-
tynentach, o roznej gestosci zaludnienia i réznej liczbie oraz intensywnosci ko-
rzystania z samochodow. Na przedstawionym wykresie i znajdujacej si¢ na nim
krzywej (rysunek 1) widoczne jest r6zne potozenie miast, w zaleznosci od gesto-
$ci zaludnienia i zuzycia paliwa. Z czasem podczas badania zaleznos$ci brano
pod uwage wigksza liczbe miast (rysunek 2), charakterystyczne stajg si¢ rOwniez
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skupiska miast na wykresie wedtug kontynentow lub panstw — liste rozpoczyna-
ja miasta w Stanach Zjednoczonych, pdzniej Australii, Kanadzie, Europie i Azji.
Przedstawione wyniki badan w jednoznaczny sposob wskazuja, ze im wicksza
gesto$¢ zaludnienia, tym mniejsze zuzycie paliwa, a co z tego wynika mniejsze
przebiegi pojazddéw. Stato sie to wskazowka dla planistéw miast dotyczaca moz-
liwosci zmniejszania udzialu samochodéw w obstudze przemieszczen w mia-
stach — zwigkszanie gestosci zaludnienia prowadzi do ograniczenia liczby i ruchu
samochoddéw, a tym samym ograniczenia negatywnych skutkow zwigzanych
z tym $rodkiem transportu. Sformutowana zaleznos¢ stala si¢ pewnym reme-
dium na duzg liczb¢ samochodéw w miastach — rozwigzaniem powinien by¢
powr6t do mniej rozproszonych form urbanistycznych. Publikacje P. Newmana
i J. Kenworthy’ego spotkatly si¢ wowczas i nadal ciesza si¢ duzym zaintereso-
waniem, czego dowodem s3 tysigce cytowan.
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Rysunek 1. Zuzycie benzyny w skali roku przez mieszkanca w zalezno$ci od gestosci
zaludnienia obszaru miejskiego

Zrédto: Ewing i in. [2017, s. 3, na podstawie: Newman, Kenworthy, 1989].
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Nalezy jednak przy tym zwroci¢ uwage, ze badania w zakresie zwigzkow
pomigdzy wielkos$cia i sposobem realizacji podrézy prowadzito i prowadzi row-
niez wielu innych badaczy i co do wybranych zalezno$ci nie ma az takiej peinej
jednoznacznosci [Hickman, Banister, 2007, s. 2-6]. Wskazuje si¢, ze przyczy-
nami niejednoznaczno$ci, a nawet sprzecznosci w wynikach badan, jest stoso-
wanie r6znych miar zmiennych, np. liczby mieszkancow, gestosci zaludnienia,
liczby pracujacych, gestosci zatrudnienia, czy tez sumowanie mieszkancow oraz
zatrudnionych. Inne r6znice to miary wyniku, przyktadowo podroze zwigzane
z pracg, wszystkie podroze, wybdr $rodka transportu, czgstotliwo$¢ podrozy,
przejechane kilometry, zuzycie energii i inne. Rozne sg zrodta danych, w rozny
sposob sa takze wykorzystywane. Stosowane sg rozne techniki badawcze — od
prostych zestawien tabelarycznych, opisow i studiow przypadkow, przez analizy
dwuwymiarowe, po bardziej zlozone analizy wielowymiarowe i badania symu-
lacyjne. Rozne sg tez obszary geograficzne bedace przedmiotem badan — bada-
nia prowadzone dla Kalifornii w Stanach Zjednoczonych dajg inne wyniki niz te
dla Surrey w Wielkiej Brytanii lub Perth w Australii. Wptywa na to rowniez
uptyw czasu, wiele skutkow wystepuje po dluzszym czasie, niekoniecznie sg one
widoczne od razu po zaistnieniu przyczyny, co utrudnia ustalenie zwigzku przy-
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czynowo-skutkowego, a jednoczesnie z czasem zwicksza si¢ prawdopodobien-
stwo pojawienia si¢ czynnikow, ktore nie wystepowaly wczesniej i z tego
wzgledu nie byly ujete w analizach [Hickman, Banister, 2007, s. 6-7]. W wigk-
szosci analiz zwigzek przyczynowy i wspotliniowo$¢ nie sa dobrze poznane.
Jesli chodzi o zwiazek przyczynowy, rozne czynniki uzytkowania gruntéw sa
czesto powigzane z roznymi cechami spoteczno-ekonomicznymi i postawami,
przy czym prawdopodobnie zachodzi wiele interakcji. Na przyktad cechy spo-
teczno-ekonomiczne z duzym prawdopodobienstwem wptywaja na charaktery-
styke uzytkowania gruntow (odwrotno$¢ tego, co si¢ zwykle zaktada). Jesli cho-
dzi o wspotliniowo$¢, kolejng nierozwigzang kwestig jest na przyktad to, czy
zwigkszone zageszczenie wigze si¢ z wieksza czy mniejsza liczbg podrozy lub
na ile istotne sg takze inne czynniki wspotzalezne z zaggszczeniem (np. central-
na lokalizacja lub dobra dostepno$¢ transportu publicznego) [Hickman, Banister,
2007,s. 7].

Wskazuje si¢ tym samym, ze za pozornie prosta zaleznos$cig pomigdzy ge-
stoscig zaludnienia a zuzyciem paliwa czy szerzej energii i tym samym korzy-
staniem z samochodow mogg kry¢ si¢ bardziej ztozone oddzialywania [Dupuy,
2002, s. 141-156]. Stwierdzono rowniez, ze rozrzut wynikow wokot krzywej naj-
lepszego dopasowania jest znacznie wigkszy niz sugeruje to oryginalna praca,
a gestos¢ zaludnienia jest jedynie jednym z czynnikéw majacych wptyw na od-
legtosci przemieszczen i przebiegi pojazdow. Gesto$¢ zaludnienia ma istotny
wplyw, ale w sytuacji, w ktorej doda si¢ kolejne zmienne, takie jak dochdod na
mieszkanca oraz §rednig cen¢ paliwa, znaczenie ggstosci zmniejsza si¢ [Ewing
i in., 2017, s. 1]. Zwracano uwage na brak kontroli nad zmiennymi, o ktérych
wiadomo, ze wptywajg na zuzycie paliwa, takimi jak cena benzyny i dochdd,
oraz brak kompletnej analizy wieloczynnikowej [Gomez-Ibanez, 1991, s. 376-379;
Mindali, Raveh, Salomon, 2004, 143-162; van de Coevering, Schwanen, 2006,
S. 229-239; Karathodorou, Graham, Noland, 2010, s. 86-92]. Przeprowadzono
roOwniez badania na temat wplywu zachowan podréznych, nie tylko gestosci
miejskiej, ale takze innych cech form miejskich, takich jak zréznicowanie funk-
cji uzytkowania gruntow czy tez uktad drogowo-uliczny. Zmienne zalezne, ktore
zostaly zbadane w tej literaturze, obejmujg odlegltosci przebyte (wedtug rodzaju
transportu), udzialy modalne i wybor $rodka transportu [van de Coevering,
Schwanen, 2006, s. 229-239; Karathodorou, Graham, Noland, 2010, s. 86-92].
Wykazano rowniez, ze w wigkszosci badan zwrocono uwage na zwiagzki migdzy
zmniejszonym wykorzystaniem samochodow a wigkszg gesto$cia, mieszanym
uzytkowaniem gruntow lub przyjaznym dla pieszych projektem ulic [Boarnet,
Crane, 2001; Karathodorou, Graham, Noland, 2010, s. 86-92].
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W publikacji z 2015 roku P. Newman i J.R. Kenworthy nieznacznie odcho-
dza od swojego wczesniejszego wskazania przede wszystkim na gesto$é zalud-
nienia miasta jako przyczyny i kierunku rozwigzania problemu znacznego uzyt-
kowania samochodow. Wskazuja, ze potrzebne sa rdwniez ulepszenia transportu
publicznego i te dwa elementy sa ze sobg istotnie powigzane [Newman, Ken-
worthy, 2015; Ewing i in., 2017, s. 2]. Jednocze$nie w innej publikacji pisza, ze
nieuchronno$¢, konieczno$¢ lub uzaleznienie od samochodu obrosty w wiele
mitéw, ktdre mozna obecnie odrzuci¢, gdyz niektore wezesniejsze uwarunkowa-
nia stracily na aktualno$ci. Zwracaja uwage na kolejne wyzwanie majace wptyw
na sposob przemieszczania sig, jakim jest rozwdj stref podmiejskich. Wystepuje
ono na réznych kontynentach, a skutkuje — niska gestoscig zaludnienia i duzym
uzaleznieniem od samochodow osobowych [Newman, Kenworthy, 2000, s. 15-25].

Chociaz rozw6j kompaktowych miast w celu ograniczenia zuzycia energii
oraz emisji gazow cieplarnianych jest pozadany, to jednak przez wiele lat gg-
sto$¢ zaludnienia miast na catym $wiecie spadata. Jednoczes$nie funkcjonowanie
gospodarek jest zalezne od pojazdow i energii zwiagzanej z transportem, stad
przewiduje si¢, ze konsumpcja bedzie miata miejsce w rozwijajacych si¢ mega-
miastach [Engelfriet, 2015, s. 2-3]. Nalezy jeszcze zwroci¢ uwage na to, ze
w wielu miastach na caltym $wiecie $redni czas dojazdu do pracy wynosi do
30 minut, tacznie dojazd i powrét do 1 godziny. Pewna granicg rozwoju prze-
strzennego jest zatem czas codziennych podrézy do pracy — liczac podréz tam
i z powrotem tacznie do 1 godziny. W przypadku wprowadzenia rozwigzan
umozliwiajacych odbycie podrozy z wigksza predkoscia prowadzi to do zago-
spodarowywania terenow bardziej odleglych i w rezultacie wzrostu pokonywa-
nych odleglosci i tym samym wielkosci ruchu [Engelfriet, 2015, s. 6]. Znaczna
czes¢ ludzi, uzyskujac skrocenie czasu podrdzy, sktonna jest stosownie wydtu-
zy¢ odleglos¢, aby przyktadowo uzyskaé lepsza prace, zamieszkaé w bardziej
atrakcyjnym miejscu. W rezultacie ogranicza to w praktyce dziatanie i wykorzy-
stanie zasady polegajacej na zwigkszaniu gestosci zaludnienia miast. Kolejng
rzeczg jest trudno$¢ operacyjnego i w rozsagdnym dystansie czasowym zaggsz-
czania miast. Jest to jednak proces majacy u swego przestania realizacj¢ celow
ogodlnospotecznych, aczkolwiek nie zawsze jest zbiezny z indywidualnymi, pry-
watnymi celami i wyborami mieszkancow.

Mieszkancy stref centralnych miast nie powinni mie¢ wigkszych proble-
moéw lub utrudnien zwigzanych z dostgpnoscia — do wielu obiektow handlowych
i ustugowych mozna doj$¢ pieszo, rOwniez w centrach miast jest wiele miejsc
pracy. Mozna rowniez skorzysta¢ z miejskiego transportu zbiorowego, ktory
w centrach miast oferuje wysoka czestotliwos¢ ruchu srodkow przewozowych,
mozna méwi¢ nawet o nadpodazy ushug. W kontekécie dostepnosci o wiele wigk-
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Sszym wyzwaniem sg obszary bardziej oddalone od centrum, o zagospodarowa-
niu przestrzennym, ktore charakteryzuje niska zabudowa i mata gesto$¢ zalud-
nienia. W wickszosci przypadkow w zasiggu dojscia pieszego znajduje si¢ jedy-
nie sklep spozywczy oraz ewentualnie szkota podstawowa, natomiast brak jest
juz sklepoéw oferujacych inne dobra, jak odziez, gospodarstwa domowego, brak
jest tez placowek z ustugami. Sytuacje pogarsza fakt dodatkowo nienajlepszej
oferty transportu zbiorowego — wigksze odlegtosci dojscia do przystankow oraz
niska czgstotliwos$¢ kursowania srodkow przewozowych.

Mieszkanie w obszarach o rozproszonej zabudowie ma korzysci, ale row-
niez z punktu widzenia systemow transportowych oraz samych dojazdéw i nega-
tywne skutki. W przypadku miejsc bardziej odlegtych od centrum miasta, jesli
nie ma w ich poblizu odpowiedniej liczby i tez wlasciwych z punktu widzenia
zawodu, a takze innych oczekiwan — miejsc pracy, konieczne sg dojazdy. Do-
jazdy sa do miejsc bardziej odlegtych, co skutkuje wyzszymi kosztami oraz
wigksza ilo$cig traconego na dojazdy czasu. Dojazdy z obszarow o niskiej zabu-
dowie charakteryzuje réwniez wyzszy udziat samochodéw osobowych, a to ozna-
cza wyzsze koszty zewnetrzne transportu miejskiego. Dla sektora publicznego
rozproszona zabudowa i wieksza transportochtonnos¢ to takze wzrost zapotrze-
bowania na infrastrukture drogowa i zwigzane z tym koszty, niska efektywnos¢
transportu zbiorowego (dtugie trasy linii i niskie napelnienia pojazdéw). Wybra-
ne skutki rozproszonej zabudowy przedstawiono na rysunku 3.

Oczywiscie sa zwolennicy mieszkania lub lokalizacji prowadzonej dziatal-
nosci poza centrami miast, w obszarach bardziej odleglych od nich, w strefach
podmiejskich. U podstaw takiego wyboru lezg mozliwosci pozyskania wigksze-
go i czesto tanszego mieszkania lub domu jednorodzinnego, wiekszej dziatki,
wsrod zieleni, w sgsiedztwie niskiej zabudowy i terenéw prywatnych. Korzyscia
jest cisza, spokdj, pewna odleglo$¢ od sgsiadow, brak imprez, ruchu, hatasu,
gwaru, problemow z parkowaniem i innych oddziatywan charakterystycznych
dla centrow miast. Kolejng wartoscig jest znajomos¢ sgsiaddéw, tworzenie si¢
lokalnych spotecznos$ci oraz wzrost poczucia bezpieczenstwa.
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Wybrane skutki rozproszonej
zabudowy dla systemu transportu
miejskiego i podmiejskiego
oraz sposobu przemieszczen

Wigksze odleglosci
w codziennych dojazdach
0s0b i tym samym wigksza
praca przewozowa
w pasazerokilometrach

Wzrost udziatu
samochodow osobowych
w dojazdach do pracy oraz
dojazdach zwigzanych
z innymi aktywnosciami

Niska efektywno$¢
transportu zbiorowego
w strefach podmiejskich
(niska intensywnos¢
zagospodarowania
przestrzennego)

Wozrost zapotrzebowania
na infrastrukture drogowa,
wzrost nat¢zenia ruchu
drogowego i wynikajace
z tego tytulu negatywne
skutki spoteczne

Koniecznos¢ wydatkowania
$rodkéw na rozwdj transportu
zbiorowego, pomimo dobrze
rozwinietych sieci i nadmiaru
zdolnosci przewozowej

w rdzeniach miast

W czesci przypadkow
konieczno$¢ korzystania
z ushug r6znych organizatorow/
przewoznikow transportu
zbiorowego i zwigzane z tym
niedogodnosci

Rysunek 3. Wybrane skutki rozproszonej zabudowy dla systemu transportu miejskiego
i podmiejskiego oraz sposobu przemieszczen

Zrodto: Opracowanie whasne.

Mozliwa jest tez sytuacja, w ktorej mala gestos¢ zaludnienia to nie pierwszy
etap zagospodarowywania dotychczas niezamieszkatych obszaréw, a wynik wy-
ludniania si¢ danego obszaru. Przykladowo utracil on znaczenie, jakie miat
w przesztosci, co moze by¢ wynikiem znacznego zdegradowania obszaru, ucigz-
liwego sasiedztwa terenow o funkcjach przemystowych, sasiedztwa drogi o du-
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zym natezeniu ruchu, jednak niepoprawiajagcej jednoczesnie dostgpnosci do ob-
szaru lub innych ucigzliwo$ci. Obszary takie przestajg by¢ atrakcyjne, ale nadal
sg zamieszkate. W rezultacie przyczyn skutkujacych istnieniem obszarow o ma-
fej gestosci zaludnienia moze by¢ wiele, jednak majg one wspdlny mianownik —
duzym wyzwaniem pozostaje zapewnienie dostepnosci transportu zbiorowego,
przy akceptowanym poziomie publicznego finansowania tych ustug.

2.3. Decyzje z zakresu zagospodarowania przestrzennego
a zrownowazony rozwaj transportu miejskiego

W rozwazaniach dotyczacych systeméw transportowych miast, w tym za-
leznosci pomiedzy zagospodarowaniem przestrzennym i sposobem przemiesz-
czania si¢, konieczne jest rozwazenie dwoch przez wiele lat przyjmowanych
zasad, a mianowicie traktowania podrdzy jako popytu pochodnego oraz pragnie-
nia szybszego podrézowania, w tym kluczowej koncepcji skrdcenia czasu po-
drézy [Banister, 2006; 2008, s. 73-80].

Pierwsza zasada mowi, ze podrozowanie jest potrzeba pochodng, a nie
czynnoscia, ktorg ludzie chcg podejmowac dla niej samej. Tylko warto$¢ (lub
uzyteczno$¢) dziatania w miejscu docelowym skutkuje podréza. Poglad ten traci
na znaczeniu wraz ze wzrostem dochodow i wzrostem warto$ci czasu wolnego.
Teoria ucieczki [Heinze, 2000, s. 1-51] stawia hipoteze, ze mobilno$¢ w czasie
wolnym jest proba zrekompensowania pogarszajacej si¢ jakosci zycia, a podroze
i podrézowanie maja na celu oderwanie si¢ od codziennego srodowiska i robienia
czego$ zupetnie innego. Taka argumentacja prowadzi do pytania ,,na ile wszystkie
podréze sa popytem pochodnym”. Tradycyjny poglad, zgodnie z ktérym podré-
ze odbywa si¢ wylacznie ze wzgledu na korzysci uzyskiwane w miejscu doce-
lowym, nie ma juz powszechnego zastosowania. Przykltadowo cze$¢ podrozy
rekreacyjnych odbywa si¢ dla nich samych, a samo w ich uczestnictwo jest lub
moze by¢ przyjemnosciag, wypoczynkiem i mie¢ okreslang warto$¢ dla podrézu-
jacego. Ma to znaczenie dla réznych analiz, projekcji i prognoz w obszarze
transportu, poniewaz wigkszo$¢ konwencjonalnych analiz opiera si¢ na zatoze-
niu, ze odleglosci podrozy powinny by¢ krotkie, a czas podrdézy powinien by¢
zminimalizowany [Banister, 2006; 2008, s. 73-80]. Rowniez rozwigzania, w kto-
rych zwigksza si¢ wykorzystanie czasu podrozy, np. w transporcie zbiorowym
na prace, edukacje, czytanie wiadomosci, rozmowe, rozrywke, moga zmieni¢
nastawienie do czasu podrozy. Z kolei w przypadku samochodow osobowych
zwraca uwage wzrost komfortu, mozliwo$¢ dostosowania wyposazenia i wngtrza
do oczekiwan, w tym stacje multimedialne utatwiajace rozmowy telefoniczne
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oraz shuchanie radia, muzyki, audiobookow czy podcastow, co réwniez pozwala
wykorzystaé czas w trakcie jazdy.

Druga zasada polega na tym, ze ludzie minimalizujg swoje ogolne koszty
podrézy, na ktdére sktadaja sie ponoszone na ten cel wydatki oraz strata czasu
potrzebnego na odbycie podrézy. Tu rowniez pojawiaja si¢ rozne poglady. Dla
celow oceny podejmowanych przedsigwzie¢ inwestycyjnych, w ramach ocen
ekonomicznych (uwzgledniajacych koszty i korzysci zewnetrzne), znaczna cze$¢
korzysci uzytkownikow to korzysci zwigzane ze skroceniem czasu podrozy, co
z kolei wynika z zatozenia oszczgdno$ci czasu i pragnienia jak najszybszego
przemieszczenia si¢. Jednak mozna zauwazy¢ niespojno$¢ w zakresie dotycza-
cym skrocenia czasu podrozy, w miastach obecnie wiele wysitku wklada sie
w spowolnienie ruchu ze wzgledow srodowiskowych i bezpieczenstwa. Chociaz
nie jest to wyraznie stwierdzone, pewien poziom zatloczenia na drogach moze
by¢ uznany jako ,,pozadany”, a w wielu miejscach (np. na ulicach osiedlowych
i wokot szkot) wprowadza si¢ ograniczenia do niewielkich predkosci wraz z od-
powiednimi srodkami egzekwowania (np. fotoradary) [Banister, 2006; 2008,
s. 73-80]. Ograniczenia to nie tylko kwestia samego oznakowania, ale rowniez
stosowanie na drogach lokalnych lub dojazdowych w zaleznosci od potrzeb
réznego rodzaju progéw zwalniajacych.

Tak wigc z jednej strony wystepujg stwierdzenia, ze czas stracony w wyni-
ku kongestii i zatorow na drogach ma znaczny wymiar dla poszczegolnych osob,
a sama kongestia generuje znaczne straty spoleczne, z drugiej strony podejmo-
wane sg dzialania majace na celu spowolnienie ruchu. W rezultacie probuje sie
zardwno przyspieszy¢, jak i spowolni¢ ruch, oczywiscie w réznych miejscach
konieczne sg rozne dziatania. Koncepcja systemu transportowego pewnej gesto-
$ci ruchu nigdy nie byla realistycznym celem, a znaczna cze$¢ debat dotyczy
tego, co nalezy uzna¢ za rozsadny poziom zageszczenia ruchu. Kluczowym ce-
lem polityki staje si¢ zatem obecnie rozsadny czas podrdzy, a nie jego minimali-
zacja [Banister, 2006; 2008, s. 73-80]. Przy czym nalezy tu dodaé, ze wzrost
gestosci ruchu wigze si¢ z ograniczong przepustowoscia skrzyzowan lub odcin-
kow drog w stosunku do nat¢zenia ruchu, co w rezultacie skutkuje spadkiem
predkosci ruchu.

Zmiany w zakresie podejscia do czynnikow wptywajacych na liczbe podrézy,
a takze do oczekiwan zwigzanych z nimi implikujg samo podejscie do wyzwan
dotyczacych rownowazenia systemow transportowych miast. Réznice pomiedzy
tradycyjnym podejsciem a nowa perspektywg przedstawia tabela 1.
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Tabela 1. Réznice pomigdzy tradycyjnym podej$ciem a nowa perspektywa
w planowaniu przestrzennym i transportu

Konwencjonalne podejscie — . N owa pers'pektywa,— Y
Planowanie i inzynieria transportu ZiSauEsony rozwo) OLEATUOIM QL
I transport

Wymiar fizyczny Wymiar spoteczny
Ruchliwo$é¢ Dostepnosé
Koncentracja na ruchu drogowym, w szczegdlnosci | Koncentracja na zachowaniach i oczekiwaniach ludzi
na samochodzie przemieszczajacych si¢ pojazdami albo pieszo
Duza skala Lokalnie
Ulica jako droga Ulica jako przestrzen
Transport zmotoryzowany Wszystkie $rodki transportu cz¢sto w hierarchii —

w pierwszej kolejnosci piesi i rowerzysci oraz na
koncu uzytkownicy samochodow

Prognozowanie ruchu Wizja miast

Podejscia do modelowania Opracowywanie i modelowanie scenariuszy

Ocena finansowa/ekonomiczna Analiza wielokryterialna uwzgledniajaca kwestie
srodowiskowe i spoleczne

Podréze jako popyt pochodny Podroze jako warto$¢ sama w sobie, a takze popyt
pochodny

Oparte na popycie Oparte na zarzgdzaniu

Przyspieszenie ruchu drogowego Spowolnienie ruchu

Minimalizacja czasu podrozy Rozsadny czas podrozy

Segregacja ludzi i ruchu drogowego Integracja ludzi i ruchu drogowego

Zrodto: Banister [2006, na podstawie: Marshall, 2001, s. 131-147].

W nowym podejsciu istotne sa kwestie zrownowazonego rozwoju miast,
a w procesach planowania opartego na celach dazy si¢ do uczestnictwa oraz
zaangazowania w ten proces mozliwie wszystkich zainteresowanych stron.
Uwzglednia si¢ przy tym réznorodnos$¢ oczekiwan, a tez sama ztozono$¢ i wie-
lowymiarowo$¢ zrownowazonego rozwoju. Zrownowazony rozwoj to nie tylko
dazenie do zmiany sposobu odbywania przemieszczen z tych realizowanych
samochodami osobowymi na transport zbiorowy, to takze zmniejszenie transpor-
tochtonnosci i eliminowanie przemieszczen zbednych. Pomaga¢ temu majg m.in.
rozwijajace si¢ technologie informatyczne i telekomunikacyjne, w tym pozwala-
jace na rozmowy i spotkania zdalne. Wyzwaniem pozostaje fakt, ze koszty spo-
teczne powstajace w zwigzku z transportem skutkujg i s ponoszone przez calg
spolecznos¢ danego obszaru — jego wszystkich mieszkancow. Jednak zachowa-
nia indywidualne w wielu przypadkach przedktadajg interes prywatny i uzyski-
wanie prywatnych, indywidualnych korzysci. W rezultacie zachowania te nie sg
zgodne z celami ogodlnospotecznymi. Do tego dochodzi brak wiedzy o kosztach
zewnetrznych transportu, co rowniez ma wptyw na zachowania i decyzje nieko-
niecznie zbiezne z celami zroéwnowazonego rozwoju. Wiele jest wypowiedzi
i deklaracji w zakresie ochrony srodowiska lub spotecznej odpowiedzialnosci
podmiotow, jednak dziatania nie idg za nimi lub ich zakres jest mniejszy niz
moglby by¢.
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W miescie zwartym, o wigkszej gestosci zaludnienia tatwiej jest zapewnic¢
odpowiedni poziom ustug miejskiego transportu zbiorowego. Wigkszy popyt na
ustugi pozwala na kursowanie §rodkéw przewozowych z wyzsza czgstotliwo-
$cia, a wicksza liczba pasazeréow i tym samym uzyskiwane dochody z ustug
zmniejszaja zapotrzebowanie na publiczne finansowanie. Mniejsza jest tez odle-
gtos¢ od domu lub innego miejsca, w ktorym rozpoczyna si¢ podroz, do najbliz-
szego przystanku, co wptywa na decyzj¢ o sposobie przemieszczania i tym samym
na podziat zadan przewozowych. Wraz ze wzrostem odleglosci do najblizszego
przystanku transportu zbiorowego wzrasta udziat podrézy samochodem, a male-
je tych, w ktorych korzysta si¢ z transportu zbiorowego [Banister, Hickman,
2007, s. 276-291]. W miastach czgsto dominuje promienisty uktad linii transportu
zbiorowego — linie komunikacyjne zbiegaja si¢ w centrum miast, cze¢sto w sa-
siedztwie dworca kolejowego, ktory jest zarazem weztem przesiadkowym. Stad
na trasach i przystankach zlokalizowanych blisko centrum, nawet jesli pojedyn-
cze linie nie kursujg z wysoka czestotliwoscia, zbiegaja si¢ one z roznych kie-
runkéw, zapewniajac tym samym duza czestotliwos¢ i zarazem w konteks$cie
oferty przewozowej nadpodaz ustlug. W miastach zwartych kréotsze sg rowniez
odleglosci przemieszczen, co utatwia ruch pieszy oraz rowerami. Miasto zwarte
to takze lepsze wykorzystanie powierzchni miasta — zasobu, ktory nie jest nieo-
graniczony i wymaga racjonalnego gospodarowania.

Miasto rozproszone najogolniej charakteryzuje bardziej zroznicowana i od-
leglejsza od siebie lokalizacja celéw i zrodet ruchu, co skutkuje podczas prze-
mieszczen wigkszymi odleglosciami do pokonania i w rezultacie ma wpltyw —
oczywiscie obok rowniez innych czynnikdw — na wzrost udzialu samochodow
w podrdzach. Polaryzacja rozwazan pomigdzy z jednej strony miastem zwartym
a z drugiej rozproszonym daje pewien poglad w zakresie podstawowych zalez-
nosci, jest jednak oczywiscie duzym uproszeniem — rzeczywistos$¢ jest bardziej
ztozona. Wsrod czynnikoéw wpltywajacych na sposob obstlugi transportowej oraz
realizacji przemieszczen mozna wymieni¢ wielko$¢ populacji miasta, gestosc
zaludnienia, rownowage migdzy liczbg miejsc pracy, liczbg 0sob zamieszkujg-
cych dany obszar oraz przemieszanie funkcji w obszarach. Co do konkretnych
zalezno$ci, wiele jest roznych, nieraz sprzecznych pogladow, najczesciej anali-
zowane sg proste relacje dwuwymiarowe (takie jak gesto$¢ i podréze), niewiele
badan uwzglednia szeroki zakres prawdopodobnych form miejskich i spoteczno-
-ekonomicznych wplywow na podroze, a prawie wszystkie opierajg si¢ na da-
nych przekrojowych, pokazujac tylko jeden wycinek wynikéw dla danego czasu.
Abstrahujac od samych zaleznoSci, zwraca si¢ uwage, ze w duzym stopniu na
ksztaltowanie si¢ czynnikéw decydujacych o sposobie przemieszczania i samej
obstudze transportowej wplyw maja decyzje zwigzane z planowaniem prze-
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strzennym miast oraz zwigzane z biezgcym zarzadzaniem miastem i jego rozwo-

jem [Banister, Hickman, 2007, s. 276-291]. Nalezy takze zaznaczy¢, ze w XXI

wieku nie ma miast zwartych i miast rozproszonych, gdyz w praktyce miasta sg

hybrydami tych form, jednoczes$nie zmiany przebiegaja w sposob ciagly i nie-

zwykle dynamicznie [Banister, Hickman, 2007, s. 276-291].

Jednym z wyboréw dokonywanych przez mieszkancéw to wybor miejsca
zamieszkania. Chcac prowadzi¢ okre$lony styl zycia, mieszka¢ w warunkach
i otoczeniu, ktore uznaje si¢ za odpowiednie, mogac przy tym korzysta¢ z samo-
chodow, dokonuje si¢ wyboru, ktdry uznaje si¢ za odpowiedni i wlasciwy dla
siebie. Nie wszystkim odpowiada zycie w mieScie, w miejscach intensywnie
zagospodarowanych, zatloczonych, o wzglgdnie niewielkiej wolnej przestrzeni
i terenach zielonych. Stad tez procesy suburbanizacji, zarowno w Stanach Zjed-
noczonych, panstwach Europy Zachodniej, jak i w Polsce. W rezultacie wystg-
puje tu oddziatywanie, w ktorym na sposob przemieszczen wptyw maja zarowno
decyzje w procesie planowania przestrzennego i sama struktura funkcjonalno-
-przestrzenna miasta, jak i poprzez wybor miejsca zamieszkania sami mieszkan-
cy. Majac na celu rownowazenie systemOw transportowych miast narzg¢dziami
i srodkami zagospodarowania przestrzennego, wskazuje si¢, ze [Hickman, Bani-
ster, 2005, s. 102-122]:

— lokalizacja nowej zabudowy, w szczegodlnosci budownictwa mieszkaniowe-
go, powinna by¢ lokalizowana w poblizu juz istniejacych osiedli lub w ich
obrebie,

— $rednia odlegto$¢ podrozy samochodem osobowym przy niskiej intensywno-
$ci zagospodarowania wydtuza sig, a wraz ze wzrostem intensywnosci zago-
spodarowania przestrzennego udzial podrézy samochodami osobowymi ob-
niza sie,

— w przypadku niewielkich miast wraz ze wzrostem ich wielko$ci wzrasta od-
setek podrozy realizowanych transportem zbiorowym, jednak w przypadku
najwickszych aglomeracji pojawiaja si¢ niekorzysci zwigzane z wielkoScia,
zwicksza si¢ odleglo$¢ podrozy w wyniku ztozonych struktur takich miast,

— przemieszanie funkcji pozwala zmniejszy¢ odleglosci przemieszczen oraz
zalezno$¢ od samochodoéw osobowych, prowadzone badania w tym zakresie
koncentrowaty si¢ przede wszystkim na dojazdach do pracy, istnieje znaczny
potencjat zblizania zabudowy mieszkaniowej oraz roznych obiektdéw i ustug,
a tym samym ograniczania ruchu samochodow,

— podejmowane przedsiewzigcia inwestycyjne powinno si¢ lokalizowaé w po-
blizu weztow 1 korytarzy transportu zbiorowego, aby zwigkszy¢ dostepnosc,
co zacheca do korzystania z tego sposobu przemieszczania,
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— drogi szybkiego ruchu beda sprzyjaly rozproszeniu i niekontrolowanemu
rozprzestrzenianiu si¢ zabudowy,

— dostgpnos¢ miejsc parkingowych jest jednym z kluczowych czynnikow de-
cydujacym o korzystaniu z samochodéw osobowych, a zatem i narzedziem
do wptywania na podziat zadan przewozowych.

Wzajemna lokalizacja wszystkich aktywnos$ci i celow podrozy — m.in.
miejsc zamieszkania i pracy, miejsc nauki, réznego rodzaju obiektéw handlo-
wych, ustug, wypoczynku — jest czynnikiem wplywajacym na liczbg i odlegtos¢
podrézy. Inne czynniki przyczyniajace si¢ do zapotrzebowania na podroze to
m.in. dochéd, struktura gospodarstwa domowego, dostepnos¢ samochodu, skton-
no$¢ ludzi do okreslonych sposobéw podrozowania, podejmowane decyzje o miej-
scu zamieszkania i pracy, infrastruktura transportowa oraz cel podr6zy. Zaleznosci
te przedstawia rysunek 4. Wskazuje si¢ na zwigzek pomigdzy strukturg miejska
a podr6zami oraz w tym kontekscie kluczowa role, jaka planowanie przestrzenne
moze odegra¢ w zrownowazeniu rozwoju miast. Oczywiscie jest wiele celow
zwigzanych z rozwojem miast, w tym rozwdj przestrzenny i gospodarczy oraz
kontekst spoteczny [Hickman i in., 2010, s. 77-82].

Charakterystyka struktury miejskiej Zachowanie podrézne
Wielkos¢ osiedla

Strategiczna lokalizacja rozwoju  Gestosc¢ * Zuzycie energii i emisja CO2
Réwnowaga

miedzy miejscami pracy a
mieszkalnictwem Dostepnos¢ kluczowych

obiektéow Lokalizacja miejsca rozwoju
Mieszanka « Odlegtos¢ podrézy/podréze/typ/sposéb
udziat

+ Objetos¢ ruchu

/uktad ulic

N Projekt

Charakterystyka spoteczno-ekonomiczna * Zajgtosc

| * Wydajnos¢ pojazdu

Dodatkowe i kulturowe cechy charakterystyczne

Zapewnienie transportu i infrastruktury Transport
publiczny Pieszoi

rowerem Autostrada

Zarzadzanie

popytem na podréze Parking

Cena podrézy, mechanizmy handlowe

Cel podrézy

Rysunek 4. Struktura miejska jako czynnik umozliwiajacy zrownowazone podrézowanie

Zrodto: Hickman i in. [2010, s. 77-82].
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Dazenie do zmniejszenia transportochtonnos$ci i zrownowazonego rozwoju
wymaga ograniczenia czy tez zupeinej eliminacji przemieszczen zbgdnych, to
jest takich, ktére nie muszg wystapi¢ czy tez w tatwy sposob i bez jakiejkolwiek
straty mozliwa jest ich eliminacja. Punktem wyjscia jest tu wigksze zrozumienie
znaczenia i rodzajow podrozy, w tym tez tych, ktéore mozna ograniczy¢, oraz
wiasciwych i skutecznych zachet. Mozna przyjaé, ze sam koszt zwigzany z po-
dréza, rozumiany jako wydatek zwigzany z przemieszczeniem (zakup biletu
transportu zbiorowego, koszt przejazdu taksowka czy tez koszt zwigzany z po-
siadaniem i przejazdem samochodem osobowym), a takze tracony czas na po-
dr6z, mogg by¢ czy tez bedg mialy wptyw na ograniczanie liczby podrézy i eli-
minacje tych, ktére mozna uzna¢ za zbedne.

Nalezy jednak zwroci¢ uwage, ze w przypadku odptatnosci za przejazd
transportem zbiorowym cena biletu nie odzwierciedla wysoko$ci ponoszonych
kosztow $wiadczenia ustugi przewozowej. W przypadku podrozy prywatnym
samochodem osobowym pod uwage bierze si¢ koszty krancowe (paliwo oraz
oplaty za parkowanie), przyjmujac, ze pozostale koszty zwigzane z posiadaniem
samochodu osobowego i tak si¢ ponosi. Podmioty gospodarcze, podejmujac
decyzje o ewentualnej pracy zdalnej lub formie spotkan — w siedzibie firmy lub
zdalnie — nie biorg pod uwage kosztow i czasu traconego na dojazd przez uczest-
nikéw spotkania. Poza tym bierze si¢ pod uwage jedynie koszty wlasne, bez
kosztow zewnetrznych zwigzanych przyktadowo z emisjg CO,. Oznacza to, ze
ponoszone przez osoby koszty, a takze indywidulne poglady co do zbednosci
danej podrézy niekoniecznie pozwalaja na rezygnacje z nich. Wydaje si¢ ko-
nieczne kreowanie nowych narzedzi w celu ograniczenia zbgdnej mobilnos$ci,
w tym tez zwrocenie uwagi na wystgpowanie kosztow zewnetrznych.

Cennym do$wiadczeniem w zakresie mozliwo$ci pracy i nauki zdalnej oraz
fizycznego przemieszczania si¢ byly lata 2020-2021, okres najwickszej iloSci
zachorowan oraz ograniczen zwigzanych z pandemiag COVID-19. Po wybuchu
epidemii prawie cata edukacja oraz wiele obszarow pracy biurowej zostato prze-
niesionych do postaci zdalnej — spotkania rzeczywiste byly zastgpowane spotka-
niami zdalnymi na roéznych platformach internetowych, a nauka odbywata si¢
z wykorzystaniem instrumentéw zdalnych. Praca i nauka zdalna pokazaty swoje
mozliwosci, przede wszystkim polegajace na ograniczeniu przemieszczen, duzej
punktualnosci i frekwencji oraz wygodzie i dostgpnosci. Tego typu formy kon-
taktu i wykonywania pracy oraz podejmowania nauki i dziatan szkoleniowych
docenili przede wszystkim ci, ktorzy funkcjonujg w tak zwanej sferze kreatyw-
nej [Kos i in., 2022, s. 62]. Jednak rozwigzania takie spotkaty sie tez z krytyka,
ktora mozna sprowadzi¢ do nastepujacych kwestii [Kos i in., 2022, s. 62]:

— kontakt zdalny ogranicza bezposrednie reakcje i interakcje spoteczne, prowa-
dzac do alienacji i spadku kreatywnoSci,
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— praca zdalna rozrywa wigzi spoteczne zespoldow firmowych oraz grup dydak-
tycznych,
— praca i nauka zdalna odbywaja si¢ poza kontrolg i moga prowadzi¢ do mniej-
szej aktywnosci oraz zagrazac bezpieczenstwu wykonywania pracy.
Powyzsze zastrzezenia trudno udowodni¢, a przynajmniej obecnie brak
przekonujacych dowodow na to, ze krytyka pochodzaca czgsto od 0sob zaintere-
sowanych utrzymaniem dotychczasowego modelu $wiadczenia pracy i ksztatce-
nia jest uzasadniona [Kos i in., 2022, s. 62-63]. Trzeba jednak mie¢ swiadomo$é
wielu barier, ktore utrudniajg wdrozenie rozwigzan pracy zdalnej, a tez tym sa-
mym i zmnigjszenie transportochtonnosci. Do najistotniejszych mozna zaliczy¢
ograniczenia spoteczne po stronie administracji, biznesu (chodzi o kulture orga-
nizacyjng oraz kwestie mentalne) oraz obywateli. Jezeli chodzi o wymienione
przyzwyczajenia, to wydaje si¢, ze sg one dos¢ tatwe do przelamania. Natomiast
powazniejsza przeszkoda sa dochody instytucji i jednostek rynkowych, ktore
wynikajg z obecnego modelu funkcjonowania — trudno oczekiwaé, ze podmioty,
ktére zarabiajg pienigdze dzigki obecnemu modelowi mobilnos$ci, tatwo zrezy-
gnuja z tej sytuacji i dokonaja odpowiednich konwersji lub samolikwidacji. Nie
mozna tez lekcewazy¢ staboSci menedzerow i pracownikéw, ktorzy opieraja
swoje funkcjonowanie na nietransparentnych rozwigzaniach, a tez niechetni sg
do jakichkolwiek zmian. Innym czynnikiem hamowania zmian to inercja kultury
organizacyjnej firm — obrona tzw. tradycyjnych modeli mobilnosci [Kos i in., 2022,
S. 64].

3. Srodki transportu miejskiego

3.1. Rodzaje srodkow transportowych w miastach

Przemieszczanie moze nastgpowac w rozny sposob. W przypadku niewiel-
kich odleglo$ci mozliwe jest przemieszczanie pieszo, aczkolwiek i w takich
sytuacjach z r6znych wzgledow mozna korzysta¢ z Srodkow transportowych. Na
podstawie badan zachowan transportowych przeprowadzonych w Polsce mozna
stwierdzi¢, ze przemieszczenia piesze stanowig 20-25% ogoélu przemieszczen
w miastach. Dla poréwnania w Paryzu udziat ten wynosi ok. 36%, a w Londynie
32% [Grzelec, Hebel, Wyszomirski, 2020, s. 23]°. Badania niemieckie wskazuja,
ze podroze piesze dominujg na dystansach ponizej jednego kilometra i odgrywa-
ja wazng role w zakresie przemieszczen na odlegtos¢ 1-2 km [Grzelec, Hebel,
Wyszomirski, 2020, s. 23-24]".

% Na podstawie: Jamroz [red., 2015, s. 1-80].
* Na podstawie: Scheiner [2010, s. 75-84].
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Dla przemieszczenia si¢ na wigksze odleglosci, przede wszystkim w celu
zmniejszenia wysitku fizycznego oraz skrocenia czasu przemieszczania, korzy-
sta si¢ ze $rodkow transportowych. Srodki transportowe mozna podzielié na
kilka kategorii, m.in. w zaleznosci od sposobu wykorzystania oraz rodzaju ener-
gii uzywanej do napedzania i rodzaju tras, po ktorych si¢ poruszaja. Srodki
przewozowe ze wzgledu na sposob wykorzystania dzieli si¢ na indywidualne,
grupowe 1 zbiorowe. Niektore z nich moga zosta¢ zaklasyfikowane do kilku
kategorii, w zalezno$ci od tego czy w danym czasie uzytkowane sg indywidual-
nie, grupowo czy zbiorowo [Wyszomirski, red., 2007, s. 82].

Przemieszczenia takie mogg by¢ zaspokajane indywidualnie, w ramach po-
szczegblnych gospodarstw domowych — zgtaszane jest wowczas zapotrzebowa-
nie na $rodki transportowe, paliwa, energi¢ elektryczng, czynnosci obstugowo-
-naprawcze, ustugi parkingowe. Dobra te sg przedmiotem wymiany na rynkach,
a wystepujace potrzeby transportowe realizowane sa indywidualnie przez osoby
fizyczne lub gospodarstwa domowe. Wsrdd indywidualnych $rodkow transpor-
towych mozna wymieni¢ samochody osobowe oraz réznego rodzaju jednoslady.
Moga to by¢ motocykle, skutery, rowery, hulajnogi. W przypadku roweréw napg-
dzane mogg by¢ sita migéni ludzkich lub wspomagane napedem elektrycznym,
a w przypadku hulajndég wystgpuje przede wszystkim naped elektryczny. Pozo-
state $rodki transportowe moga mie¢ naped silnikiem spalinowym lub elektrycz-
nym, co réznicuje oddziatywanie na otoczenie w sasiedztwie trasy, po ktorej si¢
poruszaja. Prawo do dysponowania $rodkiem transportowym moze wynikac z jego
wiasnosci lub r6znego rodzaju uméw — leasingu, wynajmu, dtugotrwatego lub krot-
kotrwatego uzyczenia.

Przemieszczenie moze wigzac si¢ ze zglaszaniem zapotrzebowania na ustu-
ge przewozu, jej realizacja, Swiadczeniem ustug zajmuja si¢ podmioty sektora
transportu zbiorowego lub $wiadczace ustugi zarobkowego przewozu 0sob sa-
mochodami osobowymi, np. ustugi taksowkowe. Tu réwniez wystepuje wielo§¢
srodkéw transportowych, poczawszy od szynowych — koleje miejskie, systemy
metra, tramwaje, po drogowe — autobusy i trolejbusy. Roznig si¢ parametrami
i funkcjonalnos$cig, w tym liczbg miejsc dla pasazeréw, zdolnos$cia przewozowa,
wymogami w zakresie infrastruktury, kosztami, ktore trzeba ponie§¢ na etapie
budowy infrastruktury oraz zakupu $rodkow przewozowych, a takze pozniej
kosztami ponoszonymi podczas eksploatacji. R6zne jest takze oddzialywanie na
otoczenie ogdtem oraz w przeliczeniu na pasazera lub pasazerokilometr.

Mozna rowniez wymieni¢ systemy transportowe inne niz te majgce wielo-
letnig histori¢ i wymienione wczes$niej, okresla sie je mianem niekonwencjonal-
nych systemow transportowych. R6znice moga wystepowaé zar6wno w samej
budowie $rodka transportowego, infrastrukturze lub organizacji ruchu. Moty-

39



wem badan oraz innych prac nad niekonwencjonalnymi systemami transporto-
wymi bylo poszukiwanie lepszych rozwigzan od tych tradycyjnych, lepszych
w roznych wymiarach, przyktadowo mniejsza zajeto$¢ terenu (tu przyktadem
moga by¢ koleje siodtowe oparte lub podwieszone na belce — szynie prowadzo-
nej na estakadzie). Poczatki takich rozwiagzan to prowadzenie kolei nad drogami
kotowymi lub rzekami tak, aby wykorzystac¢ przestrzen nad istniejacg infrastruk-
tura. Od rozwigzan oczekiwalo si¢ laczenia zalet transportu zbiorowego z trans-
portem indywidualnym, mniejszego zuzycia energii, przejscia na zasilanie ener-
gig elektryczna, prowadzenia §rodkéw transportowych bez udziatu cztowieka,
czy tez nizszych kosztoéw. Mimo bardzo dtugiej historii takich rozwiazan (przy-
ktadowo kolej podwieszana w Wuppertalu (Niemcy) zostata juz zaprojektowana
w 1893 roku, a uruchomiona w 1901 roku), rozwigzania tego typu nie upO-
wszechnily si¢ i nie zastgpily systemoéw metra, kolei naziemnej, tramwaju lub
autobusu.

Transport miejski to wiele réznych sposobow przemieszczania, Srodkoéw
przewozowych, podmiotow $wiadczacych ustugi, ich form wiasnosci (publiczna
lub prywatna) oraz sposobow finansowania. Z punktu widzenia podatnosci
funkcjonalnej poszczegoélnych $rodkéw do obslugi komunikacyjnej obszaréw
zurbanizowanych podstawowe znaczenie maja takie ich parametry, jak predkos¢
ruchu, zdolno$¢ przewozowa, zapotrzebowanie na teren, zuzycie energii oraz
wplyw na $rodowisko [Rydzkowski, Wojewodzka-Krol, red., 1997, s. 229]. Wy-
mienione charakterystyki wraz z kosztami eksploatacji decydujg o spoteczno-
-ekonomicznej efektywnosci roznych rodzajéow $rodkéw transportowych. Pozwala
to okresli¢ racjonalny zakres ich zastosowania [Rydzkowski, Wojewddzka-Krol,
red., 1997, s. 234].

Najogolniej ustugi transportu zbiorowego uzyskuja dofinasowanie ze $rod-
kow publicznych, natomiast przemieszczenia realizowane indywidualne samo-
chodami osobowymi lub jednosladami finansowane sg przez zainteresowane
osoby. Inwestycje w szczegdlnosci w budowe infrastruktury szynowej charakte-
ryzuje znaczna kapitatochtonno$¢, ale pozniej znaczny czas uzytkowania (trwa-
to$¢), wplywaja rowniez na zagospodarowanie przestrzenne — dzigki nim tereny
w ich sgsiedztwie staja sie atrakcyjniejsze dla inwestorow. Miasta, w szczegol-
nosci te wigksze, obslugiwane sg réznymi rodzajami $rodkow transportowych,
ktore sg w pewnych zakresach komplementarne, jak rowniez i substytucyjne.
Tworza one system transportu zbiorowego, a razem z przemieszczeniami indy-
widualnymi system transportu miejskiego. Na zakres realizowanych przewozow
(podziat zadan przewozowych) ma wptyw wiele czynnikdw, przy czym istotne
s narzedzia prowadzonej polityki transportowe;j.
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3.2. Indywidualne srodki transportu

Wsrdd jednosladow mozna wymieni¢ motocykle, skutery, hulajnogi i rowery.
Ich cechg wspdlng jest ogolnie mniejsze zuzycie energii podczas przemieszcza-
nia, co wynika z mniejszej masy, mniejszej powierzchni czotowej i tym samym
mniejszego oporu powietrza. Poza tym mniejsze wymiary to takze mniejsza
zajetose terenu, czy to podczas przemieszczania czy to gdy pojazd ten pozosta-
wia si¢. Rowerami lub hulajnogami mozna porusza¢ si¢ w strefach wytaczonych
z ruchu kotowego, nie ma potrzeby réwniez ponoszenia oplat w strefach ptatne-
go parkowania. W krajach rozwijajacych si¢ w przypadku oséb o nizszych do-
chodach indywidualnych jednoslady sa powszechnym s$rodkiem transportowym,
sa bowiem tansze od samochodéw osobowych, a takze zapewniaja mozliwosé¢
przemieszczania si¢ w relacjach, na ktorych nie ma dogodnych polaczen trans-
portem zbiorowym lub gdy ceny tych ustug sag wysokie. Moga by¢ tez inne mo-
tywy — dazenie do utrzymania sprawnosci fizycznej poprzez systematyczny wysi-
fek, jak w przypadku tradycyjnych rowerow, wzgledy ochrony s$rodowiska,
fatwos¢ dojazdu zwlaszcza w czasie dobrej pogody i relatywnie niewielkich
odleglosci. W przypadku motocykli motywem korzystania z tego $rodka trans-
portowego jest nie tylko potrzeba przemieszczenia si¢, ale rowniez demonstracja
stylu zycia, przyjemno$¢ z jazdy, a w pewnych sytuacjach, jak w przypadku
wystepowania zatoréOw ulicznych, rowniez skrocenie czasu przejazdu.

Jednoslady wykorzystywane sa rowniez podczas rekreacji — przejazd rowe-
rem, skuterem, motocyklem lub hulajnogg jest tez zrodtem przyjemnosci (wido-
kowe trasy, odczucie bliskosci przyrody, koncentracja na jezdzie i oderwanie si¢
od codziennos$ci daja wiele niezapomnianych przezy¢ i emocji). Wérdd ograniczen
mozna wymieni¢ niesprzyjajace warunki atmosferyczne — $liska nawierzchnia,
deszcz, $nieg, zimno czynig ten sposob podrdézowania nieprzyjemnym lub wrecz
niebezpiecznym. Bezpieczenstwo podczas korzystania z jednosladow jest ich ko-
lejng stabg strong, dotyczy to nie tylko sytuacji, w ktorych korzysta si¢ z jezdni
wspolnie z ro6znego rodzaju pojazdami, ale catego czasu przemieszczania si¢ tym
srodkiem. Utrata rdwnowagi, niecodpowiednia nawierzchnia lub kolizja z pie-
szym lub innym pojazdem konczy si¢ upadkiem, a to moze skutkowaé znacz-
nymi obrazeniami. Kierujacy jedno$ladem nie ma takich zabezpieczen, jakie sg
w samochodach osobowych. Korzystanie z jednosladow wigze si¢ rowniez z ogra-
niczeniami przy przewozie bagazu — dotyczy to przyktadowo zakupow czy tez
bagazu zwigzanego z pracg — laptop, ksigzki, dokumenty, réznego rodzaju na-
rzedzia itp. Innym wyzwaniem jest ubior — korzystanie z jednosladu najczescie]
wymaga stosownego przebrania si¢ po przybyciu i po zakonczeniu pracy.
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Pod wieloma wzgledami w porownaniu do jednosladow wygodniejszy i bar-
dziej funkcjonalny moze by¢ samochdd osobowy. Dotyczy to zwlaszcza wigk-
szego zasiggu oraz ochrony przed niekorzystnymi warunkami atmosferycznymi,
takze w lecie, gdy panuje wysoka temperatura. Pozwala rdwniez na przewoz
bagazu. Poza tym mozliwe jest wspdlne podrozowanie kilku osob.

Oczywiscie nie mozna uzna¢ samochodu osobowego jako pozadanego
i powszechnego $rodka transportu, zwlaszcza w srodmies$ciach wigkszych miast.
Zajetos$¢ terenu, zaréwno na drogi, jak i pozniej na parkingi, ruch pojazdow,
poczucie stwarzanego przez nie zagrozenia, utrudnione poruszanie si¢ pieszo ze
wzgledu na koniecznos¢ przechodzenia przez jezdnie, na ktorych panuje duzy
ruch pojazdéw, w wylacznie wskazanych miejscach. Nie sprzyja to ksztattowa-
niu centrow miast jako stref przyjaznych dla ludzi, mozliwo$ci wypoczynku oraz
spedzania czasu. Stad tez powszechne jest zupelne wylaczanie centrow miast
z ruchu lub ograniczanie czy utrudnianie dojazdow lub poruszania si¢ samocho-
dami. Wprowadza si¢ strefy ptatnego wjazdu lub platnego parkowaniu, ograni-
cza liczbg miejsc parkingowych w centrach, rozbudowuje systemy park & ride
przy przystankach na obrzezach miasta, w sagsiedztwie petli lub przystankow
tramwajowych, stacji kolejowych lub grupujacych wieksza liczbe linii przystan-
kéw autobusowych.

Samochod osobowy ma jednak swoje miejsce w obstudze miast. Dotyczy to
zwlaszcza obszarow o niewielkiej gesto$ci zaludnienia, matej intensywnosci
zagospodarowania przestrzennego oraz dodatkowo o rozproszonej zabudowie
[Rydzkowski, Wojewddzka-Krol, red., 1997, s. 234]. Ich obstuga miejskim trans-
portem zbiorowym jest wyzwaniem — z jednej strony powinno si¢ zapewni¢ czg-
stotliwos$¢ pozwalajaca w miar¢ mozliwosci na skorzystanie z transportu zbio-
rowego w dogodnym czasie, ale z drugiej strony konieczne i oczekiwane jest
racjonalne postgpowanie polegajace na przyjeciu pewnych granic wydatkow
publicznych w odniesieniu do liczby przewozonych pasazerow. Mata czestotli-
wos¢ kursowania srodkow transportu zbiorowego, wigksze odlegltosci dojscia do
przystankow, a takze ewentualna jeszcze konieczno$¢ przesiadki powoduja
w obszarach o malej gestosci zaludnienia, ze pomimo znacznych kosztow,
transport zbiorowy nie zapewnia wysokiej jakosci obstugi i tym samym nie jest
konkurencyjny do przemieszczen samochodami osobowymi. Dostepnos¢ do sa-
mochodu osobowego i mozliwos¢ korzystania z tego srodka byta i jest czynni-
kiem wykorzystania i zagospodarowania obszarow bardziej odlegtych od cen-
trum miasta. Niestety w wielu wypadkach obszary takie nie sa zabudowywane
w uktadzie liniowym, wzdhuz istniejgcej lub uruchomionej w przysztosci linii
transportu zbiorowego, ale w uktadach bardziej rozproszonych. Samochéd oso-
bowy, zwlaszcza spelniajgcy bardzo silne ograniczenia w zakresie emisji spalin
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(samochody hybrydowe i elektryczne), ale rowniez inne indywidualne $rodki
transportowe (jednoslady) moga by¢ i sa dogodnym sposobem na dojazd z ta-
kich obszaréw do parkingéw park & ride i pozniej korzystanie z transportu zbio-
rowego. Moze by¢ rowniez wykorzystywany podczas dojazdow w formule
wspoltdzielenia lub podczas swiadczenia ustug — jako takséwka dla osob z roz-
nych wzgledéw niemogacych prowadzi¢ samochodoéw. Ustugi takie moga by¢
$wiadczone na zasadach pelnej odptatnosci lub kierowane do wybranych grup
spolecznych jako bezptatne czy tez czgsciowo odplatne.

Samochod osobowy to rowniez zapewnienie mozliwosci przemieszczania
si¢ w czasie, gdy niewielka jest oferta transportu zbiorowego, przyktadowo
w godzinach nocnych, w dni wolne od pracy oraz $§wigta. Poza tym w relacjach,
w ktorych brak jest bezposrednich polaczen transportem zbiorowym i jest ko-
nieczna jedna lub dwie przesiadki, przemieszczenie samochodem osobowym jest
znaczaco szybsze i wygodniejsze. Samochod osobowy to réwniez rdznego ro-
dzaju podréze wielocelowe, z bagazem oraz w nocy, gdy oczekuje si¢ wigkszego
bezpieczenstwa, zwlaszcza podczas poruszania si¢ w nieznanych czesciach miasta.

Samochody osobowe sg zroznicowane pod wzgledem wielkosci (wymiarow
zewnetrznych), rodzaju nadwozia, przeznaczenia i innych parametrow. Niestety
zamiast korzystania z matych lub $rednich pojazdow, powszechne stato si¢ uzy-
wanie pojazdow wigkszych, czesto o duzej masie, z napedem na 4 kota, zblizo-
nych wrecz do terenowych, z silnikami o duzych mocach. Powoduje to wyzsze
zuzycie energii, a co za tym idzie emisjg CO,, w sgsiedztwie trasy przejazdu czy
tez, jak w przypadku samochodéw elektrycznych i energetyki opartej na weglu,
w sasiedztwie elektrowni. Powody sa rozne, natomiast brakuje dziatan na szcze-
blu prowadzenia polityki transportowej, w ktérych bytaby preferowana energo-
oszczednos¢ pojazdow.

3.3. Srodki transportu zbiorowego
3.3.1. Autobus

W zaleznos$ci od wielko$ci miasta, jego struktury funkcjonalno-przestrzennej
ushugi przewozowe $wiadczone sg réznymi $rodkami transportu zbiorowego.
Mozna wymieni¢:

— systemy szynowe — kolej miejska, metro, tramwaj szybki, tramwaj klasyczny,

— drogowe — autobus, trolejbus,

— inne, np. tramwaje wodne oraz r6znego typu niekonwencjonalne Systemy
transportowe.
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Najbardziej powszechnym $rodkiem przewozowym, wystepujacym zar6w-
no w matych miastach, jak i tych najwiekszych, sa autobusy. Ich powszechno$¢
wynika z wielu zalet, wérod ktorych mozna wymienic:

— korzystanie z ogdlnodostepne;j sieci drog, co utatwia i obniza koszty zwigza-
ne z tworzeniem nowych potaczen, jednak korzystanie z drog razem z innymi
pojazdami i brak paséw dla autobuséw wydluza czas przejazdu i obniza
punktualnos¢,

— korzystanie z ogdlnodostepnej sieci drog to takze duza elastycznos¢ w zakre-
sie zmian i modyfikacji trasy, w praktyce sg to koszty ustawienia odpowied-
niego oznakowania oraz informacji dla pasazerow, co w zaleznosci od po-
trzeb mozna wykona¢ w krotkim czasie,

— tabor o zr6znicowanej pojemnosci, od liczby miejsc na poziomie kilkunastu
0sob do stu kilkudziesieciu, co pozwala na tatwe dostosowanie oferty prze-
wozowej do zapotrzebowania na danej linii (oczywiscie w granicach wyzna-
czonych przez pojemnos¢ taboru, czestotliwosé, ale rowniez poziom kosztow
z tym zwigzany),

— niezalezno$¢ poszczegdlnych pojazdow od siebie, uszkodzenie jednego z nich
nie wstrzymuje ruchu na catej linii, jak to przyktadowo dzieje si¢ w syste-
mach szynowych.

Potaczenia autobusowe, ze wzgledu na brak lub niewielki zakres dedyko-
wanej infrastruktury, ktéra kosztami obcigzataby operatoréw wykonujacych
przewozy, charakteryzuje niski udziat kosztow statych. Dominujg koszty zmienne
zwigzane z eksploatacja pojazdu, ma to swoje zalety polegajace na braku lub
niewielkich kosztach, gdy nie sg prowadzone przewozy, jednak skutkuje brakiem
degresji kosztow jednostkowych wraz ze wzrostem wielkos$ci ruchu i przewo-
zOw. Ponadto autobusy napedzane silnikami spalinowymi niekorzystnie oddzia-
lywaty na otoczenie, w szczegdlnosci poprzez emisje¢ spalin oraz hatas. Wielkos¢
emisji byla sukcesywnie obnizana w wyniku wprowadzania kolejnych norm
EURO, autobuséw hybrydowych oraz wyeliminowana w wyniku stosowania
autobusow elektrycznych. Jednak autobusy elektryczne wymagaja sukcesywne-
go dotadowywania baterii, co skutkuje zwigkszeniem czasu postoju i tym samym
nizszym udzialem czasu jazdy — obstugi linii komunikacyjnej w czasie pracy 0go-
tem pojazdu 1 kierowcy, niz ten, ktory byl w przypadku pojazdow spalinowych
lub hybrydowych.

Brak degresji kosztow jednostkowych, ograniczenia zwigzane z tadowa-
niem baterii, a takze korzystanie z ogolnodostepnej sieci drog powoduja, ze au-
tobus predystynowany jest do obstugi matych i srednich potokow pasazerskich,
natomiast w przypadku duzych i skoncentrowanych na ciggach potokéw pasa-
zerskich wlasciwszym rozwigzaniem sg systemy transportu szynowego, tramwa-
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ju, kolei naziemnej lub w duzych miastach systemy metra. Korzystanie z ogol-
nodostepne;j sieci drog, mozliwos¢ zmian przebiegu linii, obstuga matych i §red-
nich potokéw pasazerskich powoduja, Ze sie¢ tras i linii autobusowych jest ge-
sta, co z jednej strony jest zaleta w postaci zwigkszenia dostepnosci, jednak
z drugiej strony — dla osob sporadycznie chcacych skorzystaé z transportu zbio-
rowego sie¢ polaczen autobusowych jest nieczytelna, trudno sie zorientowac czy
do danego punktu docelowego linia prowadzi wzglednie krotka trasa, czy tez
jeszcze realizowana jest obstuga osiedli lub innych miejsc, w ktorych wsiadaja
1 wysiadaja pasazerowie, co skutkuje znacznym wydtuzeniem drogi i czasu prze-
jazdu. W stosunku do potaczen autobusowych zawsze jest pewna obawa, Ze
doszto do zmiany trasy linii, o ktérej mozna nie wiedzie¢. Z oczywistych wzgle-
dow taka sytuacja nie wystepuje w srodkach transportu majaca dedykowang
infrastrukturg liniowa.

Typowymi dla miejskiego transportu zbiorowego sa autobusy dwuosiowe
o dtugosci 11-12 m i pojemnosci 95-115 0séb. Uzupetniajg je autobusy o mniej-
szej pojemnosci (midibusy) majace dlugos¢ 6-9 m oraz autobusy trzyosiowe
jednocztonowe o dtugosci do 15 m lub przegubowe o dlugosci 16-18 m i pojem-
nosci na poziomie 140 lub wiecej osob. Nalezy przy tym zwrdci¢ uwage, ze
liczbe miejsc w pojazdach transportu zbiorowego, w ktorych oprocz miejsc do
siedzenia sg rowniez miejsca do stania, oblicza si¢ okreslajac powierzchni¢ do
stania oraz norme liczby 0s6b na m’. Oczywiscie musi to byé skorelowane
z rozwigzaniami konstrukcyjnymi pojazdow. Stad tez liczba miejsc w takim
pojezdzie to suma liczby miejsc siedzacych oraz tych do stania, ktorych liczba
jest zalezna m.in. od przyjetego normatywu.

Ewolucja systeméw autobusowych rozwinigta w szczegdlnosci w krajach
Ameryki Potludniowej, ale rowniez Azji i innych krajach §wiata s3 systemy
szybkiej komunikacji autobusowej (Bus Rapid Transit). Systemy te to najcze-
Sciej autobusy o zwigkszonej pojemnosci, przegubowe lub dwuprzegubowe,
wraz z wydzielonymi pasami ruchu oraz przystankami z podniesionymi pozio-
mami peronow, tak aby utatwic¢ i przyspieszy¢ wsiadanie i wysiadanie z pojazdu.
Systemy takie z zasady objete sg rowniez priorytetem w sygnalizacji $wietlnej
na skrzyzowaniach. Rozwigzanie to ma zaoferowa¢ potgczenia o zwigkszonej
szybkosci oraz zdolno$ci przewozowej, zblizonej do systeméw szynowych
(szybki tramwaj, szybka kolej miejska), przy jednoczesnie kilkukrotnie nizszych
kosztach inwestycyjnych. Podobnie jak w przypadku systemow szynowych,
przestanka przygotowania i wdrozenia rozwigzania powinny by¢ prognozy
wskazujace na znaczng wielko$¢ ruchu pasazerskiego, ktore bedzie obstugiwac.
Obstuga matych potokéw pasazerskich, analogicznie jak w przypadku systemow
autobusowych z wydzielonymi pasami ruchu (buspasami), moze powodowac
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krytyke i tym samym nieche¢ ze strony uzytkownikéw pojazdéw samochodo-
wych, ze wzgledu na zajecie czesci jezdni na pas ruchu dla autobuséw, po kto-
rych autobusy kursuja sporadycznie.

3.3.2. Trolejbus

Trolejbus to srodek przewozowy stosowany w miejskim transporcie zbioro-
wym, napedzany silnikiem elektrycznym i pobierajacy energi¢ z sieci napowietrz-
nej. Nie wymaga budowy specjalnych paséw ruchu, porusza si¢ po jezdniach wy-
korzystywanych przez inne pojazdy, ale jedynie w miejscach, w ktorych jest
dedykowana dla nich sie¢ napowietrzna. Jest to istotne ograniczenie, nie mozna
bowiem moéwi¢ o elastycznosci charakterystycznej dla autobusoéw. Trolejbusy
napedzane sg silnikami elektrycznymi, co zapewnia zalety wynikajace z tego
rodzaju nape¢du. Producenci trolejbuséw, zarowno w Polsce, jak i za granica,
wykorzystuja nadwozia autobusowe, a wiec pojemnosci tych srodkow przewo-
zowych sg podobne. Poréwnujac trolejbusy do autobuséw, charakteryzuja je:

— wyzsze koszty jednostkowe, zwigzane z budowa i utrzymaniem napowietrz-
nej sieci zasilajace;j,

— zazwyczaj liniami trolejbusowymi nie obstuguje si¢ catego miasta, ale jednie
wybrane trasy, na ktorych jest sie¢ zasilajaca, a to oznacza konieczno$¢
utrzymania dwdch systemow, oprocz autobusowego rowniez systemu komu-
nikacji trolejbusowej, co réwniez nie obniza kosztow jednostkowych zwigza-
nych z prowadzeniem obstugi,

— mniejsza niezawodnos$¢ i niezaleznos$¢ niz w przypadku komunikacji autobu-
soweyj,

— nizsza zdolno$¢ przewozowa ze wzgledu na ograniczenia wynikajgce z zasi-
lania energia poprzez siec.

Obecnie najczesciej produkowanymi trolejbusami sg modele standardowe
(nieprzegubowe), przegubowe i pokrewne (np. dwuprzegubowe). Poniewaz obec-
ny proces produkcji trolejbusdOw opiera si¢ na rozwigzaniach konstrukcyjnych
stosowanych w autobusach, parametry trolejbusow sg takie same jak w przypad-
ku autobusow. Liczba miejsc stojacych i miejsc siedzacych w trolejbusie wynika
z parametrow pojazdu (dtugos¢ i szeroko$¢) oraz konkretnych rozwigzan tech-
nicznych zastosowanych przy jego budowie (np. dtugos¢ niskiej podtogi, miej-
sce zamontowania silnika 1 zespotdéw napedowych itp.). Dhugos$¢ trolejbusow
bezprzegubowych wynosi zazwyczaj odpowiednio 12 m, przegubowych 18 m
i dwuprzegubowych 24 m, a szeroko$¢ wynosi okoto 2,5 m. Oprdocz parametrow
1 warunkow technicznych wymienionych powyzej, liczba miejsc stojacych i miejsc
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siedzacych, a takze wzajemne proporcje zaleza od preferencji nabywcy danego
modelu pojazdu [Wotek, Wyszomirski, red., 2013, s. 46].

Pomimo bezdyskusyjnie mniejszego oddziatywania na otoczenie w porow-
naniu do tradycyjnych autobuséw, podnoszonym mankamentem komunikacji
trolejbusowej jest istnienie sieci napowietrznej, co ma negatywny wplyw na
przestrzen miasta, zwlaszcza w miejscach krzyzowania si¢ linii trolejbusowych.
Wystepuje wowcezas wielo$¢ przewodow zasilajacych, jest to bardziej skompli-
kowane niz w przypadku tramwaju, w ktorym obwod zamykany jest poprzez
styk kot stalowych z szynami, a z nich dalej juz przewodami z ziemi. W trolej-
busach konieczne jest prowadzenie dwu przewodow, przy krzyzowaniu tras
trzeba stosowac izolacje, a przy rozwidleniach potrzebne sa w sieci napowietrz-
nej zwrotnice — w pewnym sensie podobne do tych jak przy komunikacji tram-
wajowej. Jednoczesnie trolejbusy cechuje wicksza odporno$¢ na zatrzymania
pojazdéw na calej linii niz w przypadku tramwajow, co wynika z omini¢cia
przeszkody, np. z innego uszkodzonego pojazdu na trasie.

W komunikacji trolejbusowej najwieksza wada zawsze pozostawata mata
elastyczno$¢ ruchowa wzgledem ograniczajacej go sieci trakcyjnej. Byly kon-
cepcje 1 rozwigzania wyposazania trolejbusu w napedy pomocnicze, umozliwia-
jace jazdg awaryjng w przypadku braku zasilania lub problemow drogowych. Od
poczatku lat 80. XX w. opracowano kilka rozwigzan, ktorych pierwowzorem byt
trolejbus zbudowany w Szwajcarii, a wyposazony w spalinowy generator pradu.
Rozwiazanie ma zalet¢ w postaci zapewnienia energii elektrycznej potrzebnej do
napedzania trolejbusu bez wzgledu na okolicznosci. Poza zaleta w postaci moz-
liwosci funkcjonowania przewozow trolejbusowych, nawet w przypadku awarii
sieci trakcyjnej, generator pradu posiada wady. Do podstawowej nalezy brak
w takiej sytuacji proekologicznego charakteru trolejbusu oraz duze spalanie
paliwa podczas jazdy z wykorzystaniem agregatu (spowodowane brakiem prze-
ktadni), mniejsze przyspieszenie i duza waga zespolu spalinowego. To rozwig-
zanie ze wzgledu na niewygoérowang cen¢ (ok. 10% wartosci standardowego
trolejbusu) jest stosowane np. w kilku miastach Czech (Hradec Kralove, Pilzno,
Opava, Ostrava, Jichlava), Wegier (Budapeszt, Debreczyn), Szwajcarii (wiek-
szo$¢ sieci, w tym np. Winthertur) [Potom, Palmowski, 2009, s. 21-22].

Alternatywa dla wymienionego wczesniej rozwigzania jest koncepcja auto-
nomicznego napedu bateryjnego. Zaktada ono wykorzystanie do odcinkow sieci
pozbawionych trakcji napowietrznej lub w przypadku braku zasilania energii
elektrycznej skumulowanej w akumulatorach. Od polowy lat 70. pojawity si¢
pojazdy dwusystemowe, tzw. duobusy, wyposazone w dwa niezalezne uktady
napedowe (elektryczny i spalinowy), maja na celu ograniczenie kosztow zwig-
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zanych z budowa infrastruktury (sieci trakcyjnej) w miejscach o mniejszym na-
tezeniu ruchu. Pierwsze takie pojazdy zostaly opracowane w 1982 roku we
Francji. W Nancy utworzono 3 linie o dtugosci 30 km, do obstugi ktorych wyko-
rzystano 48 przegubowych duobusow. Duobusy w centrum miasta kursowaty
jako trolejbusy, korzystajac z zasilania w energi¢ elektryczng czerpang poprzez
pantografy z napowietrznej sieci jezdnej, a poza centrum miasta jako autobusy
zasilane paliwem ptynnym [Potom, Palmowski, 2009, s. 22-23].

Uwzgledniajac podobna pojemnos$¢ oraz wprowadzenie baterii i napgdu
elektrycznego w autobusach (hybrydowych i elektrycznych) oraz baterii lub
silnikow spalinowych w trolejbusach, a takze rozwigzania, w ktorych na czgsci
trasy trolejbusy nie sg zasilane z sieci napowietrznej, mozna zauwazy¢ duze
podobienstwo tych dwoch systemow, kiedys znaczaco réznych od siebie.

3.3.3. Systemy transportu szynowego

Istnieje wiele rodzajow kolei, a w réznych krajach przyjely sie ich rozne
okreslenia®. Mozna wymieni¢ koleje konwencjonalne, ktérych cecha jest tocze-
nie si¢ kot stalowych wyposazonych w obrecze zabezpieczajace przed wykole-
jeniem po torach zlozonych z pary szyn stalowych. Pomiedzy stalowg szyna
i kotem stalowym istnieje podczas toczenia niewielkie tarcie, co oznacza zna-
czaco mniejsza site potrzebng do poruszania, o wiele mniejsza niz w przypadku
transportu drogowego, w ktorym po nawierzchni danej drogi toczy si¢ koto
ogumione. Nizsza energochtonno$¢ w poréwnaniu z transportem drogowym byla
i jest bardzo wazng cechg transportu kolejowego.

W przypadku innych rozwigzan w zakresie pojazdow kolejowych mowi sie
0 kolejach niekonwencjonalnych — przyktadowo pojazdy z kotami ogumionymi,
poruszajagcymi si¢ po biezniach wykonanych z betonu lub profili stalowych.
Muszg jednak by¢ zastosowane dodatkowe rozwigzania, aby zapewni¢ kierun-
kowe prowadzenie zestawu, w postaci dodatkowych biezni bocznych lub kot
stalowych obrzezowych. Kola stalowe, ktore nie stykaja si¢ z szynami stalowy-
mi zamontowanymi w sgsiedztwie biezni poziomych mogg by¢ rowniez zabez-
pieczeniem w przypadku ubytku powietrza w kotach ogumionych. Zaletami,
ktore miaty lec u podstaw wdrozenia takich rozwiazan, byta mozliwos$¢ uzyska-
nia wigkszych przyspieszen i krotszych drog hamowania oraz spokojniejszy bieg
pojazdu z uwagi na elastycznos¢ kota ogumionego. Do kolei nickonwencjonal-

% Rézne pojecia dotycza zwlaszcza systemoéw kolejowych w miastach oraz réznic w nazwach
stosowanych w Stanach Zjednoczonych i w Europie, wynikajacych z odmiennych wersji jezyka
angielskiego (amerykanska/angielska).
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nych zalicza si¢ réwniez réznego rodzaju jednoszynowe (podwieszane i siodto-
we) koleje linowe oraz koleje magnetyczne, w ktérych ruch pojazdu zachodzi
pod wptywem sit i oddzialywan pola magnetycznego i elektromagnetycznego,
ktére rownowaza site grawitacji oraz inne sity powstajace podczas ruchu. Jesz-
cze innym systemem, istniejacym obok kolei konwencjonalnych, jest ,.kolej
duzych predkosci”, charakteryzujaca si¢ znacznie wigksza predkoscig handlowa.

Inne klasyfikacje sg zwigzane z charakterystyka trasy i taboru oraz funk-
cjami w sieci kolejowej. W przypadku tras wydzielonych od otoczenia, prowa-
dzonych w wyodrebnionych korytarzach, catkowicie lub z pewnymi wyjatkami
bezkolizyjnych (np. dopuszczone jedynie przejscia pieszych), podlegajacych
jednoczesnie zaostrzonym normom w zakresie promieni tukéw, spadkow, pro-
wadzonych na trasach z systemami zabezpieczen ruchu oraz taborem o wigkszej
masie, a tym samym i spelniajagcym wicksze wymogi w zakresie sztywnosci
wzdtuznej, mowi sie o kolejach ciezkich (heavy rail). Systemy te charakteryzuje
w rezultacie wigksza przepustowos¢ i wigksza predkos¢ niz systemy kolei lek-
kich (light rail). Do kolei ci¢zkich mozna zaliczy¢ konwencjonalne technologie
kolejowe, w tym koleje sieci krajowych, systemy kolei duzych predkosci, trans-
portu towarowego, podmiejskiego i szybkiego transportu miejskiego oraz syste-
my metra.

Koleje lekkie (light rail lub light rail transit — LTR) to poj¢cie odnoszace
si¢ do systemow niekoniecznie prowadzonych w wyodrebnionych korytarzach
transportowych. Moga to by¢ rozwigzania, jak w tramwajach, ktore majg torowi-
ska w jezdniach, a trasa jest wspolna z pojazdami samochodowymi czy wrecz
nawet z ruchem pieszych, ale zawierajg rowniez niektdre rozwigzania z kolei
cigzkich — te majace zwigkszy¢ predkosc i przepustowosé. Pojecie ,,lekki” ma tu
rézne wymiary, ktore nie odnosza si¢ jedynie do samej masy pojazdu kolejowego.
,Lekki” oznacza mniejsze naklady inwestycyjne w porownaniu z konwencjo-
nalnymi systemami kolejowymi, mniejsza liczbe pasazeréw, mniejsze wymiary
sktadu pociggu. Lekkie koleje to systemy tramwajowe, tramwaj Szybki oraz
kolej miejska. Kolej miejska odrozniajg od systemow tramwajowych wigksze
odlegtosci migdzyprzystankowe, wydzielenie od ruchu innego rodzaju pojazdow,
wigksze dlugosci linii, systemy pierwszenstwa przejazdu. Tramwaje sg poO-
wszechnie klasyfikowane jako pewien rodzaj kolei lekkich, aczkolwiek w pew-
nych rozwigzaniach, np. tabor niskopodtogowy, moze by¢ trudno rozroznié te
systemy.

W uktadzie funkcjonalnym mozna wymieni¢ rdézne rodzaje systemoéw trans-
portu kolejowego wykorzystywane w przewozach miejskich i podmiejskich,
w codziennych lub czgstych dojazdach do centrum danego miasta. Istnieja koleje
regionalne, aglomeracyjne, szybka kolej miejska, systemy metra oraz koleje
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miejskie, w tym systemy tramwajowe. Grupy te niekoniecznie sg rozlgczne ze
wzgledu na zasieg czy stosowane rozwigzania.

Systemy kolejowe, niezaleznie od zasiegu, predystynowane sa do obstugi
duzych potokow pasazerskich, co wynika z wigkszej pojemnosci zespotu trak-
cyjnego lub sktadu pociagu w poroéwnaniu do autobusu. Rowniez fakt osobnej
drogi, w czesci przypadkéw wydzielonej od innego ruchu lub catkowicie wyizo-
lowanej od otoczenia, np. tunele, umozliwia duze czestotliwosci. Za obshuga
duzych potokéw pasazerskich przemawiajg réwniez wzgledy ekonomiczne. Du-
zy jest udzial kosztow statych zwigzanych z budowa i utrzymaniem infrastruktu-
ry. Koszty te sg niezalezne od wielkoSci przewozow, zatem w przypadku wzro-
stu wielko$ci przewozow maleja koszty jednostkowe przewiezienia jednego
pasazera. Wymaga to jednak skoncentrowanych potokéw pasazerskich na Cig-
gach zbieznych z trasami kolejowymi, co wynika z decyzji z zakresu zagospoda-
rowania przestrzennego oraz nawigzania do innych sposobow przemieszczania
niz systemy kolejowe. Stad m.in. rozwigzania w postaci centréw przesiadko-
wych, linie komunikacji autobusowej dowozacej pasazerow do stacji kolejo-
wych, systemy park & ride, systemy informacji pasazerskiej uwzgledniajace
przesiadki na transport kolejowy oraz systemy taryfowo-biletowe.

Systemy kolejowe umozliwiaja dojazd do centrow duzych miast z wigk-
szych odlegtosci, czesto kilkunastu lub kilkudziesieciu kilometrow. Zapewniaja
rowniez szybkie potaczenia pomiedzy miastami duzych aglomeracji lub konur-
bacji. Ich trasy odbywajg si¢ na wydzielonych torowiskach, przede wszystkim
na powierzchni, czasami w centrach miast w tunelach, przede wszystkim przy
dojazdach do dworcow, ktore sa punktami przesiadkowymi. Na liniach o duzej
czestotliwo$ci kursowania zasilanie sg przede wszystkim energig elektryczng, na
tych mniej obcigzonych mozna spotka¢ rowniez naped spalinowy. Sposob zasi-
lania uzalezniony jest tez od polityki energetycznej i dostepnosci zrodet energii
w danym kraju.

Mozna stwierdzi¢, ze na przestrzeni wielu lat uksztaltowatly si¢ rézne sys-
temy przewozowe w transporcie miejskim. W najwigkszych miastach, czgsto
stolicach w $rdédmiesciach, istnieja systemy metra, systemy kolei miejskich,
w tym tez komunikacja tramwajowa, dojazdy do miast wspieraja systemy kolei
podmiejskich i regionalnych. Dopelniajg to systemy transportu autobusowego,
wykorzystujace na najbardziej obcigzonych trasach autobusy przegubowe. Miasta
duze i $rednie korzystaja natomiast w przypadku dojazdéw z miejscowosci bar-
dziej oddalonych z systemow tramwajowych oraz komunikacji autobusowe;.
W mniejszych miastach jedynym $rodkiem transportu zbiorowego pozostaje ko-
munikacja autobusowa, a transport kolejowy zapewnia potaczenia regionalne.
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Wyzwaniami dla systemow miejskiego transportu zbiorowego jest zmienia-
jace sie zapotrzebowanie. Sg obszary, ktore utracity swoje pierwotne znaczenie,
doszto do zaprzestania dzialalno$ci istniejagcych w nich wczesniej podmiotow,
natomiast s3 w sasiedztwie linii transportu kolejowego. Jednocze$nie w innych
miejscach zlokalizowano nowe obiekty generujace znaczne wielkosci ruchu, sg
one jednak poza zasiggiem transportu Szynowego. Skutkuje to z jednej strony
niewykorzystaniem istniejacego potencjatu, z drugiej wzrostem obcigzenia sieci
drog i ruchu pojazdéow samochodowych. Dla transportu szynowego, ktory nie
jest elastyczny tak jak autobusowy, kluczowe sa decyzje z zakresu zagospoda-
rowania przestrzennego i preferowanie wykorzystania terendéw w jego sasiedz-
twie. W przeciwnym wypadku prowadzi to z czasem do likwidacji istniejacych
linii transportu szynowego.

Systemy zaprojektowane na duze zdolnosci przewozowe powinny by¢é wy-
korzystywane — oprocz decyzji z zakresu zagospodarowania przestrzennego, waz-
ne jest ulatwienie dotarcia do przystankow (mozna tu wskaza¢ wszelkie rozwia-
zania z zakresu tzw. pierwszej 1 ostatniej mili). Niezaleznie od samej struktury
zarzadzania miejskim transportem zbiorowym, dazenie do utatwien dotarcia do
przystankow oraz korzystania z systemow kolejowych, jako tych o duzej zdolno-
$ci przewozowej 1 degresji kosztow jednostkowych, jest w interesie operatoréw
systemow kolejowych. Do rozwazenia sg rowniez rozwigzania mogace obnizy¢
koszty w przypadku okresowego wystepowania matych potokéw pasazerskich,
np. wykorzystanie taboru o mniejszych pojemnos$ciach, przyktadowo autobusy
szynowe, ktory ma réwniez nizsze koszty eksploatacji.

4. Wyzwania i kompetencje zwigzane
z rownowazeniem systemow transportowych miast

4.1. Regulacje prawne jako narzedzie zrownowazonego
planowania i zagospodarowania miast

Po 1945 roku oraz w latach 50. XX wieku w Polsce w stopniu minimalnym
przejmowano si¢ problematyka ekologii i ochrony $rodowiska. Obowigzujacy
wowczas paradygmat rozwoju spotecznego nie liczyl si¢ ze zgubnymi skutkami
degradacji srodowiska naturalnego i opierat si¢ na zatozeniu o niewyczerpalno-
$ci naturalnych zasobow przyrody. Ideologia dominujgca w éwczesnych syste-
mach warto$ci implikowala rozwdj technologii przemystowych w celu coraz
wigkszej eksploatacji dobr naturalnych z naruszaniem réwnowagi biologicznej
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w przyrodzie zwigzanym z wielkoscia oraz toksycznoscig odpadow poproduk-
cyjnych [Nocon, 1998, s. 100; Domke, 2018, s. 32]. Dopiero nastgpne dekady
przyniosty bardziej otwarty dyskurs na ten temat, wciaz jednak bardzo ograni-
czony. Podobnie miata si¢ rzecz w dziedzinie prawodawstwa [Domke, 2018, s. 32].

W latach 90. XX wieku w Polsce w planowaniu i zagospodarowaniu prze-
strzennym zaczeto uzywac pojecia ekorozwoju, ktore pozniej zostato zastapione
przez pojecie zrbwnowazonego rozwoju. Wprowadzenie zasady zréwnowazone-
g0 rozwoju na grunt prawodawstwa polskiego nastapilo poprzez tres¢ przepisu
art. 5 Konstytucji Rzeczpospolitej Polskiej [Olejarczyk, 2016, s. 127-128]. Kon-
stytucja jako ustawa zasadnicza zajmuje najwyzsza pozycj¢ w systemie praw-
nym, jest to najwazniejszy element prawa stanowionego, wszelkie akty prawne
muszg by¢ zgodne z jej postanowieniami, a zawarte w niej postanowienia sg
wzglednie trwate. Zgodnie z art. 5 Konstytucji RP®: , Rzeczpospolita Polska strze-
ze niepodlegtosci i nienaruszalno$ci swojego terytorium, zapewnia wolno$ci
i prawa cztowieka i obywatela oraz bezpieczenstwo obywateli, strzeze dziedzic-
twa narodowego oraz zapewnia ochrone $rodowiska, kierujac si¢ zasada zrow-
nowazonego rozwoju”’. Nalezy zwroci¢ uwage, Ze usytuowanie omawianej za-
sady w poczatkowych uregulowaniach Konstytucji, w rozdziale zatytulowanym
»Rzeczpospolita”, ma za zadanie podkresli¢ jej donioste znacznie [Olejarczyk,
2016, s. 127-128]. Konstytucja, wérod wolnosci i praw osobistych wymienia
mozliwo$¢ poruszania si¢ po terytorium Rzeczpospolitej Polskiej oraz wyboru
miejsca zamieszkania i pobytu (art. 52, ust. 1). W czesci dotyczacej wolnosci,
praw ekonomicznych, socjalnych i kulturalnych wymienia si¢ prawo do wtasnosci
(art. 64), wolno$¢ wyboru i wykonywania zawodu oraz miejsca pracy (art. 65).
Wtadze publiczne zobowigzane sg do prowadzenia polityki bezpieczenstwa eko-
logicznego wspolczesnemu i przysztym pokoleniom. Ochrona $rodowiska jest
obowigzkiem wiadz publicznych, jak réwniez wsparcie dziatan obywateli na
rzecz ochrony i poprawy stanu §rodowiska (art. 74).

Definicja pojecia ,,zréwnowazonego rozwoju” zostata wprowadzona w usta-
wie z dnia 29 sierpnia 1997 roku o zmianie ustawy o ochronie i ksztattowaniu
srodowiska oraz zmianie niektorych innych ustaw®. Obecnie w ustawie z dnia
27 kwietnia 2001 roku Prawo ochrony $rodowiska® zréownowazony rozwdj to
taki rozwoj spoteczno-gospodarczy, w ktéorym nastgpuje proces integrowania

® Dz. U. z 1997 r. Nr 78, poz. 483, Dz. U. z 2001 r. Nr 28, poz. 319, Dz. U. z 2006 r. Nr 200,
poz. 1471, Dz. U. z 2009 r. Nr 114, poz. 946.

" Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997 roku, Dz. U. z 1997 r. Nr 78,
poz. 483, Dz. U. z 2001 r. Nr 28, poz. 319, Dz. U. z 2006 r. Nr 200, poz. 1471, Dz. U. z 2009 r.
Nr 114, poz. 946.

8 Dz.U.z1997 r. Nr 133, poz. 885.

® Tekst jednolity: Dz. U. z 2024 r., poz. 54, 834.
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dziatan politycznych, gospodarczych i spotecznych, z zachowaniem rownowagi
przyrodniczej oraz trwalosci podstawowych proceséw przyrodniczych w celu
zagwarantowania mozliwosci zaspokajania podstawowych potrzeb poszczegol-
nych spolecznos$ci lub obywateli zar6wno wspotczesnego pokolenia, jak i przy-
sztych pokolen.

W wymienionej ustawie okreslone sg réwniez zasady ochrony Srodowiska
oraz warunki korzystania z jego zasobow w kontekscie sporzadzanych dokumen-
tow strategicznych lub dotyczacych zagospodarowania przestrzennego, z uwzgled-
nieniem wymagan zroéwnowazonego rozwoju. Zgodnie z art. 71, ust. 1 zasady
zréwnowazonego rozwoju, a takze ochrony srodowiska, stanowia podstawe do
sporzadzania i aktualizacji koncepcji rozwoju kraju, $redniookresowe;j strategii
rozwoju kraju, strategii rozwoju wojewddztw, planow zagospodarowania prze-
strzennego wojewodztw, strategii rozwoju ponadlokalnego, strategii rozwoju
gmin, planow ogdlnych gmin oraz miejscowych planéw zagospodarowania prze-
strzennego. Dalej w art. 72, ust. 1 i 2. stwierdza si¢, Ze w ustaleniach planu ogdlnego
gminy oraz miejscowych plandow zagospodarowania przestrzennego zapewnia
si¢ warunki utrzymania rownowagi przyrodniczej i racjonalng gospodarke zaso-
bami srodowiska, m.in. przez ustalanie programéw racjonalnego wykorzystania
powierzchni ziemi i racjonalnego gospodarowania gruntami, a takze poprzez
zapewnianie kompleksowego rozwigzania probleméw zabudowy miast, syste-
moéw transportowych i komunikacji publicznej oraz urzadzania i ksztaltowania
terendw zieleni. W ust. 2 stwierdza sie, ze w miejscowych planach zagospoda-
rowania przestrzennego, przy przeznaczaniu terendw na poszczeg6lne cele oraz
przy okreslaniu zadan zwigzanych z ich zagospodarowaniem w strukturze wyko-
rzystania terenu, ustala si¢ proporcje pozwalajace na zachowanie lub przywro-
cenie rownowagi przyrodniczej i prawidtowych warunkow zycia.

Pojecie zrownowazonego rozwoju wystepuje nie tylko w regulacjach praw-
nych i r6znego rodzaju dokumentach, ale takze w codziennych przekazach me-
dialnych. Rosnie $wiadomo$¢ ekologiczna i oczekiwania dotyczgce ochrony
srodowiska niemal we wszystkich sferach zycia i czynnosciach. Podmioty za-
réwno publiczne, jak i prywatne, bez wzgledu na ich wielko$¢ i rodzaj dziatal-
nosci, deklarujg i prowadza dzialania zmierzajace do ograniczenia negatywnego
oddziatywania na $rodowisko. Obok korzysci zwigzanych z poszanowaniem
zasobOw, przynosi to im rowniez korzySci wizerunkowe, gdyz powszechnie
oczekuje si¢ takich postaw, tworzenia przyjaznych warunkow do zycia w mia-
stach nie tylko obecnie, ale takze w przysztoSci.

Zgodnie z art. 7 ustawy z dnia 8 marca 1990 roku o samorzadzie gminnym
wsrod zadan wlasnych gmin (istotnych z punktu widzenia systemu transporto-
wego miasta), nalezy wymieni¢ m.in. sprawy:
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— tadu przestrzennego, gospodarki nieruchomos$ciami, ochrony $rodowiska i przy-
rody oraz gospodarki wodnej,

— gminnych droég, ulic, mostow, placéw oraz organizacji ruchu drogowego,

— lokalnego transportu zbiorowego.

Zatem opracowywanie i wdrazanie rozwigzan z zakresu zréwnowazonego
rozwoju miasta i zwigzanych z zagospodarowaniem przestrzennym oraz obstuga
transportu zbiorowego to przede wszystkim szczebel gminy/miasta. Oczywiscie
duze znaczenie miast we wspotczesnych gospodarkach, znaczny udziat ludnosci
mieszkajacej w miastach, a takze przyktadanie uwagi do ochrony Srodowiska
i zrbwnowazonego rozwoju powoduja, ze pomimo respektowania zasady po-
mocniczos$ci (subsydiarnosci), a zatem pewniej niezaleznosci wladz lokalnych
od wiladz wyzszego szczebla i zarazem rozwigzywania problemow najblizej
miejsca, w ktorym wystepuja, moze by¢ i jest udzielane wsparcie o ré6znym cha-
rakterze przez organy rzagdowe lub unijne. Wymieni¢ mozna przyktadowo wspar-
cie merytoryczne przy przygotowywaniu przedsiewzie¢ oraz/lub wsparcie finan-
sowe podczas ich realizacji.

Ustawa o samorzadzie gminnym oraz inne ustawy, jak np. o planowaniu
i zagospodarowaniu przestrzennym lub o publicznym transporcie zbiorowym,
przewiduja uchwalanie przez gminy réznych plandéw i programéw, dotyczacych
w szczegblno$ci przeznaczenia terenow, lokalizacji i rozwoju liniowej i punkto-
wej infrastruktury transportowej, ustug transportu zbiorowego. Rowniez pewnym
planem dziatania sa wieloletnie prognozy finansowe oraz uchwata w sprawie
przyjecia budzetu gminy.

Regulacje prawne dajg mozliwo$¢ gminom/miastom, w tym réwniez mia-
stom na prawach powiatu, ksztaltowania przestrzeni miejskiej, infrastruktury
drogowej, w tym chodnikéw i drég oraz drog dla rowerdéw, oraz decydowania
o miejskim transporcie zbiorowym. Miasta maja mozliwo$¢ wspierania tworzenia
(lub przeksztatcania istniejacych) zréwnowazonych dzielnic lub innych obsza-
row o przemieszanych funkcjach mieszkaniowych, rekreacyjnych oraz ustugo-
wych. W planach i decyzjach zwigzanych z zagospodarowaniem przestrzennym
w kontekscie koncepcji miasta 15-minutowego konieczne jest podejscie, w ktorym
roézne funkcje mieszkalne, ustugowe publiczne i komercyjne, rekreacyjne wyste-
puja w bliskiej odlegltosci od siebie, z mozliwoscig dogodnego dojscia pieszo lub
dojazdu rowerem. Do miast naleza kwestie lokalizacji réznego rodzaju placowek
publicznych, przedszkoli, szkot, domow kultury, a decyzje zwigzane z ich loka-
lizacja powinny rowniez uwzglednia¢ kryterium dostgpnosci w ramach dojScia
pieszego.
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Zasady organizacji i funkcjonowania regularnego przewozu oséb w pu-
blicznym transporcie zbiorowym, w tym tez tego o zasiggu gminnym/miejskim
i metropolitalnym, okresla ustawa z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym
transporcie zbiorowym'®. Zgodnie z postanowieniami ustawy (art. 9) gminy
liczace co najmniej 50 000 mieszkancéw w przypadku planowanego organizo-
wania przewozOow o charakterze uzytecznos$ci publicznej opracowuja plan zrow-
nowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego. Przy opracowywaniu
planu transportowego (art. 12, ust 2) nalezy m.in. uwzgledni¢ stan zagospoda-
rowania przestrzennego oraz plan zagospodarowania przestrzennego wojewodz-
twa, plan ogdlny gminy oraz miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego.

W ramach planowania uktadu drogowo-ulicznego mozna przewidywac bu-
dowg¢ nowych odcinkéw drog lub modernizacjg¢ istniejacych z pasami ruchu dla
rowerow, drogami dla roweré6w lub drogami dla pieszych i rowerow, czy tez
chodnikami stosownej szeroko$ci, umozliwiajacymi dogodne dojscia piesze.
Miasta moga wprowadza¢ strefy ograniczonego ruchu samochodéw osobowych,
co sprzyja ograniczeniu emisji CO,, tworzy przestrzenie bardziej przyjazne dla
pieszych i 0s6b korzystajacych z roweréw. Rowniez dziataniem bgdgcym w dys-
pozycji miast i ograniczajacym ruch sg strefy ptatnego parkowania, utatwiajace
dojazd i krotkotrwate pozostawienie samochodu w sasiedztwie interesujacego
dana osobe miejsca, rownoczesnie ograniczajgce wjazd i dtugotrwate parkowa-
nie, w obszarze przyktadowo zwigzanych z praca.

Realizacja czesci przedsiewzig¢ zwigzanych z zagospodarowaniem prze-
strzennym, lokalizacja nowych obiektéw lub zmianami przeznaczenia juz istnie-
jacych, budowa lub modernizacja drog jest procesem dlugotrwalym oraz wyma-
gajacym znacznych $rodkéw finansowych. Wazne jest jednak, aby byly
realizowane w ramach spojnej strategii, gdyz jedynie w takim przypadku uzyska
si¢ oczekiwany efekt. Oczywiscie nie wyklucza to mozliwosci uzyskania efek-
tow w wyniku dziatan w krétkim wymiarze czasowym. Nalezy roéwniez mie¢ na
uwadze, ze o zabudowie lub innych dziataniach zwigzanych z wykorzystaniem
terenu decyduje jego wlasciciel, oczywiscie z zastrzezeniami wynikajacymi
z regulacji dotyczacych planowania i zagospodarowania przestrzennego 0raz
ochrony srodowiska.

10 Tekst jednolity: Dz. U. z 2023 r., poz. 2778.
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4.2. Swiadczenie i dostepno$¢ ustug
lokalnego transportu zbiorowego

4.2.1. Miejski transport zbiorowy
jako zadanie wtasne gmin

Regulacje prawne, w tym ustawa z dnia 8 marca 1990 roku o samorzadzie
gminnym, stosujg pojecie gminy jako podstawowej i zarazem najmniejszej jed-
nostki samorzadu terytorialnego. W swoich granicach gmina zrzesza mieszkan-
coOw 1 wykonuje zadania z zakresu administracji. Oznacza to, ze mieszkancy
danej gminy z mocy prawa tworzg wspolnotg samorzadowa posiadajgca osobo-
wos$¢ prawng 1 wypelniajaca zadania administracyjne. Gminy z punktu widzenia
statusu jednostek administracyjnych mozna podzieli¢ na gminy miejskie, miej-
sko-wiejskie oraz wiejskie. Jest to podziat formalny, oparty wylacznie na kryte-
rium administracyjnym. Wyrdzniane sa trzy rodzaje gmin':

— gminy miejskie, ktorych granice pokrywaja si¢ z granica miasta tworzacego
gming (gminy miejskie moga by¢ takze miastami na prawach powiatu);

— gminy miejsko-wiejskie, w ktorych sktad wchodzg zar6wno miasta w grani-
cach administracyjnych, jak i obszary poza granicami miast;

— gminy wiejskie, ktore na swoim obszarze nie posiadaja miast.

Zgodnie z art. 7, ust 1. ustawy o samorzadzie gminnym zaspokajanie zbio-
rowych potrzeb wspolnoty nalezy do zadan wlasnych gminy. W szczegdlnosci
zadania wilasne obejmuja sprawy — jak wynika z pkt 4 — lokalnego transportu
zbiorowego. Oznacza to, ze zapewnienie lokalnego transportu zbiorowego znajduje
si¢ w katalogu zadan, ktére w zaleznosci od potrzeb sa Swiadczone przez gming
na rzecz zaspokojenia potrzeb lokalnych. Sposéb jego realizacji, a w szczeg6l-
nosci wybdr formy organizacyjno-prawnej, w jakiej zadanie to bedzie realizo-
wane, zalezy w kazdym przypadku od miejscowych potrzeb i specyfiki konkret-
nej gminy, jej lokalizacji, powierzchni, liczby ludnosci [Czarnecki, 2013, s. 58].
Zakres dziatania gmin to najogdlniej sprawy publiczne o znaczeniu lokalnym,
ktore nie zostaly zastrzezone na rzecz innych podmiotow i stuzg zaspokajaniu
potrzeb lokalnej wspdlnoty. Moga one by¢é wykonywane samodzielnie, bez zbed-
nych ingerencji organéw panstwa, chyba ze w formie nadzoru. Realizujac te
zadania gmina dziala w imieniu wlasnym i na wilasng odpowiedzialno$¢ oraz
najogolniej finansuje je ze srodkow pochodzacych z budzetu gminy. Oczywiscie

1 witryna Gtownego Urzedu Statystycznego, Rodzaje gmin oraz obszary miejskie i wiejskie,
https://stat.gov.pl/statystyka-regionalna/jednostki-terytorialne/podzial-administracyjny-polski/
rodzaje-gmin-oraz-obszary-miejskie-i-wiejskie/?pdf=1

56


https://stat.gov.pl/statystyka-regionalna/jednostki-terytorialne/podzial-administracyjny-polski/rodzaje-gmin-oraz-obszary-miejskie-i-wiejskie/?pdf=1
https://stat.gov.pl/statystyka-regionalna/jednostki-terytorialne/podzial-administracyjny-polski/rodzaje-gmin-oraz-obszary-miejskie-i-wiejskie/?pdf=1

mozliwe jest tu korzystanie ze $rodkéw zewnetrznych w formutach zwrotnych
1 bezzwrotnych, z calo$cia lub czescig dofinansowania.

Zapewnienie lokalnego transportu zbiorowego nalezy do zadan wilasnych
gmin. Realizacja tego zadania to decyzje w zakresie cen ustug, wielkosci oferty,
zawieranie umow o $wiadczenie uslug lub ich wykonywania przez jednostki
gminne oraz konieczno$¢ finansowania ustug ze $rodkdéw publicznych. Miasta
przeznaczajg znaczace $rodki z budzetow miast, ponadto na miejski transport
zbiorowy kierowane sg $rodki z innych zrodel, np. unijne lub zwigzane z ochro-
ng Srodowiska. Od wielu lat w r6znych politykach i strategiach (rozwoju miast,
regionow, politykach transportowych, ochrony srodowiska) podkresla si¢ zna-
czenie transportu miejskiego dla rozwoju miast oraz potrzebe ochrony $rodowi-
ska miast.

Gmina, realizujac zadania, ma znaczny zakres swobody, przyktadowo
w zakresie ich realizacji we wtasnych jednostkach lub korzystania z podmiotéw
zewngtrznych (prywatnych). W przypadku dostarczania uslug odptatnych do-
chody z nich czesto nie pokrywaja jednak kosztow (przykladem jest miejski
transport zbiorowy), dlatego gmina decyduje w tych przypadkach o zakresie
publicznego dofinansowania. OczywiScie nalezy przestrzega¢ regulacji praw-
nych tworzacych ramy i majacych na celu zwigkszenie gospodarnosci wydatko-
wania §rodkoéw, w tym w szczegdlnosci ustawy Prawo zamoéwien publicznych.
Wydatki publiczne powinny by¢ dokonywane w sposob celowy i oszczedny,
z zachowaniem zasad uzyskiwania najlepszych efektow z danych naktadow,
optymalnego doboru metod i §rodkéw shuzacych osiagnigciu zatozonych celow
oraz w sposob umozliwiajacy terminowa realizacj¢ zadan.

Ustawa o samorzadzie gminnym przewiduje mozliwo$¢ wspdlnego wyko-
nywania zadan publicznych, np. przez utworzony w tym celu zwigzek mig-
dzygminny. Rozwigzanie takie znajduje zastosowanie w szczegolnosci w aglo-
meracjach/konurbacjach ztozonych z wigkszej liczby gmin, w ktorych wspolne
wykonanie danego zadania moze, ze wzgledu na korzysci skali, okaza¢ si¢ roz-
wigzaniem lepszym niz jego wykonywanie przez gminy oddzielnie. Ponadto
z punktu widzenia funkcjonowania calej aglomeracji oczekuje si¢ jednego wspol-
nego zarzadzania i integracji ustug. W aglomeracjach/konurbacjach, w ktorych
znaczny jest udzial przemieszczen pomig¢dzy sasiadujacymi miastami, trudno
jest organizowaé lokalny transport zbiorowy przez miasta osobno. Stad zwigzki
tworzone przez gminy majg na celu wspolne zapewnienie lokalnego transportu
zbiorowego.

Miasto ma wptyw na decyzje dotyczace miejskiego transportu zbiorowego,
w tym réwniez w sytuacji, w ktorej nastgpito przekazanie tego zadania do
zwigzku gmin. Miasta w szczegdlno$ci majg mozliwo$¢ decydowania o przebie-
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gach tras i linii transportu zbiorowego, czgstotliwosci kursowania pojazdow,
lokalizacji przystankow, punktéw przesiadkowych, dworcow oraz tworzeniu
systemow park & ride, tak aby ogranicza¢ dojazdy samochodow do centréw
miast, a zwigksza¢ znaczenie transportu zbiorowego. Decydujac o wysokos$ci
publicznego finansowania miejskiego transportu zbiorowego, miasto wplywa
zard6wno na poziom cen, wyznaczany nie tylko przez bilety jednoprzejazdowe
oraz krotkookresowe, jak i na réznego rodzaju preferencje w zakresie biletow
wieloprzejazdowych, a takze ma mozliwos¢ poszerzenia zakresu ulg dla wybra-
nych grup spotecznych. Réznicowanie cen oraz taczenie uprawnien dla transpor-
tu zbiorowego oraz innych ustug, np. korzystania z parkingéw park & ride lub
rowerow miejskich, jest mozliwe dzigki znaczacemu, w szczegdlnosci w ostat-
nich kilkunastu latach, rozwojowi technologii i systeméw informatycznych oraz
upowszechnienia si¢ urzadzen mobilnych — smartfonow. Sa to urzadzenia, ktorych
posiadanie obecnie jest powszechne. Ich wykorzystanie do planowania podrozy,
do uzyskania informacji o rzeczywistym czasie przejazdu oraz do ptatnosci za
przejazdy pozwala wptywac na zachowania komunikacyjne mieszkancow.

Nie ulega watpliwosci, ze istnieje potrzeba zapewnienia transportu zbioro-
wego w jednostkach administracyjnych. Sg nimi z pewno$cia miasta z wigksza
liczba mieszkancow oraz takie, w ktorych lokalizacja miejsc zamieszkania i pracy
oraz sama struktura funkcjonalno-przestrzenna stwarzaja zapotrzebowanie na prze-
wozy o charakterze zbiorowym, nawet autobusami o matej pojemnosci. Pozosta-
je problem niewielkich jednostek administracyjnych lub wybranych obszaréw
w tych wigekszych, w ktérych jest zabudowa mieszkaniowa lub miejsca pracy,
jednak zapotrzebowanie na przewdz ma charakter jednostkowy. Niewielki i czg-
sto rozproszony popyt na ustugi nie stwarza podstaw czy tez nie daje mozliwosci
W sposob gospodarny obstugi obszaru liniami regularnego transportu zbiorowe-
go. Niezaleznie od tego, kolejnym zagadnieniem pozostaje odleglos¢ dojscia do
przystanku, nawet jesli w danej jednostce przyjete sa w tym zakresie wytyczne,
to wskazujg one z reguty dostepnos¢ (jako czas lub odlegtos¢ dojscia do przy-
stanku) dla wigkszo$ci mieszkancow, np. 90%, a nie dla absolutnie wszystkich.
Na tym tle dochodzi do roszczen, ktore poglebity si¢ w kontekscie likwidacji
wielu autobusowych potgczen o charakterze regionalnym, ktérymi mieszkancy
matych miejscowosci dojezdzali do miast.

Brak ogoélnodostepnej oferty ustug liniami regularnego transportu zbioro-
wego w obszarach o matej gestosci zaludnienia jest problemem dla mieszkaja-
cych lub pracujgcych tam oséb, a jednocze$nie wyzwaniem dla podmiotow ma-
jacych zapewni¢ ustugi transportu zbiorowego. Jest to od blisko 10 lat jeden
z najczesciej podnoszonych problemoéw podczas spotkan regionalnych Rzeczni-
kéw Praw Obywatelskich w catej Polsce [Starzewski, 2021]. Im dalej od metro-
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polii, tym czgéciej mieszkancy wskazujg niedogodnosci w postaci utrudnionego
dostepu do roéznego rodzaju $wiadczen i ustlug oraz trudnos$ci w dojezdzie do
pracy osob niedysponujacych prywatnym samochodem [Starzewski, 2021].
Z jednej strony zadaniem organizatora jest zapewnienie takiej sieci potaczen
komunikacji publicznej, ktéra w jak najwickszym stopniu zaspokaja potrzeby
mieszkancow, jednak jednocze$nie ustawa z dnia 16 grudnia 2010 roku o pu-
blicznym transporcie zbiorowym nie przyznaje obywatelom prawa do publicz-
nego transportu zbiorowego [Starzewski, 2021, za: Rzecznik Praw Obywatel-
skich, 2021]. Przepisy daja zatem podstawe do formutowania celoéw wiladzy
publicznej, nie okreslaja natomiast praw przystugujacych bezposrednio obywa-
telowi. Jako przepisy w postaci zasad polityki panstwa, a nie praw jednostki, nie
moga wigc stanowi¢ podstawy indywidualnego dochodzenia roszczen. Stad
wskazywana jest mozliwo$¢ innego podej$cia do problemu, nieograniczajacego
si¢ wytacznie do kwestii zapewnienia finansowania przewozow, ale ujmujacego
problem z perspektywy praw obywatela. Chodzi o mozliwos¢ legislacyjnego
okreslenia minimum realizacji norm programowych okreslajacej obowiazki wia-
dzy publicznej w zakresie transportu publicznego. Catkowity brak transportu
w okres$lonej miejscowosci oznacza bowiem rezygnacje z wykonywania przez
organizatora swej ustawowej funkcji [Starzewski, 2021, za: Rzecznik Praw
Obywatelskich, 2021]. Jednak réwnoczesnie (niejako w odniesieniu do pogladu
i propozycji Rzecznika Praw Obywatelskich) wyrazany jest poglad, ze wprowa-
dzenie jednolitych w calym kraju regulacji ustanawiajacych wymagane polaczenia
niekoniecznie jest dobrym rozwigzaniem. Decyzja o liniach komunikacyjnych,
ktore powinny funkcjonowac na obszarze wtasciwos$ci organizatora, zalezy od
wielu czynnikéw, w tym od charakterystyki rozwoju gospodarczego danego
regionu i co za tym idzie zapotrzebowania na transport publiczny. Rola jedno-
stek samorzadu terytorialnego jako organizatorow publicznego transportu zbio-
rowego jest wlasciwe rozpoznanie realnych potrzeb transportowych lokalnych
spotecznos$ci i zorganizowanie sieci potgczen komunikacyjnych w sposob od-
powiadajacy na potrzeby przewozowe mieszkancoéw [Starzewski, 2021, za: Mi-
nister Infrastruktury, 2021].

Mozna zgodzi¢ si¢ zardwno ze stwierdzeniami Rzecznika Praw Obywatel-
skich, ze nalezy zmieni¢ stan na taki, w ktorym powinno si¢ wprowadzi¢ prawo
obywatela do transportu publicznego i zagwarantowa¢ potaczenia, tak aby moz-
na byt skorzysta¢ z podstawowych ustug, jak i stwierdzeniami resortu infrastruk-
tury, ze lokalnie wystepuja rozne sytuacje i dobrze jest dostosowywac rozwigza-
nia do potrzeb mieszkancéw. Problem moze mie¢ rozwigzanie poprzez szersze
zastosowanie elastycznych ustug transportu zbiorowego, co obecnie W czasie
powszechnej dostepnosci do smartfonow oraz ustug Internetu jest o wiele ta-
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twiejsze niz w przeszlosci. Systemy elastycznych ustug transportowych, czy to
srodkami transportu zbiorowego, czy tez poprzez umowy z Korporacjami tak-
sowkowymi i wykonywanie ich samochodami osobowymi, to jedno z mozli-
wych rozwigzan zapewnienia potaczen w obszarach o malej gestosci zaludnienia.

4.2.2. Wsparcie finansowe i regulacyjne
miejskiego transportu zbiorowego

Zapewnienie zrOwnowazonego rozwoju miast i transportu miejskiego, mo-
bilnosci, dostgpnos$ci do uslug oraz zmniejszenie obcigzen lub negatywnych
skutkow, wynikajacych z transportu i zwigzanych m.in. ze zuzyciem paliw ptyn-
nych, emisja szkodliwych zwigzkéow i CO,, znajduje sie wsrod celow polityk
publicznych, w tym transportowych na szczeblach miast i krajow. Ze wzgledu
na rosnace znaczenie miast, pomimo obowiazujgcej w Unii Europejskiej zasady
subsydiarnos$ci (pomocniczos$ci), rowniez na szczeblu tego ugrupowania przyj-
mowane sg polityki i inne dokumenty obejmujace problemy miast i transportu
miejskiego. Transport miejski, a w nim miejski transport zbiorowy stat si¢ przed-
miotem interwencji publicznej, jest jednym z wazniejszych obszarow w dziatal-
no$ci miast, a tez jedng z alokacji wydatkowanych srodkéw unijnych na pozio-
mach krajowych i regionalnych [Wolanski, 2022]. Ustugi miejskiego transportu
zbiorowego w wielu miastach na swiecie, w tym w Polsce, nie sg $wiadczone na
zasadach rynkowych, sektor publiczny decyduje o zakresie, standardzie i para-
metrach jako$ciowych obstugi, cenach oraz grupach oso6b uprawnionych do
przejazdéw ulgowych, co z kolei skutkuje konieczno$cig finansowania tej dzia-
falnosci ze $§rodkoéw publicznych. Na publiczne finansowanie wydatkuje si¢ zna-
czace kwoty, dofinansowaniu podlega biezaca dziatalno$¢ — swiadczenie ustug
miejskiego transportu zbiorowego [Zioto, Niedzielski, 2019; Swianiewicz, Lu-
komska, 2023], ale rdbwniez inwestycje w postaci zakupdéw taboru oraz budowy
réznego rodzaju obiektow infrastruktury. Ponadto ze §rodkéw publicznych fi-
nansowane moze by¢ rowniez wdrazanie systemow informatycznych, przykta-
dowo w zakresie elektronicznych biletow lub innych rozwigzan najogolniej po-
prawiajacych jakos$¢ i atrakcyjnos¢ ustug transportu zbiorowego.

Dofinansowanie systeméw transportowych miast pochodzi nie tylko z bu-
dzetoéw miast, ale rowniez z innych szczebli oraz réznego typu funduszy, przy-
ktadowo zwigzanych z ochrong $rodowiska, wsparciem dla 0sob niepelnospraw-
nych, poprawiajacych dostepnos¢, bezpieczenstwo, a takze co istotne — srodkow
unijnych. Rozne jest tez ukierunkowanie wydatkowania srodkoéw, w szczegdIno-
$ci proporcja pomiedzy inwestycjami — np. budowa nowych dworcow, parkingdw
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przesiadkowych, linii tramwajowych lub trolejbusowych, a dziataniami ukierun-
kowanymi na modernizacje, poprawe jakosci swiadczonych ustug, bezpieczen-
stwa 1 ich atrakcyjnosci. Inwestycje zwlaszcza rzeczowe sg bardziej widoczne,
fatwiej pokazaé efekt rzeczowy i zaprezentowa¢ w mediach, stad z pewnym
prawdopodobienstwem mozna zatozyC, ze cieszg si¢ wigkszym zainteresowa-
niem niz te, w ktdrych poprawia si¢ funkcjonalno$¢ rozwiazan istniejacych,
a ktore przyktadowo sprowadzajg si¢ do zmian organizacyjnych lub niewielkich
modernizacji. Zreszta w wielu wypowiedziach dotyczacych korzystania z $rod-
kéw publicznych, zwlaszcza unijnych, niestety czesto podkresla si¢ przede
wszystkim konieczno$¢ ich absorbcji, a nie mowi si¢ z kolei o skutecznym
i efektywnym wykorzystaniu [Wolanski, 2022].

Wsparcie miejskiego transportu zbiorowego to nie tylko finansowanie,
mozna rowniez wymieni¢ wiele szczegdtowych regulacji prawnych i rozwigzan
administracyjnych, tworzacych szczegdlne warunki dla tego sektora. Przykla-
dem jest Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady nr 1370/2007 uchy-
lajace rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70, wskazujace
co prawda na konieczno$¢ udzielania zamoéwien prowadzacych do zawarcia
umow w drodze otwartego, sprawiedliwego i zgodnego z zasadami przejrzystosci
i niedyskryminacji, jednak dajace — w przypadku podmiotéw wewnetrznych —
mozliwos¢ bezposredniego zawierania umow, a zatem bez uprzedniego otwartego
konkurencyjnego postepowania, z czego si¢ powszechnie korzysta. Rozporza-
dzenie dopuscito réwniez inne przypadki, w ktorych nie jest konieczne stosowa-
nie otwartej konkurencyjnej procedury. Sa to zamdéwienia ponizej okreslonego
progu liczby kilometréw lub wartosci, a takze sytuacje zaktocen $wiadczenia
ustug lub bezposredniego ryzyka wystapienia takiej sytuacji. Inne rozwigzania
wspierajagce miejski transport zbiorowy to przyktadowo wylaczanie dla ruchu
samochoddéw osobowych centrow miast, budowa parkingéw przesiadkowych na
obrzezach miast i w sasiedztwie przystankow transportu zbiorowego, przy jed-
noczesnym ograniczaniu liczby miejsc parkingowych, a takze wprowadzaniu
stref platnego parkowania w strefach centralnych miast.

W 1990 roku w Polsce przyjeta ustawa o samorzadzie gminnym (wowczas
o samorzadzie terytorialnym) wskazata, ze za zapewnienie miejskiego transportu
zbiorowego w Polsce odpowiadaja jednostki samorzadu gminnego. Jednoczesnie
miastom zostal przekazany majatek stuzacy realizacji tego zadania — w drodze
komunalizacji wlasnoscig gmin stalo si¢ mienie ogoélnonarodowe (panstwowe),
sluzace wykonywaniu zadania zapewnienia miejskiego transportu zbiorowego.
Przyjeta w 1994 roku ustawa o zamowieniach publicznych (obecnie Prawo za-
mowien publicznych) stanowita, ze wydatkowanie §rodkow publicznych musi
(z pewnymi wyjatkami) by¢ poprzedzone otwarta, konkurencyjng procedurg
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przetargowa, a zatem zawieranie umow z wykonawcami przewozow poprzedza-
ty takie procedury. Dopiero od 1 maja 2004 roku, a zatem od momentu, w Kto-
rym Polska stata si¢ cztonkiem Unii Europejskiej i prawo unijne stato si¢ czescig
systemu prawego Polski, mozliwe stato si¢ bezposrednie udzielanie zamowien.
W 2009 roku weszto w zycie Rozporzadzenie Rady i Parlamentu Europejskiego
nr 1370/2007 w sposob jednoznaczny okreslajacy sytuacje, w ktoérych mozliwe
jest bezposrednie zawieranie umow.

5. Ocena skutecznosci i kierunki dziatan w zakresie
rownowazenia transportu miejskiego w Polsce

5.1. Zmiany wielkosci przewozéw oraz wskaznika
motoryzacji‘®

Wielkos$¢ przewozow miejskim transportem zbiorowym oraz wskaznik mo-
toryzacji to dwa syntetyczne mierniki, dostegpne wsrod danych publikowanych
przez Gtéwny Urzad Statystyczny, wskazujace na sposob podrézowania. Tym
samym zestawiajac ich wielkosci w czasie, mozna wnioskowa¢ o zmianach
w zakresie sposobow przemieszczania, a tym samym o rOwnowazeniu systemow
transportu miejskiego. Zestawienia te uzupetniono o dane dotyczace systemow
miejskiego transportu zbiorowego w podziale wedtug wielkosci miast, a takze
0 przewozy regionalnym transportem zbiorowym. Podmioty regionalnego trans-
portu zbiorowego obstuguja codzienne dojazdy z obszarow podmiejskich, a takze
nawet z dalszych odlegtosci do miast.

W Polsce do kompetencji gmin nalezy organizacja miejskiego transportu
zbiorowego, nie ma tu jednego rozwigzania dla wszystkich gmin, w duzym stop-
niu wynika to z ich zréznicowania pod wzgledem powierzchni, zagospodarowa-
nia przestrzennego, liczby ludnosci oraz wielu innych cech, co ma wpltyw na
wielko$¢ 1 charakter potrzeb przewozowych. Wraz ze wzrostem wielkos$ci miast,
zwigksza si¢ udzial miast, w ktorych zaspokajaniem lokalnych potrzeb przewo-
zowych zajmuje sie wyspecjalizowany system gospodarki komunalnej. W naj-
mniejszych o$rodkach osadniczych lokalne potrzeby przewozowe zaspokajane
sg przez podmioty $wiadczace ustugi przewozowe o zasiegu regionalnym. In-

12 Zob. tez: Gnap, Dydkowski, Urbanek [2024a, s. 75-88]. Na podstawie tresci zawartej w punk-
tach 5.1 i 5.2 zostat wygtoszony referat podczas Polskiego Forum Transportu, Logistyki i Spe-
dycji, ktére odbyto si¢ w dniach 27-28 czerwca 2024 roku w Dabrowie Goérniczej [Dydkowski,
2024].
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nym rozwigzaniem jest sytuacja, w ktorej mate miasta korzystaja z systemow
obstugujacych wigksze miasta sasiednie badz z aglomeracyjnych systeméw
transportu miejskiego.

Wraz ze wzrostem wielko$ci miasta obstuga przez system transportu miej-
skiego staje si¢ powszechna. Wyposazenie w transport miejski w miastach
przedstawiono w tabelach 2 i 3. Z danych zawartych w tabeli 2 (dla 2008 roku)
wynika, ze prawie co trzecie miasto ma system transportu miejskiego, ale w mia-
stach ponizej 50 000 mieszkancoéw dotyczy to w przyblizeniu co piatego osrod-
ka, podczas gdy w miastach liczacych co najmniej 50 000 mieszkancow dotyczy
to niemal wszystkich jednostek. W 2008 roku w odniesieniu do 2001 roku nie
wida¢ znaczacego wzrostu liczby o$rodkdow z systemami zbiorowego transportu
miejskiego — wzrost o 5 osrodkéw koreluje z ogélnym wzrostem liczby miast.
Dane liczbowe dotyczace liczby podmiotow zaprzestaly by¢ po 2008 roku
w Polsce publikowane przez Gtéwny Urzad Statystyczny, stad dla poézniejszych
lat dostgpne s3 jedynie wyniki z badan okreslnej populacji miast, z r6znym do-
borem liczby miast w danej grupie pod wzgledem ludnosci. Jak wynika z badan,
ktore zostaty przeprowadzone w 2021 roku w 582 miastach w Polsce (na ponad
954 miast w 2021 roku), publiczny transport zbiorowy funkcjonuje w okoto 54,45%
miast matych, 95,6% miast $rednich (od 20 000 do 100 000 mieszkancoé6w) oraz
we wszystkich miastach duzych — ponad 100 000 mieszkancow (tabela 3).

Tabela 2. Wyposazenie w systemy zbiorowego transportu miejskiego
w latach 2001 i 2008

2001 2008
Udzial miast Udzial miast
Liczba z transportem z transportem
. 2o . Miasta miejskim . Miasta miejskim
k:
nuersnzi a::lac o I;;T;?ta z transportem | w miastach LJ]T;S? z transportem | w miastach
miejskim danej miejskim danej
wielkosci wielkosci
[w %] [w %]
Ponizej 5 000 291 22 7,6 304 22 7,2
5000 -9 999 183 27 14,7 188 32 17
10 000 — 19 999 181 35 19,3 180 41 22,8
20 000 — 49 999 137 85 62 134 88 65,7
50 000 — 99 999 50 50 100 47 44 93,6
100 000 — 199 000 23 23 100 22 22 100
200 000 i wigcej 19 19 100 17 17 100
Razem wszystkie 884 261 29,5 892 266 29,8
miasta

Zrédto: Na podstawie:

Rocznik Statystyczny RP [2001; 2009].
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W tabelach 3 i 4 widoczny jest wzrost udziatu miast z obstuga transportem
zbiorowym wraz z rosnacg liczba mieszkancéw miasta. Nalezy dodaé, ze syste-
my transportu miejskiego, przynajmniej w Polsce, juz wiele lat temu zaczgty
wykracza¢ poza granice administracyjne miast, §wiadczac ustugi charaktery-
styczne dla transportu miejskiego réwniez w obszarach podmiejskich i na rzecz
jednostek sasiadujacych z miastami, co rOwniez ma wplyw na popyt i podaz
ustug transportu zbiorowego.

Tabela 3. Udziat miast z funkcjonujacym systemem publicznego transportu zbiorowego
wedtug ich wielkosci, badanie w 2021 roku

Liczba Liczba miast Udzial miast z publicznym

Miasta badanych | z publicznym transportem | transportem zbiorowym

miast zbiorowym w liczbie badanych miast
Miasta mate (5 000 — 20 000) 365 199 54,5%
Miasta $rednie (20 000 — 100 000) 180 172 95,6%
Miasta duze (powyzej 100 000) 37 37 100%

Zrodto: Na podstawie: Gajda, Kulig, Ogorek [2023].

W matych miastach czynno$ci zwigzane z organizacja i samym $wiadcze-
niem ustug wykonuja wlasne jednostki organizacyjne lub ustugi zapewniane sg
poprzez zawieranie umow z podmiotami zewnetrznymi. Dominuja wowczas
formuty umow kosztéw netto, w ktorych to przewoznik realizuje sprzedaz ustug,
natomiast miasto dofinansowuje transport zbiorowy doptatg przyktadowo do
jednostki pracy eksploatacyjnej, tj. wozokilometra lub wyptacajac rekompensate
za $wiadczenie uslug publicznych. Zatem ryzyko miasta oraz przewoznika
w takiej sytuacji moga by¢ rdznie roztozone w zalezno$ci od przyjetego rozwia-
zania — ryzyko uzyskania przychodow w przypadku doptaty do wielkosci pracy
eksploatacyjnej (wpltywy z biletow plus dotacja) ponosi przewoznik Iub w sytu-
acji gdy przyjeta jest formuta, w ktérej rekompensata wyliczana jest jako koszty
przewozow minus dochody z biletow plus rozsadny zysk, wowczas ryzyko zwig-
zane z wysoko$cig dochodow ponosi miasto. W Polsce w przesztosci nie stoso-
wano prawa wylgcznego w przewozach pasazerskich, co w rezultacie przy for-
mutach uméw kosztow netto oraz ograniczeniach $rodkéw wiasnych, ktore
mozna przeznaczy¢ na ewentualne zwigkszenie dofinansowania, powodowato
duze ryzyko zwigzane z wielko$cia popytu i mozliwoscig uzyskania srodkow ze
sprzedazy ustug. Stad tez male miasta oraz podmioty wykonujace przewozy
dos¢ ostroznie podchodzity i podchodza do uruchamiania nowych linii i zwiek-
szania oferty przewozowej miejskiego transportu zbiorowego.

W $rednich miastach wystepuja podobne zasady jak w matych, przy czym
uzupelniane sg 0 rozwigzania, w ktorych utworzono organizatoréw transportu
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miejskiego. Organizatorzy transportu miejskiego powszechnie wystgpuja juz
w duzych miastach, tu istotnym czynnikiem jest integracja transportu w sytuacji,
w ktorej wykonuje go wiele podmiotow §wiadczacych ustugi komunikacjg auto-
busowsg, tramwajowa, & W aglomeracjach rowniez kolejowa. W przypadku prze-
wozow kolejowych mozna wymieni¢ Warszawska Kolej Dojazdows, PKP Szybka
Kolej Miegjska w Trojmiescie oraz Szybka Kolej Miejska, obstugujaca m.st. War-
szawe oraz gminy sasiadujace. Wystepuja tu umowy kosztow brutto, w ktorych
ryzyko popytu i tym samym uzyskania dochodow ze sprzedazy biletow jest po
stronie organizatora transportu zbiorowego, a w rezultacie miasta.

W tabeli 4 przedstawiono liczbe przewiezionych pasazeréw w miejskim
transporcie zbiorowym w wybranych latach 1990-2022. Widoczny jest spadek
wielkosci przewozow — przewozy w 2022 roku spadty do poziomu 61% wielko-
$ci z 2000 roku i do poziomu 78,4% wielkos$ci z 2010 roku.

Tabela 4. Liczba przewiezionych pasazeréw miejskim transportem zbiorowym
w wybranych latach 1990-2022

Lata

1990 | 1995 | 2000 | 2005 | 2010 | 2015 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022
Wyszczegol-
nienie

Liczba przewiezio- | 7264,1 | 5909,9 | 5011,7 | 3989,3| 3904 | 3672,2| 3865 2270,8|2500,9 | 3059,8
nych pasazerow

(wmin)
2000 rok = 100% - - 100% | 79,6% | 77,9% | 73,3% | 77,1% | 45,3% | 49,9% | 61%
2010 rok = 100% - - - - 100% | 94,1% | 99% | 58,1% | 64% | 78,4%

Zrodto: Witryna Internetowa Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej w Warszawie oraz GUS [2020, 2021,
2022, 2023].

Oczywiscie w zakresie wielkoSci przewozow miejskim transportem zbio-
rowym w przypadku niektorych polskich miast tendencje te moga by¢ inne,
z czego nalezy si¢ cieszy¢, poniewaz notuje si¢ wzrosty wielko$ci przewozow,
jednak wynika to w szczegdlno$ci z obejmowania obstugg nowych obszarow, ze
wzrostu liczby ludnosci, ze zrealizowanych inwestycji, np. w zakresie urucho-
mienia nowych linii komunikacji tramwajowej, a nie ze zmniejszania si¢ liczby
samochoddéw osobowych w skali miasta i zamiast tego korzystania z transportu
zbiorowego. Na wielkosci przewozow w miejskim transporcie zbiorowym,
w szczegolnosci w latach 2020-2021, miata takze wptyw pandemia COVID-19 —
z powodu natozonych ograniczen przewozy transportem zbiorowym wowczas
spadly, podmioty wdrozyty wiele rozwigzan ograniczajacych transportochton-
nos$¢, przyktadowo prace i nauke zdalna, ale tez nastapilo wigksze zainteresowa-
nie transportem indywidualnym [Kos i in., 2023, s. 6].
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W przypadku komunikacji autobusowej o zasiggu regionalnym samorzady
powiatowe oraz samorzady wojewodztw z reguty nie chcg podejmowac ryzyka
i zawiera¢ umow, w ktorych przewozy bytyby zadaniem publicznym i wyptaca-
na bytaby rekompensata do wysokosci kosztow zwigzanych ze Swiadczeniem tej
ushugi. Podmioty wykonujace przewozy zazwyczaj uzyskiwaly jedynie z budzetu
panstwa (poprzez samorzady wojewodztw) zwrot utraconych dochodow z tytutu
stosowania ulg ustawowych. W rezultacie przewozy te sg najczesciej Swiadczone
na zasadach komercyjnych, a zatem przychody ze sprzedazy biletow plus srodki
uzyskane z tytutu stosowania ulg ustawowych pokrywajg koszty z tym zwigzane.
Rozwiazanie takie doprowadzito do znacznego ograniczenia oferty przewozowej
w regionalnej komunikacji autobusowej, zmniejszenia zaréwno liczby linii, wozo-
kilometrow, jak i przewoznikow. Na przestrzeni lat zmianie ulegta rownie struk-
tura wlasnosciowa podmiotow, w komunikacji autobusowej krajowej przedsieg-
biorstwa nalezace do sektora publicznego przewiozty w 2021 roku 34,9% ogdtu
pasazerow, a nalezace do sektora prywatnego — 65,1% [GUS, 2023].

W tabeli 5 przedstawiono liczbg przewiezionych pasazeréw transportem au-
tobusowym w Polsce w latach 1990-2022, w tabeli zawarte sa dane dotyczace
réwniez autobusowych przewozow miedzynarodowych, jednak w stosunku do
przewozdéw krajowych pod wzgledem liczby pasazerow sg one niewielkie. Przy-
ktadowo w 2021 roku przewozy te wyniosty 1,3 mln pasazerow, a zatem stano-
wity one mniej niz 1% wszystkich przewozow.

Tabela 5. Liczba przewiezionych pasazerow w latach 1990-2022 transportem autobusowym
(przedsigbiorstwa o liczbie pracujacych do 1995 roku powyzej 5 0s6b, pdzniej
powyzej 9 0sdb bez miejskiego transportu zbiorowego)

Lata

1990 | 1995 | 2000 | 2005 | 2010 | 2015 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022
Wyszczegol-
nienie

Liczba przewiezionych | 2085| 1215 954 782 570 417 328 160 169 214
pasazeréw (w mln)
2000 rok = 100% 100% | 82% |59,7% | 43,7% | 34,4% | 16,8% | 17,7% | 22,4%
2010 rok = 100% 100% | 73,1% | 57,5% | 28,1% | 29,6% | 37,5%

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie: Szczerbaciuk [2014, s. 18]; M. Menes [2017]; GUS [2023].

Widoczny jest znaczacy spadek wielkosci przewozow w latach 1990-2022
i podobnie w latach 2010-2022, co wynika z roznych przyczyn — czesto upatruje
si¢ tu znaczacy przyrost liczby samochodéw osobowych i powszechng motory-
zacje spoteczenstwa. Na przestrzeni lat 1990-2022 liczba samochodéw osobo-
wych w Polsce wzrosta kilkakrotnie™:

¥ Dane z witryny Internetowej Gtownego Urzedu Statystycznego.

66



— w 1990 roku byto — 5 261 000 pojazdow,
— w2000 roku — 9 921 260 pojazdow,
— w2010 roku — 17 239 800 pojazdow,
— W 2022 roku — 26 457 659 pojazdow.

Jednak dane te nie oddaja precyzyjnie liczby samochodéw uzytkowanych.
W Centralnej Ewidencji Pojazdow i Kierowcow do 2024 roku, a tym samym
w podanych wielkosciach sg tez pojazdy, ktore w przesztosci nie zostaty wyreje-
strowane, a ktore od wielu lat nie przechodza przegladow rejestracyjnych i w sto-
sunku do ktorych nie optaca si¢ obowigzkowego ubezpieczenia od odpowie-
dzialnosci cywilnej. Szacuje si¢, ze takich pojazdow jest okolo 20% ogolnej
liczby. Obecnie dokonywane sa stosowne korekty, tak aby zwigkszy¢ uzytecz-
no$¢ istniejagcych danych i aby nie postugiwac si¢ wielkosciami, o ktorych wia-
domo, ze sa zawyzone. Przyjmujac, ze pojazdy majace aktualne badania dopusz-
czajace do ruchu to podawane dla poszczegolnych lat wielkosci pomniejszone
0 20%, a zatem dla 2022 roku jest to poziom 21,170 min sztuk, co daje w przeli-
czeniu na 1000 mieszkancow wskaznik motoryzacji na poziomie 560 samocho-
dow osobowych na 1000 mieszkancoéw. W tabeli 6 przedstawiono liczbe ludnosci,
w tym ludnosci miejskiej i mieszkajacej poza miastami w Polsce w wybranych
latach 1990-2022 (w mln 0s6b).

Tabela 6. Liczba ludnosci, w tym ludnosci miejskiej i mieszkajacej poza miastami,
w Polsce w wybranych latach 1990-2022 w mln os6b
(stan na 31.12. danego roku)

Lata
1990 2000 2005 2010 2015 2019 2020 2021 2022

Wyszcezegol-
nienie
Liczba ludnosci 38,07| 3825| 38,16| 3853| 3844| 3838| 38,09 3791| 37,776
Polski
2000 rok = 100% 100% | 99,7% | 100,7% | 100,5% | 100,3% | 99,6% | 99,1% | 98,7%
Liczba ludnosci 23)55| 23,67| 2342 2343| 2317| 23,03| 22,78| 22,62| 2249
miejskiej
2000 rok = 100% 100% 99% 99% | 97,9% | 97,3%| 96,2% | 95,6% 95%
Liczba ludnosci 14,53 | 14,58| 14,73| 1510| 15,27| 1535| 1531| 1528| 15228
zamieszkujacej poza
miastami
2000 rok = 100% 100% | 101% | 103,5% | 104,7% | 105,2% | 105% | 104,8% | 104,7%

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie: Rocznik Demograficzny [2023].

Zmiany ludno$ci zamieszkatej w miastach i poza nimi w okresie od 2000
do 2022 roku nie sg wigksze niz 5%, przy czym na wielkos$ci te ma wplyw row-
niez suburbanizacja, a zatem zamieszkanie w obszarach poza miastami i syste-
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matyczne dojezdzanie do miast. Spadek przewozow w transporcie autobusowym
w Polsce w przewozach pozamiejskich (tabela 4) jest znacznie wigkszy niz spa-
dek przewozow miejskim transportem zbiorowym (tabela 3), przy czym nie
wynika to ze znaczacej zmiany liczby ludno$ci zamieszkatej w analogicznym
okresie w miastach lub poza nimi.

5.2. Ocena zmian wielkosci przewozéw
oraz wskaznika motoryzacji w Polsce

Dazenie do zréwnowazenia transportu miejskiego oraz poprawy atrakcyj-
nosci 1 konkurencyjnosci transportu zbiorowego byto i jest wskazywane w do-
kumentach z zakresu polityki transportowej oraz rozwoju miast od wielu lat.
Dotyczylo to zarowno polityk formutowanych na szczeblu Unii Europejskiej,
kraju, regiondéw, jak i miast [Dydkowski, Urbanek, 2022]. Niestety wielkos¢
przewozow transportem zbiorowym i to zarowno miejskim, jak i regionalnym
systematycznie od wielu lat spadata. Podobne wnioski dotyczace spadku prze-
wozOw 1 niekorzystnych zmian w podziale zadah przewozowych w miastach
polskich — w poréwnaniu do miast zachodniej czesci Unii Europejskiej oraz
miast krajow najbardziej rozwinietych — sformutowano na podstawie szczego-
lowej analizy przewozéw w szeSciu duzych polskich miastach [Gatka i in.,
2022]. W zaleznos$ci od miasta lub regionu spadki te mogg by¢ i sa zréznicowane,
moga rowniez wystepowacé wzrosty wielkosci przewozow. Poza tym uwzgled-
niajac dhugi okres, za ktory zaprezentowano dane, nie mozna wykluczy¢ zmiany
sposobu liczenia wielkosci przewozow, jednak nie bylo o tym informacji w zro-
dtach skad pochodzily dane, a same spadki dla kraju jako catosci sa znaczace.
Stad nie wydaje si¢, aby nawet zmiany sposobu pomiaru miaty wplyw na ogolng
tendencje.

Uwzgledniajac wptyw na otoczenie réznych sposobdw przemieszczen, po-
dzial modalny transportu miejskiego stat si¢ jednym z istotnych wskaznikow
zrownowazenia transportu [Vanoutrive, Huyse, 2023]. Odniesienie celu, jakim
jest dazenie do zréwnowazonego rozwoju transportu w miastach, do spadku
przewozdw transportem zbiorowym i tym samym spadku jego udzialu w obstu-
dze potrzeb przewozowych miast §wiadczy o niklej skutecznosci dziatan z jed-
nej strony oraz o przesadnej samochodowej kulturze mobilnosci ze strony dru-
giej. Od wielu lat liczba samochodéw osobowych w Polsce rosnie i to w stopniu
znaczaco wyzszym niz zaktadaty wszelkie prognozy. Oczywiscie przemieszcza-
nie si¢ samochodami osobowymi moze mie¢ lub ma dla korzystajgcych z nich
wiele zalet i korzysci [Gnap, Dydkowski, Urbanek, 2024b], nie zmienia to jed-
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nak faktu, ze w szerszej ocenie nie sprzyja srodowisku miast i jest zrodlem
znacznych negatywnych skutkow zewnetrznych. Dotycza one samego oddzia-
tywania ruchu samochodéw osobowych. Duzy udzial samochodéw osobowych
w przemieszczeniach w miastach skutkuje rosngcym zapotrzebowaniem na drogi
i parkingi, znaczng gesto$cig ruchu oraz czasem oczekiwania na przejazd na
skrzyzowaniach, hatasem, emisja CO, oraz szkodliwych zwiazkéw w wyniku
spalania paliw ptynnych, a takze wypadkami. Nalezy tez zwrdci¢ uwage na fakt,
ze wzrost przewozow samochodami 0sobowymi i jednoczesny spadek przewo-
zOw transportem zbiorowym obniza efektywno$¢ i wybrane parametry jako-
sciowe transportu zbiorowego. Skutkuje przyktadowo wzrostem kosztow jed-
nostkowych zwlaszcza w przypadku galezi o znacznych kosztach statych (np.
systemy transportu szynowego), a w przypadku zmniejszania oferty przewozo-
wej, poprzez zmniejszenie czgstotliwosci — wydtuzaniem czasow przejazdow
i tym samym coraz wigkszymi stratami czasu w zwigzku z przemieszczeniami
[Albalate, Fageda, 2019]. W sytuacjach, w ktérych spadek wielkoSci przewozow
z réznych wzgledow, np. w celu zachowania odpowiedniej czestotliwosci kur-
sowania srodkow przewozowych, nie pocigga za sobg adekwatnego ograniczenia
oferty przewozowej, oznacza to mniejszg liczb¢ 0sob w przeliczeniu na $rodek
przewozowy, a tym samym powoduje wzrost zapotrzebowania na publiczne
finansowanie miejskiego i regionalnego transportu zbiorowego, a takze (w prze-
liczeniu na pasazera) wigksze negatywne oddzialywanie transportu zbiorowego
na otoczenie.

Transport zbiorowy generuje nizsze koszty zewnetrzne w pordwnaniu do
przemieszczen samochodami osobowymi przede wszystkim w sytuacji, w ktorej
z danego srodka transportu zbiorowego korzysta stosowna — wigksza liczba pa-
sazeroOw — jesli przyktadowo autobus bedzie przewozil na danej linii $rednio tylko
kilka 0sob oczywistym jest, ze zuzycie energii oraz zajetos¢ terenu bedzie wiek-
sze, niz gdyby te kilka os6b przemieszczato si¢ samochodem osobowym. Po-
dobna zasada obowigzuje przy Srodkach przewozowych transportu zbiorowego
0 duzej zdolnosci przewozowej, np. autobusy o duzej pojemnosci lub srodki
transportu szynowego — korzysci uzyskiwane sg pod warunkiem przekroczenia
przez liczbe przewozonych pasazeréOw okreslonej wielkoSci, bedgcej progiem
rentownosci stosowania wilasnie rozwigzan o duzej zdolnosci przewozowe;j.

Znaczacy przyrost liczby samochodow osobowych oraz spadek wielkosci
przewozow transportem zbiorowym nastgpit w okresie, w ktorym korzystano
z wielu réznych narzedzi majgcych spadek ten zatrzymac i odwrocic¢ niepozada-
ng tendencje. Transport zbiorowy uzyskuje znaczgce finansowanie ze $rodkow
publicznych, doptaty do dziatalnosci biezacej, jak i inwestycji w tabor oraz in-
frastrukture. Ceny wraz przejazdami ulgowymi i bezptatnymi sg na takim po-
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ziomie, ze uzyskiwane dochody ze $wiadczenia ustug transportu zbiorowego
w niewielkim stopniu pokrywaja koszty i sg znaczaco nizsze niz 2 lub 3 dekady
temu. Poza tym Polska od 20 lat jest panstwem cztonkowskim Unii Europej-
skiej, co umozliwito korzystanie z réznego rodzaju bezzwrotnego finansowania
na przedsigwzigcia majace na celu wsparcie i rozwdj transportu zbiorowego.
Stosuje si¢ rOwniez roznorodne rozwigzania regulacyjne. Podmioty $wiadczace
ustugi miejskiego transportu zbiorowego po spetnieniu okreslonych warunkéw
mozna zaliczy¢ do tzw. podmiotdéw wewngtrznych, co pozwala na zawieranie
umow i finansowanie §rodkami publicznymi, bez postgpowan konkurencyjnych.
Réwniez model finansowania, w ktorym najogélniej pokrywa si¢ poniesione
koszty powigkszone o uzasadniony zysk, pozwala na duzy komfort podczas
prowadzenia dziatalnosci. Eliminuje to bowiem dla podmiotow $wiadczacych
ustugi przewozowe istotne ryzyka zwigzane z dziatalno$cig tych podmiotow —
moga skupi¢ si¢ na oferowaniu ustug wysokiej jakosci. Niezaleznie stosowane
sg tez inne rozwigzania majace na celu wzrost udziatu transportu zbiorowego
w obstudze potrzeb przewozowych, m.in. zamykanie $cistych centrow miast dla
samochoddéw osobowych oraz poszerzanie stref, w ktorych parkowanie wzdhuz
ulic oraz innych miejscach bedacych w dyspozycji miast jest platne.

Inna sytuacja jest w przypadku autobusowego transportu regionalnego — od
1990 roku podmioty wykonujace przewozy w tym zakresie dziataty na zasadach
rynkowych, bez doptat ze srodkow publicznych do wykonywanej pracy eksploa-
tacyjnej. Jedyne Srodki to zwrot utraconych dochodéw z tytutu stosowania ulg
ustawowych. Przyrost liczby samochodow osobowych i tym samym wzrost liczby
podrozy z wykorzystaniem tego Srodka transportowego powodowal spadek prze-
wozOw nie tylko w miejskim transporcie zbiorowym, ale rowniez w autobusowym
transporcie regionalnym. Miejski transport zbiorowy, uzyskujac finansowanie ze
strony miast, utrzymuje ofert¢ przewozowa, nawet w Sytuacji zmniejszonych
przewozow — nie byto to mozliwe w przypadku przewozow regionalnych. W re-
zultacie brak przez lata publicznego finansowania autobusowych ustug regional-
nych w warunkach spadku wielko$ci przewozow skutkowato konieczno$cia
ograniczenia oferty przewozowej, a po pewnym czasie zaprzestaniem swiadcze-
nia ushug przez cze$¢ podmiotéw tego sektora i ich likwidacja. Zatozeniem
przeprowadzonej w Polsce reformy administracyjnej, ktora weszta w zycie
w 1999 roku, byta kompetencja i finansowanie przewozow autobusowego trans-
portu regionalnego przez samorzady powiatowe. Jednak w praktyce nie bytly one
w stanie zapewni¢ stosownego finansowania, a jednocze$nie trudne warunki
zewnetrzne, przede wszystkim takie jak konkurencja ze strony przemieszczen
samochodami osobowymi i spadek popytu oraz wzrost kosztow dziatalnosci, nie
pozwolily na utrzymanie wielu potgczen i konieczna byta ich likwidacja.
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5.3. Kierunki rownowazenia systemow transportowych
miast

Dazenie do zréwnowazonego rozwoju systemow transportu miejskiego i tym
samym zapewnienia przyjaznych warunkéw zycia w miastach, a takze stworze-
nia mozliwos$ci rozwoju miast najogdlniej wymaga wspierania transportu zbio-
rowego i przeciwdziatania dominacji samochodow osobowych w przemieszcze-
niach w miastach. Mieszkancy miast oczekujg wysokiego poziomu jakosci Zycia.
Polityka zréwnowazonego rozwoju transportu w miastach, zmierzajac do zmian
w strukturze podrozy miejskich, powinna wigc mie¢ na wzgledzie zapewnienie
mieszkancom satysfakcjonujacej jakosci zycia. Tylko taka polityka jest w stanie
zyskaé akceptacje mieszkancow i dzigki temu moze by¢ skutecznie realizowana
[Wyszomirski, 2017, s. 27]. Styl zycia mieszkancow wspotczesnych miast zostat
zdominowany przez samochody osobowe. Masowa motoryzacja wplynela za-
réwno pozytywnie, jak i negatywnie na jakos$¢ zycia [Wyszomirski, 2017, s. 28].

Dzicki samochodom mieszkancy miast [Wyszomirski, 2017, s. 28]:

— dysponuja elastycznym w ruchu drogowym s$rodkiem transportu, czesto
umozliwiajacym podréz w relacji ,,drzwi-drzwi”,

— posiadaja pojazd, ktory w okreslonym stopniu staje si¢ atrybutem ich pozycji
spolecznej.

Natomiast przez samochody mieszkancy miast:

— zyja w warunkach kongestii drogowej oraz nadmiaru spalin i hatasu,
— ponosza konsekwencje segregacji przestrzennej poszczegoélnych grup uzyt-
kownikow oraz zjawiska suburbanizacji.

Miasta dla swojego rozwoju potrzebujg zrownowazonego, sprawnego i atrak-
cyjnego sytemu transportu. To za sprawa rozwijajacych si¢ srodkow przewozo-
wych, poczawszy m.in. od dorozek, tramwajow konnych, autobusow, systemow
szynowych 1 pozniej powszechnego posiadania samochodow, osady i miasta
piesze (walking cities) istniejgce przez kilka tysigcy lat mogly i zaczety systema-
tycznie zwigksza¢ swoja powierzchni¢, najogélniej do powierzchni, w ktore;
dojazd z centrum miasta od jego granic jest mozliwy w przyjetym czasie, np. pot
godziny. A zatem im szybszy $rodek transportu/przemieszczenie, tym miasto
moglo byé¢ wieksze. Srodki transportowe umozliwity rowniez podzial miasta na
obszary z dominujgcymi funkcjami, np. mieszkaniowe, ustugowe, przemystowe,
rekreacyjne. Mozliwe bylo ich oddalenie od siebie, a to z kolei poprawiato kom-
fort zycia w miescie. Jednak rozwoéj systemow transportowych, ktory stworzyt
miasta i byt oraz jest kluczowym czynnikiem ich rozwoju, nie moze prowadzié
do negatywnych zjawisk: spoleczno-gospodarczych, przestrzennych czy srodo-
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wiskowych. Tak niestety moze by¢ w sytuacji dalszego zwigkszania si¢ udziatu
i tym samym dominacji samochodéw osobowych w obstudze miast.

Jednym z kluczowych czynnikow ksztattujacych podziat zadan przewozo-
wych s3 decyzje z zakresu zagospodarowania przestrzennego i rozwoju miast.
Zachodzace procesy suburbanizacji, w wyniku ktorych zabudowa funkcjonalnie
zwigzana z miastem powstaje poza srddmieSciem, w obszarach bardziej odle-
gtych od niego lub nawet poza granicami miasta, skutkuja wzrostem przemiesz-
czen samochodami osobowymi. Jednoczesnie jedna z przyczyn suburbanizacji
jest takze sama mozliwo$¢ korzystania z samochodoéw osobowych. Tereny prze-
znaczane i dostgpne pod zabudoweg w znacznej czgsci sa poza obszarami dostep-
nosci transportu szynowego lub komunikacji autobusowej. W praktyce do danej
zabudowywanej nieruchomosci najczesciej prowadzi tylko droga, co oznacza, ze
jedynym sposobem na dotarcie do niej jest samochod osobowy. Inne przyczyny
nabywania i korzystania z samochodéw osobowych to dla wielu uzytkownikéw
ich atrakcyjno$é, tatwos¢ i niezalezno$¢ podczas przemieszczen nimi, oszczed-
nosc¢ czasu, wigksze poczucie bezpieczenstwa [Gnap, Dydkowski, Urbanek, 2024].

W sektorze miejskiego transportu zbiorowego dominuje wlasnos¢ publiczna
i jednoczes$nie swoisty monopol podmiotu dostarczajacego ustugi w danym miescie.
Z jednej strony wiasno$¢ i finansowanie publiczne sg uzasadniane znaczeniem Sys-
temu transportu zbiorowego dla sprawnego funkcjonowania i zrbwnowazonego
rozwoju miasta. Jednak struktury publiczne nie motywuja do wdrazania nowo-
czesnych i innowacyjnych rozwigzan. Ramy dziatania sektora publicznego wy-
znaczaja liczne, bardzo szczegdtowe regulacje, procedury wydtuzajace czas
podejmowania decyzji, niesprzyjajgce podejmowaniu ryzyka, a tym samym no-
wych 1 innowacyjnych rozwigzan. W rezultacie dzialania sektora publicznego
charakteryzuje — nie tylko w sferze miejskiego transportu zbiorowego — brak ryn-
kowej weryfikacji kosztow, ograniczanie ryzyka, biezace administrowanie zaso-
bami, duze znaczenie ma tez wizerunek medialny. Do zwigkszania efektywnosci
$wiadczenia uslug nie motywuje rowniez system finasowania, wyzsze koszty
czy tez nizsze dochody ze sprzedazy uslug pokrywane sa ze srodkéw publicz-
nych. Doptaty pokrywaja niedobor Iub sa do jednostki pracy eksploatacyjnej
(wozokilometra), bez wzgledu na liczbe przewiezionych pasazeréw. Trudno
o jednoznaczne dowody praktyczne, jednak ogolnie w literaturze przedmiotu
podnosi sie o wiele wigkszg elastycznos¢, innowacyjnos¢ i efektywnos¢ wyko-
rzystania zasobow przez podmioty prywatne.

Skutki obnizajacej si¢ wielkoSci przewozow miejskim transportem zbioro-
wym moga w skrajnym przypadku pozbawi¢ korzysci ze $wiadczenia tych ustug
w takim wymiarze i w taki sposob, jak to dotychczas czgsto ma miejsce. Prze-
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wozenie kilku pasazeréw przyktadowo autobusem o pojemnosci 100 osob, prze-
liczajac zuzycie paliwa lub najogolniej energii, czy tez zajgto$¢ terenu na osobe,
nie oznacza nizszych kosztoéw spotecznych transportu zbiorowego w poréwna-
niu do samochodow osobowych. W takiej sytuacji sa one wyzsze. Oczywiscie
mozna moOwi¢ o nierdownomiernosci popytu, godzinach szczytu oraz poza nimi
i innych przestankach lub uwarunkowaniach takiego stanu rzeczy, ale transport
zbiorowy 1 $rodki przewozowe o duzej pojemnosci sa po to, aby przewozié
wigkszg liczbe pasazerow i wowczas mozna mowic o ich efektywnosci. Zwraca
si¢ przy tym uwage na fakt, ze w zakupach taboru dokonywanych przez podmio-
ty transportu zbiorowego dominuja pojazdy o duzych pojemno$ciach, w przy-
padku autobuséw — o pojemnosci ok. 100 osob lub przegubowe o pojemnosci
ok. 140 oséb, pomimo wieloletniego juz spadku wielko$ci przewozow w miej-
skim transporcie zbiorowym. By¢ moze przestankg jest ich uniwersalnos¢ w za-
kresie wielko$ci obstugiwanych potokéw pasazerskich, jednak przy przewozie
niewielkiej liczby pasazerow koszty zarowno wlasne, jak i zewnetrzne sa wyz-
sze niz w przypadku przewozdéw pojazdami mniejszymi.

Korzystajacy z uslug poréwnuja ceny ustug transportu zbiorowego z innymi
sposobami przemieszczania, przykladowo taksowka lub systemem Ubera. Wy-
niki porownan sa rézne, jednak mozna spotkac si¢ ze stwierdzeniami, ze przy
kilku osobach optata za przejazd taksowka w poréwnaniu z kwota, ktorg tacznie
3 osoby zaptacg za bilety jednorazowe, sg do$¢ bliskie. Oczywiscie nie uwzgled-
nia si¢ w tego typu poroéwnaniach szerokiego zakresu osob uprawnionych do
przejazdoéw bezplatnych oraz ulgowych, a takze faktu, ze wiele os6b podrézuje
na podstawie biletéw okresowych, gdzie kwota przeliczona na jeden przejazd
jest zdecydowanie nizsza. Ale nie uwzglednia si¢ takze, ze koszt miejskiego
transportu zbiorowego to nie tylko cena biletu (koszt, ktoéry ponosi spoteczen-
stwo danego miasta i to w wymiarze konkretnych $rodkéw finansowych, jest
o kilkadziesiat procent wyzszy niz cena biletu), nalezy bowiem doliczy¢ kwoty
doptat pochodzace najogolniej z budzetéw miast. Nie sg to pienigdze niczyje, sg
to pieniadze danej spotecznosci, publiczne i dlatego tez szczegodlnie powinno si¢
zwraca¢ uwage na ich oszczedne i gospodarne wydatkowanie.

Kazdy sposob przemieszczania si¢ ma swoje zalety i ograniczenia, a tym
samym miejsce w obstudze potrzeb przewozowych w miastach i zwigzanych
z nimi obszarach podmiejskich. W przypadku przemieszczen pieszych podkresla
si¢ duze znaczenie aktywnosci fizycznej dla zdrowia i neutralnos¢ dla srodowi-
ska naturalnego, jednak wsrod ograniczen mozna wymieni¢ odlegtosc, trudnosé
w przypadku gorszych warunkow atmosferycznych czy tez kwestie bezpieczen-
stwa, np. w dzielnicach niecieszacych si¢ dobrg opinia w godzinach wieczornych
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lub nocnych. Ustugi transportu zbiorowego powinny by¢ kluczowe w przemiesz-
czeniach w miastach, przy czym duzym wyzwaniem jest wdrazanie rozwigzan
zwigkszajacych ich konkurencyjno$¢ w stosunku do samochodu osobowego.
Ustugi powinny by¢ atrakcyjne, na co sktada si¢ wiele réznych elementow —
podczas wyboru sposobu przemieszczenia si¢ mozna uwzglednia¢ réozne czynni-
ki, a te najczes$ciej wymieniane to krotki czas, kwestia kosztu oraz najogdlniej
minimalizacji ucigzliwo$ci zwigzanych z przemieszczeniem. Poprawy oczekuje
si¢ w wyniku catosciowego podejscia do odbywanych przemieszczen — korzy-
stajacy z samochodu z reguly przemieszcza si¢ nim od drzwi do drzwi, czgsto
nie opuszczajac danego budynku, przyktadowo rozpoczynajac przemieszczenie
na parkingu podziemnym lub w garazu domu jednorodzinnego, a koficzac je na
wielopoziomowym parkingu przynaleznym do biurowca czy centrum handlowe-
go. Inaczej jest w przypadku transportu zbiorowego — podmiot zapewniajacy te
ushugi w praktyce rozpoczyna ich $wiadczenie dopiero po wejsciu pasazera do
pojazdu. Nie zawsze tez cato$¢ infrastruktury przystankowej jest w jego gestii,
w wielu przypadkach odpowiada jedynie za umieszczenie rozktadow jazdy, cza-
sami rowniez za wiaty przystankowe, a pozostate kwestie sg w gestii zarzadzaja-
cego drogami i ruchem na drogach. Oczywiscie sg tu rOwniez inne rozwigzania,
zwlaszcza dotyczace punktow przesiadkowych, systemow park and ride oraz
dworcoéw miejskiego transportu zbiorowego.
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Rozdziat Il

EKONOMIA DOSWIADCZEN
W SYSTEMACH TRANSPORTU MIEJSKIEGO
| PODMIEJSKIEGO™

1. Ekonomia doswiadczen — kreowanie pozytywnych
doznan jako kierunek uatrakcyjnienia produktow
materialnych i ustug

Zapewnienie zrOwnowazonego rozwoju systemu transportowego wiaze si¢
z takim podzialem zadan przewozowych, w ktérym istotng role w przemieszcze-
niach — zwlaszcza na obszarach intensywnie zagospodarowanych — bedzie miat
transport zbiorowy. Jednak mimo ze polityka ograniczania ruchu samochodowe-
go w miastach prowadzona juz jest od wielu lat oraz wydatkuje si¢ znaczace
srodki publiczne na dofinasowanie §wiadczenia ustug i inwestycje w transporcie
zbiorowym, to nie zawsze przynosi oczekiwane rezultaty. Przez lata znaczaco
rosta liczba samochodéw oraz ruch samochodowy w miastach, a miejski, pod-
miejski 1 regionalny transport zbiorowy odnotowywaty spadki wielko$ci przewo-
zOw, czy tez udzialu w obstudze przewozowej miasta. Sytuacje wzrostu przewo-
zO6w transportem zbiorowym z reguly zwigzane sg z objeciem obstugg nowych
obszaréw, ogbdlnym wzrostem liczby ludnosci danego osrodka zurbanizowanego
lub wdrozeniem rozwigzan wymuszajacych ograniczenie korzystania z samocho-
dow osobowych, np. poprzez zwigkszenie obszarow centréw miast wytaczanych
z ruchu lub wdrozenie badz poszerzenie strefy ptatnego parkowania. Niestety nie
obserwuje si¢ powszechnie trendu, w ktorym ustugi miejskiego transportu zbio-
rowego skutecznie konkurowatyby z przemieszczeniami samochodami osobo-

¥ W niniejszym rozdziale w punktach od 1 do 3 wykorzystano treéci zawarte w artykute: Gnap,
Dydkowski, Urbanek [2024b].



wymi, prowadzgc tym samym do zmiany w podziale zadan przewozowych na
korzys$¢ transportu zbiorowego. Ustugi transportem zbiorowym moga oferowac
wszystko, co wydawatoby si¢ potrzebne — punktualno$¢, nowoczesny tabor, in-
formacje oraz konkurencyjne w stosunku do samochodow ceny, sg tez w stan-
dardowy sposéb promowane. Oczekuje si¢ jednak czegos wigcej, czegos dodat-
kowego, co zachwyci, przyczyni si¢ do wzrostu atrakcyjnos$ci, spowoduje, ze si¢
o tych ustugach zacznie mowic, stang si¢ modne i dobrze postrzegane, a nie jak
to jest w wielu przypadkach, ze wylaczna ,,zach¢ta” do korzystania z tych ustug
beda ograniczenia lub utrudnienia dla samochodoéw osobowych, strefy ograni-
czonego ruchu, optaty za wjazd do centrum, za parkowanie i inne. Dziatania
ograniczania ruchu, takie jak wylaczanie centréw miast z ruchu, pobieranie optat
za wjazd, ograniczanie liczby miejsc parkingowych i ptatne parkowanie mozna
oceni¢ pozytywnie, jednak kojarza si¢ one z administracyjnym przymusem, a to
nie jest chetnie przyjmowane. O wiele lepiej jest, gdy podrozujacy z wiasnej woli,
suwerennie i bez jakiego$§ przymusu zmienig sposob podrézowania i w wigk-
szym stopniu zaczng korzysta¢ z transportu zbiorowego, a to oznacza, ze szcze-
g6lng uwage nalezy zwrdci¢ na ogo6t dziatan wspierajacych i powodujacych wy-
bory w zakresie korzystania z transportu zbiorowego.

Zréwnowazenie transportu wymaga wielu dzialan, oczywiscie istotne zna-
czenie ma samo zagospodarowanie przestrzenne, jednak konieczne jest w kon-
tek$cie konkurencji przemieszczen samochodami osobowymi zapewnienie nie
tylko oferty przewozowej oraz atrakcyjnych cen transportu zbiorowego. Potrzebna
jest orientacja transportu zbiorowego na korzystajacych z ustug, nie tylko po-
przez dostosowane do potrzeb i wysokiej jakosci ustugi przewozowe, ale row-
niez poprzez ulatwienie i poprawe atrakcyjnosci korzystania z transportu zbio-
rowego przez pasazerOw na wszystkich etapach, poczawszy od planowania
trasy, zakupu biletow, oczekiwania na przystanku, jak i samego przemieszczenia
sie srodkiem transportu zbiorowego. Pozytywne do$wiadczenia i oceny zwigza-
ne z korzystaniem z transportu zbiorowego moga wynika¢ z samych rozwigzan
w pojazdach oraz na przystankach i dworcach, korzystania z aplikacji zwigzanych
z informacjg pasazerska, planowaniem podrozy i ptatno$ciami za ushlugi, do-
$wiadczen z kontaktow z obstuga, w tym kierowcami, z innymi pasazerami oraz
réznych, niestosowanych dotychczas rozwigzan, pozwalajacych na wykorzysta-
nie czasu przejazdu na edukacje, rozrywke czy w inny preferowany przez pasa-
zera sposob.

W koncepcji ekonomii doswiadczen nabywanym przez konsumentéw towa-
rem nie sg przedmioty materialne lub ushugi, uwzgledniajac wytacznie ich wia-
snosci uzytkowe, a coraz wigkszg role — a w niektorych przypadkach kluczowg —
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przy decyzjach konsumenckich odgrywaja mozliwe pozytywne do$wiadczenia,
przezycia, wazenia, emocje, odczucia towarzyszace zakupom czy korzystaniu
z ustug. One tez wplywaja w istotnym stopniu na dokonywane wybory i decyzje
zakupowe — i to przedmiotow lub ustug, ktorych pierwotne przeznaczenie nie
bylo zwigzane z kreowaniem pozytywnych doswiadczen. Sam proces zakupu,
srodowisko, w ktérym si¢ odbywa, obstuga, emocje i doznania moga mie¢ dla
kupujacego wicksza warto$¢ niz kupowany przedmiot lub ustuga.

Oczywiscie do§wiadczenia 1 emocje zawsze towarzyszyty ludziom, nie jest
to nic nowego, dotyczyto to przyktadowo wymiany produktow na rynkach, cha-
rakterystycznego negocjowania, pertraktowania oraz wrecz wyktocania si¢ o ceng,
a pdzniej satysfakceji i zadowolenia z udanych transakcji. Wiele przezy¢ i emocji
dostarczaty tez majace miejsce juz w starozytnosci spektakle teatralne lub roz-
nego rodzaju wspoétzawodnictwo i zawody sportowe, a zatem wydarzenia ukie-
runkowane na doznania. Jednak przez wiele lat traktowano konsumentow jako
jednostki dokonujace racjonalnych wybordéw, przyktadajacych uwage przede
wszystkim do warto$ci uzytkowych nabywanych przedmiotow lub ustug, po-
rownujacych wlasnosci uzytkowe i cen¢ ptacong za dobro. Na ofertach spetnia-
jacych te kryterium oceny skupiali si¢ tez producenci. Jednak dla wielu okazala
si¢ to droga donikad — wymagajaca obnizania kosztéw i tym samym $rodkow na
rozwoj. Konkurencja na rynkach, rosngce wymagania i oczekiwania konsumen-
tow spowodowaly tez wiele dziatan producentow majacych zwigkszy¢ sprzedaz,
spowodowac przywigzanie do danego produktu, odczucie, Ze jest on niezbgdny
i tym samym uzyskiwac z tego tytutu premi¢ — a tu w celu zapewnienia przy-
wigzania do danej firmy/marki zaczgto powszechnie oddzialywaé na emocje
i odczucia. Ekonomia doswiadczen odgrywa coraz wigksza role w panstwach
0 wysokim poziomie rozwoju spoteczno-gospodarczego — czg¢s¢ badaczy przyj-
muje, ze bedzie kolejnym etapem rozwoju spoteczno-gospodarczego po rolnic-
twie, przemysle i ustugach, ze utrzymany zostanie wzrost zapotrzebowania na
pozytywne przezycia i do§wiadczenia, nie tylko w sektorach ukierunkowanych
na ich dostarczanie (turystyka, widowiska sportowe, wydarzenia kulturalne,
kino, teatr, koncerty muzyczne i inne), ale takze w tych, w ktérych dotychczas
nie zwracano na to uwagi.

Dos$wiadczenia i przezycia emocjonalne podczas planowania zakupow, sa-
mych zakupow i pdzniejszego korzystania z zakupionych przedmiotéw lub ustug
nie sg dla ludzi czym$ nowym. Towarzyszyly ludziom juz wiele lat temu, cho-
ciazby podczas wymian dokonywanych na targowiskach. Oczywiscie wraz po-
dzialem pracy i mniejszg samowystarczalno$cig gospodarstw domowych oraz
rozwojem gospodarki towarowo-pieni¢znej coraz wigksze znaczenie miato zro-
zumienie zasad charakteryzujacych te procesy. Nauka opisuje procesy zachowan
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ekonomicznych i dokonywania wybordéw przez ludzi, przy czym punktem wyj-
$cia byta ekonomia klasyczna i dzieta A. Smitha oraz D. Ricarda, zaktadajace
racjonalnos¢ zachowan ekonomicznych ludzi i maksymalizacj¢ osigganych ko-
rzysci przy posiadanych §rodkach. Z czasem widoczne jest, ze przyjeta w ra-
mach ekonomii klasycznej zasada racjonalnego zachowania nie zawsze znajduje
potwierdzenie w rzeczywistych zachowaniach konsumentdéw, pojawiajg si¢ nowe
nurty w badaniach w ekonomii, dajace nowe spojrzenie na uzytecznos$¢ i doko-
nywane wybory. Warto przy tym zwroci¢ uwagg, ze juz w starozytnej Grecji
funkcjonowata doktryna hedonizmu uznajaca przyjemno$¢ jako naczelny motyw
i cel zycia ludzkiego.

W ostatnich kilku dziesigtkach lat w wielu publikacjach pojawiaja si¢
stwierdzenia o tym, ze na konkurencyjnych rynkach nie wystarczy juz wyprodu-
kowa¢ i dostarczy¢ uzyteczny produkt lub ustuge, aby odnie$¢ sukces oraz zy-
ska¢ grono statych i wiernych klientéw. Podczas zakupu dobra lub korzystania
z ushugi coraz wazniejsze obok samej uzytecznosci staja si¢ pozytywne do-
$wiadczenia i doznania z nimi zwigzane. Moga one réznicowac dobra réznych
dostawcow, a tez by¢ czynnikiem przesadzajacym o zakupie. Doznania moga
wystepowac zaréwno podczas samego planowania zakupu lub skorzystania
z ushugi, np. podczas pobytu w sklepie lub miejscu, w ktorym ustuga jest $wiad-
czona, oraz podzniej, gdy korzystamy z nabytego dobra. Zaczely zwracaé na to
uwage osoby zajmujace si¢ roznymi dyscyplinami naukowymi, zarowno nauka-
mi zwigzanymi z ekonomig, zarzadzaniem, ale rowniez socjologia, psychologia,
czy tez filozofig lub futurologia.

Przemiany w oczekiwaniach spoteczenstwa zwigzane sa ze wzrostem go-
spodarczym, ktory ma miejsce w wielu krajach od czasu zakonczenia drugiej
wojny $wiatowej. Wzrost gospodarczy i wzrost dochodow z czasem spowodowat
ograniczenie ubostwa, niedostatku i probleméw dnia codziennego zwigzanych
z przetrwaniem — u coraz liczniejszych grup spotecznych pojawila si¢ mozli-
wos¢ wygodnego, komfortowego zycia, dostepnosci wielu ustug, rozwoju 0sobi-
stego, a orientacja na przetrwanie zostala zastgpiona przez mozliwo$¢ atrakcyj-
nego zycia, w ktérym rzecza oczywista jest powszechna dostepnos¢ ustug
leczniczych, edukacji oraz réznego rodzaju dobr materialnych i ustug. Na to
naktada si¢ coraz wigcej czasu wolnego, zwigzanego nie tylko ze wzrostem wy-
dajno$ci pracy i tym samym mozliwosciami skrocenia czasu pracy, ale rowniez
z faktem ograniczenia czasu, ktory dawniej poswigcano na rézne czynnosci
w gospodarstwie domowym. Czas wolny jest juz nie tylko podczas urlopéw lub
w weekendy 1 §wicta, ale rowniez w dni pracy [Sieradzki, 2007, 2011; Schultze,
2005].

78



Wazrost dostgpnosci dobr materialnych i w duzym stopniu zaspokojenie po-
trzeb w tym zakresie w sytuacji dobrobytu materialnego spowodowat dziatania
zaréwno u ich producentow i sprzedawcow, jak i u samych nabywcoéw. Dobra
materialne zaczeto wigza¢ z rdznego rodzaju doznaniami, ktérych zadaniem jest
zwickszenie ich atrakcyjno$ci. Jednocze$nie konsumenci, zdajac sobie z tego
sprawe czy nie, poszukuja pozytywnych doswiadczen i doznan. Juz w latach 50.
ubiegltego wieku pojawity si¢ publikacje zwracajace uwage na emocjonalne
aspekty doswiadczen/doznan konsumenckich [Abbott, 1955, Alderson, 1957, za:
Lemon, Verhoef, 2016], oczywiscie idac tg droga w kolejnych latach zachgcano
do szerszego spojrzenia na ludzkie zachowanie i uznanie emocjonalnych aspek-
tow podejmowania decyzji [Holbrook, Hirschman, 1982; Arnould, Price, 1993].
Wedtug L.P. Carbone’a oraz S.H. Haeckela produkt lub ustuga zawsze wigze si¢
z doswiadczeniem, ktérym sg pewne wrazenia utworzone np. przez spotkania
czy gdy ludzie konsoliduja informacje zmystowe. Wrazenia te mogg by¢ bardzo
subtelne — nawet podprogowe — lub niezwykle oczywiste. Moga wystapi¢ przez
przypadek lub celowo, mogg istnie¢ pojedyncze odcinki lub tacznie jako pewien
zbidr. Dotyczy¢ moga funkcji produktu lub ustugi, zachowan obstlugi, wystroju
wngetrza, zapachu, czystos$ci i prywatnosci lokalizacji, czytelnosci druku na para-
gonie oraz wielu innych elementow [Carbone, Haeckel, 1994]. Publikacje te
oraz wiele innych [Same, Larimo, 2012; Chaney, Lunardo, Mencarelli, 2018]
wskazaty kierunek, a tez niejako przyczynity si¢ do stworzenia pozniej przez
B.J. Pine’a IT oraz J.H. Gilmore’a koncepcji ekonomii do§wiadczen.

Dos$wiadczenia i doznania jako dodatkowy czynnik podnoszacy atrakcyj-
no$¢ produktéw materialnych lub ustug albo tez jako odrgbna oferta rynkowa,
zyskujaca coraz wickszy udzial na rynku w spoteczenstwach o wysokim poziomie
rozwoju spoleczno-gospodarczego, zostala przedstawiona przez B.J. Pine’a Il
oraz J.H. Gilmore’a [1998, 1999]. Duzy wklad zostat rbwniez wniesiony przez
J.M.C. Snel [2011]. Wida¢ réwniez powigzanie ekonomii dos§wiadczen z rozwo-
jem branz kreatywnych oraz poindustrialnych miast. Pracownicy kreatywni (kla-
sa kreatywna) to pracownicy poszukujacy w réznych sektorach innowacyjnych
i nowatorskich rozwigzan, tworczo rozwigzujacy problemy, korzystajacy przy
tym z wiedzy i pewnego nieszablonowego podej$cia. Wymienia si¢ tu najcze-
$ciej pracownikow naukowych, intelektualistow, informatykow, architektow, ale
tez artystow. Pracownicy kreatywni maja tendencje do osiedlania si¢ i pracy
w miastach, a zdolno$¢ miast do przyciggania i zatrzymywania pracownikow
klasy kreatywnej bedzie decydowac o ich przysztym wzroScie gospodarczym
[Florida, 2002, 2010; Bille, 2012]. Gospodarka do$wiadczen staje sie polityka
rozwojowa wladz miejskich i1 regionalnych, $wiadczy¢ o tym moga strategie
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promujace ekonomi¢ doswiadczen, a tez raporty wskazujgce na wpltyw ekono-
miczny i potencjat wzrostu oferowany przez ekonomie doswiadczen [Bille, 2012].

Publikacje o podmiotach dostarczajacych emocji tworzg nurt w teorii eko-
nomii, ale takze wystepuja w strategiach podmiotéw, w tym w szczegdlnosci
dotyczacych marketingu. Najogoélniej traktuje si¢ konsumentoéw jako osoby ra-
cjonalne, ale jednoczesnie dziatajace pod wptywem emocji i oczekujace przy-
jemnych doznan. Mozna zatem mowi¢ o maksymalizacji uzytecznosci, jednak
w ujeciu szerszym, w ktorym uwzgledniane sg rdwniez pozytywne doznania.
Potaczenie tych dwu obszaréw uzytecznosci wynikajacej z realizacji pierwotnej
funkcji dobra lub ushugi (np. w transporcie przemieszczenie) oraz obszaru emo-
cjonalnego mozna okres§li¢ mianem koncepcji experiential marketing [Schmitt,
1999]. Mozna spotkaé rowniez poglady, wedtug ktorych w bogatych spoteczen-
stwach gtdéwnym celem stanie si¢ mozliwos$¢ zaspokojenia potrzeby emocjonal-
nej, kluczowe bedzie laczenie wydajnosci pracy z rozwojem, samorealizacja,
przyjemnoscia, a wrecz 1 zabawa [Jensen, 1999]. Nawigzujac do samochodow
osobowych, staje si¢ oczywiste, ze s3 one kupowane, aby symbolizowac styl
zycia oraz jako realizacja marzen [Jensen, 1999]. Nalezy zwroci¢ uwage, ze aby
doswiadczenie zapewniato znaczacg uzytecznos¢, powinno by¢ postrzegane jako
istotne osobiscie oraz powinno zawiera¢ elementy nowosci, zaskoczenia, ucze-
nia si¢ i zaangazowania [Poulsson, Kale, 2004].

Oczywiscie mozna spotkaé si¢ rowniez z pogladami zwracajagcymi uwage
na fakt, ze podstawa dziatan powinno by¢ lepsze wykorzystanie zasobow, w tym
zasobow rzadkich, oraz wzrost wydajnosci, a nie roznych dodatkowych funkcji
lub rozwigzan, kreujacych emocje i poniekad przestaniajacych podstawowa uzy-
teczno$¢ danego dobra. Trudno odmowi¢ im logiki, jednak wiele decyzji wigze
si¢ z osobowoscia cztowieka, emocjami, dazeniem do przyjetych celow. Odnie-
sienie si¢ do tych pogladéw wykracza poza ramy niniejszej publikacji, to bada-
nia z zakresu psychologii socjologii, przy czym w kontek$cie ekonomii lepsze
wykorzystanie zasobow to jedna z wazniejszych przestanek regulacji rynkow.

Gospodarki narodowe krajow wysokorozwinigtych cechuje obecnie wysoki
udziat sektora ustug, zarowno pod wzgledem czynnika wzrostu PKB, jak i ob-
szaru zatrudnienia. Na ostatnie dekady rozwoju spoteczno-gospodarczego moz-
na spojrze¢ rowniez jako na szeroko rozumiang trzecig falg¢ Alvina Tofflera
[2004], ktorg cechuje wzrost roli informacji, wiedzy 1 kwalifikacji. Uwaza si¢ je
za bogactwa niepodlegajace zuzyciu w procesach ich wykorzystywania, dajace
ogromny potencjal dla wzrostu produktywnos$ci i tym samym dalszych oczeki-
wan i zmian wynikajacych z wigkszej iloSci czasu wolnego oraz mozliwosci
przyjemnego i atrakcyjnego zycia. B.J. Pine Il 1 J.H. Gilmore wskazali, ze coraz
wigksza role bedg odrywaty dobra materialne i ustugi dostarczajace pozytyw-
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nych do$wiadczen oraz oddzialywujace na emocje nabywcow, co uzasadnia
wyodrgbnienie kolejnego stadium — etapu rozwoju spoteczno-gospodarczego go-
spodarki doswiadczen (rysunek 5).

Zwracaja uwage na konieczno$¢ dostosowywania produktow i ustug do in-
dywidualnych potrzeb klientow, tak aby produkt wyrozni¢ oraz by lepiej zaspo-
kajal potrzeby i zyczenia nabywcoéw. Doswiadczenia klientoéw sa przy tym we-
wnetrznymi indywidualnymi doznaniami, stad potrzeba personalizacji oraz wrecz
tworzenia specjalnych ofert dla poszczegoélnych klientéw [Pine I, Gilmore, 2013,
S. 27]. Wazna przy tym jest rowniez autentyczno$¢ rozumiana jako zgodnos$é
danego produktu, warunkow sprzedazy lub $wiadczenie ushugi z wyobrazeniem
nabywcow — zaré6wno tego, kim sa, jak i do jakich wartosci i ocen aspiruja [Pine II,
Gilmore, 2013, s. 29-30].

Doswiadczenia mozna roéznie klasyfikowaé — jednym z podejsc¢ jest podziat
z punktu widzenia udziatu w nich. Mozna wymieni¢ doznania pasywne, gdy ich
doswiadczamy, ale nie uczestniczymy w ich kreowaniu, oraz aktywne, w kto-
rych zainteresowany uczestniczy w ich tworzeniu. Drugim wymiarem jest zwia-
zek lub relacja srodowiskowa, ktora taczy klientow z wydarzeniem lub przed-
stawieniem. Na jednym koncu spektrum potaczen lezy absorpcja, na drugim —
zatracenie si¢. Pozwala to w efekcie podzieli¢ doswiadczenia na cztery szerokie
kategorie, tj. rozrywke, edukacje, ucieczke (eskapizm, oderwanie, aktywne uczest-
nictwo skutkujgce oderwaniem od $wiata realnego) oraz estetyczne [Pine Il, Gil-
more, 1998, s. 102]. Prezentuje to rysunek 6.

zréznicowany istotne
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Rysunek 5. Wzrost warto$ci dobr i ustug dostarczajacych pozytywnych doswiadczen
Zrodto: B.J. Pine II, J.H. Gilmore [2013, s. 27].
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Kategorie te nie sg rozlgczne, przyktadowo edukacja i rozrywka w zalezno-
$ci od samego zaangazowania osoby w tym uczestniczacej moze by¢ zarazem
mnigjszym lub wigkszym oderwaniem si¢ od rzeczywistosci, moga to by¢ zara-
zem doznania estetyczne. Zalezy to nie tylko od samego wydarzenia i jego in-
scenizacji, ale rowniez od samego odbiorcy, ktory roznie odbiera i reaguje. Do-
$wiadczenia i doznania emocjonalne coraz liczniej wystepuja jako sama w sobie
oferta na rynku oraz w polaczeniu z innymi produktami materialnymi lub ustu-
gami. B.J. Pine IT i J.H. Gilmore wyrazaja daleko idacy poglad, ze doswiadcze-
nia czy wrecz seria powigzanych ze sobg do$wiadczen, ktore ptyna jedno z dru-
giego, moga i powinny by¢ traktowane przez podmioty jako odrebna oferta
ekonomiczna, ktéra moze generowac¢ dodatkowe przychody z optat za uczestnic-
two w nich, a jednoczesnie zwigksza¢ sprzedaz podstawowego asortymentu
podmiotu [Gilmore, Pine Il, 2019, 2022]. Dystansujg si¢ przy tym niejako od
samego marketingu do$wiadczen, czy zwyklych kampanii marketingowych,
stwierdzajac, ze sposobem dotarcia do klientow jest stworzenie wiasnie odregbnej
oferty ekonomicznej atrakcyjnych doswiadczen, angazujacej klientow i tworza-
cych u nich niezapomniane wspomnienia.

Absorbcja,
wchlanianie
Rozrywka Edukacja
Uzestalchvy / \ Uczestnictwo
pasywne K aktywne
Doswiadczenia Ucieczka/
estetyczne oderwanie si¢ od
rzeczywistosci

Zanurzenie sig,
zaglebienie

Rysunek 6. Cztery kategorie doswiadczen

Zrédto: B.J. Pine II, J.H. Gilmore [1998, s. 102].
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Nie jest konieczne ograniczanie si¢ do sfery fizycznej, mozna i powinno si¢
rowniez korzysta¢ z do§wiadczen wirtualnych, przyktadowo poprzez najrozniej-
sze portale internetowe. Odnoszac to do transportu zbiorowego, doswiadczenia-
mi takimi moze by¢ mozliwo$¢ zwiedzania historycznych obiektow, np. zajezdni
transportu miejskiego, w ktorych beda zgromadzone nie tylko historyczne srodki
transportu, ale réwniez ich wyposazenie (np. mechaniczne automaty biletowe,
kasowniki), wzory biletow, umundurowanie oséb i wiele innych eksponatéw
przenoszacych w czasie zwiedzajacych. Innym do§wiadczeniem moze by¢ uczest-
nictwo w grach komputerowych, gdzie srodowisko i wizualizacja miasta odpowiada
obecnemu, a ktorych linie prowadzone sa zgodnie z aktualnym przebiegiem
linii, a wyzwaniem moze by¢ wirtualne zarzgdzanie transportem zbiorowym lub
wrecz transportem miejskim, podejmujac przez grajacego m.in. decyzje w zakre-
sie oferty przewozowej, cen biletdw i inne. Zgodnie z sugestiami B.J. Pine’a II
i J.H. Gilmore’a, taka oferta moze by¢ odptatna, a zarazem bedzie tworzyta do-
$wiadczenia zwigzane z korzystaniem z transportu zbiorowego. Jednoczesnie
nalezy dodac, ze sporym problemem jest sam pomiar do$§wiadczen, duza trud-
nos¢ oceny catosci doswiadczen. Duzy jest zakres doswiadczen — od poznaw-
czych, emocjonalnych, fizycznych, sensorycznych po spoteczne, co wymaga
jeszcze badan. Wiedza i pomiar sg niezbgdne do oceny atrakcyjnosci i oddzia-
tywania do§wiadczen, zwlaszcza w sytuacjach gdy zaprojektowane do§wiadcze-
nia nie sg jednak atrakcyjne i wyjatkowe [Keiningham i in., 2017].

2. Przemieszczenia samochodem osobowym
w miastach jako zrédto pozytywnych doznan,
przezyc i emog;ji

Przemieszczenia samochodami osobowymi z punktu widzenia korzystaja-
cych z nich majg wiele zalet, a ich poznanie, w szczeg6lno$ci czynnikow deter-
minujagcych wybdr sposobow przemieszczania, jest kluczowe dla utrzymania
dotychczasowych i pozyskania nowych pasazerow w transporcie zbiorowym
[Hebel, Wotek, Wyszomirski, 2017, s. 23]. Na podstawie prowadzonych syste-
matycznie od wielu lat badan zachowan transportowych mieszkancow, mozna
wskaza¢ czynniki determinujgce wybor samochodu osobowego w podrozach
miejskich zamiast transportu zbiorowego (rysunek 7). Z danych na rysunku wy-
nika, ze dwoma podstawowymi czynnikami determinujgcymi wybdr samochodu
osobowego, zamiast transportu zbiorowego, byty [Hebel, Wotek, Wyszomirski,
2017, s. 23]:

— wygoda podrozy (24% wskazan),
— krotszy czas podrozy (22% wskazan).
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Pozostate wskazania ulegly rozproszeniu pomigdzy 10 innymi czynnikami,
nie liczac kategorii ,,inne”, pozwalajacej na wyodrebnienie dodatkowego czyn-
nika. Wsrdd tych czynnikoéw z istotnym udziatem znalazty si¢ takie, ktore w okre-
$lonym stopniu determinujg czas podrézy [Hebel, Wotek, Wyszomirski, 2017,
s. 23]

— brak koniecznosci oczekiwania na pojazd w podrdézach samochodem (9%
wskazan),

— brak koniecznos$ci przesiadania si¢ w przypadku podrézy samochodem o0s0-
bowym (7% wskazan),

— brak koniecznosci dojscia do i z przystanku w przypadku podrozy samocho-
dem (6% wskazan).

Jesli si¢ doda do wskazan krétszego czasu podrozy wskazania czynnikow
determinujacych czas podrozy, to tacznie uzyska si¢ 45% wskazan na ten czyn-
nik, co uwypukla jego znaczenie w wyborze sposobu podrézy [Hebel, Wotlek,
Wyszomirski, 2017, s. 23].

100%

inne; 1.27% 2ty stan zdrowia; 1.93%

brak uciazliwego nizszy koszt podréz
90% A y koszt podrézy s -
= towarzystwa innych 0s6b;  samochodem; 2.97% przewoz dried; 3.08%
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Rysunek 7. Czynniki determinujgce wybor samochodu osobowego zamiast transportu
zbiorowego przez mieszkancow Gdyni w podrézach miejskich w 2015 roku
(% odpowiedzi)

Zrodto: K. Hebel, M. Wotek, O. Wyszomirski [2017, s. 23], na podstawie badan pierwotnych Katedry Rynku
Transportowego Uniwersytetu Gdanskiego i Zarzadu Komunikacji Miejskiej w Gdyni.

Czas spedzony w samochodzie podczas dojazdow do pracy moze by¢ ponie-
kad pewnym przedtuzeniem spedzania czasu w sposob analogiczny jak w miejscu
zamieszkania [Sheller, Urry, 2000; Lyons, Urry, 2005; Urry, 2006]. To kierowca
lub osoba dysponujaca pojazdem decyduje czy bedzie podrozowala sama, czy
tez dojezdzala w towarzystwie innej osoby, np. ze wspolpracownikiem, znajo-
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mym, osobg, ktora podrozuje w tym samym kierunku, podobnie jak wiasciciele
mieszkan czy domow przebywaja w nich sami, z rodzing lub zapraszaja znajo-
mych. Sama wspoélna podréz samochodem z inng osoba moze tworzy¢é pewna
wiez, uczucie bliskosci, wspdlnych celow, odczu¢ i emocji, ktore sg dla czlowie-
ka przyjemne i mu potrzebne. Segment (klasa) samochodu, jego wyposazenie
dodatkowe réwniez moze by¢ analogia do miejsca zamieszkania, jego wielko$ci,
przestronno$ci, wykorzystywanych podczas urzadzenia wnetrza materialow (np.
fotele skorzane) oraz wyposazenia. Wreszcie przemieszczajac si¢ samochodem
mozna wykonywac¢ wiele czynnosci — tych samych, ktore wykonuje si¢ w domu:
prowadzi¢ rozwazania w samotnos$ci, rozmawia¢ z osobg, z ktorg podroézujemy
(przyktadowo wspotpracownik, cztonek rodziny), rozmawiac telefonicznie, stu-
cha¢ muzyki lub innych tre$ci [Lyons, Urry, 2005]. Samochdd, podobnie jak
dom, izoluje w pewien sposdb od otoczenia — fizycznie poprzez zamknigcie drzwi
(co ma np. znaczenie podczas przemieszczen w porze nocnej), ale tez i od hatasu
z zewnatrz, chroni przed nieprzyjazng temperatura (upalem lub chtodem, desz-
czem, pylem i nieprzyjemnymi zapachami [Dawson, 2017], np. w upalne dni
w zapetnionych $rodkach transportu zbiorowego). Chroni przed ewentualnymi
zaczepkami i prowokacyjnymi spojrzeniami innych. Stwierdza si¢, ze samochod
to sposob stworzenia mobilnej banki $rodowiskowej, aby zmniejszy¢ nieprzy-
jemne doznania zwigzane z zyciem miejskim [Simmel, 1997, Urry, 2007, Dennis,
Urry, 2009, za: Butler, Hannam, 2014, s. 4-5]. Ruch pojazdéw samochodowych
wigze si¢ z wypadkami, ale paradoksalnie zwigksza bezpieczenstwo osoby poru-
szajacej sie samochodem — w ograniczony sposob przemieszcza si¢ ona pieszo,
nie oczekuje na przystanku, rzadziej przechodzi przez jezdnig, nie korzysta z jed-
nosladu, a jednocze$nie samochody projektowane i produkowane sa z wieloma
systemami bezpieczenstwa czynnego i biernego.

Samochdod umozliwia kierowcy odejscie od przyjetej etykiety spotecznej,
przestrzeganej podczas korzystania z innych form podrézowania. Kierowca pod-
czas prowadzenia samochodu moze glo$no rozmawiaé przez telefon, $piewac,
komentowa¢ inne zachowania, krzycze¢ czy wrecz przeklina¢, nie martwiac si¢
przy tym o opinie innych [Urry, 2004, s. 29, za: Butler, Hannam, 2014, s. 4-5].
Rozwigzania w postaci garazy i parkingéw w budynkach mieszkalnych, biurow-
cach, czy innych miejscach pracy, ktorych otwieranie i zamykanie sg sterowane
pilotami, umozliwiaja przemieszczanie si¢ samochodem, bez przechodzenia do
niego przez strefy ogoélnodostepne i publiczne [Pesses, 2020, s. 6, Jackson, 1997,
s. 123, za: Butler, Hannam, 2014, s. 4-5].

Przemieszczajac si¢ samochodem, jesli zapewnia on szybsze dotarcie do ce-
lu, skraca si¢ czas poswigcany na podrdz, a jednoczesnie ma si¢ poczucie pew-
nego przedtuzenia pobytu w domu lub pracy poprzez reprodukcje niegdys sta-
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tycznych przestrzeni domowych [Laurier i in., 2008, za: Dawson, 2017] lub
zawodowych [Laurier, 2004, za: Dawson, 2017]. Mozna spotka¢ rowniez argu-
mentacje, w ktorej posiadanie samochodu niesie ze sobg rosngce oczekiwania,
ze uda mu si¢ dotrze¢ do wiekszej liczby miejsc w coraz krotszym czasie [Urry,
2006]. Samochody rozszerzaja zasi¢g poruszania si¢ ludzi, a stad takze ich moz-
liwosci dziatania. Wiele z tego, co ludzie uwazaja za zycie spoteczne, nie mo-
globy zosta¢ osiagniete bez elastycznosci samochodu i dostgpu don przez 24 godzi-
ny na dobe [Urry, 2009]. Samochdd umozliwia tatwiejsze zarzadzanie czasem,
elastyczne dostosowywanie si¢ do harmonograméw dnia, zwigzanych z praca
oraz roznymi obowigzkami i aktywnoscig. Nabywajac i korzystajac z samocho-
du tak naprawde w wielu przypadkach nabywa si¢ i kupuje czas. OczywiScie nie
dotyczy to duzych miast z systemami metra, ktore w intensywnie zagospodaro-
wanych centrach miast oferujg bardzo krétkie czasy podrozy. Poza tym dodat-
kowa funkcjonalno$¢ samochodow w postaci mozliwosci skorzystania z bagaz-
nika umozliwia np. wigksze jednorazowe zakupy i zwigzang z tym oszczednosé
czasu oraz przewdz wigkszych przedmiotow (np. zakupionych w sklepach bu-
dowlanych lub meblowych), co rowniez moze oszczgdzacé czas oraz usprawniac
czynnos¢ nabycia dobra, gdyz nie jest konieczne zamawianie osobnej ustugi
przewozowej.

Samochod osobowy daje mozliwo$¢ szybkiego, niemal bez ograniczen co
do dystansu, ale tez bez jakichkolwiek dodatkowych formalnosci, przemieszcze-
nia sie. Nie jest konieczne zapoznawanie si¢ z siecig miejskiego transportu zbio-
rowego, regulacjami taryfowymi oraz zakup biletu, samochdd z nawigacja za-
pewnia w praktyce tatwe przemieszczenie do celu podroézy bez znajomosci
topografii danego obszaru. Samochod daje takze wigksza mozliwo$¢ wyboru
miejsca zamieszkania i miejsca pracy, poszerza przestrzenny zakres poszukiwarn,
fatwiej jest takze zrealizowaC pragnienie mieszkania w terenach zielonych, po-
siadania domu z ogrodkiem, w ciszy, a nie zgietku miasta, a jednoczesnie korzy-
sta¢ z mozliwosci, jakie daje miasto, w przypadku potrzeby dojezdzajac do nie-
go. W rezultacie wybor miejsca zamieszkania w wielu przypadkach uwzglednia
mozliwos$¢ korzystania z samochodu, w dzielnicach lub obszarach podmiejskich
o niskiej zabudowie i niewielkim zaludnieniu, z reguty nie ma oferty transportu
zbiorowego, charakteryzujacej si¢ duza czestotliwoscia kursowania i krotkim
czasem dojazdu do centrum miasta.

Korzystanie z samochodu moze si¢ wigza¢ z wieloma pozytywnymi dozna-
niami wynikajagcymi z poczucia komfortu, luksusu, prestizu, sukcesu, Statusu
materialnego, spelnienia marzen, niezaleznosci, wolnosci i wrecz wtadzy. Doty-
czy to nie tylko marek luksusowych i premium, doznania to indywidualne od-
czucia uzytkownikow, a sama warto$¢ samochodu, ktdry spelnia marzenia, daje
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uczucie komfortu i niezalezno$ci, zalezy m.in. od statusu materialnego osoby.
Nalezy dodaé, ze odczucia sa odbierane nie tylko przez posiadaczy pojazdow,
ale przez otoczenie, sgsiadow, znajomych, kontrahentow — czasami uzytkowany
samochdod moze niejako rozmijac si¢ i nie pasowaé do zajmowanego stanowiska
lub wykonywanego zawodu. Pojawiac¢ si¢ moga rowniez odczucia podziwu,
zadowolenia z cudzego sukcesu, ale takze i przyktadowo zazdrosci. Nie naleza
do rzadko$ci zachowania i sytuacje, w ktérych zmiana modelu uzytkowanego
samochodu na nowszy i lepszy wynika nie z potrzeby osoby uzytkujacej pojazd,
ale wlasnie z pogladow artykutowanych przez otoczenie, czy tez zakladu pracy —
standardowg praktyka w podmiotach udostgpniajacych pojazdy kadrze kierow-
niczej jest uzaleznienie klasy pojazdu od miejsca w hierarchii stanowisk w pod-
miocie.

Odczucia takie wynikajg czesto z bardzo okazatego i zindywidualizowane-
go wyposazenia dodatkowego, dotyczy to nie tylko samej jakosci foteli i tapi-
cerki wewnetrznej, ale rowniez takich systemoéw, jak nawigacja, stacje multime-
dialne, wielostrefowa klimatyzacja, ogrzewane i wentylowane fotele oraz wiele
réznych urzadzen wspomagajacych prowadzenie samochodu i tym samym daja-
ce poczucie komfortu i bezpieczenstwa. Ujawnia si¢ przy tym pewien paradoks,
prowadzenie samochodu moze by¢ duzym doznaniem, przy czym kierujacy ma
ograniczony kontakt ze zmystami (dominuje wzrok), a tez ograniczony kontakt
spoleczny i srodowiskowy [Dawson, 2017]. Méwi sie o braku zaangazowania
sensorycznego pomiedzy kierowcg a szeroko rozumianym otoczeniem [Dawson,
2015, s. 13]. Samochdd zapewnia catkowita mobilno$¢, a od kierowcy lub pasa-
zerébw wymaga minimalnego ruchu — podrozuje si¢ bedac przypietym pasami
bezpieczenstwa do siedzenia [Urry, 2006, s. 23; Dawson, 2017]. Tych paradok-
sOw jest obecnie zdecydowanie wigcej — z jednej strony krytyka samochodéw
osobowych, z drugiej powszechne kupowanie samochodow wiekszych, z silni-
kami o wigkszej mocy (czesto zbednej w kontekscie ograniczen predkosci mak-
symalnej) i o duzej masie wlasnej, napgdem na wiecej niz jedng o$ lub tereno-
wych, ktére w praktyce nie opuszczaja nawierzchni asfaltowych. Mozliwe
pozytywne doznania zwigzane z posiadaniem i korzystaniem z samochodu 0so-
bowego prezentuje rysunek 8.
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Pozytywne doznania zwigzane
z posiadaniem i korzystaniem
z samochodu osobowego

Lepsze wykorzystanie
i zarzadzanie czasem,
mozliwos$¢ skrocenia
i/lub wykorzystania
czasu podrozy
(rozmowa, stuchanie

muzyki itp.)

Odczucie spegdzenia czasu
na przemieszczenie,
podobnie jak w miejscu
zamieszkania, wspdlna
podréz moze wigzac si¢
Z przyjemnoscia,
uczuciem blisko$ci

Poczucie bezpieczenstwa
w ruchu drogowym,
systemy bezpieczenstwa
€zynnego i biernego,
mozliwos$¢ przemieszczen
z ograniczeniem ruchu
pieszego
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deszczu, agresji innych osob

Rysunek 8. Mozliwe pozytywne doznania zwigzane z posiadaniem i korzystaniem
z samochodu osobowego

Zrodto: Opracowanie whasne.

Podroze, zwlaszcza w zakresie wyboru srodka transportowego, to nie tylko
kwestia czasu ich trwania, pomimo Ze czas ma istotne znaczenie. To takze kwe-
stia przyjaznosci i atrakcyjnosci warunkow, w ktorych podréz jest realizowana.
Zdaja sobie sprawe z tego producenci samochodow osobowych, w ktorych zna-
czaco wzbogacono wyposazenie wngtrza w stosunku do rozwigzan sprzed kilku-
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dziesi¢ciu lat, a same samochody i podrozowanie nimi w wielu przypadkach
wigze si¢ z pozytywnymi doznaniami emocjonalnymi [Pelgrims, 2020]. Tego
nie ma w takim zakresie w transporcie zbiorowym — tu znaczgcymi wprowadzo-
nymi w okresie ostatnich kilkudziesigciu lat zmianami istotnymi z punktu wi-
dzenia pasazeré6w podczas podrdzy to tabor niskopodlogowy oraz rozwigzania
wigzace si¢ z technologiami informatycznymi — aplikacje do planowania podro-
zy, informacji oraz zakupu biletow elektronicznych. Spadek wielko$ci napetnien
autobusow nie spowodowat znaczacych zmian w liczbie miejsc do siedzenia,
a przeciez ich wzrost zwlaszcza na liniach o matych obcigzeniach mogtoby pod-
nie$¢ komfort podrézowania autobusami. Organizatorzy transportu wychodza
z zalozenia, ze tabor niskopodtogowy, informacja czasu rzeczywistego oraz
aplikacje do planowania podrozy i zakupdw biletow sg dla pasazerow wystar-
czajace, jednak konkurujac z przemieszczeniami realizowanymi samochodami
osobowymi konieczne jest pojscie dalej, zapewnienie pozytywnych doznan, po-
czucia dobrze spedzonego czasu podczas przejazdu oraz wykreowanie tym sa-
mym mody na korzystanie z transportu zbiorowego.

Powodow korzystania z samochoddéw jest wiele, z pewnosciag samochod
shuzy do pokonania odleglosci, ale t¢ potrzebe mozna w wielu przypadkach rea-
lizowaé¢ rowniez w inny sposob. Koniec XIX i poczatek XX wieku to poczatek
przemystu motoryzacyjnego, produkcji samochodéw na masowa skalg, zwigza-
nych z tym wielu innowacji w rozwigzaniach technicznych, technologicznych,
ale 1 w zakresie zarzadzania i organizacji produkcji oraz sprzedazy. Powstat
ogromny przemyst motoryzacyjny, dajacy zatrudnienie, ale tez i majacy wpltyw
na prowadzona polityke spoteczna i gospodarcza. Z tym powigzane zostato pla-
nowanie przestrzenne miast i budowa infrastruktury transportowej — samochéd
umozliwit codzienne dojazdy do pracy z wiekszych odlegtosci, co z kolei umoz-
liwito rozw0j przestrzenny miast, procesy urbanizacji, a pdzniej rowniez subur-
banizacji. Przez lata wykreowano organizacj¢ i styl zycia, a wrecz kulture mo-
bilnosci oparta na samochodzie osobowym. Samochody s3 drugim po domu lub
mieszkaniu duzym wydatkiem gospodarstwa domowego [Urry, 2004], przy czym
w czgscil sytuacji nawet do samochodu przyktada si¢ wigkszg wage.

Przemyst motoryzacyjny jest jednym z gtownych sektoréw przemystowych
gospodarki $wiatowej, ma silne powigzania z innymi sektorami, np. produkcji
stali, gumy, szkla oraz z zuzyciem ropy naftowej. Poza tym produkcja i korzy-
stanie z samochodoéw osobowych wiaze si¢ z budowg infrastruktury transporto-
wej, w szczegolnosci drog 1 parkingdw. Samochod ma takze znaczacy wplyw na
kwestie Srodowiskowe, zwlaszcza CO,, ale tez zajeto$¢ terenu [Mattioli i in.,
2020]. Nalezy zwroci¢ uwage rowniez na wiele wykroczen i przestgpstw zwig-
zanych z posiadaniem lub uzytkowaniem samochodow: wymieni¢ mozna kra-
dzieze (samochod czesto jest przedmiotem sporej wartosci, a jego mobilnosé
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czyni go relatywnie tatwym przedmiotem kradziezy), przekraczanie predkosci,
jazda pod wptywem alkoholu [Sheller, Urry, 2000, s. 738], a w rezultacie wy-
padki i zwigzane z tym ofiary Smiertelne lub osoby ranne, osobiste tragedie wie-
lu ludzi oraz straty ogélnospoteczne.

Korzystanie z samochodu osobowego to rowniez dla uzytkownikow i inne
niedogodnosci. W czesci przypadkow czas podrdzy moze by¢ dluzszy niz w przy-
padku transportu zbiorowego, zwlaszcza w centrach miast z wdrozonymi syste-
mami uprzywilejowania $rodkow transportu zbiorowego oraz gdy doliczy sie
czas niezbg¢dny na znalezienie miejsca na zaparkowanie pojazdu. Poza tym z uwa-
gi na czgste wylaczanie z ruchu $cistych centrow miast, konieczne moze byé
pozostawienie samochodu w pewnej odlegtosci od celu podrozy. Inng niedogod-
noscig moze by¢ koniecznos¢ prowadzenia pojazdu, zwlaszcza w realiach duze-
go natezenia ruchu i dla kierowcow o stabszych umiejetno$ciach w tym zakresie,
ponadto stres, obawy przed kolizja lub wypadkiem i zwigzanymi z tym procedu-
rami oraz odpowiedzialno$cia. Podczas samodzielnego korzystania z samochodu
0sobowego jego prowadzenie ogranicza takze mozliwos¢ wykonywania innych
czynnosci, ktore mozliwe sa w $srodkach transportu zbiorowego: wymieni¢ moz-
na czytanie prasy, ksigzki, czy co teraz jest czestsze, wiadomosci mailowych,
portali spoteczno$ciowych i udzielanie odpowiedzi, a autonomiczne pojazdy
w ruchu miejskim to jeszcze do$¢ odlegla przysztos¢. Przeciwko korzystaniu
z samochoddéw przemawia tez problem ze znalezieniem miejsca do parkowania.
Moze wymagaé sporo czasu, zwigzane jest tez z niepewnoscia, czy w akceptowane;j
odlegtosci od celu takie miejsce si¢ znajdzie. Posiadanie i korzystanie z samocho-
dow osobowych oznacza tez wyzsze koszty niz w przypadku korzystania jedynie
z transportu zbiorowego. Czesto korzystajacy z samochodow, poréwnujac koszty,
porownuja koszty krancowe korzystania z samochodu osobowego, tj. koszty pali-
wa 1 oplaty za parkowanie ponoszonej w zwigzku z dang podr6za, nie uwzglednia-
jac kosztow zakupu — utraty wartosci, ubezpieczenia, obstug i napraw oraz ewen-
tualnie miejsca postojowego, parkingu lub garazu dla pojazdu.

3. Wzrost atrakcyjnosci miejskiego i podmiejskiego
transportu zbiorowego

3.1. Wykorzystanie i uatrakcyjnienie czasu podrozy

Przemieszczenia moga by¢ realizowane w sposob indywidualny, w ramach
poszczegdlnych gospodarstw domowych — zglaszane jest wowczas zapotrzebo-
wanie na $rodki transportowe, paliwa, czynnosci obstugowo-naprawcze, ushugi
parkingowe. Zapotrzebowanie na ustugi transportowe moze by¢ rowniez realizo-
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wane przez podmioty $wiadczace takie ustugi, mogg to by¢ ustugi taksowkami
lub $rodkami transportu zbiorowego. Te dwa systemy — transportu indywidual-
nego oraz transportu zbiorowego roznig si¢ od siebie, transport indywidualny
jest w istotny sposob spersonalizowany do potrzeb korzystajacego, personaliza-
cja rozpoczyna si¢ juz na etapie zakupu lub w innej formie pozyskania pojazdu,
uzytkownik dokonuje wyboru sposrod wielu marek oraz modeli, a takze roznych
wersji wyposazenia. Dalej samo korzystanie z samochodu osobowego uwzgled-
nia jedynie potrzeby danego uzytkownika lub uzytkownikéw, dotyczy to mo-
mentu rozpoczecia przejazdu, wyboru trasy, decyzji o ewentualnych przerwach.
W przypadku korzystania z samochodu osobowego nie ma oczekiwania na przy-
stanku ani zatrzymywania si¢ na przystankach posrednich — jest to do$¢ wazne,
dlatego ze czas oczekiwania na przystanku oraz zatrzymywania si¢ na przystan-
kach posrednich jest szczegoélnie odbierany jako stracony oraz subiektywnie
ptynie wolniej, gdyz w czasie tym podrozny nie przybliza si¢ do celu podrozy.
Samo planowanie oferty przewozowej w transporcie zbiorowym opiera si¢ na
modelach makrosymulacyjnych, uwzgledniajacych generowane w rejonach ko-
munikacyjnych potoki pasazerskie, a polaczenia bezposrednie i z natury rzeczy
duze czestotliwosci sa tworzone dla najwigkszych z nich. W ograniczonym stop-
niu mozliwe jest uwzglednianie powigzan i celow podrézy realizowanych incy-
dentalnie.

Pomimo istniejacego ograniczenia w mozliwosci indywidualizacji oferty
przewozowej transportu zbiorowego, ten sposob przemieszczen obok korzysci
zewnetrznych zwiazanych z mniejsza emisja, zajetoscia terenu i energochtonno-
$cig oraz wickszym bezpieczenstwem w przeliczeniu na jednego przewiezionego
pasazera ma lub moze mie¢ réwniez inne zalety z punktu widzenia korzystaja-
cych z niego 0sdb. Jest to mozliwo$¢ wykorzystania czasu podrdzy na inne cele,
€O z uwagi na prowadzenie pojazdu jest znacznie ograniczone w przypadku korzy-
stania z samochodu osobowego. Kwestia czasu wraz z rozwojem gospodarczym
1 wyzszymi dochodami osob staje si¢ kluczowa, wynika to z wyzszej wartosci
czasu — w danej jednostce czasu przeznaczajac ja na prace nominalne i realne
dochody sa wyzsze niz dawniej, poza tym jest wiele mozliwosci spedzenia cza-
su, czesto w sposob bardzo atrakcyjny dla danej osoby. W pewnym uproszcze-
niu mozna przyjac, ze czas, ktory nie jest podrozag w danym celu, wykorzystuje
si¢ uzytecznie w konkretnych lokalizacjach, m.in. praca, sen i wypoczynek, roz-
nego rodzaju zainteresowania. Konieczne jest przeznaczanie czg¢éci czasu na
przemieszczenia pomi¢dzy lokalizacjami, ten czas w znacznej czegsci moze byé
uznany jako stracony.

Kryterium oszczednosci czasu uwzgledniane jest przy ocenie korzysci po-
dejmowanych inwestycji transportowych, poczawszy od droég umozliwiajacych
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szybsze przemieszczania sig, jak 1 roznego rodzaju systemy przewozowe. Jednak
w przypadku transportu w miastach skracanie czasu podrézy jest znacznie
utrudnione, a intensywne zagospodarowanie terendw miast, wzrost liczby osob
przebywajacych w miastach oraz miejsc pracy, wzrost natezenia ruchu i jego
jednoczesne uspokajanie, a takze kwestie bezpieczenstwa powodujg nawet spo-
walnianie ruchu na drogach, co w rezultacie wydluza czas przejazdu i tym sa-
mym podrozy. W przypadku transportu zbiorowego podczas podrézy zaré6wno
na przystankach, dworcach lub w samych pojazdach mozliwe jest wykonywanie
wybranych czynnosci pozwalajace na uzyteczne wykorzystanie tego czasu. Moga
to by¢ czynnoS$ci zwigzane z praca, edukacja, utrzymywanie kontaktow towarzy-
skich, odpoczynek i relaks, w czesci przypadkow jednak wystepuje znudzenie
samg podr6za, odczucie traconego czasu i dtuzacej si¢ podrozy, a w rezultacie
dodatkowe zmeczenie. Mozliwe wykorzystanie czasu podrozy transportem zbio-
rowym poprzez czytanie gazet codziennych, ksigzek lub przemyslenia i mental-
ne przygotowywanie si¢ do pracy lub innych wydarzen danego dnia stosowano
juz wiele dziesiatek lat temu — w praktyce od poczatkdéw transportu zbiorowego.
Jednak rozwdj i bezprzewodowa dostgpno$¢ do Internetu znaczaco wzbogacita
mozliwosci wykorzystania czasu, co moze przemieni¢ si¢ W pozytywne nasta-
wienie do transportu zbiorowego. Urzadzenia mobilne z dostgpem do Internetu
dajg bardzo szerokie mozliwo$ci — rozmowy telefoniczne oraz online, odbiera-
nie i wysytanie maili lub sms-6w, dostgp do portali spotecznosciowych, czytanie
tresci wybranych plikow, ebookow, aplikacje edukacyjne, np. nauka jezykow,
réznego typu gry lub film czy muzyka (stuchawki). Dla turystow lub oséb pra-
gnacych dowiedzie¢ si¢ czegos o historii, ciekawych obiektach i obecnym zyciu
tych obszaréw miasta, przez ktore prowadzi dana linia komunikacyjna, mogtyby
by¢ przygotowywane zestawy informacji (w kilku jezykach), ktére pasazerowie
mogliby stucha¢ poprzez stuchawki na posiadanych urzadzeniach mobilnych. To
wszystko pozwala na wykonywanie wybranych czynno$ci zwigzanych z praca,
edukacja, rozrywka lub oderwanie si¢ od poczucia tracenia czasu na przejazd,
a skupienie si¢ na czynnos$ci nas interesujgcej. Pozwala rowniez na szeroka per-
sonalizacj¢ ustug, w tym informacji, oferty przewozowej oraz taryf. Mozliwe
pozytywne doswiadczenia zwigzane z transportem zbiorowym przedstawia ry-
sunek 9.
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Pozytywne doswiadczenia/doznania,
a w rezultacie wzrost atrakcyjnosci
oraz konkurencyjnosci miejskiego

i regionalnego transportu zbiorowego

Eskapizm (oderwanie od
rzeczywistosci) podczas
podrézy, np. poprzez gry,
filmy, przegladanie portali
spoteczno$ciowych

Personalizacja ushug
transportu zbiorowego,
w tym informacji, oferty

potaczen, taryf

Wykorzystanie czasu podrézy,
np. wykonywanie czynnosci
zwiazanych z praca,
przegladanie Internetu, maile,
rozmowy telefoniczne,
edukacja, gry itp.

Dos$wiadczenia poza ustugami
przemieszczania (filmy, gry)
zwigzane z miastem i transportem

miejskim, mozliwo$¢ zwiedzania

historycznych obiektow

i taboru itp.

Rozwigzania dla turystow oraz
0s6b interesujacych si¢ historig
oraz zyciem miasta — przewodniki
(audiobooki) zwigzane z dang
trasa, informacje o inwestycjach
i aktualnosciach w sgsiedztwie
trasy komunikacyjnej

Rysunek 9. Obszary aktywnos$ci oraz sposoby uzyskania pozytywnych doznan
zwigzanych z miejskim i regionalnym transportem zbiorowym

Zrodto: Opracowanie whasne.

Oczywiscie biezace i coraz szersze korzystanie z urzadzen mobilnych to za-
chowania torujace sobie droge, czestsze u mtodego pokolenia, co wynika z fak-
tu, ze wczesniej nie byto tych mozliwosci i to ksztaltowato ramy zachowan, nie
tylko podczas podrozy. Nie ma wigkszych utrudnien w prowadzeniu rozmow
telefonicznych na przystankach lub dworcach, w pojazdach zalezy to od ich
wielko$ci 1 napetnienia, w przypadku wigkszych napelnien raczej konieczne jest
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ograniczenie si¢ do zdawkowych i krotkich odpowiedzi na pytania, podanie
wskazoéwek, bez jakich§ nadmiernych opisow, aby nie przeszkadza¢ innym pa-
sazerom. Mozliwo§¢ wykorzystania czasu podrozy na prace zalezy w duzym
stopniu od jej charakteru. W przypadku gdy prowadzi si¢ wiasny podmiot, spra-
wuje funkcje kierownicze, zatrudnia pracownikow, mozliwe jest przekazywanie
wskazowek i wytycznych co do wybranych aspektow pracy. Podobnie gdy praca
wymaga czytania wybranych dokumentow, to mozna to wykona¢ w srodku trans-
portowym. Z badan wynika jednak, ze nie wykorzysta si¢ catego czasu, a jedynie
czes$¢ czasu podrozy. Praca moze by¢ tak samo wydajna, ale jednak srodowisko
niekoniecznie nam odpowiada lub jest inne niz to, do ktorego jestesmy w pracy
przyzwyczajeni; problemem moze by¢ tez brak dostepu do niektorych materia-
1ow, ktore sa dostepne jedynie w biurze lub niemozliwo$¢ skontaktowania si¢
z potrzebng w danej sprawie osobg. Wykonywanie czynnosci zwigzanych z praca
nie jest mozliwe w przypadku wielu rodzajow prac, najczesciej o charakterze prac
fizycznych, jak np. praca na liniach produkcyjnych, sprzatanie, ochrona, prace
budowlane i inne. Inne podejscie do czasu podrozy to zajecie si¢ czynnosciami
zwigzanymi z edukacja, zainteresowaniami i rozrywka, co skutkuje korzys$ciami
w postaci pozytywnych doznan w trakcie tych czynnos$ci oraz odczucie skroce-
nia/zredukowania czasu podrozy. W rezultacie czas podrozy i sama podrdz trans-
portem zbiorowym kojarzy si¢ jako mniej ucigzliwa, a wrecz w sposob pozytywny.
Dla korzystajacych z transportu zbiorowego urzadzenia mobilne stworzyly
mozliwo$¢ poszerzania pozytywnych do$wiadczen oraz przyczynienia si¢ do
pozytywnego postrzegania podrdzy i zmniejszenia poczucia straty czasu. Wymie-
ni¢ mozna aplikacje informacyjne dostepne w pojazdach miejskiego transportu
zbiorowego, majgce charakter edukacyjny (np. nauka jezyka, informacje ze wska-
zanej dziedziny), roznego typu gry i konkursy (gry dostepne w aplikacjach mo-
bilnych, kolejne poziomy, tak aby ich kontynuacja byta mozliwa jedynie w po-
jazdach, podczas kolejnych podrozy), stuchanie wybranych audiobookow, filmy
na smartfonach, spotkania z ciekawymi ludzmi. Do rozwazenia sg tez inne moz-
liwo$ci wykorzystania czasu w trakcie oczekiwania na pojazd i w samych pojazdach
transportu zbiorowego, co przyktadowo nie jest mozliwe podczas prowadzenia
pojazdu samochodowego, a tu moze stanowi¢ zrodto przewagi konkurencyjnej.

3.2. Personalizacja taryf, informacji pasazerskiej
oraz systemow planowania podrdzy
Personalizacja jest naturalng reakcja producentéw dobr materialnych oraz
dostawcow ustug na indywidualno$¢ i niepowtarzalno$¢ jednostek, ale takze na

ich dazenie do bycia zauwazonym, odrgbnosci i wyrdzniania si¢. Personalizacja
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rownoczesnie umozliwia dostosowanie lub wzrost funkcjonalnosci danego do-
bra, utatwienie w korzystaniu, a tym samym wzrost jego atrakcyjnosci dla kon-
sumenta oraz jego przywigzanie do korzystania z danego dobra. Przektada si¢ to
w rezultacie na wyniki finansowe poprzez poprawe konkurencyjnosci, znaczna
liczbe lojalnych klientow oraz — jesli taka strategia jest realizowana — akceptacje
przez klientow wyzszych cen.

Personalizacja moze by¢ realizowana w rézny sposob, zalezy to od sektora,
ale rowniez od strategii podmiotow. Istotnym czynnikiem, ktory utatwit sama per-
sonalizacj¢ oraz obnizyt jej koszty, sa technologie informatyczne. Przyczynity si¢
one do zbierania informacji o klientach, zarowno tych pozyskiwanych w sposob
automatyczny o zakupach lub korzystaniu z ustug, jak i roznych cechach doty-
czacych danej osoby, jej oczekiwan i preferencji konsumenckich, wprowadza-
nych podczas instalowania dedykowanych aplikacji, np. lojalnosciowych, po-
zwalajacych na uzyskanie informacji, utatwienie nabycia dostarczanych dobr lub
ushlug, a tez i wnoszenie ptatnosci. Powszechne staty sie aplikacje instalowane na
urzadzeniach mobilnych — dla podmiotow jest to tanie rozwigzanie, urzadzenie,
instalacja oraz optaty za dostep do Internetu sg po stronie konsumenta, a pod-
miot zapewnia utworzenie, udostepnienie oraz aktualizacje aplikacji. Aplikacje sg
réwniez narzedziem budowania tozsamosci i rozpoznawalnosci danego podmio-
tu, m.in. poprzez obecnos¢ ikony na pulpicie danego urzadzenia, otrzymywanie
powiadomien, czy uzywanie aplikacji w zwigzku z korzystaniem z ustugi. Rysu-
nek 10 przedstawia wybrang infrastrukture i informatyczne narzgdzia tworzenia
personalizacji ustug, atrakcyjnosci i konkurencyjnosci miejskiego transportu
zbiorowego.

Powszechno$¢ urzadzen mobilnych (najczesciej smartfondw) oraz aplikacji
dotyczacych roznych aspektow przemieszczen daje mozliwo$é personalizacji
ushug miejskiego transportu zbiorowego, mimo ze w samym zatozeniu ustuga ta —
ze wzgledu na $rodki przewozowe o duzej pojemnosci — dedykowana jest do prze-
wozow masowych. Obecnie spotykane aplikacje zwigzane z ustugami miejskiego
transportu zbiorowego dotycza planowania podrézy, w tym ustalania mozliwych
tras 1 Srodkow transportu, z ktorych mozna skorzysta¢, odlegtosci do przebycia,
czasu trwania podrozy oraz dostgpnosci srodkéw transportowych — godzin od-
jazdéw. Ponadto aplikacje pozwalajg rowniez na uzyskanie informacji o kosz-
tach zwigzanych z przemieszczeniem — w réznych wariantach, w praktyce nie-
ktére z nich pozwalajg rowniez na wniesienie platnosci, a w czesci przypadkow
niezbedne jest skorzystanie z innej dedykowanej do tego celu aplikacji. Aplika-
cje umozliwiaja rowniez uzyskanie biezacych informacji o kursowaniu pojazdow
migjskiego transportu zbiorowego lub zakloceniach i utrudnieniach w ruchu. Auto-
matyczna lokalizacja danego smartfona (a tym samym potencjalnego pasazera)
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oznacza, ze potrzeba tylko wskazania punktu docelowego podrézy, a i to moze
by¢ uproszczone poprzez ewentualne zapisywanie wczesniejszych podrézy i do-
konywanie wyboru ktérejs z nich, podobnie jak w nawigacjach wykorzystywa-
nych w pojazdach samochodowych.

Dane demograficzne,
gospodarcze,
zagospodarowanie
przestrzenne, uktad drog
i sie¢ linii transportu
zbiorowego

Systemy w pojazdach —
lokalizacja, identyfika-
cja wielkosci napetnie-
nia, pobieranie oplat

Specjalistyczne
oprogramowanie
do modelowania

i prognozowania ruchu

Urzadzenia mobilne
pasazerdw oraz pobrane
i zainstalowane aplikacje

Aplikacje do
zarzadzania

i przetwarzania
wielkich zbiorow
danych (Big Data)

Infrastruktura
informatyczna
(w tym Centra
Przetwarzania
Danych)

Rysunek 10. Wybrana infrastruktura i informatyczne narzedzia tworzenia personalizacji
ustug, atrakcyjnosci i konkurencyjno$ci miejskiego transportu zbiorowego

Zrodto: Opracowanie whasne.

Personalizacja ustug miejskiego transportu zbiorowego mozliwa jest po-
przez odpowiednie dopasowanie informacji, propozycji trasy podrozy, ceny
biletu do preferencji i oczekiwan Kkorzystajgcego, ale tez i polityki podmiotu
oferujgcego ushugi. Pozwoli¢ to moze na pozyskanie pasazerow, np. tych, ktorzy
sporadycznie przemieszczaja si¢ w danym miescie (np. turysci, osoby podrozu-
jace shuzbowo, odwiedzajacy kogo$s w danej dzielnicy) i nie sg zaznajomieni
z czgsto do$¢ ztozonym systemem linii oraz taryf transportu publicznego, co
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skutkuje tym, ze wybierajg taksowki lub whasne samochody osobowe. W wigk-
szych miastach z bardziej rozbudowang siecig mozna réwniez tworzy¢ oferty
tras przejazdu pomiedzy poczatkiem a konicem podrozy, wskazujac tras¢ naj-
szybsza w danych warunkach lub do wyboru najtansza, a samo proponowanie
tras moze rowniez uwzglednia¢ preferencje §rodka transportu i sposobu podrozy,
np. z przesiadka, z wykorzystaniem transportu szynowego lub przemieszczenie
bezposrednie autobusem lub brak propozycji na trasach, ktérych pojazdy sa
przepetnione i/lub opdznione. Informacja moze réwniez dotyczy¢ aktualnych
napehien $rodkéw przewozowych, mozliwosci przewozu roweru i wielu innych
parametréw, ktére moga by¢ przydatne dla pasazerow. Wykorzystanie urzadzen
mobilnych do zakupu biletow umozliwia réwniez roznicowanie cen w zakresie,
ktory nie byl dotychczas stosowany, przyktadowo w przypadku pierwszego
przejazdu transportem miejskim — pierwszego zakupu z wykorzystaniem danego
urzadzenia mobilnego, zastosowanie biletu bezptatnego lub o obnizonej cenie,
a zatem nieco inaczej niz jest stosowane dotychczas, gdy przejazd na podstawie
biletow jednorazowych jest znaczaco drozszy niz na podstawie biletow okreso-
wych. Mozliwe jest rowniez stosowanie taryf dynamicznych, naliczajacych naj-
korzystniejsza dla pasazera oplate, po zliczeniu liczby przejazdow w danym
okresie. Personalizacja moze obejmowac rowniez rozwigzania w pojazdach, przy-
ktadowo temperatura w pojezdzie — jak to niestety czesto jest — zalezy od rozwig-
zan i wydajnos$ci urzadzen grzewczych lub klimatyzacji. Tak jak w samochodach
osobowych, mozliwe jest stworzenie stref, przyjmujac zasade, ze przyktadowo
poczawszy od poczatku pojazdu bedg trzy strefy — cieplejsza, srednia i chtodniej-
sza, a podrozujacy, wybierajac miejsce, w ktérym przebywa w pojezdzie, tym
samym bedzie mogt wybra¢ temperature, ktora preferuje.

4. Pierwsza i ostatnia mila jako czynnik wptywajacy
na popyt w miejskim transporcie zbiorowym

4.1. Pojecie pierwszej i ostatniej mili
w publicznym transporcie zbiorowym

Zagadnienia ostatniej mili lub pierwszej i ostatniej mili nie dotyczg jedynie
podrézy oso6b i transportu zbiorowego. Sa one przedmiotem badan i rozwigzan
w roznych sektorach, przyktadowo ustug telekomunikacyjnych, dostaw energii,
wody. Zagadnienie nabralo duzego znaczenia wraz z rozwojem logistyki zaopa-
trzenia oraz handlu elektronicznego. Pierwsza lub ostatnia mila nie ma tu zna-
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czenia dostownego, najogodlniej jest to pierwszy lub ostatni etap dostaw lub
przemieszczenia si¢, a w przypadku dostaw przesylek czgsto etap o wysokim
koszcie jednostkowym, a tez majacy bardzo duze, a wrgcz kluczowe znaczenie
z punktu widzenia catosci procesu danej dostawy lub przemieszczenia. Odbior
przesytki od nadajacego lub jej dostarczenie do klienta koncowego wymaga
jednostkowo duzego naktadu, wickszego niz wowczas, gdy przesytki sa przy-
ktadowo transportowane zbiorczo pomigdzy ré6znymi procesami produkcji lub
dystrybucji.

Etap podrozy zaliczany do pierwszej lub ostatniej mili w przypadku trans-
portu zbiorowego jest zalezny od $rodka przewozowego, z ktorego si¢ korzysta
lub od odlegtosci podrézy. W przypadku podrdzy lotniczych i kolejowych, a za-
tem z reguty na wigksze odleglosci, pierwsza lub ostatnig milg bgdzie dotarcie/
przejazd pomigdzy portem lotniczym lub dworcem kolejowym a punktem po-
czatkowym lub koncowym danej podrézy. Do pierwszej lub ostatniej mili
w takim przypadku bedzie si¢ zaliczato nie tylko przejscia piesze, ale rowniez
przyktadowo przejazdy samochodem lub autobusem do danego dworca. W przy-
padku miejskiego transportu zbiorowego, podrézy autobusami czy tez innymi
srodkami systemu miejskiego transportu zbiorowego, za pierwsza lub ostatnia
mile bedzie si¢ uwazalo etap, w ktorym nastgpuje dotarcie do przystanku. Spo-
soby moga by¢ rozne, najczesciej jest to dojscie piesze, ale rOwniez mozna tu
zaliczy¢ skorzystanie z jednos$ladu czy tez z samochodu, ktéry zostanie zapar-
kowany w poblizu przystanku. W przypadku pierwszej mili jest to pierwszy etap
podrozy i moze by¢ decydujacy w wyborze §rodka transportu. Ucigzliwe dotar-
cie do przystanku miejskiego transportu zbiorowego, w sytuacji masowej moto-
ryzacji i powszechnej dostepnosci do samochodéw osobowych, moze po prostu
oznacza¢ rezygnacje z przejazdu transportem zbiorowym i skorzystanie z samo-
chodu osobowego.

Zagadnienia pierwszej i ostatniej mili w miejskim transporcie zbiorowym,
a zatem sposob, w jaki pasazer dociera na przystanek oraz jak pdzniej po sko-
rzystaniu z ustugi transportu zbiorowego przemieszcza si¢ do miejsca docelowe-
g0, zasadniczo s3 poza obszarem dziatalnosci podmiotow dostarczajacych ustugi
miejskiego transportu zbiorowego. Podmioty odpowiedzialne za dostarczanie
ustug miejskiego transportu zbiorowego w zakresie przystankow lub dworcow
koncentrujg sie na ich oznakowaniu i wyposazeniu — rozktad jazdy, automaty
biletowe, wiaty przystankowe oraz ewentualnie, jesli nie jest to w gestii innego
podmiotu ich utrzymaniu — sprzatanie, od$niezanie, naprawy uszkodzonych ele-
mentéw. Oczywiscie uczestniczg rowniez w procedurze ustalenia ich lokalizacji,
jednak lokalizacja jest rowniez pochodng innych czynnikéw — bezpieczenstwa
ruchu drogowego, mozliwo$ci budowy zatoki, zapewnienia miejsca dla pasaze-
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row, ktorzy oczekuja na przystanku, tak aby nie byto kolizji z ruchem pieszych
po chodniku, mozliwos$ci przejscia przez jezdnig, odlegtosci od poprzedniego
1 nastgpnego przystanku. Sama tatwos¢ dojscia do przystanku, jako§¢ chodnika,
wydluzenia drogi dojs$cia — z uwagi na korzystanie z chodnikéw lub wyznaczo-
nych tras dla pieszych — wzglgdem odlegtosci przestrzennej, koniecznosé¢ korzy-
stania z przej§¢ podziemnych lub kladek dla pieszych, juz niekoniecznie sg
brane pod uwagg. Ponadto sa to kwestie niezalezne od $wiadczacego ushugi
miejskiego transportu zbiorowego. Dodatkowo na przyjaznos¢ (lub jej brak)
dojscia do przystanku, a tym samym calej podrdzy transportem zbiorowym maja
wplyw kwestie bezpieczenstwa. Chodzi tu nie tylko o bezpieczenstwo ruchu
w zwiagzku z przemieszczaniem si¢ po chodniku lub przechodzeniem przez jezd-
ni¢, ale rowniez to ogolne, przykladowo w kontekscie agresji innych osob, czy
innych czynow przestgpczych. Na problem bezpieczenstwa pieszych w kontek-
$cie ruchu drogowego wskazuje znaczna liczba wypadkéw z udziatem pieszych
[Wypadki drogowe w Polsce w 2023 roku, 2024], sa one szczegodlnie grozne dla
zdrowia i zycia ze wzgledu na brak jakichkolwiek zabezpieczen indywidualnych
po stronie pieszych, piesi to tzw. niechronieni uczestnicy ruchu drogowego. Na
taczng liczbe 20 936 wypadkow, ktore miaty miejsce w Polsce w 2023 roku,
z udzialem pieszych byto 4 943 wypadki, co stanowi 23,61% ogoétu wypadkow,
w ktorych $mier¢ poniosto 457 osdb, a rannych byto 4 609 o0sob. Niezaleznie od
bezpieczenstwa ruchu, niepokoj i poczucie zagrozenia podczas dojscia do przy-
stanku 1 podczas oczekiwania, w szczegolnosci w godzinach wieczornych i noc-
nych, nie jest czynnikiem sprzyjajacym, aby dokona¢ wyboru tej formy podrozy.
Jest to umiejscowione kompetencyjnie poza podmiotami wykonujacymi prze-
wozy 0sob, jednak w wymiarze spotecznym, a w tym takze dla pasazerow, ma
duze znaczenie. Poza tym istnieja jeszcze i inne elementy sktadajace si¢ na po-
czucie, ze mozna spacerowac, poruszac si¢ pieszo [Talen, Koschinsky, 2013].

Podjecie zagadnienia pierwszej i ostatniej mili oznacza takze to, ze do
przemieszczen transportem zbiorowym podchodzi si¢ calosciowo, patrzac na
podréze od drzwi do drzwi, a nie zawezajac przemieszczen do tego etapu, w Kto-
rym pasazerowie oczekujg na przystanku, sa w srodkach przewozowych lub na
przystankach i dworcach podczas przesiadek. Dotychczas brakowato podejscia,
polegajacego na przyjeciu, ze jest to jeden z czynnikow majacych wpltyw na
popyt oraz szeroko rozumiang jako$¢ ustug miejskiego transportu zbiorowego.
Zagadnienie dojscia do przystankéw byly i sa podejmowane, jednak niejako
osobno od organizacji i zarzadzania systemami transportowymi miast, czesto takze
w ramach badan dost¢pnosci prowadzonych przez osoby w dziedzinie geografii
spoteczno-ekonomicznej i gospodarki przestrzennej.
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4.2. Pierwsza i ostatnia mila jako element podrézy
od drzwi do drzwi transportem zbiorowym

Pierwsza i ostatnia mila jest cz¢sto najwolniejsza, wzglednie niebezpieczng
czescig podrozy oraz wymagajaca relatywnie najwigkszego wysitku fizycznego —
zwlaszcza gdy wigze sie z koniecznoscia dotarcia do przystanku, przechodzac
przez miejscach nieprzystosowane lub nieutatwiajace ruchu pieszego. Czyni to
ten etap podrozy nieprzyjaznym i niezachgcajacym do przyktadowo skorzystania
z transportu zbiorowego i tym samym ma wplyw na ogolng wielko$¢ przewozow
miejskim transportem zbiorowym [Venter, 2021]. Wyniki badan wskazuja [Venter,
2021], ze na jako$¢ srodowiska pierwszej i ostatniej mili maja wpltyw [Venter,
2021] m.in. odleglos¢ dojscia do przystanku lub z przystanku do celu podrozy,
otoczenie, w ktorym odbywa si¢ przemieszczenie piesze, cechy charakteryzujace
pieszego, w tym dochod, wiek, pte¢, ewentualna niepetnosprawnos$é, cechy go-
spodarstwa domowego, posiadanie samochodu, mozliwo$¢ korzystania z roweru,
oferowane z danego przystanku potaczenia oraz inne czynniki zwigzane z jako-
$cig ustugi transportowej i srodowiskiem, w ktorym odbywa si¢ ruch pieszych.
Przyznaje si¢ pierwszoplanowe znaczenie odleglosci, ktorg nalezy pokonaé pod-
czas dojscia do przystanku [Biba, Curtin, Manca, 2010; Hagenauer, Helbich,
2017], aczkolwiek uzaleznione jest to juz od konkretnego kontynentu czy wrecz
kraju. Na przyktadzie zrealizowanych badan w Republice Potudniowej Afryki
przedstawiono przyktadowa metodologi¢ oceny preferencji i oczekiwan pasaze-
rOW w pierwszej i ostatniej czgsci podrozy transportem zbiorowym, a takze oce-
ne tych czesci podrozy za pomoca syntetycznego wskaznika [Venter, 2020].
Badania wykazaty, ze w praktyce mozna stosowa¢ zasade dojscia do przystanku
autobusowego do odlegtosci 400 m i 800 m do przystanku kolejowego [Daniels,
Mulley, 2013; El-Geneidy i in., 2014; Durand i in., 2016; Kéresdotter i in.,
2022]. Zwigkszenie odleglosci 1 tym samym czasu dojscia/dotarcia do przystan-
ku skutkuje zmniejszeniem liczby osob korzystajacych z transportu zbiorowego
[Karesdotter i in., 2022]. Badania wykazaly rowniez, ze sklonnos¢ do pieszego
doj$cia rozni si¢ w zaleznosci od kraju, otoczenia, zabudowy i1 wielu innych
czynnikow.

Zagadnienia pierwszej i ostatniej mili maja wigksze znaczenie w tych cze-
$ciach miast, ktore cechuje niska gesto$¢ zaludnienia, a zatem obszary poza
srodmiesciem, bardziej odlegle od niego, o niskiej zabudowie mieszkaniowej,
obszary rekreacyjne, czy tez strefy podmiejskie. Z reguly bowiem na obszarach
tych jest nizsza gestos¢ tras linii oraz przystankow miejskiego transportu zbio-
rowego i tym samym wigksza odlegtos¢ dojscia do przystankow. Moze to row-
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niez faczy¢ si¢ z gorszym wyposazeniem w infrastrukture przeznaczong dla pie-
szych lub zupelnym jej brakiem, a tez i obawami o bezpieczenstwo. W drodze
do przystanku konieczne moze by¢ przejs$cie przez odcinki niezabudowane, cza-
sami w sasiedztwie skupisk drzew i1 krzewow, przez tereny niedostatecznie
o$wietlone w godzinach wieczornych lub nocnych. Niekoniecznie tez zawsze
droga wyposazona jest w chodnik, czasami konieczne moze by¢ korzystanie
z pobocza. Stwierdza sig, ze dostepnos$¢ do transportu zbiorowego zawsze byta
problemem tych ushug, a zarzadzajacy systemem transportu zbiorowego oraz
osoby prowadzace badania w tym zakresie czesto bardziej skupiaja si¢ na pro-
jektowaniu sieci linii oraz minimalizacji kosztow $§wiadczenia ustug niz uwzgled-
nianiu kwestii dostepnosci [Murray, Berwick, 2003]. Jednocze$nie transport
publiczny moze by¢ o wiele bardziej atrakcyjny dzigki zapewnieniu wigkszej
dostepnosci [Saif, Zefreh, Torok, 2019]. Aczkolwiek sg tez poglady i wyniki
badan, w ktorych stwierdza sie, ze zamiast skupia¢ si¢ na problematyce pierw-
szej 1 ostatniej mili, powinno si¢ zwraca¢ wigkszg uwage na efektywne rozwia-
zania w zakresie transportu zbiorowego, wzrost wielkosci przewozow oraz pro-
jektowac optymalne trasy i potgczenia [Rich, 2024]. Nie bez znaczenia pozostaje
rowniez fakt, ze dojécia do przystankéw nawet z wiekszej odleglosci maja swoj
wymiar zdrowotny. Poglady te nie sa przeciwstawne — poprawa dostepnosci,
fatwosci 1 bezpieczenstwa podczas dojscia do przystanku oraz pdzniej do celu
podrézy zwigksza atrakcyjnos$¢ transportu zbiorowego, nie ogranicza to tez moz-
liwosci spacerow i ruchu pieszego w celach zdrowotnych. Rozne sg grupy ludzi
i sytuacje, w ktorych sie znajduja, ich oczekiwania i preferencje.

W obszarach o mniejszej gestosci zaludnienia, potozonych peryferyjnie,
wystepuja wieksze odlegtosci od przystankow, a czasami takze gorsze warunki
do przemieszczania si¢ pieszo niz w centrum miasta. W obszarach tych zazwy-
czaj nie ma mozliwo$ci skorzystania z réznych srodkdéw transportowych dostep-
nych w ramach krotkoterminowego najmu, a zatem hulajnog lub skuterow elek-
trycznych. Operatorzy oferujacy te ustugi $wiadcza je na zasadach rynkowych,
niezaleznie od systemow publicznego transportu zbiorowego i nie otrzymuja
wspotinansowania ze $rodkow publicznych. Koncentruja swoje ustugi zatem
w centrach miast, w obszarze o najwiekszym popycie, a takze w strefach ruchu
pieszego, w ktérych mozna poruszaé¢ si¢ hulajnogami. Obszary poza $rodmie-
Sciem, o mniejszej gestosci zaludnienia czgsto sg rowniez poza zasiggiem syste-
mow miejskich rowerow. Poza tym systemy oferujace jednoslady w ramach
krotkoterminowego najmu funkcjonujg z reguty w okresie od kwietnia do paz-
dziernika. Innym mankamentem w przypadku roweréw miejskich jest to, ze
w wigkszosci rozwigzan nie mozna pozostawi¢ roweru w dowolnym miejscu,
konieczne jest odstawienie go w specjalnie do tego wyznaczonym miejscu,
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tj. stacji rowerowej, co czyni czasami niemozliwe skorzystanie z tego $rodka
transportu w celu dotarcia z miejsca zamieszkania do transportu zbiorowego lub
z przystanku, na ktérym konczy si¢ przejazd transportem zbiorowym i konieczne
jest dojscie piesze do celu podrozy. Nie zawsze tez jest mozliwo$¢ skorzystania
z samochodu osobowego w celu dotarcia do wybranego przystanku. Warunko-
wane jest to mozliwos$cia pozostawienia samochodu w sasiedztwie przystanku,
a zatem musi by¢ mozliwo$¢ postoju, najlepiej nieodptatnego. Takie przemiesz-
czanie si¢ samochodem na krotkie odlegtosci oznacza w przypadku samocho-
dow z silnikiem spalinowym szczeg6lnie wysoka emisje w trakcie uruchamiania
silnika i pokonywania pierwszych kilometrow, a to z uwagi na proces nagrze-
wania silnika. W tym zakresie z pewnos$cig o wiele lepszym rozwigzaniem sa
samochody elektryczne.

Problemy z dotarciem do przystankoéw skutkuja zmniejszeniem popytu na
ushugi transportu zbiorowego, a co za tym idzie obnizaja wykorzystanie pojaz-
dow miejskiego transportu zbiorowego i wplywaja na zmian¢ podzialu zadan
przewozowych na rzecz podrozy samochodami osobowymi [Karesdotter, 2022].
Poza tym skutkuja wnioskami mieszkancow w zakresie poprawy dostgpnosci do
transportu zbiorowego, a w rezultacie oczekiwaniem zmian w przebiegu tras
linii, ktore polegaja na wydtuzeniu przebiegéw linii poprzez wjazdy w obszary
osiedli, czasami przybierajace charakter tzw. wjazdow kieszeniowych. Wydtu-
zeniu ulega wowczas dhugosé linii i tym samym czas jazdy w stosunku do naj-
krotszej trasy drogowej pomiedzy punktami wyznaczajgcymi poczatek i koniec
linii. Korzystne jest to dla pasazeréw, ktérym skrocita si¢ pokonywana pieszo
droga do przystanku, jednak niezadowolenie powstaje u pasazerow, ktorzy juz
wczesniej rozpoczeli przejazd i pokonuja wigksza odleglosé, dla nich ten dodat-
kowy odcinek wraz z przystankami posrednimi skutkuje wydhuzeniem drogi i czasu
przejazdu, bez jakichkolwiek korzys$ci. Konieczny jest kompromis pomiedzy
liczba/gestos$cia przystankéw oraz catkowitym czasem przejazdu [Kuah, Perl,
1988; Ibarra-Rojas i in., 2015]. Ponadto w przypadku stosowania wylgcznie
taryfy odcinkowej (czasowej lub odlegtosciowej) wydluzenie trasy i tym samym
czasu przejazdu moze oznacza¢ koniecznos¢ wyzszej oplaty za przejazd. Tego
typu zmiany zmniejszajg rowniez efektywnos$¢ pracy taboru — do utrzymania tej
samej czestotliwosci odjazdow w przypadku dtuzszej trasy konieczne jest wyko-
rzystanie wigkszej liczby pojazdow. Stad tego typu zmiany nie sa z checia ak-
ceptowane przez dostawcow ustug miejskiego transportu zbiorowego. Poszukuje
si¢ kompromisu, ktory oznacza w czes$ci przypadkow dla pasazeréow jednak
dtuzsza drogge dojscia do przystanku.

Zapewnienie dobrej dostepnosci do ustug miejskiego transportu zbiorowego
to rOwniez wymiar spoteczny — przeciwdziatanie wykluczeniu transportowemu,
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odcigciu od roznego typu ustug i mozliwosci zwigzanych z uczestnictwem
w zyciu spolecznym. Wystepuje to w szczegolno$ci na obszarach o mniejsze;j
gestosci zaludnienia i dotyczy najogoélniej osob, ktore nie posiadajg lub nie moga
korzysta¢ z samochodu osobowego, w szczegolnosci osob starszych [Banister,
Bowling, 2004; Asplund, Wallin, Jonsson, 2012; Daniels, Mulley, 2013]. Osoby
te s3 wowczas w szczeg6lnie trudnej sytuacji. W obszarach o matej gestosci
zaludnienia zazwyczaj znajduje si¢ wylacznie sklep z artykutami spozywczymi
oraz ewentualnie szkota podstawowa, a innego typu ushugi wymagaja pokonania
wigkszych odlegtosci, z reguty poza powszechnie akceptowalng odlegtos¢ doj-
$cia pieszego. Jednocze$nie w czgsci przypadkow znaczna jest odlegltos¢ do
przystanku, poza tym czestotliwos¢ kursowania srodkow transportu zbiorowego
nie jest wysoka. Dlatego tez w celu eliminacji wykluczenia i zapewnienia po-
czucia sprawiedliwo$ci w zakresie dostgpnosci do ustug, w takich obszarach
powinno si¢ zwroci¢ szczegdlng uwage na obsluge transportowa. Wymaga to
zatem zroéznicowanego podejscia w miastach do zapewnienia ustug miejskiego
transportu zbiorowego w srodmiesciu i dzielnicach o duzej ggstosci zaludnienia
oraz obszarach o niskiej zabudowie i niewielkim popycie na przewozy.

W praktyce podstawowe problemy zwigzane z funkcjonowaniem miejskie-
go transportu zbiorowego koncentrujg si¢ na liniach obstugujacych duze potoki
pasazerskie 1 §rodmiescia. W pewnym sensie jest to zrozumiate, tam bowiem
kreuje si¢ wysokie dochody biletowe, najwigksze jest oddzialywanie medialne
w przypadku wystepowania zaktocen i problemow, dotyczy to takze najwick-
szego odsetka ludzi zamieszkujacych miasta. Poza tym w §rédmiesciach z uwagi
na dobrg infrastrukturg, po ktorej poruszajg si¢ piesi, i gestos¢ przystankow nie
wystepuje problem z doj$ciem do przystankow. Wysoki popyt na ustugi trans-
portu zbiorowego i tym samym duze zapelnienie linii powodowaly w przeszto-
$ci, a jest tak w wielu miastach nadal, ze funkcjonuje model polegajacy na cia-
glej obstudze linii, zgodnie ze statymi rozktadami jazdy. Relatywnie mniejsza
uwage przyktada sie¢ do obslugi stabo zaludnionych obszaréw, o mniejszym
znaczeniu dla samego miasta i niewielkim popycie na przewozy. W rezultacie
brakuje wzorcow rozwigzan, jak obslugiwac takie obszary, bioragc pod uwage
niewielkie zapotrzebowanie na przewozy, koniecznos¢ zapewnienia dostgpnosci
i tym samym zatozonych standardow uslug oraz ograniczenia srodkéw publicz-
nych, ktéore mozna przeznaczy¢ na te cele. W duzych miastach lub zespotach
miast, w ktorych wystepuja bardzo zréznicowane potrzeby przewozowe, Swiad-
czenie ustug wedlug modelu statych rozktadow jazdy nie zapewnia w obszarach
o matym popycie z jednej strony odpowiednich standardow, a z drugiej racjo-
nalnego i oszczednego wydatkowania §rodkow publicznych. Obecnie rozwinigte
technologie telekomunikacyjne oraz powszechna dostepnos¢ smartfonow umoz-

103



liwiajg wdrozenie rozwigzan zaktadajacych na wybranych liniach uzaleznienie
$wiadczenia ustug od popytu. Takie dziatania mogg jednoczesnie poprawié ja-
kos¢ ustug, a takze obnizy¢ ich koszty. Nie bez znaczenia jest tez wymiar ekolo-
giczny — przejazd autobusu, ktory napedzany jest silnikiem Diesla, skutkuje
okreslong emisja.

4.3. Propozycje rozwigzan organizacyjnych i finansowych
dla utatwienia dostepnosci przystankow
transportu zbiorowego

Obszary o niskiej gestosci zaludnienia oraz o rozproszonych zrodtach i ce-
lach ruchu znajduja si¢ w miastach, jak i poza ich granicami. Zamieszkuja je
osoby o réznym statusie spoteczno-zawodowym i materialnym, a takze w roz-
nym wieku. Jesli mowa o obszarach, ktére rozwingty si¢ w wyniku suburbaniza-
cji, to takze nie sg one zamieszkale wylacznie przez osoby, ktére przeprowadzity
si¢ z obszarow Srodmiejskich, majace z reguty dobrag sytuacje materialng oraz
korzystajace z samochodéw osobowych. W obszarach takich moze bowiem wy-
stepowac rowniez wczesniejsza zabudowa i tym samym osoby mieszkajace tam
od wielu lat moze cechowac¢ inny status niz te, ktoére zamieszkaly niedawno.
Ponadto uptyw czasu réwniez powoduje, ze zmienia si¢ sytuacja i struktura
mieszkancow, przybywac¢ moze osob, ktore z réznych wzgledow nie moga lub
nie chca posiada¢ lub prowadzi¢ samochodu. Powoduje to wzrost zapotrzebo-
wania na ustugi transportu zbiorowego.

Nalezy rowniez zwréci¢ uwage, ze w przesztosci cze$é obszarow podmiej-
skich objeta byta regionalng komunikacjg autobusowa, realizowang przez przed-
sigbiorstwa PKS. Do lat 90. XX wieku byl to wowczas przewoznik obstugujacy
w przypadku przewozow pasazerskich niemal cato$¢ autobusowych przewozoéw
podmiejskich, regionalnych i krajowych. Zmiany na poczatku lat 90. XX wieku
i urynkowienie transportu pozamiejskiego oraz zaprzestanie publicznego finan-
sowania autobusowych przewozoéw poza miastami, z wyjatkiem refinansowania
ustawowych uprawnien do przejazdow ulgowych i bezplatnych, oraz jednocze-
$nie rozw0] motoryzacji indywidualnej powodowaly sukcesywne zmniejszanie
popytu na przewozy transportem zbiorowym. Skutkowato to zmniejszeniem oferty
przewozowej przez przedsigbiorstwa PKS, a pozniej likwidacja wielu przedsig-
biorstw, co w rezultacie znaczaco ograniczylo ofert¢ autobusowego transportu
zbiorowego poza miastami. W przypadku obszaréw podmiejskich innym czyn-
nikiem skutkujagcym niesatysfakcjonujacg liczbg polgczen transportem zbioro-
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wym lub ich zupelnym brakiem jest fakt znajdowania si¢ poza granicami cen-
tralnego miasta, a zarazem ich powigzanie funkcjonalne z tym miastem. Jedno-
czesnie kompetencje miasta oraz mozliwos¢ publicznego finansowania ustug
W zasadzie zamyka si¢ w obszarze wyznaczonym jego granicami. Oznacza to, ze
przewozy uruchamiane pomiedzy dwoma jednostkami administracyjnymi — mia-
stem centralnym oraz jednostka z nim sasiadujaca, majacg lub nie status miasta —
a zatem w pojeciu ustawy o samorzadzie gminnym przewozy pomiedzy dwoma
gminami powinny by¢ przez nie wspotfinasowane. W praktyce jest z tym rdznie,
wynika to czesto ze zroznicowanej sytuacji finansowej i tym samym mozliwos$ci
finansowania takich przedsiewzig¢, a takze z tego, ze gmina sasiadujgca z mia-
stem centralnym niekoniecznie jest zainteresowana wspotfinansowaniem dojaz-
dow do innego miasta. Mozna spotkac si¢ z pogladem, ze dojazdy te maja zna-
czenie dla miasta centralnego, stad miasto to powinno w cato$ci finansowac tego
typu potaczenia. Pewnym rozwigzaniem, aczkolwiek majacym wady i réwniez
niemozliwym do cze¢stego i powszechnego stosowania, bylyby korekty granic
administracyjnych w ten sposob, ze jesli ktore§ miasto sie rozwija i zabudowa
jest realizowana poza jego granicami, ale w bliskim sgsiedztwie oraz sg to tereny
funkcjonalnie zwigzane z tym miastem, to nalezy rozwazy¢ zmiany przebiegu
granicy administracyjnej, tak aby tereny te znalazty si¢ w granicach miasta, z kto-
rym sg funkcjonalnie powigzane. Jednak w Polsce stosunkowo rzadko dokonuje
si¢ korekty granic administracyjnych jednostek osadniczych miast, a zmiany
w zagospodarowaniu przestrzennym, zwlaszcza po 1990 roku, zachodza do$¢
intensywnie. Rozwija si¢ budownictwo mieszkaniowe, likwidacji ulegto wiele
duzych zaktadow pracy, zwlaszcza zwigzanych z przemystem ciezkim, w tym
z gbérnictwem i hutnictwem, rozwingly si¢ duze obiekty handlowe 1 ustugowe.
Wraz ze zmianami w zagospodarowaniu przestrzennym powinny rownolegle
podaza¢ zmiany w catoksztalcie ustug publicznych, w tym tez te zwigzane z za-
pewnieniem dostepnosci do ustug transportu zbiorowego. Niestety wiele obiek-
tow budowanych jest jedynie przy zapewnieniu dostepnosci do drog kotowych,
a 1 z tym czasami jest problem, ustanawiane sg drogi prywatne przekazywane
pézniej gminom, co i tak nieraz wymaga dodatkowych inwestycji zwigzanych
z ich polaczeniem i poprawa jakosci nawierzchni.

Zrdznicowany status spoleczno-zawodowy i1 materialny, a takze zr6znico-
wana spolecznos¢ pod wzgledem wieku powoduja, ze nie ma jednolitego roz-
wigzania w zakresie poprawy dostepnosci do transportu zbiorowego. W pierw-
szej kolejnosci proponuje si¢ dziatania majgce na celu utatwienie dotarcia do
przystankow — ewentualna poprawa ciggdéw pieszych, jakosci ich nawierzchni,
likwidacja zbednych wydtuzen, sprawdzenie kompletnosci oswietlenia w godzi-
nach wieczornych i nocnych, tak aby bylo na calym ciggu, a nie tylko w wybra-

105



nych miejscach oraz w szczegolnosci bezpieczenstwo przejs¢ przez jezdnie. Ma
to najogolniej na celu zwigkszenie wygody oraz poczucia bezpieczenstwa pod-
czas drogi do przystanku. Réwniez proponuje si¢ rozwazy¢ instalacje urzadzen
umozliwiajacych pozostawienie roweru lub hulajnog (nie tylko stojaki, ale o ile
to mozliwe zamykane boksy), a takze monitoring tych miejsc. Do rozwazenia
jest réwniez taka lokalizacja stacji rowerow miejskich, ktora utatwi korzystanie
z nich przy dojazdach pomiedzy obszarami zamieszkania czy zaktadami oraz
przystankami transportu zbiorowego. Sg to z reguty jednorazowe i fatwe do osza-
cowania wydatki, ktore pozwola na uzyskiwanie korzysci przez kilka lat.
Kolejnym rozwigzaniem jest wspotpraca — zawarcie umowy z podmiotem
bedacym operatorem jednosladow lub innych pojazdéw udostepnianych w sys-
temach krotkoterminowego najmu, tak aby byly dostepne w tych obszarach.
Oczywiscie uwzgledniajac fakt, ze sa to obszary o niskiej gestosci zaludnienia,
co czesto wigze si¢ niewielkim popytem na ustugi i tym samym trudnos¢ w za-
pewnieniu ich rentownosci, operator nie bedzie $wiadczyt ustug bez publicznego
finansowania. Umowa bedzie wymagala wydatkowania $rodkéw publicznych,
a to oznacza, ze Srodki takie powinny by¢ zarezerwowane w budzecie gminy,
a umowa powinna zosta¢ zawarta zgodnie z obowigzujacymi w tym zakresie
procedurami, przewidywanymi w ustawie o prawie zaméwien publicznych czy
tez w ramach regulacji dotyczacych umow zawieranych w formule partnerstwa
publiczno-prywatnego. Ustuga powinna by¢ zaprojektowana tak, aby mozliwe
bylo korzystanie z jednosladow przy dojazdach do przystanku publicznego
transportu zbiorowego. Publicznym finansowaniem nie powinny by¢ objete prze-
jazdy na wigksze odleglosci, zwtaszcza w relacjach, w ktorych sa potaczenia trans-
portem zbiorowym. Angazowanie $rodkow publicznych ma na celu utatwienie
dotarcia do przystankow i w rezultacie zwigkszenie liczby 0sob korzystajacych
z transportu zbiorowego, a nie tworzenie alternatywnych sposobow przemiesz-
czania w stosunku do transportu zbiorowego. W obszarach podmiejskich miesz-
kajg osoby starsze, z niepelnosprawnosciami lub takie, ktore obawiajg si¢ lub nie
chcg korzysta¢ z jednosladow. Stad rownolegle proponuje si¢ rozwigzanie w po-
staci tzw. elastycznego transportu zbiorowego, a zatem obshugi pojazdami o nie-
wielkiej pojemnosci i jedynie wowczas, gdy wczeSniej jest zgloszone przez
przynajmniej jedng osobe¢ zapotrzebowanie na taki przejazd. Systemy elastycz-
nego transportu zbiorowego lub reagujacego na zapotrzebowanie to systemy
funkcjonujace w wielu miastach na $wiecie, rozwinigte na podstawie dziesigcio-
letnich doswiadczen — pierwsze z nich datuje sie na lata 60. XX wieku, aczkol-
wiek w literaturze mozna spotka¢ poglady, ze byly spotykane jeszcze wczesnie;.
Wiele lat temu zgloszenia potrzeby obstugi byly dokonywane telefoniczne z wie-
logodzinnym, a nawet jedno- lub dwudniowym wyprzedzeniem. Obecnie wraz
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z rozwojem technologii lokalizacyjnych, bezprzewodowej transmisji danych
pomiedzy zamawiajacym, centrum dyspozytorskim i kierujacym pojazdem, w prak-
tyce czas pomigdzy zamowieniem a przyjazdem pojazdu moze by¢ nawet po-
rownywalny z czasem, jaki uptywa do przyjazdu taksowki. Korzyscia takich
systemow w stosunku do taksowek jest to, ze mozna zapewni¢ rownoczesnie
przewo6z wiekszej liczby osob, a z drugiej strony korzy$cig w stosunku do kla-
sycznych systemow transportu zbiorowego jest brak przejazdu w sytuacji, gdy
nie ma takiego zapotrzebowania, a zatem gdy pojazd miatby poruszac si¢ pusty.
Systemy reagujace na zapotrzebowanie mozna réznie skonfigurowaé — po sta-
tych trasach, a jedynie ze zmianami w czasach odjazdow, badZ po zmiennych
trasach. Moga by¢ dostepne dla wszystkich lub jedynie dla wybranych grup
spotecznych. Przyktadowo takie rozwigzanie moze by¢ dostepne dla wszystkich
lub dla 0s6b niepelnosprawnych i powyzej pewnego wieku. RoOwniez mozliwe sa
réznego rodzaju polaczenia jedynie w dojazdach do transportu zbiorowego regu-
larnego oraz stacji kolejowych, ewentualnie takze do innych miejsc. To z kolei
przektada si¢ na zakres oferowanych ustug oraz koszty takich systeméw. Wdra-
zajac taki system, mozna oczekiwac¢ korzysci zwigzanych z poprawa dostepnosci
do transportu zbiorowego, a zatem poprawy jakosSci tej ustugi publicznej oraz
poprawy konkurencyjnos$ci tej ustugi w stosunku do korzystania z samochodu
osobowego.

W Polsce dotychczas na szersza skale publiczni organizatorzy transportu
zbiorowego nie wdrazali takich systemow. Tam, gdzie sg dost¢pne, majg nie-
wielki wymiar przestrzenny, sa to pojedyncze linie, czasami trasy moga by¢
projektowane dla wybranych grup osoéb, przyktadowo linie nocne zapewniajace
kierowcom i motorniczym lub tez innym stuzbom dotarcie do zajezdni transportu
zbiorowego. W wymiarze finansowym sa oceniane pozytywnie, przede wszyst-
kim ze wzgledu na lepsze dopasowanie do potrzeb oraz obstuge mniejszymi
pojazdami, niz to miato miejsce wczesniej.

Oczywiscie istniejg 1 bedg istnialty obawy zwigzane z wdrazaniem takich
systemOw. Stad powinno si¢ przeprowadzi¢ przynajmniej projekty pilotazowe,
pozwalajace na dokonanie ocen funkcjonowania systemoéw w konkretnych wa-
runkach. Punktem wyjscia bedzie sporzadzenie ogélnych ram umowy i dokona-
nie podziatu obowigzkéw pomigdzy wladza publiczng, organizujacg transport
zbiorowy, 1 podmiotem, ktory bedzie dostarczat te ustugi, oraz podziatu ryzyk
pomiedzy strony. Wynagrodzenie powinno by¢ ustalone w formule otwartego
konkurencyjnego przetargu, przy czym nalezy sobie zdawaé sprawg z tego, ze
obcigzajac podmiot $§wiadczacy ustugi dodatkowymi zadaniami i ryzykami, wy-
nagrodzenie bgdzie musiato by¢ wigksze. Stad warto si¢ zastanowic, czy wsrod
nich istniejg zadania i ryzyka, ktore podmiot zlecajgcy/organizator moze pozo-
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stawi¢ po swojej stronie, tym samym ponoszac nizsze koszty niz w sytuacji,
w ktérej bedzie to wykonywat podmiot, z ktorym zostanie zawarta umowa. Za
zwigkszeniem zakresu powierzonych zadan oraz przekazanych ryzyk najogodlniej
idzie zwigkszone wynagrodzenie. Analizy te sa podstawa oceny finansowej
i ekonomicznej przedsiewzigcia, tak aby zwigzane z przedsigwzigciem koszty
byly uzasadnione uzyskiwanymi w jego wyniku korzys$ciami. Rozwigzanie pilo-
tazowe wskaze wyzwania, a takze pozwoli lepiej przygotowac si¢ do takiego na
szersza skale i na dtuzszy czas funkcjonowania.

5. Elastyczne ustugi transportowe w miastach

5.1. Czynniki oraz historia wdrazania elastycznych ustug
transportowych

Ustugi transportowe reagujace na zapotrzebowanie, czy tez elastyczne
ustugi transportowe nie sg innowacja XXI wieku, gdyz jako pierwszy w sposob
formalny i udokumentowany eksperyment w tym zakresie przeprowadzono po-
nad 100 lat temu — w 1916 roku w Atlantic City. Pierwsza linig byta ogolnodo-
stepna usluga typu jitney, $wiadczona na stalej trasie, jednak byla mozliwosé
wsiadania i wysiadania na trasie zgodnie z sugestia i prosba konkretnego pasaze-
ra [O’Leary, 1974; Strobel, 1987; Coutinho i in., 2020]. W kolejnych dziesigcio-
leciach tego typu projekty byly niewielkie oraz nieudokumentowane az do lat
60. XX wieku — pod koniec tej dekady i na poczatku lat 70. nastgpita szybsza
ekspansja tych systemoéw transportowych, najpierw w Ameryce Potnocnej, a na-
stepnie w Europie. Nalezy zauwazy¢, ze system elastycznych ustug transporto-
wych rozpowszechnit si¢ takze w krajach rozwijajacych si¢ [Strobel, 1987; Cervero,
Golub, 2007; Coutinho i in., 2020]. Czgsto tez podaje si¢ jako wazny i kluczowy
moment rozwoju tych ustug ustuge Dial-a-ride lub Dial-a-bus wprowadzong
w latach 60. XX wieku, w ktorych mozliwe bylo z wyprzedzeniem, np. 1 lub 2 dni
wczesniej, zgloszenie potrzeby przejazdu i tym samym zamowienie ustugi. Sche-
matycznie na osi czasu etapy rozwoju ushug ze stosowanymi technologiami
przedstawia rysunek 11.
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Rysunek 11. Kluczowe technologie dla rozwoju elastycznych ustug transportowych
Zrédto: Coutinho i in. [2020, s. 2].

Gléwnym czynnikiem zwigzanym z testowaniem i wdrazaniem tych ushug
byl rozwdj obszaréw o matej gestosci zaludnienia oraz wystepowanie okresow
spadku popytu na przewozy, co czynito regularny transport zbiorowy nieefek-
tywnym i wymagalo znaczacego zwigkszania dofinansowania. Systematycznie
w kolejnych dziesigcioleciach trwaly prace nad algorytmami przydziatu pojaz-
dow do obstlugi zglaszanego zapotrzebowania, tak aby bylo to optymalne, a tez
automatyzacja tych procedur. Wdrazane byly rowniez rozwigzania z zakresu
pozyskiwania i gromadzenia danych, a takze te zwigzane z telekomunikacjg —
zamawianie stato si¢ mozliwe nie tylko za posrednictwem rozmowy telefonicznej,
ale takze poprzez witryny internetowe oraz aplikacje mobilne [Coutinho i in.,
2020]. W rezultacie konieczne wyprzedzenie wymagane przy zamawianiu ustugi
zostalo zredukowane z 24 czy nawet 48 godzin do poziomu kilkudziesieciu lub
kilkunastu minut. Ushugi tego typu zazwyczaj $wiadczone sa pojazdami o malej
pojemnosci, a odrdznia je od tradycyjnych regularnych ustug transportu zbioro-
wego to, ze jeden lub wiecej parametréw ustugi mozna dostosowaé do rzeczywi-
stych potrzeb uzytkownika. Moze si¢ to wigza¢ z dostosowaniem przyktadowo
trasy, po ktorej porusza si¢ pojazd, czasu odjazdu, samego pojazdu, operatora
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swiadczacego ustuge, grup pasazerow uprawnionych do korzystania z ustugi,
motywacji lub miejsca docelowego podrozy [Nelson, Wright, 2021]. Elastycz-
no$¢ kazdego elementu moze si¢ zmienia¢ w zalezno$ci od czasu reagowania na
zapotrzebowanie, poczawszy od ustug, w przypadku ktorych wszystkie elementy
sa ustalane ze znacznym wyprzedzeniem przed uruchomieniem/rozpoczgciem,
gdzie zmienne skladowe sa okre$lane niemal w momencie rozpoczecia jej
$wiadczenia. Ustuga moze by¢ ogoélnodostepna, a zatem dla wszystkich chca-
cych z niej skorzystaé, ewentualnie dostepno$¢ moze by¢ ograniczona, np. ustu-
ga dostepna wedlug kryterium wieku (osoby starsze), ustuga moze by¢ kierowa-
na takze do osob niepetnosprawnych lub tez kryterium skorzystania z niej moze
by¢ cel podrézy — przyktadowo osrodek zdrowia, dom opieki, szkota oraz inne
jednostki. Oczywiscie pewne ramy i zasady $wiadczenia tych ustug sg okreslone
przez sektor publiczny — jednostk¢ odpowiedzialng za transport miejski.

Od lat 60. XX wieku elastyczne systemy transportowe (np. ushugi Dial-a-Ride)
zapewnialy uslugi w celu poprawy dostgpnosci i tym samym integracji spotecz-
nej dla okre§lonych grup, takich jak starsi podrdzni. Swiadczone byly czesto
rownolegle z konwencjonalng siecig transportu publicznego. Ustugi te w duzym
stopniu zapewniajg transport tym, ktoérzy nie mogli korzysta¢ z ogoélnodostep-
nych ustug transportu publicznego ze wzglgdu na bariery w dostgpie do pojaz-
dow lub trudno$ci w dostepie do przystankow. Swiadczyty one ustugi typu ,,od
drzwi do drzwi” dla ograniczonych grup uzytkownikéw. Ze wzgledu na brak
technologii wspierajacej proces rezerwacji i komunikacji z pojazdem podroze
wymagaly rezerwacji telefonicznej, nawet z kilkudniowym wyprzedzeniem, bez
mozliwosci rezerwacji w danym dniu.

Z czasem grupy uzytkownikow uprawnionych do korzystania z tego typu
systemow ulegaly poszerzeniu, w praktyce dazac do zapewnienia dostepu dla
wszystkich, ktorzy nie korzystajg z prywatnego samochodu osobowego. Syste-
my elastycznego transportu zbiorowego moga by¢ roéwniez sposobem na obstuge
transportowg obszaréw o matym popycie na ustugi lub ustugi transportu regular-
nego, przykladowo zapewniajac dojazd do weztéw przesiadkowych i tym samym
skorzystanie na dalszym etapie podrézy z regularnego transportu zbiorowego.
Zapewniajgc dojazd i tym samym zwigkszajgc dostepnos¢ do regularnego trans-
portu zbiorowego rozwigzuje si¢ tzw. problem pierwszej mili [Dytckov, 2022,
s. 1-2], co ma w szczegolnosci znaczenie tam, gdzie dojécie piesze jest trudne
lub niebezpieczne. Uzyskuje si¢ wowczas wigksze napetnienie srodkow regular-
nego transportu zbiorowego, a takze ogranicza liczbe podrdzy samochodami o0so-
bowymi. Innym rozwigzaniem moze by¢ zmienianie ustug regularnych w ustugi
elastyczne w czasie, gdy popyt jest niewielki. Mogg by¢ to przyktadowo godziny
nocne, dni $wigteczne, okresy urlopowe lub inne sytuacje, gdy wiadomo, ze popyt
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ulegt czy tez ulegnie istotnemu zmniejszeniu. W zalozeniu ma to na celu zapew-
nienie ogolnodostepnych ustlug w obszarach i okresie, ktory charakteryzuje maty
popyt na ustugi, ograniczenie sytuacji, w ktorej srodki transportu zbiorowego
wykonujg kursy, nie przewozac jakiegokolwiek pasazera. Wigze si¢ to bowiem
nie tylko z kosztami §wiadczenia tych ustug, ale rowniez generowanymi kosz-
tami zewnetrznymi.

Systemy elastycznego transportu os6b w istocie maja taczy¢ zalety przewo-
zO6w taksowkami oraz przewozow w systemach regularnego transportu zbioro-
wego. Elastycznos¢ w zakresie trasy oraz godziny swiadczenia ustugi transpor-
towej to zalety ustug taksowkowych, natomiast mozliwo$¢ jednoczesnego
przewozu wigkszej liczby pasazeréw to zalety transportu zbiorowego. Jednocze-
sny przewoz wigkszej liczby osob ma prowadzi¢ do potanienia ustug, aby ich
ceny zblizyly si¢ do poziomu cen regularnego transportu zbiorowego oraz aby
byly nizsze od cen ustug takséwkowych.

W migjskim transporcie zbiorowym wystepuje relatywnie duza zmiennos¢
zapotrzebowania na ushugi, w zaleznosci od godzin, dni tygodnia, ale réwniez
i okresow w roku. Naktadajg si¢ na to takze ré6zne wydarzenia o oddziatywaniu
miejskim lub lokalnym, w dzielnicach miast, przyktadem sa imprezy sportowe,
kulturalne, targi, jarmarki, gietdy handlowe i inne. Majg one charakter cykliczny
lub sa wydarzeniami sporadycznymi. Spory wptyw majg tez harmonogramy nauki
w szkotach $rednich i wyzszych. Wolne od nauki dni przed i po okresach $wia-
tecznych, przerwy migdzysemestralne, sesje egzaminacyjne, matury, powoduja
zmiany w liczbie pasazerow linii korzystajacych z transportu zbiorowego. Na
liczbe pasazeréw wplyw ma rowniez pora roku — z reguly w okresie zimowym
ograniczane sg przejs$cia piesze, korzystanie z jednosladow, a takze czesto w przy-
padku bardzo niekorzystnych warunkéw na drogach mniejszy jest ruch samo-
chodow osobowych. Wzrasta wowczas liczba korzystajacych z transportu zbio-
rowego, podobnie w przypadku dni deszczowych.

Rozktady jazdy uktadane sg w sposob, w ktorym rodzaje taboru przydziela-
ne sg na stale do poszczegdlnych obiegéw w zaleznos$ci od dni roboczych, sobot
oraz niedziel i dni §wiatecznych. Jest to praktyka z przesztosci, gdy w dyspozy-
¢ji nie bylo danych dotyczacych szczegdétowych napetnien, a takze posiadane
systemy informatyczne nie umozliwiaty krotkookresowego prognozowania oferty
przewozowej czy tez wykonywania podobnych symulacji. Wdrozenie systemow
ciggtych pomiaréw liczby pasazeréw korzystajacych z linii komunikacyjnej
pozwala gromadzi¢ dane o wielko$ci zapotrzebowania na ustugi na poszczegol-
nych liniach. W powigzaniu z danymi dotyczacymi réznego rodzaju imprez,
harmonograméw nauki w szkotach i uczelniach oraz uwzglgdniajac réwniez
inne czynniki wptywajace na wielko$¢ ruchu osobowego pozwala to na tworze-
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nie krotkoterminowych prognoz obcigzenia pojazdow i w rezultacie na tej pod-
stawie przydzial taboru do obstugi linii. Chodzi tu przede wszystkim o korekty
uwzgledniajace zroznicowane pojemnosci taboru. Rowniez w tym kontekscie
nalezy rozwazy¢, na ile na przystankach powinno si¢ publikowaé szczegotowe
rozklady jazdy, a na ile powinny one by¢ ramowe, np. tylko trasa, czgstotliwos¢
oraz godziny rozpoczecia i zakonczenia kursowania w dni robocze i $wieta,
z kodami macierzowymi i odniesieniem do witryn internetowych zawierajacych
informacje na podstawie aktualnej lokalizacji pojazdu o jego spodziewanym
przybyciu na przystanek.

5.2. Rozwigzania w ramach elastycznych ustug
transportowych

Obecnie elastyczne ustugi transportowe to bardzo szerokie i réznorodne
rozwigzania. Z jednej strony mozna wymieni¢ regularne linie z pewnymi ele-
mentami elastycznosci — w wybranych godzinach lub dniach, z drugiej strony
rozwigzania zblizone do przewozu taksowkami — wiekszymi pojazdami i na zasa-
dzie wspoldzielenia. Nieodlagcznym elementem jest jednak wykorzystywanie roz-
wigzan teleinformatycznych i to zaréwno po stronie korzystajacych, jak i $wiad-
czacych ustugi. Kluczowe staja si¢ smartfony z tatwoscig pobierania i instalacji
aplikacji oraz bezprzewodowym dostepem do Internetu i lokalizacja. Jednocze-
$nie organizujacy przewozy posiada oprogramowanie wspomagajace organiza-
cje tego typu przewozow i zarzadzania podrézami oraz ulatwiajace prace cen-
trum dyspozytorskiego. Wykorzystywane sg systemy rezerwacji, ktére w sposob
dynamiczny przydzielaja i wskazuja, ktory z pojazdow dokona obstugi danego
zgtoszenia, a takze wyznaczajg trasy i harmonogramy ruchu pojazdéw. Systemy
automatycznej lokalizacji pojazdow sg przy tym uzywane do dostarczania in-
formacji w czasie rzeczywistym o lokalizacji pojazdow dla oprogramowania
optymalizujgcego trasy. Nie jest przy tym czyms$ przypadkowym, ze dany do-
stawca oprogramowania ma produkty zaréwno dla rynku taksowek, jak i bardzo
niszowego rynku elastycznych ustug transportowych [Mulley, Nelson, 2009,
S. 40] — jest to oprogramowanie z punktu widzenia funkcjonalno$ci oraz algo-
rytmow optymalizacji bardzo podobne. Upowszechnienie rozwigzan informatycz-
nych pozwolito na skrdcenie czasu pomigdzy ztozeniem zamowienia a uwzgled-
nieniem go w harmonogramie ruchu $rodka przewozowego i przekazanie
stosownych informacji kierujgcemu oraz do systemu w pojezdzie, poza tym
mozliwe stato si¢ obnizenie kosztow zwigzanych z tymi czynno$ciami, czg$¢
procedur zwigzanych z przyjmowaniem zamoéwien i planowaniem ruchu $rod-
kéw przewozowych moze by¢ wykonywana bez udziatu cztowieka.
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Z punktu widzenia tras oraz miejsc zatrzymywania si¢ pojazdow spotyka
si¢ rézne rozwigzania. Moze to by¢ tradycyjna stala trasa transportu publiczne-
g0, po ktorej realizowane sg kursy, w zaleznosci od pojawiajacego si¢ zapotrze-
bowania, moze to by¢ trasa ze stalymi punktami po drodze, ale na ktorej dopusz-
cza si¢ czgsciowg zmian¢ przebiegu linii lub tez trasa nie jest zdefiniowana —
jest w caloéci praktycznie zmienna, bez wskazanych stalych punktéw, poza
punktem poczatkowym i kohcowym oraz zamyka si¢ w przyjetym obszarze
dziatania danej ustugi [Mulley, Nelson, 2009, s. 40]. Moze zosta¢ przyjeta zasada
,,0d przystanku do przystanku”, w ktdrej optymalizuje si¢ trasy i oferuje przewozy
pomigdzy przystankami autobusowymi, lub zasada ,,od drzwi do drzwi” — prze-
wozi si¢ pasazerow pomigdzy wskazanymi przez nich punktami poczatkowymi
i koncowymi. Przewozy moga by¢ realizowane w uktadzie z wielu miejsc do wie-
lu miejsc, z jednego miejsca do wielu miejsc lub tez z wielu miejsc do jednego
miejsca, np. w przypadku dowozenia pasazerow do wezta przesiadkowego. Ce-
cha wspolng wymienionych rozwigzan jest wykonywanie przewozow tylko na
zadanie uzytkownikéw, przy czym ustuga moze by¢ dostepna jedynie dla wy-
branych grup oséb lub dla wszystkich, ktorzy zamierzaja z niej skorzystac.
W tabeli 7 przedstawiono mozliwe rodzaje elastycznych ustug transportowych,
kryteriami sg elastyczno$¢ rozktadu jazdy, elastyczno$¢ trasy, przystanki, sposob
rezerwacji oraz czas rezerwacji. Ustugi moga by¢ réwniez klasyfikowane w gru-
py, w zalezno$ci od podmiotu wykonujacego ustuge, godzin §wiadczenia ustug
lub ich odplatnosci [Straub, Mroz, 2023, s. 28].

Elastyczne ustugi moga by¢ dostarczane przez podmioty publiczne (przy-
ktadowo publicznych organizatorow miejskiego transportu zbiorowego oraz wspot-
finasowane ze srodkow publicznych) lub przez podmioty prywatne (przyktadowo
na zderegulowanych rynkach transportu pasazerskiego i niewymagajace pu-
blicznego finansowania). Swiadczenie przez podmioty publiczne i jednoczesnie
ich finansowane w catosci lub wspotfinansowanie ze srodkow publicznych moze
mie¢ posta¢ stalych rozwigzan, funkcjonujacych w ramach systemu transportu
zbiorowego. Konieczne jest przewidywanie sytuacji zmian, np. taboru na ten
o innych parametrach technicznych juz na etapie zawierania umow przewozo-
wych z operatorami, aby nie bylo to zaskoczeniem i czym$ czego nie beda chceieli
realizowac, poza tym pozwoli to na stosowne skalkulowanie oferty. Moze mie¢
roéwniez postaé przedsigwzig¢ o charakterze projektow, poprzedzonych stosow-
nymi przygotowaniami i dokumentacja, wskazanymi celami i efektami, czasem
rozpoczecia 1 zakonczenia, zaplanowanym budzetem. W tej postaci moga wyste-
powac niejako obok systemoéw transportu zbiorowego, realizowane dla wsparcia
i zwigkszenia dostepnosci oraz mobilnosci okreslonych grup spotecznych, np. oséb
starszych, niepelnosprawnych.
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Tabela 7. Kryteria klasyfikacji i mozliwe rodzaje elastycznych ushug transportowych

Elastycznosc
rozktadu jazdy

Elastycznosc trasy

Typ pojazdu

Przystanki

Sposdb rezerwacji

Czas rezerwacji

Typ

Ustalony rozktad jazdy

Rozktad jazdy uzalezniony od popytu
Rozktad jazdy nieustalony

Ustalona trasa

Czesciowo ustalona trasa

Elastyczna trasa

Taxi
Minivan
Mikrobus
Midibus
Autobus

Ustalone przystanki

Od drzwi do drzwi (door-to-door)

Telefonicznie
Przez strone internetowa

Za pomoca aplikacji

Rezerwacja z wyprzedzeniem

Rezerwacja w czasie rzeczywistym

Okreslone godziny odjazdu z poszczegdlnych przy-
stankéw

Godziny odjazdu sa modyfikowane na biezaco w za-
leznosci od naptywajacych zgtoszen

Brak ustalonych godzin odjazdu
Srodek transportu porusza sie wytacznie po ustalo-
nej wczesniej trasie

Woezesniej ustalone obligatoryjne punkty trasy

(np. poczatek i koniec); na zadanie pasazera pojazd
moze zjechaé z trasy (np. realizujac wjazd kieszenio-
wy), w przypadku braku zgtoszen $rodek transportu
realizuje podréz po gléwnej trasie

Brak ustalonej marszruty, trasa jest opracowywana
na biezgco na podstawie otrzymanych zgloszen

4-5 miejsc siedzacych

5-9 miejsc siedzacych

9-17 miejsc siedzacych

17-30 miejsc siedzacych

Wiecej niz 30 miejsc siedzacych

Srodek transportu zatrzymuje sie we wczeéniej
ustalonych punktach

Srodek transportu zatrzymuje sie w dowolnych
punktach wskazanych przez pasazera na obszarze
$wiadczenia ustugi (np. dom, szkota)

Zamowienie ustugi przejazdu z co najmniej dwugo-
dzinnym wyprzedzeniem

Mozliwos¢ rezerwacji ustugi ,na biezaco”, wymaga
ciaglego kontaktu dyspozytorni z kierowca i ciagte-
go modyfikowania rozktadu jazdy

Zrédto: Enoch i in. 2004, s. 32-33, Scott, 2010, s. 10-11, Starowicz, Dyrkacz, 2020, za: Straub, Mroz [2023, s. 28].

Elastyczne ustugi przewozowe $wiadczone sg réwniez przez podmioty

prywatne, czesto nie sg tak nazywane, pomimo tego, ze wedhug cech $wiadczo-
nych ustug ich przynalezno$¢ do elastycznych ustug transportowych nie budzi
watpliwosci. Dla sektora prywatnego naturalnym jest $wiadczenie ustug, tak aby

maksymalnie i w miar¢ posiadanych mozliwosci dopasowywac si¢ do zapotrze-

bowania oraz oczekiwan klientow, przy jednoczesnym ograniczaniu ponoszo-
nych kosztow. Przyktadem moze by¢ wiele rodzajow ogolnodostepnych ushug
przewozowych §wiadczonych minibusami, w ramach ktorych dokonywane sa
przewozy na lotniska, do pracy lub innego rodzaju, a informacje o zapotrzebo-
waniu przyjmowane sa mailowo, poprzez witryne internetowa, sms-em lub tele-
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fonicznie, bez dedykowanych i specjalistycznych rozbudowanych systemow
informatycznych. Zmienne sg przyktadowo godziny odjazdu oraz trasa.

Jako przyktad elastycznych ustug transportowych mozna wskaza¢ w Polsce
rowniez okres od 1989 roku do konca 2001 roku, w tym czasie tatwiejszy byt niz
obecnie dostep przewoznikow do rynku przewozow pasazerskich. Swiadczo-
nych bylo wowczas, obok publicznego regularnego transportu zbiorowego, wie-
le przewozow prowadzonych przez przewoznikdéw prywatnych — stata byla trasa
danej linii, natomiast odjazd minibusu czy autobusu odbywal si¢ wowczas, gdy
w pojezdzie znajdowata si¢ liczba osob, pozwalajaca na zapewnienie rentowno-
$ci danego kursu. Linia kursowata po okreslonej trasie, natomiast nie bylo sta-
tych godzin odjazdu, byly one uzaleznione od wystgpujacego zapotrzebowania.
Poza tym gdy zapotrzebowanie byto niewielkie, trasy byly obstugiwane przez
pojazdy o malej pojemnos$ci — pasazerowie nie byliby zainteresowani oczekiwa-
niem az napeli si¢ caly pojazd o duzej pojemnosci. Oczywiscie na trasach
o duzych potokach pasazerskich kursowaly wigksze autobusy. Mozna jeszcze
doda¢ inny fakt, ktory wystepowat podczas tak funkcjonujacego transportu zbio-
rowego — odjazdy z punktu poczatkowego (np. dworzec, duzy wezet przesiad-
kowy) najczesciej nastgpowaty kilka minut przed autobusem kursujagcym wedtug
rozktadu jazdy, podobnie jak pozniej obstuga przystankéw posrednich. Nie ne-
gujac elastycznosci $wiadczenia ustug, odjazdy przed autobusem kursujacym
wedtug rozktadu jazdy nie byto uczciwym konkurowaniem. Co do cen, to byly
one na poziomie cen transportu publicznego, jednak nie honorowano uprawnien
do przejazdow ulgowych i bezplatnych oraz biletéw okresowych, te grupy pasa-
zerow albo ponosity dodatkowe koszty, albo oczekiwaty na przyjazd autobusu
obstugujacego trase w systemie publicznego transportu zbiorowego.

Elastyczno$¢ ustug nie ogranicza si¢ wytacznie do ustug $§wiadczonych
w ramach komunikacji autobusowej, mozna jg zaobserwowac zaréwno w sekto-
rze taksowek, jak i samochoddéw prywatnych. W przypadku taksowek najdale;
reagujaca na popyt ustuga jest przewo6z jednej lub kilku osob podrézujacych,
poniewaz jest to ustuga ,,od drzwi do drzwi”, a wigc po trasie, albo od punktu
poczatkowego do koncowego, tak jak oczekuje i zyczy sobie tego korzystajacy
z ushlugi. Tam, gdzie dopuszcza si¢ wspolne przejazdy taksowka (spontaniczne
lub zaplanowane z wyprzedzeniem), nie ma juz pelnej dowolnosci w zakresie
trasy przejazdu, gdyz nalezy uwzgledni¢ oczekiwania kilku osob, ktore moga
poruszaé si¢ pomiedzy réznymi punktami poczatkowymi i konicowymi, w za-
mian za to powinny by¢ nizsze ptatnosci ponoszone przez poszczegdlne osoby
za ustuge. Dzielg si¢ one bowiem pomigdzy osoby w nim uczestniczace. Podob-
nie w przypadku korzystania z samochodéw osobowych — najwigksza dowol-
no$¢ w zakresie trasy i czasu rozpoczecia przejazdu jest w sytuacji samodzielne-
go uzywania tego srodka transportowego, a mniejsza w sytuacji wspotdzielenia.
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Jednym z wyzwan, na ktore zwracajg uwagg srodowiska promujace rozwia-
zania z zakresu elastycznych ustug transportowych jest to, ze czgsto wystepuje
niedopasowanie pomiedzy zglaszanym zapotrzebowaniem a zasobami, ktore sg
w dyspozycji do wykonania przewozu. Przyktadowo zapotrzebowanie na prze-
woz zglasza tylko jedna osoba, a operator nie ma do dyspozycji samochodu 0so-
bowego, ale minibus. Albo sytuacja w drugg strong — zapotrzebowanie zgtasza
pie¢ oso6b mieszkajacych w niewielkiej odleglosci od siebie, co oznacza, ze
mozna ten przewdz wykona¢ jednym srodkiem przewozowym, ale operator ma
w dyspozycji jedynie czteroosobowa taksowke. Oznacza to koniecznos¢ dyspo-
nowania przez operatoréw réznymi pojazdami, co pozwala na dopasowanie do
zglaszanego zapotrzebowania. W rezultacie tworzone sg rozwigzania, w ktorych
swiadczacy ustluge moze korzysta¢ rowniez z obcej floty pojazdéw, czy wrecz
przyjmujacy zgloszenie i zapewniajacy elastyczng ustuge transportowa jest po-
srednikiem i korzysta z pojazdéw innych operatoréw [Straub, Mréz, 2023, s. 28].

Niewielki popyt, czgsto obstuga dos$¢ rozlegltych obszaréw i tym samym
znaczne przebiegi srodkow transportowych skutkuja tym, ze przychody nie po-
krywaja kosztow, stad tez ustugi te, podobnie jak systemy regularnego transpor-
tu zbiorowego w miastach, wymagaja zewnetrznego finansowania, najczesciej
ze srodkow publicznych.

5.3. Finansowanie elastycznych ustug transportowych

Celem elastycznych ustug transportowych, podobnie jak w przypadku in-
nych ustug i sposobow transportu 0sob, jest zaspokojenie potrzeby zmiany loka-
lizacji, co wigze si¢ z kolei z konieczno$cig przemieszczenia. Przy ustugach
transportowych najogoélniej zwraca si¢ uwage na kwestie jakosci ustugi, kosztow
i szerzej efektywnosci lub ekonomicznej wykonalnosci oraz wpltywu na $rodo-
wisko. Z takiej perspektywy tez powinny by¢ oceniane elastyczne ustugi trans-
portowe, co oznacza, ze konieczne jest znalezienie rownowagi pomigdzy wy-
mienionymi kryteriami oceny. Elastyczne uslugi transportowe $wiadczone sg
niewielkimi pojazdami i co do zasady usluga nie jest $wiadczona, gdy nie ma
zapotrzebowania. Oznacza to korzySci w porownaniu do regularnego transportu
zbiorowego z punktu widzenia ograniczania skutkow zewnetrznych. Rowniez
wspotdzielenie pojazdu i przewoz kilku 0sob jednym pojazdem zamiast kilkoma
wskazuje na korzysci srodowiskowe w porownaniu do taksowek. Jednak wspot-
dzielenie moze skutkowa¢ obnizeniem wybranych oczekiwan i wybranych pa-
rametrow sktadajgcych si¢ na jako$¢ ustugi. Do tego dochodzg takze kwestie
kosztow oraz samego finansowania przez korzystajacych oraz ze $rodkoéw pu-
blicznych. Usluga ta ma sens dla korzystajacych, gdy jest konkurencyjna ceno-
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wo w stosunku do ustug swiadczonych taksowkami. Oczekuje si¢, ze ceny begda
nizsze niz ustug taks6wkowych, beda zblizaty sie¢ lub beda tozsame z cenami
ustug regularnego transportu zbiorowego. Nalezy jednak zwrdci¢ uwage na fakt,
ze elastyczne ustugi transportowe Swiadczone sag w obszarach, w ktérych ogdlnie
wystepuje niewielki popyt na ustugi transportowe, a to powoduje — przy co
prawda niskich kosztach ze wzgledu na pojazdy o nizszych pojemno$ciach —
niskie dochody ze sprzedazy ustug. Poza tym, gdy ustugi te $§wiadczg odrebne
podmioty, nie ma mozliwo$ci krzyzowego finansowania ustug, czy tez zmniej-
szania niedoborow dochodami z bardziej rentownych linii i obszarow. W pu-
blicznym finansowaniu regularnego transportu zbiorowego najczgsciej bierze si¢
pod uwage srednie doptaty do wozokilometra lub przewiezionego pasazera, a zatem
s tu linie przewozace duzg liczbe pasazeréow i wymagajace niewielkich doptat
lub nawet generujace nadwyzke srodkow, oraz linie, do ktorych doptaty sa
znaczne. Konieczne jest porownywanie wysokosci doplat regularnego transportu
zbiorowego oraz elastycznego transportu zbiorowego w danym obszarze.

Za regularnym transportem zbiorowym przemawia duze przyzwyczajenie
do tego typu ustug, stato$¢ i tym samym czytelno$¢ tras, znana trasa oraz jesli
si¢ z nich cze¢$ciej korzysta rowniez czas przejazdu, nie ma potrzeby wykony-
wania dodatkowych czynnos$ci — zamawiania ustugi. Rowniez korzys$cia sa niz-
sze koszty organizacji ustugi, rozktad jazdy jest ustalony na wskazany czas, a to
oznacza réwniez tatwiejsze planowanie pracy taboru oraz kierowcow. Proble-
mami w przypadku obstugi liniami regularnego transportu zbiorowego, a zatem
zarazem przestankami dla wdrozenia elastycznych ustug transportowych jest
realizacja przewozow taborem o duzej pojemnos$ci, w sytuacji niewielkiego za-
potrzebowania. Skutkuje to wysokimi kosztami wlasnymi, a takze zewnetrznymi
w porownaniu do liczby przewiezionych pasazerow. Chcac ograniczy¢ takie
sytuacje, konieczna jest wicksza liczba i zréznicowanie pojazdow w dyspozycji,
co podnosi koszty, zmniejsza tez wykorzystanie taboru, gdyz cze$¢ nie wykonu-
je przewozow. Z kolei w przypadku elastycznych ustug transportowych proble-
mem moze by¢ pojawianie si¢ kolejnych zamdwien na przewozy, a to moze
wydtuzaé czas przejazdu i tym samym opdznienia w stosunku do deklarowanych
wczesniej informacji o czasie przejazdu lub dotarcia na konkretny przystanek.
Poza tym w sytuacji niskiego zapotrzebowania na przewozy w systemie reaguja-
cym na zapotrzebowanie, na poziomie pojedynczych osob, ustuga ta zamieni si¢
wrecz na ushuge taksowkowsa, §wiadczong minibusem, jednoczes$nie z niskim
poziomem ceny i w znacznej wysokosci finansowang ze srodkow publicznych,
a nie o takie rozwigzanie tu chodzito. Korzystanie z ustug elastycznych moze
rowniez wymaga¢ wigkszej sprawnosci w postugiwaniu si¢ rozwigzaniami cy-
frowymi, co moze by¢ pewng bariera, zwlaszcza dla 0sob starszych.
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Przy podejmowaniu decyzji o poziomie cen powinno si¢ uwzgledniac fakt,
ze poziom cen obok innych czynnikéw wpltywa na wielko$¢ popytu. Ponadto
w miejskim transporcie zbiorowym powszechne jest co prawda roéznicowanie
cen, w tym réwniez od jako$ci $wiadczenia uslug, jednak nie roéznicuje si¢ cen
ustug w zalezno$ci od niedoboréw finansowych wystepujacych na danych ob-
szarach czy liniach komunikacyjnych [Tomanek, red., 2007; Dydkowski, Toma-
nek, Urbanek, 2018]. Przemawia to za cenami ustug elastycznego transportu
zbiorowego na poziomie cen ustug regularnych. Ponadto za poziomem cen ana-
logicznych jak w przypadku regularnego transportu zbiorowego przemawia
rowniez fakt, ze sg to ushugi Swiadczone m.in. w celu eliminacji wykluczenia
transportowego i tym samym zapewnienia dostepnosci. Mieszkancy maja ogra-
niczony wplyw na polityke zagospodarowania przestrzennego, a zatem niezalez-
nie od miejsca zamieszkania powinny by¢ dostepne ustugi transportu zbiorowe-
g0, natomiast czy sa to przewozy regularne, czy elastyczne jest kwestia lezaca
po stronie odpowiedzialnego za zapewnienie tych ustug. Rowniez wyzszy po-
ziom cen moze powodowac odczucie niesprawiedliwosci i oczekiwanie zasta-
pienia tej ustugi ustuga regularnego transportu zbiorowego §wiadczong minibu-
sami. Wymienione przestanki przemawiaja za rozwigzaniem, w ktéorym ceny
biletow regularnego oraz elastycznego transportu zbiorowego w tym obszarze sa
takie same.

Mozna jednak wskaza¢ roéwniez inne podejscie — przyjmuje si¢ w nim, ze
w przypadku ustug wyzszej jakosci, a takimi moga by¢ przyktadowo ustugi
$wiadczone niewielkimi pojazdami oraz w systemie ,,0d drzwi do drzwi”, bedzie
przez pasazeréw akceptowany wyzszy poziom cen w poréOwnaniu z regularnym
transportem i w systemie ,,stop-to-stop” [Nelson, Phonphitakhai, 2008; Dydkow-
ski, Tomanek, Urbanek, 2018, s. 44]. Mozna tu wskaza¢ podobienstwo do wyz-
szych cen za przewozy liniami pospiesznymi — sa to ustugi oferujgce krotszy
czas przemieszczenia i stad tez czesto stosuje si¢ wyzsze ceny. Ponadto duze jest
nie tylko zréznicowanie samych elastycznych ustug transportowych, ale takze
ich znaczenie, oczekiwania korzystajacych oraz podej$cie w réznych krajach
i miastach do publicznego transportu zbiorowego. Bedzie to miato wptyw pod-
czas ustalania poziomu cen. Dla przyktadu nie jest logiczne zastosowanie wyz-
szej ceny za ushuge, w przypadku ktoérej ustuga bedzie §wiadczona po stalej tra-
sie, a zaliczenie jej do elastycznych ustug transportu bedzie wynikato jedynie
z faktu, ze nie jest §wiadczona w przypadku braku jakiegokolwiek zgtoszenia.
W przypadku stosowania cen innych niz te, ktore obowigzujag w regularnym
transporcie zbiorowym, powstaje mozliwo$¢ ich rdéznicowania pomig¢dzy roz-
nymi rodzajami elastycznych ustug transportowych, a takze przyktadowo rozni-
cowania W zalezno$ci od wielko$ci wyprzedzenia, z jakim sktadane jest zamo-
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wienie. Podobng zasadg stosuje si¢ podczas zakupow biletow w przypadku

przewozow na wigksze odlegtosci, przyktadowo przez przewoznikéw lotni-

czych, kolejowych lub autobusowych.

Na poziom cen bedzie wptywalo réwniez to czy sa to ustugi nowe, o wyso-
kiej jakosci, w tym bardzo szybkiej reakcji na zgtaszane zapotrzebowanie, oraz
to czy dany obszar wcze$niej posiadal juz obsluge transportem zbiorowym. Jesli
nie bylo wczesniej jakiejkolwiek obstugi transportem zbiorowym, to mozliwe
jest ustalenie cen wyzszych niz w sieci regularnego transportu zbiorowego. Jeze-
li jednak potaczenia elastycznego transportu zbiorowego zastepuja $wiadczone
wczesniej ustugi w systemie regularnym, to cena powinna pozosta¢ na wcze-
$niejszym poziomie. Wdrozenie bowiem takiej zmiany, z punktu widzenia pasa-
zerdéw, wiaze si¢ z dodatkowa ucigzliwoscig dla nich, trudno tu réwnoczes$nie
oczekiwaé, ze sktonni bedg ptaci¢ wyzsze oplaty. Korzyscia jest wowczas obni-
zenie kosztow $wiadczenia tej ustugi z punktu widzenia jednostki finansujace;j ja
ze §rodkow publicznych, a takze nizsze koszty zewnetrzne.

Elastyczne ustugi transportowe mogg by¢ réwniez swiadczone bezptlatnie,
nie sg to wowczas ustugi ogoélnodostgpne, ale kierowane do okreslonych grup
spolecznych, przyktadowo oséb niepelnosprawnych, lub majace zapewnic¢ do-
wozenie dzieci i mlodziezy do szkot. W Polsce rozpowszechnita si¢ ustuga ,,0d
drzwi do drzwi”, $wiadczona specjalnie przystosowanym taborem w zakresie
przewozu osOb niepelnosprawnych. Stato si¢ to w wyniku projektu realizowanego
przez Panstwowy Fundusz Rehabilitacji Osob Niepetnosprawnych, pt. ,,Ustugi
indywidualnego transportu door-to-door oraz poprawa dostgpnosci architekto-
nicznej wielorodzinnych budynkéw mieszkalnych”. Projekt realizowato 96 upraw-
nionych jednostek samorzadu terytorialnego (gminy, zwigzki i porozumienia
gmin, powiaty oraz zwigzki i porozumienia powiatow), w ktorych nie wystepo-
wala dotychczas usluga door-to-door dla 0séb z potrzebg wsparcia w zakresie
mobilnosci [Departament ds. Polityki Regionalnej, 2023]. W projektach samo-
rzady realizowaty ushuge transportowa w ramach jednego modelu, jednak w dwoch
wariantach mobilnosci [Departament ds. Polityki Regionalnej, 2023]:

1. Catkowita realizacja przez JST (Jednostke Samorzadu Terytorialnego) — w tym
wariancie mialy one pelng kontrol¢ nad $rodkami transportu, personelem
i standardami ustug. Te¢ opcje wybraty 92 podmioty.

2. Realizacja przez JST i czeSciowe zlecenie firmie zewnetrznej — w tym wa-
riancie firma zewngtrzna byla odpowiedzialna za organizacj¢ i $wiadczenie
ushug, podczas gdy JST za zakup pojazdu i monitorowanie jakosci ustugi.
W Zadnym projekcie nie zastosowano catkowitego zlecenia (outsourcingu)
ustugi na zewnatrz. Wariant czesciowego zlecania wybraty zaledwie 4 pod-
mioty.
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Samorzady, ktore samodzielnie $wiadczyly ustugi, argumentowaty te decy-

zje mobilnosci [Departament ds. Polityki Regionalnej, 2023]:

— mozliwoscig kontroli jakosci prowadzonej ustugi,

— brakiem firm, ktére moglyby podja¢ sie realizacji ustugi,

— lepszym dostosowaniem do potrzeb mieszkancow ze wzgledu na znajomo$é
odbiorcow,

— mozliwoscia szybszego reagowania na pojawiajace si¢ zmiany,

— checig wykorzystania wlasnych zasobow,

— zwigkszeniem zasobow JST (zakup pojazdu),

— perspektywa dlugoterminowa (zakup pojazdu jako inwestycja dla dtuzszego
oferowania ustugi).

Samorzady, ktore zlecaty ustugi na zewnatrz (poprzez zakup samej ustugi),
podkreslaly korzysci w postaci odcigzenia pracownikow oraz wspierania przed-
sigbiorczos$ci 1 miejscowych firm. Gléwnymi beneficjentami tej ustugi byly oso-
by starsze i osoby z niepetnosprawno$ciami, ktorych gldéwnym celem podrozy
byly punkty/ustugi medyczne. Jednak realizujac taki transport, realizowano tak-
ze cele spoleczne. Cele zawodowe i edukacyjne byly realizowane sporadycznie
[Departament ds. Polityki Regionalnej, 2023].

5.4. Przyczyny wdrazania oraz czynniki sukcesu
elastycznych ustug transportowych

Obserwujac doswiadczenia z wdrozonych na przestrzeni kilku ostatnich de-
kad w wielu miastach $wiata ustug elastycznego transportu zbiorowego, mozna
zauwazy¢ nietrwato$¢ tego typu ustug [Currie, Fournierab, 2020]. Kluczowa
staje si¢ identyfikacja przyczyn, ktore lezaty u podstaw rezygnacji i zaniechania
z korzystania z rozwigzania, oraz zarazem okreslenie czynnikow sukcesu. Oczy-
wiscie nie byloby problemu, gdyby ustugi te mogty by¢ finansowane wylacznie
z dochodoéw uzyskiwanych ze sprzedazy biletow. Niestety byly i sg to jedynie
wyjatki — uwzgledniajac niski popyt, konieczne sa doptaty ze srodkéw publicznych.
Na trwato$¢ ustugi wptywa mozliwo$¢ zapewnienia koniecznego finansowania ze
srodkow publicznych. Réwniez na decyzje o utrzymaniu tego typu ustug ma wpltyw
porownanie wysokosci ich dofinansowania z dofinansowaniem ustug regularnego
transportu zbiorowego. Niestety czesto nieporownywalnie mniejszy zakres elastycz-
nych uslug transportowych oznacza, ze korzysci skali sg o wiele mniejsze niz
w przypadku ushug regularnych. W rezultacie w przypadku ushug elastycznych
wigksze sg narzuty na koszty bezposrednie, co wpltywa na poziom kosztow ogoélem.
Jednoczesnie korzysci odnoszone w postaci zadowolenia korzystajacych z ustugi,
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umozliwienia im mobilnosci i dostepnos$ci oraz nizszych kosztow zewnetrznych
(np. emisji szkodliwych zwigzkow i CO,) sa nieuchwytne czy tez mniej dostrzegal-
ne w porownaniu z rzeczywistoscig w postaci konkretnych srodkow przeznaczanych
na dofinansowanie tych ustug [Currie, Fournierab, 2020, s. 4-6].

Historycznie przyczynami wdrazania elastycznych ustug transportowych
byta potrzeba zapewnienia dojazdéw wybranym grupom spolecznym, a takze
zapewnienie obstugi obszar6w o matej gestosci zaludnienia, w ktérych funkcjo-
nowanie regularnego transportu zbiorowego generowato potrzebe bardzo duzych
doptat ze $rodkdéw publicznych. Obecnie duzg uwage, o wiele wicksza niz
w przesztosci, zwraca si¢ na kwestie srodowiskowe, w tym ograniczenie nega-
tywnych skutkow wynikajacych z ruchu pojazdow. Pomocne moga by¢ ela-
styczne ustugi transportowe, m.in. poprzez redukcje¢ kursow, w ktorych ze
wzgledu na brak zapotrzebowania nie przewozi si¢ pasazerow. Oczywiscie nie
dotyczy to sytuacji w przypadku kursow powrotnych, tu jest to skutkiem prze-
strzennej 1 czasowej nierdwnomiernosci popytu na ushugi transportu zbiorowego.
Innym rozwigzaniem korzystnym z punktu widzenia ograniczenia emisji szko-
dliwych zwiazkéw oraz CO, jest wykorzystanie mniejszych pojazdéow do obstu-
gi obszaro6w o matym popycie. Obecnie, przynajmniej w Polsce, zasady umowy
pomigdzy organizatorami oraz operatorami §wiadczacymi ustuge regularnego
transportu zbiorowego uzalezniaja ptatnosci przede wszystkim od wielkosSci
zrealizowanej pracy eksploatacyjnej (liczby wykonanych wozokilometrow).
Roéwniez praca eksploatacyjna jest podstawowym miernikiem stuzacym do pla-
nowania, a takze oceny podmiotow transportu zbiorowego. Istniejace rozwiaza-
nia prowadza do maksymalizacji liczby wykonanych wozokilometrow, przy-
najmniej przez operatorow, bez refleksji, ze tak naprawde powinno si¢ dazy¢ do
wzrostu wielko$ci przewozow (liczby przewiezionych pasazeréw lub liczby
pasazerokilometrow w danym okresie), jakosci uslug oraz obnizenia skutkow
zewngtrznych transportu. Optymalizacja pracy eksploatacyjnej oraz jej redukcja
tam, gdzie nie ma na nig zapotrzebowania, pozwala na korzysci nie tylko finan-
sowe, ale takze srodowiskowe. Jest to rozwigzanie finansowo i z punktu widze-
nia ochrony $rodowiska rowniez korzystniejsze niz wprowadzanie autobusow
elektrycznych.

Zmiana modelu wynagradzania operatorow moze by¢ jednym z kluczowych
czynnikéw wprowadzania elastycznych ustug transportowych. Korzyscia finan-
sowa i dla srodowiska sg sytuacje, w ktorych wiedzac, ze nie bedzie chetnych do
skorzystania z przejazdu, nie zostanie wykonany okreslony kurs lub ich grupa.
Nawet uwzgledniajac, ze zostanie pokryte wynagrodzenie kierowcy, ktory ma
przerwe, oraz amortyzacja srodka przewozowego, to i tak koszty ulegng zmniej-
szeniu o koszt paliwa oraz redukcji ulegng koszty spoteczne. Przy modelu wy-
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nagradzania wylacznie za wykonany wozokilometr w interesie operatora jest
wykonywanie jak najwiekszej liczby kurséw, bez wzgledu czy jest na nie zapo-
trzebowanie. Do rozwazenia jest wprowadzenie jako alternatywnej stawki za
wozogodzing (ten sposob wynagradzania istnieje poza granicami), stosowanej
w sytuacjach, w ktorych brak zapotrzebowania wskazuje na brak koniecznos$ci
realizacji kursow. OczywiScie wymaga to stworzenia systemu zglaszania zapo-
trzebowania przez pasazerow, ale systemy takie moga si¢ rozpocza¢ od jednej
lub kilku linii i by¢ rowniez polem do zdobywania doswiadczen oraz ich mody-
fikacji zgodnie z sugestiami i oczekiwaniami.

Innym rozwigzaniem moze by¢ korzystanie ze zlecen zewngtrznych przez
operatorow, np. w zakresie zlecania obstugi mniejszymi pojazdami, lub udziela-
nie takich zlecen bezposrednio przez organizatoréw. Sprzyja to rozwigzaniom,
w ktorych jezdza przydzielone pojazdy wedtug zasady, aby obstuzyly maksy-
malny wystepujacy potok, albo pojazdy, ktoére posiada operator z danej grupy
pojazdéw, np. krotkie lub przegubowe. Operatorzy, dazac do obnizki kosztow
wlasnych, intensyfikuja wykorzystanie posiadanych pojazdow, nie sa rowniez
z roznych wzgledoéw zainteresowani zwickszaniem ich rodzajow. Daje to efekty
w postaci nizszych kosztow, ale nie sprzyja obstudze taborem dostosowanym do
potrzeb i tym samym zmniejszeniu skutkow srodowiskowych. Mozna mie¢ od-
czucie, ze tatwo akceptowane sg wszelkie wyzsze koszty zwiazane z zakupami
pojazdoéw elektrycznych, ich mniejsza efektywnoscig podczas obstugi linii ko-
munikacyjnych (ze wzgledu na czas tadowania baterii) oraz koszty infrastruktu-
ry zasilania pojazdow elektrycznych, natomiast wydatki na lepsze dopasowanie
pojemnosci taboru do potokow pasazerskich lub rozwoj elastycznych systemow
ustug niestety traktuje si¢ jako te, ktorych si¢ nie podejmuje i nalezy unikac.

Innym czynnikiem skutkujacym brakiem upowszechnienia ustug elastycz-
nego transportu zbiorowego jest to, ze rozwigzanie to dotyczy niewielkiej liczby
0s0b w odniesieniu do ogodlnej liczby osob korzystajacych z ustug danego orga-
nizatora lub przewoznika. W rezultacie jest to dla dostawcy ushug transportu zbio-
rowego rozwigzanie marginalne, niewarte wickszej uwagi, mogace co prawda
da¢ korzysci finansowe, jednak z punku widzenia danego podmiotu trudne do
uzyskania i wymagajace znacznych zmian. Brak jest rowniez wiedzy i do§wiad-
czen; w warunkach polskich istniejg rozwigzania pilotazowe, jednak nie spowo-
dowaty szerszej dyskusji co do uzyskanych wynikow. Inna przyczyna to niecheé
do ryzyka, poniewaz jak kazde innowacyjne rozwigzanie wigze si¢ z wickszym
ryzykiem. Ogdlnie mate zainteresowanie elastycznymi ustugami transportowymi
nie jest dobrym podejsciem, nalezy zwréci¢ uwage, ze wydatkowane $rodki na
zapewnienie lokalnego transportu zbiorowego sa w znacznej czgsci $rodkami
publicznymi, pochodzacymi z budzetéw gmin. Oznacza to konieczno$¢ racjo-
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nalnego gospodarowania z nimi. Poza tym w sytuacji wystepujacego od wielu
lat w wiekszos$ci miast w Polsce spadku wielko$ci przewozow, wciaz jednak
istniejg obszary lub linie, na ktorych jest bardzo niskie napetnienie pojazdow
kursujacych w trybie regularnym, gdzie wskazane bytoby wprowadzenie ela-
stycznych ustug transportowych. Do rozwazenia jest tez rozwigzanie, aczkolwiek
niepopularne w Polsce, w ktorym system jest wdrazany w formule partnerstwa
publiczno-prywatnego. Naktady podmiotu prywatnego to przyktadowo niskopo-
jemny tabor oraz infrastruktura informatyczna, natomiast wynagrodzenie jest
uzyskiwane od pasazerow z tytutu platnosci za przewozy, a takze od organizatora
transportu.

123



Rozdziat Il

EWOLUCJA ROZWIAZAN ORAZ MIEJSCE
ZAROBKOWEGO SWIADCZENIA UStUG
PRZEWOZOWYCH SAMOCHODAMI
OSOBOWYMI W SYSTEMACH
TRANSPORTU MIEJSKIEGO

1. Ewolucja zarobkowych przewozow samochodami
osobowymi w miastach

1.1. Poczatki odptatnych przewozéw osob w miastach
— zarobkowe przewozy $wiadczone dorozkami

Swiadczenie ushug odplatnego przewozu dla jednej lub kilku osob do wska-
zanego punktu docelowego ma wielowiekowsg tradycje. Jeszcze przed upo-
wszechnieniem si¢ samochodow osobowych z silnikami spalinowymi na paliwo
ptynne ustuga ta byta wykonywana do$¢ powszechnie od XVII wieku w réznych
duzych miastach §wiata, z wykorzystaniem roéznego typu dorozek ciagnigtych
przez jednego lub wigcej koni. Wlasne powozy i konie miaty tylko nieliczne
zamozne osoby, a przewozy dorozkami (zwanymi tez fiakrami, przy czym moz-
na spotka¢ rowniez inne nazwy) poszerzyty krag os6b mogacych skorzystac z tej
ushugi, co tez w rezultacie byto jednym z czynnikow umozliwiajacych rozwoj
przestrzenny miast. Transport z wykorzystaniem koni i réznego typu pojazdow
to nie tylko przewozy dorozkami. Wykorzystanie koni jako sity pociggowej z cza-
sem zaczgto stosowac rowniez w wigkszych i tym samym bardziej pojemnych
niz dorozki $rodkach transportu, np. tramwaje konne i r6znego typu omnibusy,
co stalo si¢ poczatkiem regularnego transportu zbiorowego w miastach. Sukce-



sywnie rozwijaty si¢ tez regularne przewozy osob i poczty na bardziej odlegtych
trasach, a w razie potrzeby po okreslonym czasie lub pokonanej odlegtosci do-
konywano zmiany koni ciggnacych dany pojazd.

Poczawszy od 1605 roku pierwszymi pojazdami do wynajecia byty powozy
konne eksploatowane w Paryzu i Londynie. Konstrukcja byla prosta — duzy,
czterokotowy pojazd, ciagniety przez dwa konie, ktory mogl przewozi¢ pasaze-
row pomigdzy miejscem, w ktérym rozpoczynano przejazd, a tym docelowym.
W 1834 roku Joseph Hansom, angielski architekt, zaprojektowat pojazd Hansom,
maly, tatwy w manewrowaniu jednokonny powo6z oferowal szybsze i tafsze
ustugi dla spoleczenstwa, przez co stat si¢ najpopularniejszym modelem pojaz-
dow do wynajecia w Paryzu, Berlinie, Petersburgu i Nowym Jorku. W ten spo-
sob rozpoczela si¢ ewolucja tego typu przewozow — po pojezdzie typu Hansom
kolejne konstrukcje pojawiaty sie wzglednie szybko. Pierwsze pojazdy juz z tak-
sometrem i wyposazone w silniki spalinowe zostalty wprowadzone przez nie-
mieckiego inzyniera Gottlieba Daimlera w 1897 roku. W tym samym czasie firma
Samuel’s Electric Carriage and Wagon Company wprowadzita swoja flote 12 elek-
trycznych pojazdow w oparciu o pojazd Hansom. W 1898 roku firma ta dodata
50 kolejnych pojazdow, a nastgpnie uzyskujac finansowanie i juz jako Electric
Vehicles Company zbudowata samochod elektryczny Electrobat, ktorych w licz-
bie ok. 100 wprowadzono do $wiadczenia ustug przewozu do 1899 roku [Gilbey,
1903, s. 29, Lay, 2018, Farrell, 2018, za: Daus, 2021]. Samochody elektryczne
nie rozpowszechnity si¢ wowczas przede wszystkim ze wzgledu na ograniczony
zasigg. W 1907 roku Harry N. Allen, nowojorski biznesmen, sprowadzit z Fran-
cji 65 takséwek napedzanych silnikami spalinowymi i zapoczatkowat ere $wiad-
czenia ustug pojazdami, ktére do dzi§ stanowig podstawe sektora [Daus, 2021].
W rezultacie rozpoczeto si¢ sukcesywne zastgpowane dorozek i innych roznego
rodzaju powozow konnych samochodami osobowymi, a §wiadczona ustuga za-
czela by¢ nazywana i rozpoznawalna jako przewozy taxi.

Termin ,,taxi”” pochodzi prawdopodobnie od taxemeter — dostownie licznika
przeznaczonego do wymiaru podatku (optaty za przejazd), skonstruowanego
w 1891 roku przez Wilhelma Bruhna [Cooper, Mundy, Nelson, 2016, s. 1-12].
To z kolei wigze si¢ ze zdarzeniami wcze$niejszymi, a mianowicie z 0sobg
Franza von Taxis, ktory pehit funkcj¢ poczmistrza cesarza rzymskiego Maksy-
miliana [ od 1489 roku i Filipa I Hiszpanskiego od 1504 roku. Von Taxis zabez-
pieczyt sobie prawo do przewozu poczty rzadowej i prywatnej w catym Swietym
Cesarstwie Rzymskim i w Hiszpanii za oplatg i w ten sposob zalozyt pierwsza
publiczng ustuge pocztowa. Dzigki staraniom TaxisOw powstal pierwszy system
pocztowy o zasiegu migdzynarodowym dostepny dla kazdego. Przez lata rodzi-
ny Taxiséw 1 skoligaconych z nimi Thurnéw zajmowaly si¢ przewozem kore-
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spondencji. W rezultacie od ich nazwisk pochodza stowa, takie jak taxi — tak-
sowka, oraz taksa — optata [Wikipedia, Thurn and Taxis postal system European
history]. W pojazdach $§wiadczacych ustugi przewozu do naliczania wysokosci
oplat za przejazd zaczyna by¢é montowany taksometr — wyposazenie w takso-
metr w Londynie stato si¢ wymogiem od 1907 roku [Cooper, Mundy, Nelson,
2016, s. 3-5].

Usluga odptatnego przewozu oséb samochodami osobowymi rozwijata si¢
w wielu miastach na réznych kontynentach. Poczatkowo miata formute przewo-
zu z miejsc postojowych wyznaczanych w réznych czgéciach miasta — centrach
miast, przy dworcach, hotelach i innych miejscach, w ktorych zaktada si¢ wy-
stepowanie wigkszego zapotrzebowania na tego typu ustugi. Postdj jest postrze-
gany jako miejsce, w ktorym z duzym prawdopodobienistwem beda dostepne
taksowki, jest rowniez korzystny dla taksowkarzy, gdyz jest to jednoczesnie
miejsce, w ktérym gromadza si¢ przyszli ustugobiorcy [Cooper, Mundy, Nelson,
2016, s. 7-10]. Inng formg pozyskania taksowki jest zatrzymanie taksowki wol-
nej — poruszajacej si¢ ulicg bez pasazerow i zajgcie w niej miejsca. Jednak tu
wystepuje wieksza niepewno$¢, m.in. co do czasu oczekiwania, gdyz czgsé
przemieszczajacych sig¢ taksowek jest zajeta i realizuje przewoz. Zaréwno pozy-
skanie taksowki na postoju, jak i zatrzymanie na ulicy cechuje niemal natych-
miastowe rozpoczecie Swiadczenia ustugi przewozowej poprzez zajecie miejsca
w pojezdzie. Na poczatkowym etapie rozwoju przewozoéw taksowkowych taki
sposdb pozyskania pojazdu charakteryzowal wigkszos¢ lub niemal wszystkie
przewozy, pozniej rozwingty si¢ formy zamowien telefonicznych. Nadal jednak
pozostajg postoje dla taksdwek, w szczegdlnosci przy lotniskach, dworcach ko-
lejowych lub hotelach, a zaj¢cie miejsca w taksdwce oczekujacej na postoju jest
jednym ze sposobdw rozpoczecia korzystania z tej ustugi. Sa tez miasta, w kto-
rych nadal znaczna czg$¢ podrézy taksdwkami rozpoczyna si¢ poprzez zatrzy-
manie wolnej taksowki na ulicy, przyktadem moze by¢ Nowy Jork, w ktorym
znaczna czg$¢ przewozow rozpoczyna si¢ wlasnie w taki sposdéb. Wymaga to
jednak zaréwno duzej liczby poruszajacych si¢ taksowek na ulicach, jak i osob
chcacych skorzystac z tej ustugi. W przeciwnym przypadku bowiem czas, w ktdrym
uda si¢ zatrzyma¢ wolng taksowke wydtuzy sie, a w przypadku matej liczby osob
chcacych skorzystac z taksowki wydtuza sie przebiegi taksowek bez pasazerow.

W czasach braku tagcznosci z wykorzystaniem radiotelefonii byty spotykane
rozwigzania, w ktorych byto rowniez mozliwe zamowienie taksowki przez tele-
fon. Na wybranych postojach byly montowane skrzynki telefoniczne, z nume-
rem telefonu przydzielonym do danej lokalizacji, zamykane uniwersalnymi klu-
czami, ktore posiadali taksowkarze. Ewentualnie aparat telefoniczny posiadat
jedynie przycisk pozwalajagcy na odebranie potgczenia i przyjecie zamoéwienia.
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Innym rozwigzaniem byly stuchawki posiadane przez taksowkarzy, ktore podta-
czali, gdy telefon dzwonit. W sytuacji gdy na postoju znajdowaly si¢ oczekujace
taksowki, zamawiajacy przewo6z dzwonit z domu lub innego miejsca, a oczekujacy
na postoju takséwkarz mogl odebra¢ telefon i podjecha¢ do miejsca wskazanego
przez klienta. Oczywiscie warunkiem bylo oczekiwanie pojazdu na postoju. In-
nym sposobem zamodwienia bylo wcze$niejsze umoéwienie si¢ z taksowkarzem
droga telefoniczng, to jednak bylo rozwiazanie dla oséb czesto korzystajacych
z ushug 1 wymagato réwniez przychylnosci taksowkarza.

1.2. Upowszechnienie bezprzewodowej tgcznosci radiowej
— nowy model organizacji Swiadczenia ustug

Wraz z upowszechnianiem si¢ tacznosci radiowej i radiotelefonow $wiad-
czacy ushugi przewozowe taksowkami, tak jak wczesniej r6znego rodzaju stuz-
by, zaczgli korzysta¢ z tego rozwigzania. Wymagato to pozyskania prawa do
korzystania ze stosownej czestotliwosci radiowe;j, instalacji anteny swoim zasie-
giem obejmujacej obszar dziatalno$ci oraz stosownego wyposazenia dla dyspo-
zytorni 1 pojazdow. Oczywiscie tutaj musiato doj$¢ do nawigzania wspotpracy
przez grupe takséwkarzy indywidualnych lub tez rozwiazania te byly wprowa-
dzane przez przedsigbiorstwa taksdwkowe eksploatujace wigcej pojazdow. Ko-
nieczne bylo bowiem poniesienie kosztéw poczatkowych zwigzanych z zakupem
odpowiednich urzadzen i zaptatg za korzystanie z danej czestotliwosci radiowej,
a takze utworzenie dyspozytorni i biezace finansowanie jej dziatalnosci. Swiad-
czenie uslug polegalo na wstepnym przyjmowaniu zlecenia na przewdz przez
dyspozytora, ktory kontaktowat si¢ z kierowcg lub kierowcami — wedlug jego
wiedzy bedacymi najblizej — i po uzgodnieniu potwierdzat zamawiajagcemu moz-
liwo$¢ wykonania danego przewozu, informujgc o orientacyjnym czasie przy-
jazdu takséwki oraz numerze bocznym. Jednak nie bylo to proste ze wzgledu na
to, ze dyspozytor nie miat systemu informujacego go o biezacej lokalizacji tak-
sowek, korzystal z mapy, na ktorej pomocniczo umieszczat etykiety z numerami
taksowek, ktorych lokalizacja byta mu znana, np. na podstawie wiedzy o przyje-
tym i realizowanym zleceniu. Polegal rowniez na informacjach uzyskiwanych
od kierowcow, przy czym niedoskonatoscig tego rozwigzania byto to, ze kie-
rowcy, chcac pozyskaé zlecenie, nie zawsze precyzyjnie podawali swoja lokali-
zacj¢. Przyktadowo informowali, Ze sg blizej miejsca rozpoczgcia kolejnego
przewozu niz rzeczywiscie to byto, chcac za wszelka cene zwigkszy¢ liczbe
wykonywanych kursow z pasazerami, a tym samym swoje wynagrodzenie. In-
nym problemem byto to, Ze tacznos¢ nie byla selektywna, zapytania i prowadzo-
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ne przez dyspozytora rozmowy styszeli rowniez i inni kierowcy, a na wczesnym
etapie tej technologii réwniez i taksdwkarze spoza danej korporacji, posiadajacy
odbiorniki z odpowiednio nastawionymi czestotliwosciami. Pozyskujac w ten
sposob wiedze o zapotrzebowaniu na przew6z, mimo ze nie $wiadczyli ustug
w ramach tej korporacji taksowkowej, udawali si¢ na miejsce, w ktorym ocze-
kiwatl chcacy skorzysta¢ z ustugi w celu wykonania przewozu. Wykorzystywali
to, ze zamawiajacy taksowke czesto korzystal z pierwszej, ktéra pojawita sie na
miejscu, nie zawsze zdajac sobie sprawe z tego, ze nie jest to taksowka podmio-
tu, w ktorym ja zamowit. Pézniej pojawita si¢ selektywna lacznosé, dyspozytor
mial juz mozliwos¢ rozmowy jedynie z wybranym przez siebie taksdwkarzem,
bez mozliwosci przystuchiwania si¢ przez innych. Pojawilo si¢ réwniez inne
zjawisko, a mianowicie faworyzowanie przez dyspozytorow wybranych taksow-
karzy i przekazywania im do wykonania bardziej atrakcyjnych zlecen. Przyczy-
ny mogly by¢ rozne, przyktadowo dhugoletnia znajomos$¢ i praca w danym pod-
miocie, czasami jednak formutowane byly poglady, ze taksdbwkarze uzyskujacy
dodatkowy zarobek z realizacji atrakcyjnych zlecen dzielg si¢ nim z dyspozyto-
rami. Réznych negatywnych zjawisk wystepujacych w tym sektorze byto sporo,
mozna doda¢ wydhuzanie tras w przypadku przewozu 0sob nieznajacych danego
miasta, zawyzanie optat, odmowa $wiadczenia ustug bez powodu, czy tez zmo-
wy w zakresie cen oraz utrudnienia korzystania np. rozpoczynajacym dziatal-
nos$¢ z wybranych postojow takséwek. W rezultacie byto to powodem i uzasad-
nieniem dziatan regulacyjnych, ktore w sektorze maja wieloletnig juz tradycje.

Warunkiem funkcjonowania korporacji taksowkowych, bo tak si¢ przyjeto
nazywac podmioty przyjmujace zlecenia telefonicznie, jest odpowiednia liczba
taksowek w dyspozycji, tak aby w rozsadnym czasie od zamdwienia byly w stanie
podjecha¢ na miejsce wskazane przez zamawiajacego. Jest to zalezne m.in. od
wielko$ci obszaru, liczby zamowien oraz $redniego czasu realizacji jednego
zamOwienia. W praktyce w miastach, w ktorych funkcjonuja korporacje i przyj-
mowane sg zamowienia telefoniczne lub przez aplikacje, trudno jest prowadzi¢
ushuge przewozu taksowka w klasycznej formule, samemu liczac jedynie na za-
mowienia z postoju lub zatrzymanie taksowki na jezdni. A zatem taksowkarze
niejako zmuszeni sg do Swiadczenia przewozu w wyniku zaméwien sktadanych
telefoniczne, a to oznacza, ze musza respektowac zasady obowigzujace w calej
korporacji. Oznacza to integracj¢ pozioma, lepsze wykorzystanie czasu pracy,
tez ogranicza si¢ w ten sposob ewentualne niewlasciwe praktyki, gdyz nieko-
rzystnie wplywajg na wizerunek catej korporacji taksowkowe;.

Z czasem systemy zamawiania i zarzgdzania ofertg podmiotu §wiadczacego
ustugi taksowkowe poszerzano o kolejne funkcjonalnosci. Taka istotng funkcjo-
nalnoécig stata si¢ biezgca lokalizacja pojazdow z wykorzystaniem systemow
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GPS, w pojazdach zamontowane sa odpowiednie moduly lokalizacyjne, a dane
o biezacej lokalizacji oraz inne przekazywane sa bezprzewodowo i1 na biezaco
poprzez sieci telefonii komorkowej. Utatwia to prace dyspozytorom, gdyz znana
jest biezaca lokalizacja poszczegélnych pojazdow, a systemy informatyczne
wspomagaja optymalne przydzielanie pojazdow do sktadanych zaméwien. Z cza-
sem tu réwniez wprowadzono rozwigzania dajace mozliwo$¢ zamawiania ustug
poprzez aplikacje mobilne.

1.3. Swiadczenie ustug w modelu zamawiania
przez witryny internetowe lub aplikacje mobilne

Kolejne rozwigzanie, w istotny sposoéb zmieniajace sktadanie i przyjmowa-
nie zamoéwien na ustugi odplatnego przewozu 0s6b samochodami w miastach, to
wykorzystanie witryn internetowych lub aplikacji instalowanych na urzadze-
niach mobilnych. Stato si¢ to mozliwe dzigki upowszechnieniu dostepu do Inter-
netu, w tym przede wszystkim w formie bezprzewodowej i z wykorzystaniem
urzadzen mobilnych. Ze stosownych zainstalowanych aplikacji korzystaja za-
rowno zamawiajacy ustuge, jak rowniez kierowcy §wiadczacy ustugi przewozu
w tym systemie. Zamawiajacy usluge udostepnia swoja lokalizacje oraz wskazu-
je miejsce, do ktorego chce si¢ przemiesci¢. Kierowca przyjmujacy ustuge po-
siada informacj¢ o miejscu oczekiwania zlecajgcego oraz punktu docelowego.
Najogolniej funkcjonowanie systemu zamawiania przewozu z wykorzystaniem
aplikacji z punktu widzenia korzystajacego polega na zainstalowaniu aplikacji
oraz wskazaniu w niej punktu docelowego. W systemie informatycznym odbywa
si¢ identyfikacja kierowcéw mogacych ewentualnie wykonaé przewoz (np. do
wyboru zamawiajacy moze mie¢ rozne rodzaje pojazdow, przewidywane czasy
dojazdu, ale mogg by¢ tez inne kryteria), oblicza si¢ prognozowany czas, w kto-
rym mozliwy jest podjazd na miejsce rozpoczecia przewozu, oraz platnosé za
wykonanie ustugi przewozu. Nastgpnie za posrednictwem zainstalowanych apli-
kacji nastgpuje potwierdzenie zlecenia, zardwno przez kierowce, jak i przez za-
mawiajgcego przewoz.

Dostepne sg aplikacje oraz ustugi prowadzone przez podmioty globalne
dziatajace na roznych kontynentach, w wielu krajach, ale zamowienia sg row-
niez realizowane poprzez aplikacje funkcjonujace lokalnie — np. jedynie w kilku
lub wiecej miastach w danym kraju. Stad tez rozne sg funkcjonalnosci i mozli-
wosci wyborow dokonywanych przez korzystajacych. Aplikacja moze by¢ po-
wigzana z systemami platnosci elektronicznych, co najogolniej jest duzg zaletg
z punktu widzenia utatwienia i przyspieszenia zaptaty za przejazd — mozliwe sg
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rowniez platnosci kartowe, ale i gotowkowe. W systemach z aplikacjami wyso-
ko$¢ optaty za przewdz (w przyblizeniu lub ostateczna) podawana jest przed
ostateczng akceptacja zamowienia, co dla korzystajacych z ustug przewozu tak-
sowkami jest duza zaleta, zwlaszcza w konteks$cie réznych wysokosci cen jed-
nostkowych — oczywiscie w granicach cen maksymalnych, jesli takie sg wpro-
wadzone. Informacja o cenie jest tez wazna — nieraz trudno jest ja w miare
szybko 1 samodzielnie obliczy¢. Wymaga to wiedzy o odlegtosci liczonej po
sieci drog, a takze wiedzy o optacie poczatkowej oraz pdzniej za kilometr prze-
biegu, a takze uwzglednienia ré6znicowania cen w zaleznosci od godzin lub dni,
w ktorych $wiadczona jest ustuga oraz ewentualnego przekroczenia granic ad-
ministracyjnych miasta. Jesli podana przyblizona cena za ustuge jest dla zama-
wiajacego za wysoka, jeszcze na tym etapie mozne zrezygnowac, co nie budzi
roszczen oraz niekomfortowych sytuacji, jak podczas zatrzymania taksowki
i zajecia w niej miejsca. Podczas zamawiania mogg pojawic¢ si¢ rézne dodatko-
we mozliwosci wyboru, np. kategorii pojazdu (podwyzszony komfort, kombi,
elektryczny), uslug tanszych, gwarantowanej ceny, ,,kobiety dla kobiet” — ustuga
przeznaczona dla kobiet, ktore chcg, aby prowadzaca pojazd byta kobieta, po-
drozy w ciszy — odnosi si¢ to do 0sob, ktore nie chca rozmowy z taksowkarzem
podczas przejazdu.

W sektorze zarobkowych przewozoéw oséb samochodami osobowymi funk-
cjonuja podmioty przyjmujace zamoéwienia jedynie poprzez aplikacje, sa to
wigkszosci przypadkow podmioty globalne dziatajace na rynkach w réznych
krajach. Dlatego tez w celu odroznienia ich od tradycyjnych ustug taksowko-
wych (przyjmujacych zamowienia na postojach, poprzez zatrzymanie na ulicy
lub telefonicznie) nazywani sg $wiadczacymi ustugi ,,na aplikacje”. Nalezy jednak
doda¢, ze podmioty $wiadczace tradycyjne ustugi taksowkowe rowniez w czgsci
przypadkéw wprowadzily rozwigzanie, w ktorym oprocz telefonicznego, istnieje
takze mozliwo§¢ zamawiania ustlug poprzez aplikacje. Rowniez telefoniczne
zamawianie, zwlaszcza w przypadku osob czesciej korzystajacych z ustug, moze
mie¢ pewien zakres zautomatyzowania tego procesu. SposOb przyjmowania
zamoOwien i przydzielania ich do wykonania ma wptyw na organizacj¢ przewo-
zO6w, poziom i strukture ponoszonych kosztow, a w rezultacie na ceny i efek-
tywnos¢. W tradycyjnych rozwigzaniach zamowienia przyjmowane sa droga
telefoniczng 1 wykonuja to konkretne osoby — dyspozytorzy, oczywiscie positkujac
si¢ dedykowanymi modutami systemow informatycznych. Dyspozytornie z od-
powiednig obsadg pracuja 24 godz. i 7 dni w tygodniu, co oznacza niemate kosz-
ty. W przypadku ustug ,,na aplikacje” nie przewiduje si¢ telefonicznego zama-
wiania uslug — nie ma zatrudnionych osob realizujacych te funkcje. Przydziaty
dokonywane sg wedlug przyjetych algorytmow, oczywiscie z uczestnictwem
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kierujacych, ktorzy moga przyjaé zamowienie do realizacji lub je odrzucic.
Wsrod wymienianych zalet takiego systemu w stosunku do systemoéw tradycyj-
nych jest obiektywizacja przydzialow pojazdow do zamowien, dokonywane sg
wedtug zasad zapisanych w algorytmach systemu, bez udziatu czynnika ludz-
kiego. Systemy informatyczne obstugujg zaréwno zamawianie przejazdow, ale
pOzniej roOwniez rozliczanie, prowadzacy otrzymuja na konto $rodki wynikajace
z platnosci pasazerow za ustugi pomniejszone o prowizje podmiotu firmujacego
te usluge. Zautomatyzowanie zamoéwien i ograniczenie czynnika ludzkiego po-
zwala najogo6lniej na obnizenie kosztow zwigzanych z zawieraniem umow, a za-
tem kosztow transakcyjnych. Bardzo istotne jest rowniez to, ze systemy z wyko-
rzystaniem aplikacji w zatozeniu prowadza do ograniczenia przejazdow bez
pasazeréw, co ma wplyw nie tylko na nizsze koszty wihasne, ale rowniez mini-
malizacje kosztow zewnetrznych. Oczywiscie mozliwe sg rozne kryteria zapisa-
ne w algorytmach badz ustawieniach danego systemu. Przyktadowo informacje
0 pojawiajacym si¢ zapotrzebowaniu na przewo6z mogg by¢ kierowane w zalez-
nosci od odleglosci dojazdu, czasu dojazdu, mozna réwniez uwzglednia¢ w pew-
nym stopniu pojazd, ktory najdluzej pozostaje bez zamdwienia. Nalezy dodac,
ze funkcjonowanie systemow przyjmujacych zamowienia poprzez aplikacje nie
wyklucza i nie ogranicza $wiadczenia przez inne podmioty ustug przewozow
w formutach tradycyjnych, wcigz pozostaje mozliwos¢ zamowienia taksowki
telefonicznie lub skorzystanie z takséwki na postoju, badz takiej, ktora prze-
mieszcza si¢ bez pasazera i na nasz znak zatrzyma si¢ przy chodniku.

W sektorze zarobkowych przewozdéw pasazerskich wystepuja bardzo zroz-
nicowane struktury organizacyjno-wtasnosciowe oraz modele rozliczen pomig-
dzy wykonujacymi przewozy i sferg obstugujaca przyjmowanie zamdwien oraz
poOzniej rozliczenia z tego tytulu. Przedstawia to rysunek 12, zawierajacy Seg-
menty sektora zarobkowego przewozu osoéb samochodami osobowymi w miastach.

Konkurencja na rynku, nizsze koszty transakcyjne, zmniejszenie przebie-
gow 1 czasu pracy bez pasazerow oraz tatwiejsze zamawianie poprzez urzadze-
nia mobilne, ale takze inne zasady i formy $wiadczenia pracy, a co za tym idzie
obcigzenia podatkowe, sg przestankami ogdlnie nizszych cen ustug na aplikacje.
Nizsze ceny niz w przypadku tradycyjnych ustug taksowkowych, w powigzaniu
ze znanym standardem ustugi, znajomos$¢ przyblizonej lub ostatecznej — gwaran-
towanej ceny przed rozpoczeciem $wiadczenia ushugi, zwigksza popyt na ushugi.
Do tego dochodzi wiele dziatan podejmowanych dla wzrostu bezpieczenstwa,
nawet z monitoringiem wngtrza pojazdu wlacznie, biezaca lokalizacja pojazdu,
system ocen ustugi wystawianych za posrednictwem aplikacji. Latwiejsze stato
si¢ rowniez zamowienie ushugi, poza tym jest mozliwos¢ — w pewnym zakresie —
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dostosowania jej do oczekiwan. To wszystko prowadzi do zwigkszenia popytu
na tego typu ushugi.

Ustugi przewozu w systemach ,na aplikacje” sga konkurencja dla tych
$wiadczonych w modelu tradycyjnym — przyczynily si¢ do obnizki cen ushlug,
spowodowaty wdrazanie réznych dodatkowych rozwigzan oraz usthug, a takze do
poszerzenia mozliwosci wyboru ustlugodawcy. Oczywiscie oceny moga byc
roézne i to zarowno dokonywane przez pasazerow, $wiadczacych ustugi czy tez
na szczeblu prowadzenia polityki transportowe;j.

Klasyczne ustugi taksowkowe,
zajecie miejsca na postoju
taksowek lub zatrzymanie

wolnej taksowki
przemieszczajacej si¢

na ulicy

Zlecenia przewozow
wskazywane przez
dyspozytoréw korporacji
taksowkowej, ale tez jesli jest
taka mozliwo$¢, to z postojow
oraz zatrzymanie przez
pasazera na ulicy

Zarobkowy nieregularny
przewoz osob
samochodami osobowymi
w miastach

Wykonywanie odptatnych
przewozow, w ktorych zlecenia
pozyskiwane sg wylacznie za
posrednictwem platform
internetowych lub aplikacji
mobilnych, bez zatrzymywania
si¢ na postojach dla taksowek

Rysunek 12. Segmenty nieregularnych odptatnych przewozow oséb w miastach

Zrédto: Opracowanie whasne.
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1.4. Tradycyjne ustugi przewozu taksowkami
oraz zamawiane wytacznie poprzez aplikacje mobilne

Od kilkunastu lat, a w Polsce od 2014 roku Uber zaczal oferowac swoje
ustugi przewozowe, z czasem na rynku pojawily si¢ rowniez inne podmioty
$wiadczace ustugi w podobnej formule. Wywotato to liczne wypowiedzi oraz
dyskusje, m.in. o wplywie ustlug §wiadczonych w modelu ,,na aplikacj¢” na caly
sektor zarobkowych przewozow 0s6b w miastach, wielko§¢ popytu, ceny, jako$é
ustug oraz bezpieczenstwo przewozonych osob. Wigzato si¢ to rOwniez ze zmia-
ng i uszczegdlowieniem przepisow prawnych, wczesniej ushugi przewozowe
w takim modelu ich $wiadczenia nie wystgpowaly. Poglady sg rézne, zreszta
dyskusje w tym zakresie prowadzone sg w wielu krajach, w ktorych w tym mo-
delu rozpoczeto swiadczenie ustug przewozowych.

Na podstawie badania przeprowadzonego na zlecenie fundacji Forum Kon-
sumentéw pod koniec marca 2019 roku stwierdzono, ze konsumenci oczekuja
wygody, uzytecznos$ci i prostoty korzystania z ustug i produktéw. Stawiaja na
jakosc¢ 1 dostepnose ,,tu i teraz”. A nowoczesne rozwigzania to dla nich przejazdy
zamawiane przez aplikacj¢. Wyniki badania wskazuja, ze ustugi oparte ,,na apli-
kacji” dziataja lepiej i s3 wyzej oceniane przez klientow [Forum Konsumentow,
2019]. Dzieje sie tak, poniewaz [Forum Konsumentow, 2019]:

— aplikacje okazujg sie najszybszym sposobem wezwania przejazdu — taxi tele-
foniczne: 1:51 min, taxi aplikacja: 1:32 min, przewozy zamawiane przez
aplikacje: 1:12 min,

— na pojazd zamawiany przez aplikacj¢ krocej si¢ czeka (taksowka zamawiana
przez telefon dojezdza $rednio 9 min, a auto z aplikacji 6 min),

— klienci z gory znajg cene i nie obawiaja si¢ nieprzyjemnych niespodzianek
(w przypadku taxi telefonicznego w 18% przypadkow byla znana oszacowana
cena, w przypadku taxi z aplikacji w 83%, natomiast w przewozie z aplikacji
w 100%. Szacunek ceny byt prawidlowy w 100% w przypadku taxi telefo-
nicznego oraz przewozu z aplikacji, natomiast w przypadku taxi z aplikacji
w 90%),

— kurs jest tanszy niz taksowka na telefon. Ta ostatnia kosztuje $rednio 3,91 zb/km,
podczas gdy taxi z aplikacji, Uber czy Bolt: 3,23 zt/km (to ok. 20% rdznicy),

— w przejazdach na aplikacj¢ rozliczenie jest automatyczne i nie zabiera czasu
po dojechaniu na miejsce. Czas potrzebny na rozliczenie to 0:27 min w przy-
padku aplikacji, 1:04 min, jesli chodzi o gotdwke, natomiast 1:36 min kartg
platnicza.

133



Przejazdy zamawiane przez aplikacje¢ oceniano lepiej — $rednia ocena za-
dowolenia z przejazdu to 4,45 dla takso6wek na telefon oraz 4,71 dla tych zama-
wianych przez aplikacj¢. Kierowce motywuje bowiem opcja recenzji w aplika-
cji, ktora moze mu wystawi¢ pasazer. W taksdwce zamawiane] telefonicznie
w razie problemow pozostaje sktadanie reklamacji. Audyt potwierdzit, ze przy
przejazdach Uberem lub Boltem wystepuje niekiedy bariera jezykowa migdzy
klientem a obcojezycznym kierowca. Jednak dla niektorych pasazerow brak
presji na prowadzenie rozmowy okazuje si¢ zaleta, bo w tym czasie wolg spo-
kojnie odpocza¢ lub wykorzysta¢ go na prace. Sa osoby, ktore preferuja trady-
cyjne taksowki zamawiane telefonicznie. To ludzie w wieku powyzej 50 lat.
75 respondentow z grupy wiekowej 51-64 lata korzysta czesciej z taksdwek.
W przypadku grupy wiekowej 65+ ten odsetek wynosi 94%. Nie majg zaufania
do aplikacji w smartfonach, nie podoba im si¢ konieczno$¢ podawania danych
osobowych i numeréw kart w aplikacji [Forum Konsumentow, 2019].

Systemy zamawiania przejazdu wylacznie przez aplikacje maja pozytywny
wplyw na funkcjonowanie catego sektora. Wskazuje sie, ze rozwigzanie to ma
bardziej wydajny system przewozoéw, a kluczowa innowacja polega na zmniej-
szeniu kosztow transakcyjnych [Rogers, 2007, s. 86-87]. Stwierdza si¢, ze w sys-
temach tradycyjnych takséwek najogolniej problemem byly wysokie koszty
znalezienia wolnej taksowki — pasazerowie majg trudnosci ze znalezieniem pu-
stych taksowek, gdy sa potrzebne. Taksowki majg tendencj¢ do gromadzenia si¢
w miejscach o duzym popycie, takich jak lotniska i hotele. Moglo to tworzy¢
btedne koto, gdyz pasazerowie, ktorzy zamowili taksowke, a byli zniecierpli-
wieni wydluzajacym sie czasem oczekiwania, mogli po prostu zatrzymac inng na
ulicy. Jednoczes$nie kierowcy jadacy do pasazera moga rowniez zdecydowac si¢
na zrealizowanie innego przejazdu — zatrzymujac si¢ po drodze na znak innego
pasazera, racjonalnie szacujgc, ze pasazer, ktory zadzwonit, moglt juz znalez¢
inny samochod [Rogers, 2007, s. 88]. Systemy wykorzystujace aplikacje zlikwi-
dowatly te niepewnos$¢ — osoba, ktora zamoéwita ustuge w aplikacji na biezaco
,»widzi” skracajacy si¢ czas zwigzany z dotarciem pojazdu. Poza tym nie ma tu
anonimowosci. Systemy wykorzystujagce aplikacje mogg réwniez wskazywaé
$wiadczgcemu ushuge przewozows, kiedy rozpoczaé i zakonczyé prace, tak aby
czas pracy byt wykorzystany na §wiadczenie ustug, a nie na oczekiwanie na
pasazerow. Moze to by¢ szczegolnie korzystne dla osob, dla ktorych jest to pra-
ca dodatkowa, wykonywana w niepelnym wymiarze czasu pracy. Oznacza to
w praktyce stworzenie rynku ustug przewozowych, ktory jest w duzej mierze
regulowany przez podaz i popyt [Rogers, 2007, s. 88-89]. Dodatkowym narze-
dziem sg ceny, ktore rowniez mozna ksztalttowa¢ w zaleznosci od podazy i popy-
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tu, oczywiscie w granicach cen maksymalnych lub innych ustalen, o ile takie
wystepuja w obowigzujacych regulacjach.

Przewozy zamawiane poprzez aplikacje zapewniaja rowniez integracje
$wiadczacych ustuge w ramach danego podmiotu, a to z kolei pozwala wdrazac
i nadzorowac przestrzeganie przyjetych zasad $wiadczenia ustug. Odnosi si¢ to
rowniez do ustug §wiadczonych przez korporacje taksowkowe. Podmiotom jest
znacznie tatwiej to realizowaé niz organom publicznym. Z osoba wykonujaca
przewozy w ramach danego podmiotu, ktéra nie przestrzega obowiazujacych
zasad, mozna rozwigza¢ umowe i w ten sposob praktycznie uniemozliwié jej
$wiadczenie ustug w ramach korporacji. Zwigkszenie wydajnosci 1 sprawnosci
systemow taksowkowych moze by¢ rowniez przestanka do rozwazenia rezygna-
cji z posiadania wlasnego samochodu osobowego, zmniejszania zapotrzebowa-
nia na miejsca parkingowe, zmniejszenia liczby 0so6b prowadzacych po spozyciu
alkoholu, a takze zmniejszenia liczby wypadkow. Poza tym brak anonimowosci
moze by¢ czynnikiem ograniczajacym liczbe niewtasciwych zachowan [Rogers,
2007, s. 90-93]. Dodatkowo w konteks$cie korzysci spotecznych mozna wskazaé
na mozliwo$¢ wykorzystania istniejgcych prywatnych samochodéw przez osoby
wykonujace przewozy zamawiane wylacznie poprzez aplikacje do $wiadczenia
ushug przewozowych, a takze mozliwos¢ dodatkowej lub czasowej pracy dla
osob, ktore cheg ja dodatkowo podja¢ lub ktére w danej chwili nie maja pracy
[Leiren, Aarhaug, 2016]. Pozwala to zarazem na czasowe zwigkszanie potencja-
hu przewozowego w godzinach szczytow przewozowych — przewozy pasazerskie
podlegaja znacznym wahaniom w okresie doby, tygodnia, a takze roku. Oznacza
to lepsze wykorzystanie zasobow. Aczkolwiek jest tez podejscie, w ktorym pro-
wadzi si¢ polityke ochrony istniejacych na rynku przedsiebiorcow, uniemozli-
wiajac innym ,zbieranie $mietanki”, przyjmujac w zalozeniu, ze pozwoli to
w rezultacie na oferowanie przez nich przewozéw w obszarach i godzinach,
w ktorych nie prowadziliby tych ushug, gdyby nie dobre pod wzgledem wyko-
rzystania czasu pracy i dochodéw okresy szczytowe [Leiren, Aarhaug, 2016].
Niekoniecznie podejscie to sprawdzi si¢ w praktyce, jesli nie bedzie rozwigzan
naktadajacych obowigzek $wiadczenia przewozow réwniez w obszarach i go-
dzinach poza okresami gwarantujagcymi dochodowos¢.

Wdrozenie rozwigzan, w ktorych mozliwe jest korzystanie z aplikacji, oraz
pojawienie si¢ w wigkszych miastach podmiotéw prowadzacych dziatalnosc
w skali globalnej znaczaco zmienito sektor. Mozna zrozumie¢, ze wywotuje to
niezadowolenie, a nawet protesty podmiotéw od wielu lat §wiadczacych ustugi
przewozowe. Przedstawiane sg rozne argumenty, mniej lub bardziej trafne, cze-
sto dla podkreslenia ich wagi i znaczenia wigzane z bezpieczenstwem przewo-
zonych oso6b. W duzej mierze propozycje zmierzaja do utrudnienia wejscia do

135



sektora i prowadzenia w nimi dziatalnosci. Nie negujac kwestii bezpieczenstwa,
nalezy jednak mie¢ na uwadze, ze ograniczenie liczby podmiotéw/pojazddéw
bedzie skutkowato wzrostem cen ushug, dtuzszym czasem oczekiwania na pojazd
czy wrecz w niektorych sytuacjach brakiem mozliwosci skorzystania z ushugi.
Moze to mie¢ rowniez negatywny skutek w postaci np. spadku aktywnosci
W porze nocnej z uwagi na trudnosci z dojazdem, problem z szybkim przemiesz-
czeniem w przypadku naglego zaistnienia takiej potrzeby, czy osobami prowa-
dzacymi pojazd po spozyciu alkoholu i usprawiedliwiajacymi wykroczenie lub
przestgpstwo tym, ze nie byto mozliwosci innego przemieszczenia.

Wiele jest analiz i opinii formutowanych na gruncie istniejacych regulacji
prawnych co do charakteru $wiadczonych ustug przez globalne podmioty, funk-
cjonujace w modelu ustug ,,na aplikacje”. Nie wdajgc si¢ w rozwazania prawne,
a przyjmujac perspektywe kosztow i korzysci rowniez spotecznych, istotne staja
si¢ kwestie podazy ushug, konkurencji na rynku, cen, bezpieczenstwa podczas
przewozu, zarzadzania podaza ustug oraz realnej mozliwosci wyboru ustugo-
dawcy przez ustugobiorce.

Podstawowe korzys$ci intensywnego rozwoju przewozow z wykorzystaniem
aplikacji to konkurencyjno$¢ cenowa, wynikajaca z nizszych kosztow operacyj-
nych w poréwnaniu z tradycyjnym modelem biznesowym, a zarazem r6znicO-
wanie oferty ustug, dostosowujacej si¢ do rozmaitych i zmieniajacych si¢ upo-
doban klientow. Zrodlem przewagi kosztowej jest zastosowanie nowoczesnych
technologii informatycznych, optymalizujacych taczenie popytu z podazg ustug
1 zarzadzanie przewozami, oraz automatyzacja procesow w back office. Umoz-
liwito to osiagnigcie korzysci skali i zwigkszenie elastycznosci dziatania, a osta-
tecznie — osiggnigcie przewagi konkurencyjnej nad przedsiebiorstwami funkcjo-
nujacymi w tradycyjnej formule i poszerzenie rynku [Instytut Finansoéw
Publicznych, Pracodawcy Rzeczpospolitej Polskiej, 2024, s. 7; Khavarian-
-Garmsir, Sharifi, Hajian, 2021; Naumov, Keith, 2022]. Wejscie na rynek prze-
woznikéw wykorzystujacych aplikacje doprowadzito nie tylko do przesunigcia
czesci popytu z segmentu przewozow tradycyjnych w kierunku nowych ustug,
ale takze powigkszylo wielkos¢ tego rynku, mierzong liczbg wykonywanych
przejazdoéw, przez zagospodarowanie dotychczas nieobstugiwanego popytu,
zglaszanego przez mmiej zamoznych lub wrazliwszych cenowo konsumentow
tych ustug, w szczegolnosci ludzi mtodych. Wzrost podazy na skutek wyksztat-
cenia si¢ ustug opierajacych si¢ na aplikacji spowodowat spadek rynkowej ceny
przewozdéw 1 wzrost dobrobytu spotecznego (tacznej nadwyzki konsumentow
i przewoznikow) [Instytut Finansow Publicznych, Pracodawcy Rzeczpospolitej
Polskiej, 2024, s. 7-8]. Zmniejszyty si¢ natomiast dochody przewoznikéw trady-
cyjnych. Pojawienie si¢ na rynku tanszej konkurencji pogorszyto sytuacj¢ eko-
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nomiczng tradycyjnych przewoznikow, co jest pewnym problemem poszczegol-
nych przedsigbiorcow, ale i catego segmentu sektora, zwtaszcza w kontek$cie
akumulacji $rodkéw na odtwarzanie $rodkow transportu i funkcjonowanie na
rynku w dtuzszym czasie.

Jesli chodzi o bezpieczenstwo podczas przewozu, to w nowych rozwigza-
niach — zamawianiu ustugi poprzez aplikacj¢ — tatwiejsza jest identyfikacja za-
rowno kierujacego, jak i pasazera korzystajacego z ustugi. Caty czas znane sa
rowniez lokalizacja pojazdu, predkosé, z jaka si¢ przemieszcza, oraz inne para-
metry i informacje. W klasycznych ustugach w praktyce dla kierowcy pasazer
byt anonimowy, jesli nie zamawiat ustugi telefonicznie, a wsiadl na postoju lub
zatrzymal takséwke poruszajaca si¢ na drodze bez pasazera oraz zaplacit gotowka,
w przypadku takiej potrzeby znacznie ograniczone bylty mozliwos$ci jego identy-
fikacji. Swiadomo$¢ braku anonimowosci jednak zmienia zachowania, poprawia
bezpieczenstwo, ulatwia ewentualne dochodzenie roszczen. Dodatkowo na rzecz
poprawy bezpieczenstwa dziatajg wzajemne oceny, daje to mozliwo$¢ niezamo-
wienia czy tez nieprzyjecia zlecenia, a takze uniemozliwienie $wiadczenia ustug
przewozowych w ramach danego podmiotu oferujacego przewozy zamawiane
przez aplikacje.

Wiedza o popycie w zarzadzaniu podaza uslug w sytuacji $wiadczenia
ustug przewozowych przez wiele osob prowadzacych dziatalno$¢ gospodarcza
byla do$¢ ograniczona. Najogolniej taksdwkarze gromadzili si¢ w miejscach,
w ktorych liczyli na duze zapotrzebowanie oraz dochody, np. lotniska, hotele,
dworce kolejowe, tu nieraz byta nadpodaz i oczekiwanie na chcacego skorzystac
z ushugi, z kolei w innych miejscach brakowato tej podazy. Nie sprzyjato to ra-
cjonalizacji dziatan na tym rynku, nie tylko podczas biezacego $wiadczenia
ustug, ale takze regulacji rynkow.

Korzystanie z ushug ,,na aplikacje” nie oznacza ograniczenia w korzystaniu
z innych form ustug, np. poprzez telefoniczne zamdwienia lub skorzystanie
z taksowki oczekujacej na postoju. ROwniez zainstalowanie jednej aplikacji nie
oznacza, ze nalezy wytacznie tylko z niej korzysta¢. Mozna zainstalowa¢ kolej-
na i kolejng, a przed zamdéwieniem ustugi sprawdzi¢, ktory podmiot oferuje
w danym momencie korzystniejsze warunki (ceng, czas przyjazdu). Ewentualnie
mozna zamowic taksowke droga telefoniczng. W rezultacie to pasazer dokonuje
wyboru w tym zakresie, a aplikacje lub witryny internetowe dostawcoOw ushug
zawierajg informacj¢ o ustugach. Funkcjonowanie globalnych podmiotoéw jest
rowniez utatwieniem dla 0sob podroézujacych i przebywajgcych w réoznych mia-
stach, w tym w szczegodlnosci dla osob przyjezdzajacych z zagranicy, np. w ce-
lach biznesowych lub turystycznych. Korzystajac z oferowanych globalnie
ustug, znaja standardy i zasady ich funkcjonowania, nie muszg wybiera¢ lokal-
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nych rozwigzan, w ktérych zwlaszcza w stosunku do 0séb z zewnatrz, nieorien-
tujacych si¢ w lokalnych regulacjach i nieznajacych jezyka danego kraju, moga
pojawi¢ si¢ sytuacje zawyzania cen.

Poréwnanie tradycyjnych systeméw taksowkowych (postoje, ulica, zama-
wianie — rozmowa telefoniczna) oraz systemow, w ktorych zamawianie odbywa

si¢ wylacznie przez witryne lub aplikacje mobilng, przedstawia tabela 8.

Tabela 8. Porownanie tradycyjnych systemow taksdwkowych (postoje, ulica,
zamawianie — rozmowa telefoniczna) oraz systemow, w ktorych zamawianie
odbywa si¢ wylacznie przez witryng lub aplikacje¢ mobilng

pracujacych w korporacji

Kryterium Tradycyjny system — postoj, zatrzymanie Przew6z zamawiany wylacznie
poréwnania na ulicy, zamawianie telefoniczne poprzez aplikacje
1 2 3

Koszty transakcyjne Koszty zwiazane z funkcjonowaniem Koszty funkcjonowania aplikacji
posrednictwa w przyjmowaniu zamowien —
poprzez dyspozytorow

Zasady przydziatu Wplyw czynnika ludzkiego, mozliwe Kryteria i zasady zapisane w algo-

pojazdow preferencje, przyktadowo dla osob dtuzej | rytmie systemu informatycznego

Informacja o cenie
ustugi oraz tatwos¢
rezygnacji z ushugi
po poznaniu ceny

W przypadku tradycyjnych systemow
oplata za przejazd wyliczona poprzez
taksometr dopiero po zakonczeniu prze-
jazdu, wcze$niej znany cennik, ewentual-
nie na zyczenie kierujacy moze udzieli¢
informacji, trudniej o rezygnacj¢ z prze-
jazdu w przypadku rozpoczynania podrézy
na postoju lub po zatrzymaniu taksoéwki

Informacja o przyblizonej kwocie
do zaptaty lub znana doktadna cena
za ustuge, zanim dokona si¢ potwier-
dzenia korzystania z niej, nie jest
konieczne pytanie dyspozytora lub
prowadzacego pojazd, tatwiejsza
forma rezygnacji — nie potwierdza
si¢, ze pojazd ma przyjechaé

Formy ptatnosci

Gotowka, karta ptatnicza, BLIK, przelew
w przypadku wspotpracujacych podmiotow

Karta ptatnicza, kontem Android
Pay, poprzez PayPal, ale tez mozli-
wos¢ ptatnosci BLIKIEM lub go-
towka

Mozliwo$¢ wezesdniej-
szego wyboru parame-
trow pojazdu

Ograniczona, w szczegblnosci w przy-

padku taksowek na postoju lub zatrzy-

mywanych na ulicy, nie jest znany czas
oczekiwania na kolejny pojazd

Wigksza, parametry do wyboru
podawane w witrynie lub aplikacji
mobilnej

Mozliwos¢ identyfikacji
kierowcy oraz pasazera

W przypadku taksowek z postoju lub
zatrzymanych na ulicy oraz platnosci
gotowka pasazer w duzym stopniu jest
anonimowy. Identyfikacja taksowki po
numerze bocznym lub rejestracyjnym.
W przypadku zamoéwien telefonicznych
mozliwa identyfikacja za posrednictwem
nr telefonu

Latwiejsza identyfikacja pasazerow,
wymagana wczesniejsza rejestracja
z danymi, ponadto dane do ptatnosci
kartowych, a takze lokalizacja urza-
dzenia mobilnego

Oceny oraz ewentualne
uwagi i skargi

W przypadku korporacji uwagi i skargi
mozna kierowa¢ do korporacji, w przy-
padku 0s6b niepracujacych pod marka
korporacji uwagi i skargi wprost do osoby
wykonujacej przewoz

Biezaca mozliwo$¢ wystawienia
oceny po skorzystaniu z ustugi

Latwos$¢ rozpoczecia
dziatalno$ci, do$wiad-
czenie 0s6b bezpo-
$rednio wykonujacych
przewozy

Wiele 0so6b z tradycja bycia taksowka-
rzem i do$§wiadczeniem w tym zawodzie

Latwiejsze rozpoczgcie pracy w tym
systemie, co moze (ale nie musi)
skutkowa¢ faktem $wiadczenia ustug
przez osoby o mniejszym doswiad-
czeniu w zakresie $wiadczenia tego
typu ushug
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cd. tabeli 8

danych osobowych

1 2 3
Podawanie danych W praktyce mozliwe korzystanie z prze- Konieczny nr telefonu, instalacja
osobowych wozOow bez podawania jakichkolwiek aplikacji, ewentualnie przy ptatno-

$ciach karta podanie danych doty-
czacych karty platniczej

Wizerunek ustugi

Ustuga preferowana przez osoby zama-
wiajace taksowke telefonicznie, wizeru-
nek zalezny od promocji oraz jakosci
$wiadczonych ustug przez dang korporacje

Formuta nowocze$niejsza, w wigk-
szym stopniu akceptowane przez

ludzi mtodych, ustugi tansze. Wize-
runek moze obniza¢ wchodzenie na
rynki lokalne, tradycyjnych, $wiad-
czacych od wielu lat ustugi przewoz-
nikow, krytyka fatwiejsza, gdy doty-
czy duzych rozpoznawalnych marek

Postrzegane bezpie-
czeNstwo pasazerow
i kierowcow

Obniza postrzeganie jako tradycyjnych
ushug taksowkowych, a zatem mozliwy
brak systemow lokalizacji, anonimowos$¢
0s0Db, ktore wsiadty na postojach lub
poprzez zatrzymanie jadacej taksowki,

a przyjmowanie platnosci gotowka powo-
duje, ze che¢ kradziezy moze by¢ powo-
dem napasci na kierujacego

Poczucie ciaglej lokalizacji i taczno-
$ci online oraz zamawianie poprzez
aplikacj¢ zmniejsza anonimowos¢,
systemy ocen kierowcow i pasaze-
row roéwniez poprawiaja poczucie
bezpieczenstwa, preferencja ptatno-
$ci kartg lub BLIKIEM. Ogranicza
to kradziez $rodkow pieni¢znych —
utargu prowadzacego jako motywu
przestgpstwa

Zrodto: Opracowanie whasne.

2. Elastycznosc i zdolnos¢ przewozowa przewozow
samochodami osobowymi oraz transportem
zbiorowym

Taksowki $wiadczg ogolnodostepne ustugi, zgodnie z pojawiajgcym si¢ za-
potrzebowaniem, pozwalajg na przejazd pomiedzy punktem poczatkowymi i kon-
cowym wskazanym przez korzystajgcego z ustugi (tzw. od drzwi do drzwi).
W praktyce zapewniaja mozliwo$¢ dojazdu do dowolnego miejsca w miescie,
jego sasiedztwie czy tez na wigksza odleglos¢. W obszarach miasta Iub strefach
podmiejskich, nieobstugiwanych przez transport zbiorowy, moga by¢ jedynym,
obok prywatnego samochodu osobowego, sposobem dotarcia do interesujacego
dang osobe miejsca. Poro6wnanie wybranych parametrow i cech réznych $rod-
kow transportu, ktorych ustugi sg lub moga by¢ dostepne w miastach, przedsta-

wia tabela 9.
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Tabela 9. Taksowki w hierarchii srodkéw przewozowych miejskiego transportu

zbiorowego
Horyzont Poziom
o czasowy kosztu
Wyszczegélnienie Pojemnos¢ Odle.glosc stworzenia utworzenia | Elastycznosé
przejazdu
nowego nowego
polaczenia/linii | polaczenia
Systemy kolei na wydzielo- Wysoka 5km Lata Bardzo Niska
nych torowiskach, wagony i wiecej wysoki
duzej pojemnosci, wigkszy (5 km+)
zasieg przewozow oraz
odlegtosci migdzyprzystan-
kowe (heavy rail)
Metro Wysoka 1km Lata Bardzo Niska
i wiecej wysoki
(1 km+)
Lekkie koleje miejskie, Srednia lub 1km Lata Wysoki Niska
systemy tramwajowe wysoka i wiecej
(light rail) (1 km+)
Szybki transport autobusowy | Srednia lub 1km Miesiace Sredni Srednia
(Bus Rapid Tranzit) wysoka i wiecej
(1 km+)
Autobusy Srednia 500 m Godziny Sredni Srednia
i wiecej lub dni
(500 m+)
Elastyczny transport Niska lub | Niewielka Minuty Niski Wysoka
zbiorowy (paratranzyt) $rednia i wzwyz lub godziny
(0+)
Taksowki Niska Niewielka Minuty Brak Wysoka
i wzwyz
(0+)

Zrodto: J. Aarhaug [2014, s. 2].

Podstawowa przewagg taksowek nad innymi $rodkami i rodzajami og6Ino-
dostepnych ustug transportowych w miastach jest to, ze moga zapewnié¢ dojazd
wszedzie tam, gdzie pozawala na to istniejaca sie¢ ulic. Autobusy z uwagi na
wicksze wymiary oraz mas¢ moga juz nie by¢ w stanie zrealizowac potgczenia
do kazdego punktu docelowego. W przypadku autobuséw wymagane jest rOW-
niez odpowiednie oznaczenie i wyposazenie przystankow, co wydtuza czas, od
ktorego mozna rozpoczaé¢ Swiadczenie ustugi. Kolejne systemy, takie jak szybki
transport autobusowy (BRT) czy systemy szynowe, wymagaja nieporownywal-
nie wigkszych inwestycji infrastrukturalnych, czasu, aby taka inwestycja byta
zrealizowana, oraz poniesienia znacznych naktadow. Nie sg takze elastyczne
w zakresie zmiany trasy czy lokalizacji przystankéw. Moga jednak obstugiwac
duze potoki pasazerskie, co nie jest mozliwe i efektywne w przypadku taksowek.
Taksowki z kolei $wiadczg ustugi przewozu na zasadzie petnej odptatnosci przez
korzystajacych, zatem nie wymagajg publicznego finansowania oraz poza kwe-
stiami regulacji biezacego przez wladze publiczne organizowania §wiadczenia
ushug, jak w przypadku transportu zbiorowego. Zaleznos¢ pomigdzy zdolno$cig
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przewozowa a elastycznoscig ustug $wiadczonych taksowkami oraz $rodkami
transportu zbiorowego przedstawia rysunek 13.

Zdolnos¢ przewozowa

A

wysoka

Systemy
szynowe

»
»

Elastyczno$¢
niska — zmiana trasy wysoka — fatwa
wymaga zna}cznych i mozliwa zmiana

_ nak_ladow_ trasy bez naktadow
inwestycyjnych i czasu inwestycyjnych

Rysunek 13. Zdolnos$¢ przewozowa i elastyczno$¢ w zakresie zmiany trasy przewozow
taksowkami oraz §rodkami transportu zbiorowego

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie: J. Aarhaug [2014, s. 2].

Uslugi taksowkami maja ceche dopasowywania si¢ do wystepujacego zapo-
trzebowania. Wynika to przede wszystkim z faktu, ze uzyskiwane dochody ze
$wiadczenia uslug sg powigzane z iloscig $wiadczonych ustug, przewiezionych
pasazerow oraz odleglosci przewozu. Stad prowadzacy pojazdy okreslaja godzi-
ny pracy, tak aby minimalizowa¢ czas oczekiwania na pasazeréw na postojach.
Spodziewajac si¢ wigkszego zapotrzebowania, decyduja si¢ na prace i §wiadczenie
ushug w tym czasie. Ich wiedza o funkcjonowaniu réznych podmiotow w mie-
Scie, ich lokalizacji, wyczucie, doswiadczenie i przedsigbiorczo$¢ pozwalajg na
minimalizowanie czasu, ktory bedzie spedzony na oczekiwaniu na pasazerow
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oraz zwickszanie w og6lnym czasie pracy udziatu czasu, w ktorym wykonywane
sa przewozy. Wspomagaja to rowniez systemy informatyczne stosowane w kor-
poracjach oraz te zarzadzajace swiadczeniem ustug przewozowych w systemach
opierajacych si¢ na aplikacji. Stosowanie rozwigzan informatycznych ulatwito
wejscie do sektora osobom, ktére nie miaty do§wiadczenia w wykonywaniu
przewozow w danym miescie, a w szczegolnosci nie majg praktycznej wiedzy
np. z zakresu topografii miasta, lokalizacji roznych podmiotéw, czy zmieniajacego
si¢ zapotrzebowania na przewozy. Osoby te sg wspierane przez aplikacje infor-
matyczne, np. hawigacja w zakresie trasy.

Zgodnie z zyczeniem korzystajgcego z ustugi przew6z moze zostaé zreali-
zowany na niewielka odleglos¢, ale takze na odleglosci wielokrotnie wigksze,
przyktadowo kilkudziesigciu czy kilkuset kilometrow. Wieksze odlegtosci sa dla
$wiadczacego ustuge przewozu pewnym wyzwaniem, gdyz musi uwzglednié
jeszcze droge powrotng, ale z drugiej strony sa bardziej optacalne. W cennikach
przewidziane sa wyzsze stawki za przewozy w strefach i obszarach poza danym
miastem, ale o optacalnosci decyduja przede wszystkim nizsze koszty jednostko-
we takich przewozoéw. W ciagu godziny jazdy w przewozach na wigksze odleglo-
$ci na trasach pozamiejskich pokonuje si¢ zazwyczaj wigksza liczbe kilometrow
niz w czasie jazdy w miescie. Przy naliczaniu wynagrodzenia za przew6z wedhug
przebytej odleglosci oznacza to wzrost wynagrodzenia na jednostke czasu pracy.
Poza tym uzyskujac jedno duze zamowienie, minimalizuje si¢ straty czasu po-
wstajace w przypadku, gdy realizuje si¢ przewozy na mniejsze odleglosci, a straty
te sg pomigdzy kolejnymi przewozami. Jednak w mie$cie mozliwe jest znalezie-
nie pasazera w kursie powrotnym, co jest zrodtem dodatkowego dochodu i tym
samym poprawia efektywnosc¢ tego typu przewozow.

Warto rowniez zwroci¢ uwage na ofert¢ przewozowa w porze nocnej. W tym
czasie mniejsza jest oferta transportu publicznego, a zarazem mozna zaobser-
wowac, zwlaszcza w duzych miastach, sporg aktywno$¢ ludzi, co wigze si¢
z wydtuzaniem réznego rodzaju dzialalno$ci podmiotdéw o por¢ nocng. Praca
w godzinach popotudniowych przesuwa czas wolny na godziny wieczorne,
w rezultacie wiele imprez kulturalnych, sportowych, spotkan towarzyskich kon-
czy si¢ w godzinach péznowieczornych lub nocnych. Do godzin péznowieczor-
nych lub cata dobg czynne sa punkty handlowe, restauracje, kluby nocne i r6z-
nego rodzaju lokale gastronomiczne. Zwigzane tez jest to z turystyka, w tym
turystyka miejska, polegajaca na poznawaniu miast, obiektow historycznych,
przestrzeni publicznych. Sprzyja temu réwniez rozbudowany system nocnego
o$wietlenia w miastach, razem z barwnymi iluminacjami obiektow zabytkowych
czy terenéw o duzych wartosciach krajobrazowych. O$wietlane sa nie tylko
centralne czg¢$ci miasta historycznego, ale takze monumentalne budowle — czg-
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sto symbole miast, jak i tereny o charakterze spacerowym. Aktywnos$¢ w porze
nocnej ulatwia tez o$wietlenie ulic, chodnikéw, placéw, parkéw oraz roéznego
rodzaju innych obiektow, tworzac przyjazng, atrakcyjng i bezpieczng przestrzen
na spedzanie czasu rowniez w godzinach péznowieczornych. Sztuczne oswietle-
nie sprzyja nie tylko wzrostowi popularnos$ci nocnych wedrowek pieszych po
miescie, ale dziala takze pobudzajaco na uprawnianie aktywnosci sportowe;.
W przestrzeni miasta pojawiaja si¢ tereny rekreacyjne dostepne takze po zmroku
[Pottharst, Konecke, 2013; Pawlusinski, Zmyslony, 2018, s. 10]. Dziatalnos¢
W porze nocnej przynosi korzysci podmiotom je prowadzacym, jest to jednak
wyzwanie dla réznego rodzaju stuzb publicznych.

Duze znaczenie dla aktywno$ci w porze nocnej maja ustugi taksowkowe.
Swiadczenie ushug w porze nocnej z ekonomicznego punktu widzenia jest ko-
rzystne, gdyz w przypadku stanowionych cen maksymalnych zazwyczaj ich
stawki sg wyzsze w porze nocnej. Do tego dochodzi nizsze natezenie ruchu na
drogach, co skutkuje szybszymi przejazdami i tym samym wzrostem wydajno-
$ci, a to z kolei podnosi dochodowos$¢ $wiadczonych ustug takséwkowych. Nie-
stety czgScig pracy w nocy jest wyzsze ryzyko spotkania si¢ z niewlasciwym
zachowaniem pasazerow. Czgstsze sa sytuacje przewozenia osob po spozyciu
alkoholu lub réznego rodzaju srodkéw odurzajacych. Moga wystapi¢ sytuacje
wrecz zagrozenia zdrowia i zycia, z ktorymi muszg sobie radzi¢ kierowcy
[Gambetta, Hamill, 2005], nie majac przy tym przeszkolenia lub wsparcia, jakie
majg odpowiednie stuzby, np. policja. Nie wszystkie incydenty sg zglaszane na
policje, zgloszenie dla takséwkarza oznacza strate czasu zwigzana z wypeknie-
niem procedur zwigzanych z takim zgloszeniem.

3. Miejsce zarobkowych ustug samochodami
osobowymi w systemach transportowych miast

Samodzielno$¢ $wiadczenia ushug przez sektor zarobkowych ustug $wiad-
czonych samochodami osobowymi oraz brak koniecznosci publicznego finan-
sowania, a takze znaczaco mniejsza wielko$¢ przewozow niz te wykonywane
transportem zbiorowym lub prywatnymi samochodami osobowymi powoduja,
ze ustugi te w duzej czesci przypadkow nie sg uyymowane w dokumentach okre-
slajacych prowadzong polityke transportowa — dotyczy to zarowno dokumentoéw
o zasiggu krajowym, jak i lokalnych. Brak jest systematycznych badan, prognoz,
czy strategii funkcjonowania tego sektora. W rezultacie moze to skutkowaé tym,
ze podejmowane decyzje majacych wptyw na ten sektor sa doraznie, bez przy-
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gotowania oraz bez wyznaczonych dtugofalowych celow. Rozwigzuje si¢ nieko-
niecznie kluczowe problemy, czasami te istotne tylko dla waskiej grupy spo-
tecznej, a nie z punktu widzenia systemu transportowego i calosci spoleczenstwa
danego miasta. Nie jest to dobre, poniewaz punktem wyj$cia powinno by¢ okre-
Slenie roli, jaka ustugi taksdwkowe powinny petni¢ w miescie, a dopiero nastgp-
nie stosowanie wybranych narzedzi i regulacji [Aarhaug, 2014, s. 2-3].

Taksowki w systemach transportu miejskiego realizuja bardzo zréznicowa-
ne przewozy, czesto w godzinach i obszarach miasta, w ktorych nie funkcjonuja
regularne przewozy transportem zbiorowym lub gdy ustugi te sa niesatysfakcjo-
nujace, np. ze wzgledu na dtugi czas catej podrozy, gdyz konieczne sg przesiadki
i/lub niska jest czestotliwos¢ kursowania pojazdow transportu zbiorowego.
Swiadczenie ustug regularnych transportem zbiorowym na wielu trasach w go-
dzinach nocnych i obszarach o niskiej gestosci zaludnienia ze wzgledu na niski
popyt bytoby zwigzane z duzg nieefektywnoscia. Z tego punktu widzenia tak-
sowki, swiadczac przewozy, ktore sa ogolnodostepne, uzupekniaja systemy trans-
portu miejskiego.

Taksowki zapewniaja mozliwos¢ przemieszczenia w systemie ,,0d drzwi do
drzwi”, z miejsca, w ktorym chce si¢ rozpoczaé¢ podroz, do punktu docelowego.
Jest to ustuga najogodlniej dostepna przez 24 godziny, 7 dni w tygodniu i 365 dni
w roku, a zatem takze w godzinach i dni, w ktorych oferta transportu regularne-
go jest ograniczona lub niedostepna. Taksowka mozna dotrze¢ wszedzie tam,
gdzie dostegpna jest sie¢ drogowa, rowniez w rejony podmiejskie, w ktorych
ustugi transportu zbiorowego sa do$¢ ograniczone. Taksowki zapewniaja ustuge
przewozowa w godzinach nocnych, w ktorych najogolniej brak jest oferty trans-
portem zbiorowym. Odnoszac si¢ do godzin wieczornych i nocnych, nalezy
stwierdzi¢, ze oprocz stabej oferty regularnego transportu zbiorowego wystepuje
tu czynnik bezpieczenstwa. Podobnie jak w przypadku korzystania z samocho-
dow osobowych, korzystajacy z przejazdu taksowka izoluje si¢ od otoczenia, nie
porusza si¢ pieszo, nie oczekuje na przystanku, co pozwala na zmniejszenie
samego zagrozenia, ale takze wzrost poczucia bezpieczenstwa. Ryzyko stania si¢
ofiarg przestgpstwa moze by¢ niewielkie lub znikome, natomiast obawa przed
taka sytuacja jest czgsto znaczna.

Z taksowek korzystajg takze osoby, dla ktorych ustugi transportem zbioro-
wym z punktu widzenia czasu trwania catej podrozy lub innych wzgledow sa
trudne do zaakceptowania. Takséwka pozwala na oszczgdnos¢ czasu, eliminuje
lub ogranicza do niezb¢dnego minimum czas oczekiwania na srodek przewozo-
Wy, na trasie nie ma zatrzyman na przystankach posrednich, nie ma koniecznos$ci
przesiadek na inny pojazd lub $rodek transportowy, zapewnia bezposredni do-
jazd do miejsca docelowego. Dlatego tez w czgsci przypadkoéw korzystajacy
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z taksowek to osoby, ktorym zalezy na oszczgdnosci czasu. Oszczedno$¢ czasu
ma miejsce w sytuacji, gdy zamawia si¢ taksowke z wyprzedzeniem, mozna
wowczas czas oczekiwania w domu wykorzysta¢ na inne czynnosci, ale takze
w sytuacji, gdy zatrzymuje si¢ taksowke przy jezdni, woéwczas natychmiastowo
rozpoczyna si¢ podrdz. Ponadto korzystajac z taksowki, w sytuacji wystgpowa-
nia utrudnien na drogach, kierujacy moze modyfikowac¢ trase i wybrac te o krot-
szym czasie przejazdu, natomiast pojazdy transportu zbiorowego poruszaja si¢
bez wzgledu na utrudnienia w ruchu po wyznaczonych trasach. Rowniez tak-
sowka jako samochod osobowy ze wzgledu na mniejsze wymiary i mase oraz
wicksza moc silnika w przeliczeniu na kg masy calkowitej porusza si¢ po uli-
cach sprawniej i nierzadko szybciej niz autobus. Taksowki maja takze mozli-
wos¢ skorzystania z buspasow lub w czeséci przypadkéw wjazdu do obszarow
niedostgpnych dla prywatnych posiadaczy samochodéw osobowych.

Taksowki utatwiaja takze przemieszczenie osobom przyjezdnym do danego
miasta, turystom, osobom z zagranicy, nieznajagcym systemu transportu zbioro-
wego. Osoby takie nie musza wykonywaé czynnosci zwigzanych ze skorzysta-
niem z transportu zbiorowego, a zatem nie muszg kupowac¢ biletu, ustala¢ przy-
ktadowo jakim numerem linii autobusowej lub tramwajowej dotrze¢ do celu,
identyfikowac przystanku, z ktorego jest polaczenie transportem zbiorowym,
przystanku, na ktérym nalezy wysigs$c¢ i ktoredy dotrze¢ do celu. Do tego nalezy
doda¢, ze czesto osoby przyjezdne maja bagaz, co jest istotng przestanka do
skorzystania z taksowki. Stagd postoje takséwek przy dworcach, w portach lotni-
czych, hotelach, a zatem w miejscach, ktoérych rozpoczynane/konczone sg tego
typu podroze lub sa ich etapami posrednimi. Poza tym korzystajac z taksowki
mozna indywidualnie zaplanowa¢ swdj czas, nie jest konieczne zwazanie na
rozktad jazdy transportu zbiorowego. Mozna zaplanowaé godzing rozpoczecia
podrézy 1 dostosowacé ja do godziny odjazdu pociggu czy tez przybycia na lotnisko.

Posiadanie bagazu to nie tylko sytuacja zwigzana z podrézami na dalsza od-
leglos¢, w tym z ruchem turystycznym. Przejazd z bagazem, czy tez konieczno-
$cig przewiezienia pewnej liczby rzeczy moze wystapi¢ rowniez W innych sytu-
acjach, np. wicksze zakupy w sklepach spozywczych, gospodarstwa domowego,
meblowych czy tez budowlanych i potrzeba dowiezienia ich do domu lub w inne
miejsce. Nie sg to rzeczy na tyle duze lub cigzkie, aby byto niezb¢dne zamawia-
nie wigkszych pojazdéw, ale nieporecznie jest z nimi podréozowac Srodkami
transportu zbiorowego. Poza tym nie jest to bagaz rgczny i w czgsci przypadkow
ich przewo6z miejskim transportem zbiorowym nie jest dozwolony.

Inng przestankg zwigzana po czeéci z czasem, ale nie tylko, jest utrudnione
parkowanie w miejscu docelowym, konieczno$¢ czasochtonnego poszukiwania
wolnego miejsca do zaparkowania Iub brak mozliwos$ci zaparkowania w zasiegu
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akceptowalnego dojscia pieszego. Poszukiwanie miejsca do parkowania oznacza
strate czasu, stad osoby posiadajace prywatne samochody osobowe czasami
w takich sytuacjach nie korzystaja z nich, ale korzystaja z taksowek. Do tego
moga dochodzi¢ wysokie oplaty za parkowanie, co moze prowadzi¢ do sytuacji,
w ktorej pozostawienie na parkingu ptatnym prywatnego samochodu np. na czas
wyjazdu — kilkanascie godzin lub kilka i wigcej dni, spowoduje optate za parko-
wanie wyzszg niz dojazd do dworca takséwka.

Te rézne powody powoduja, ze z taksowek korzystajg rdézne grupy osob,
niekoniecznie ma to zwiazek z dochodami, nawet podnosi si¢, ze korzystaja
zarowno osoby o wyzszych dochodach, zwlaszcza z uwagi na oszczednosc czasu,
np. w zwiazku z parkowaniem, ale rowniez osoby ubozsze, niemajace samocho-
du osobowego i w pewnych sytuacjach zmuszone do skorzystania z taksowki.

Z taksowek moga i korzystaja rowniez osoby, ktore z réznych wzgledow
nie moga lub nie potrafiag samodzielnie doj$¢ do przystanku transportu zbioro-
wego. Ustugi taksowkami pozwalajg osobom niepelnosprawnym ruchowo na
w miar¢ samodzielne funkcjonowanie i wykonywanie niezbgdnych czynnosci,
w postaci zakupow, spotkan ze znajomymi, wizyt w osrodkach zdrowia i inne.
Ustugi taksowkowe maja zatem wplyw na ograniczenie wykluczenia spoteczne-
go — utatwiaja i zapewniajg dostepnos¢ [Btazewski, 2019, s. 12].

Mozna wskaza¢ rowniez inne, czasami bardzo indywidualne powody ko-
rzystania z taksowek. Moga to by¢ przyktadowo niekorzystne warunki atmosfe-
ryczne, opady $niegu lub deszczu, niska temperatura, zte warunki na drogach,
niech¢¢ do samodzielnego prowadzenia pojazdu lub brak stosownych upraw-
nien, wczesniejsze spozycie alkoholu, zmeczenie, czy tez w danej konkretnej
relacji brak akceptowalnej oferty przewozowej transportu zbiorowego. Poza tym
korzystajac z taksowki nie musi si¢ prowadzi¢ pojazdu, a to dla wielu ludzi
oznacza brak stresu i mozliwo$¢ odpoczynku podczas przejazdu, a takze w przy-
padku kolizji lub wypadku nie obciazaja ich problemy z tym zwigzane, np. w przy-
padku zawinienia urazu psychicznego, leku przed jazdg samochodem, ewentual-
na odpowiedzialnos¢ karna oraz kwestie zwigzane z konieczno$cig naprawy lub
zakupu samochodu.

Taksowka oferuje wyzszy komfort niz miejski transport zbiorowy, w tym
zawsze jest to wygodniejsze miejsce siedzace niz to w pojazdach transportu
zbiorowego, mozliwos¢ dostosowania do oczekiwan temperatury wnetrza, prze-
wietrzania pojazdu, izolacja od innych nieznanych osob, ktore np. zachowuja si¢
w sposob nieakceptowalny. Zamawiajac przewoz, mozna réwniez zglosi¢ zy-
czenie pojazdu o wyzszym komforcie, a sg tez takie, ktore $wiadczg wytacznie
przewozy samochodami o wyzszym komforcie. Ponadto mozliwe jest skorzysta-
nie z przewozu z wigkszym bagazem, podrozujac ze zwierzeciem lub w wigkszg
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liczbe osob. Kierujacy taksowkami §wiadcza rowniez inne dodatkowe ushugi,
oczywiscie sg to rozwigzania indywidualne, przyjete w roznych krajach czy tez
przez konkretne podmioty dziatajace na rynku. Moze to by¢ przyktadowo dostar-
czenie przesyiki, zakupienie i dowiezienie okreslonych produktow pod wskazany
adres. Przesylki Iub zakupy sag wowczas dostarczone szybciej niz gdyby korzystato
si¢ z firm kurierskich lub zakupu z dowiezieniem zapewnianym przez punkt han-
dlowy. Mozna réwniez spotka¢ oferty pomocy w uruchomieniu samochodu 0so-
bowego w przypadku roztadowania akumulatora, co jest szczegodlnie przydatne
w zimie w niskich temperaturach lub podczas dtuzszego postoju pojazdu.

Taksowki to rowniez wigksza odpornos¢ na zaktocenia, w przypadku ogra-
niczen zwigzanych z ré6znymi sytuacjami kryzysowymi fatwiej bedzie dotrze¢ do
celu taksowka niz przyktadowo srodkiem transportu zbiorowego.

Pojazdy, ktérymi §wiadczy si¢ ustugi taksowkowe, wykonujg o wiele wiek-
sze przebiegi niz prywatne samochody osobowe, sa w ruchu przez wiele godzin
na dobe, a to oznacza mniejsze zapotrzebowanie na miejsca parkingowe. Row-
niez wicksze sa umiejetnosci i doswiadczenie w prowadzeniu pojazdow w po-
rownaniu do oséb o wiele mniej lub sporadycznie prowadzacych swoje pojazdy.
W rezultacie mozna oczekiwaé wyzszego poziomu bezpieczenstwa w ruchu
drogowym. Ponadto w przypadku korporacji taksowkowych, ktore udostepniaja
do $wiadczenia tych ustug swoje pojazdy, wystepuje monitorowanie stylu jazdy,
gdyz oczywiscie oprocz wzgledow bezpieczenstwa ruchu, ktore sg najwazniej-
sze, dba si¢ takze o to, aby w wyniku szybkiej jazdy nie dochodzito do nadmier-
nego zuzycia pojazdow. Nie bez znaczenia jest takze zuzycie paliwa, ktore przy
szybkiej i dynamicznej jezdzie rosnie, a tym samym zwicksza koszty swiadcze-
nia ushug.

Ceny ushug taksowkowych sa wyzsze niz te za korzystanie z transportu
zbiorowego. Wynika to z faktu, ze pojazdem przewozona jest tylko jedna lub
kilka osob, a zatem mniej niz ma lub powinno mie¢ to miejsce w przypadku
regularnego transportu zbiorowego. Ponadto ustugi takséwkowe nie sg dotowane
ze $rodkow publicznych. Ceny uslug przewozu taksowkami zaleza od réznych
czynnikow, w tym sposobu regulacji rynkéw, konkurencji oraz struktury sekto-
ra. Korzystajac z przewozu taksowka przez kilka osob wspoélnie rozpoczynaja-
cych podréz, mozna ja zrealizowa¢ w formule wspoldzielenia i w ten sposob
obnizy¢ ponoszone wydatki na przejazd, a takze co ma znaczenie 0golnospo-
teczne, lepiej wykorzysta¢ przebieg pojazdu oraz obnizy¢ koszty zewnetrze niz
w przypadku przejazdéw osobno.
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4. Ograniczenia oraz wyzwania zwigzane
z funkcjonowaniem przewozow taksowkami

Problemy i wyzwania zwigzane z funkcjonowaniem systemow taksowek
w miastach mozna podzieli¢ na trzy grupy. Mozna wyr6zni¢ te odnoszace si¢
i zwigzane z uzytkowanym S$rodkiem transportu, a mianowicie samochodem
osobowym, funkcjonowaniem i regulowaniem rynku przewozow taksowkami
oraz zachowaniami samych kierujacych.

Swiadczenie ustug taksowkami to $wiadczenie przewozu samochodami
osobowymi, a zatem mozna tu wskazywac skutki zewngtrzne, ktore zwigzane sg
z tg formg obstugi potrzeb przewozowych. Jest to w przeliczeniu na jedng prze-
wieziong osobe znaczna zajeto$¢ terenu, o wiele wigksza niz w przypadku prze-
wozOw transportem zbiorowym, skutkuje to zwigkszaniem ruchu na drogach,
potrzeba miejsc parkingowych i postojowych oraz emisjg szkodliwych zwiaz-
kéw 1 CO,, pochodzacych z pracy silnika pojazdu. Emisja moze by¢ jeszcze
zwickszona w przypadku oczekiwania na pasazeréw na postojach, wowczas
nierzadko wiaczane sg silniki dla odpowiedniej temperatury wewnatrz pojazdu.
Taksowki nie nadajg si¢ do przewozoéw masowych, nie zapewnig obstugi duzych
potokow pasazerskich. Wykorzystanie przebiegéw jest nizsze niz w przypadku
prywatnych samochodow osobowych, gdyz w kazdym przejezdzie uczestniczy
przynajmniej jedna osoba chcaca dojecha¢ do celu (kierujacy pojazdem),
a w czesci przypadkow tez i wiecej osob (kierowca i pasazer lub pasazerowie).
W przypadku takséwek cze$¢ przejazdow obywa sie bez pasazeréw — przejazd
do miejsca, w ktorym rozpocznie si¢ kolejny przewdz, lub miejsca postojowego.

Obstuga terendéw o niskiej intensywnosci zagospodarowania przestrzennego
zawsze byta wyzwaniem, dotyczylo to zar6wno obstugi liniami transportu zbio-
rowego, jak i dostepnosci do ustug taksowkowych. W przesztosci w przypadku
tradycyjnej formy ustugi taksdbwkowej pasazer chcacy skorzystaé¢ z ustugi zmu-
szony byt doj$¢ do postoju, czesto odlegtego, nie majac jednoczes$nie gwarancji,
ze taksOwki beda tam oczekiwaly. Oznaczato to strate czasu dla zamierzajacego
skorzysta¢ z tej ushugi, poza tym rowniez sami taksowkarze niechg¢tnie oczeki-
wali na takich postojach, wiedzac, ze czas oczekiwania na pasazera moze by¢
dosé dhugi. Swiadczacy ustuge, nawet jesli dowiezli do takiego obszaru pasaze-
ra, wybierali powrdt bez pasazera na postdj, na ktorym jak wynikato z ich do-
$wiadczenia czas oczekiwania na rozpoczecie Swiadczenia kolejnej ustugi nie
bedzie dtugi. Réwniez zatrzymanie taksowki poruszajacej si¢ na jezdni i jadacej
bez pasazera w takich rejonach mogto trwaé¢ dos¢ dtugo, takie systemy funkcjo-
nuja i sprawdzaja si¢ jedynie w $rédmiesciach duzych miast. Problem obstugi
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obszaréw o malym popycie na przewozy zostal ograniczony poprzez mozliwos¢
zamawiania ustug telefonicznie lub poprzez aplikacje, tym samym wzrosto zna-
czenie systemOéw przewozow taksowkami w tego typu obszarach. Taksowki
staly si¢ w nich waznym sposobem przemieszczania si¢, a w sytuacji pojedyn-
czych przemieszczen roéwniez systemem o nizszych kosztach swiadczenia ustug
niz regularne linie transportu zbiorowego. Uzupelniaja, a nawet zastgpuja ogol-
nodostepne systemy regularnego transportu zbiorowego, a w sytuacji objecia —
oczywiscie pod pewnymi warunkami — dofinasowaniem ze $rodkoéw publicz-
nych wydatki ponoszone przez korzystajacych z ustugi nie musza by¢ znaczaco
wyzsze. Oczywiscie takie podejscie nie ma zastosowania w centrach miast.

Wyzwaniem jest poprawa wizerunku ustug, gdyz niestety ciazy na nim wie-
le — w wigkszos$ci z przesztosci — niewlasciwych zachowan kierujacych taksow-
kami lub charakterystycznych dla catego sektora. Dazenie do ograniczania kon-
kurencji i w rezultacie wzrostu cen ustug, wykorzystywanie niewiedzy lub
nieuwagi korzystajacych z ustug i np. wydluzenie trasy przejazdu, zawyzanie
oplat przyjezdnym zwlaszcza z zagranicy i inne. Tez wizerunku nie poprawia to,
ze z ustug takséwek zwlaszcza w godzinach nocnych korzystaja osoby nie zaw-
sze prowadzace legalng dziatalno$¢, trudno wini¢ o to kierowcow taksowek,
jednak wizerunek rzadzi si¢ swoimi prawami.

Niezbyt dobrze moze §wiadczy¢ rowniez nieche¢ do zmian — mozna spo-
tka¢ osoby chcace utrzymac status quo z przesztosci, nadal swiadczace ustugi
w tradycyjnej postaci (przewozu 0sob z postoju lub zatrzymania na zyczenie).
Model $wiadczenia ustug z wykorzystaniem aplikacji wywoluje wiele protestow,
przywoluje si¢ kwestie bezpieczenstwa, jednak podtoze sprzeciwu i krytyki mo-
ze by¢ inne. Rozumiejac potrzebe zapewnienia bezpieczenstwa podczas przewo-
zO6w, mozna zauwazy¢ dzialania zmierzajace jednoczesnie do ograniczania do-
stepu do rynkéw, a to wprost bedzie skutkowato wzrostem cen ustug. Przewozy
realizowane z wykorzystaniem aplikacji dajg wigksze mozliwo$ci monitorowa-
nia pracy osob przewozacych pasazeréw, ich lokalizacji, wystawiane sg oceny,
poza tym wystepuje nadzor ze strony podmiotéw zarzadzajacych przejazdami,
ktorym zalezy na dobrym wizerunku. Roéwniez ustugi w tradycyjnych formu-
tach, jednak $wiadczone w ramach korporacji, zwigkszaja mozliwos$¢ dziatan na
rzecz bezpieczenstwa. Sposob swiadczenia ustug monitoruje korporacja, bedaca
marka, pod ktora sg one §wiadczone, poszerza to nadzoér oraz zakres narzedzi
umozliwiajacych eliminacj¢ pewnych zachowan i sytuacji. Rowniez zglaszajac
reklamacje lub skarge latwiej uzyskac to, czego si¢ oczekuje, a mianowicie
zmian¢ zachowan. Korporacja moze rowniez, w zalezno$ci od dokonanej oceny
sytuacji, rozwigza¢ umowe z dang osoba wykonujacg przewozy lub jej nie prze-
dhuzy¢. Sktadanie reklamacji lub odwolywanie si¢ do urzedu sprawujacego nadzor
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nad dziatalnos$cig sektora zarobkowego przewozu o0séb samochodami osobowy-
Mi to ogdlnie dluzsza procedura. Urzgdy regulacyjne dziataja, gdy dojdzie do
konkretnego zdarzenia, trudno im reagowac na pewne odczucia czy symptomy.
Niestety czasami jest juz za po6zno, gdyz do negatywnego zdarzenia juz doszto.

5. Porownanie przemieszczen taksdwka, prywatnym
samochodem i transportem zbiorowym

O duzym znaczeniu ustug odptatnego przewozu osob samochodami 0sobo-
wymi w miastach moze $wiadczy¢ fakt, ze sg $wiadczone nieprzerwanie od mo-
mentu, gdy stato si¢ to technicznie mozliwe, gdy zaprojektowano i zbudowano
pojazd ciagniety przez konie, a pdzniej samochéd osobowy. Swiadczone byty
i s3 niemal na catym $wiecie, w krajach o réznych systemach gospodarczo-
-spotecznych, krajach rozwijajacych si¢ i bardzo bogatych, podczas pokoju
i w czasie wojny, a gdy rekwirowano pojazdy lub nie byto dostepne paliwo, to
taksowki zastepowaly riksze. Z ustug tych korzysta si¢ w roznych celach oraz
o r6znych porach, w dni robocze, wolne i §wieta.

Ustugi przewozu taksowkami sg zar6wno komplementarne, jak i substytu-
cyjne do innych sposobow przemieszczen w miastach, do przemieszczen pieszo,
rowerami lub innymi jedno$ladami, prywatnymi samochodami osobowymi lub
udostgpnianymi w ramach krétkoterminowego najmu oraz transportu zbiorowego.
Najblizszy ustudze taksdéwkowej sposob przewozu to korzystanie z prywatnego
samochodu osobowego. W rezultacie mozna zatozyC, ze sprawnie dzialajacy
system taksowkowy w danym miescie moze prowadzi¢ do zmniejszenia liczby
prywatnych samochodéw osobowych i zastgpienia ich transportem zbiorowym
oraz ustugami takséwek. Dobrze funkcjonujgce systemy taksowkowe to dostep-
no$¢ ustug przewozowych zwtaszcza w godzinach nocnych i dni wolne oraz
w obszarach o malej intensywnosci zagospodarowania przestrzennego, a zatem
i tam gdzie oferta regularnego transportu zbiorowego jest ograniczona. To ustu-
gi, ktorych oczekuje wiele grup spotecznych, m.in. osoby nieposiadajace upraw-
nien do prowadzenia pojazdéw, osoby, ktére nie chcg prowadzi¢ pojazdow,
przyjezdzajacy, turysci. To takze ustuga dla os6b chcgcych zminimalizowac czas
podrozy. Taksowki to takze miejsce pracy dla os6b mieszkajacych w miescie lub
jego sgsiedztwie, praca nietatwa, ale uzyteczna i zaspokajajaca okreslong po-
trzebe. Zakres przewozow, w ktorych taksowki uzupelniajg system transportu
zbiorowego, oraz te, w ktorym sg dla niego konkurencyjne, przedstawiajg rysun-
ki 14 15.
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W obszarach miasta oraz
godzinach (np. nocnych),
w ktorych brak jest obstugi
transportem zbiorowym
lub wystepuje niska
czestotliwos¢ kursowania

Dojazdy do punktow
przesiadkowych transportu
zbiorowego, dworcoOw
kolejowych lub lotnisk

Przewozy os6b
niepetnosprawnych
ruchowo, starszych,
np. do i z przychodni
lekarskich

Zarobkowe przewozy 0sob

samochodami osobowymi

jako uzupekienie regularnego
transportu zbiorowego

W miescie

Nagle sytuacje losowe,
w ktorych wazne jest
skrocenie czasu podrozy,
sytuacje, w ktorych
wystepuja ograniczenia
w kursowaniu transportu
zbiorowego

W godzinach nocnych
z uwagi na poczucie
bezpieczenstwa, chcac
ograniczy¢ dojécia
i oczekiwanie na przystanku
transportu zbiorowego

Relacje, w ktorych przejazd

transportem zbiorowym

wymaga dwoch i1 wigcej
przesiadek, przejazd

z wigkszym lub ci¢zszym

bagazem, ze zwierzgciem

Rysunek 14. Zarobkowe przewozy 0s6b samochodami osobowymi w miastach
jako uzupetnienie miejskiego transportu zbiorowego

Zrédto: Opracowanie whasne.
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Przewozy w obszarach o gestej
sieci pofaczen i duzej
czestotliwosci kursowania
transportu zbiorowego

Przewozy po identycznych
trasach jak przebieg linii
transportu zbiorowego,
zwlaszcza jesli sa to godziny,
w ktorych jest wysoka
czestotliwos¢ kursowania

Zarobkowe przewozy 0sob
samochodami osobowymi
w miastach jako konkurencja
regularnego miejskiego

transportu zbiorowego

W obszarze obshugi transportu
zbiorowego, w sytuacji gdy
przewozy wykonywane sg

wigkszymi pojazdami,

np. 9 osoéb tacznie z kierowca,

i majg form¢ wspotdzielenia

Rysunek 15. Zarobkowe przewozy osoéb samochodami osobowymi w miastach
jako konkurencja miejskiego transportu zbiorowego

Zrodto: Opracowanie whasne.

Pojazdy wykorzystywane sg o wiele bardziej intensywnie w systemach tak-
sowkowych niz jako prywatne samochody osobowe. Oznacza to ich szybsza
wymiang na pojazd nowy, najogélniej o nizszej emisji. Poza tym duze przebiegi
1 czasy pracy w roku oznaczajg roztozenie amortyzacji na wigcej kilometréw lub
wigkszg liczbg godzin, a to z kolei oznacza nizsza amortyzacje jednostkowa.
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Zatem tatwiej z punktu widzenia obcigzen finansowych oczekiwa¢ wdrozen dro-
gich pojazdow, przyktadowo elektrycznych w tym segmencie rynku. Poza tym
duze przebiegi majg o wiele wigkszy pozytywny wplyw na srodowisko niz pojaz-
dy o zdecydowanie nizszych przebiegach.

Oczywiscie skorzystanie z przewozu taksowka ogdlnie jest drozsze niz sko-
rzystanie z regularnego transportu zbiorowego. Zwigzane jest to z kosztami pra-
cy prowadzacego pojazd, nizsza wydajnoscig mierzong liczba przewiezionych
os6b na kilometr lub godzing i innymi czynnikami. Tu duza role powinny ode-
gra¢ organy regulacyjne, tak aby zapewni¢ konkurencj¢ na tym rynku, stosowne
informacje, a takze nie ogranicza¢ innowacji i wdrazanych nowoczesnych roz-
wigzan. Konkurencja na rynku i w rezultacie ceny, ktore nie s zawyzane w sto-
sunku do ekonomicznej wartosci oferowanego $wiadczenia, oznacza wigkszy
dostep do ustug i tym samym mozliwo$¢ skorzystania z ustug przez osoby, ktore
wczesniej nie mogly sobie na to pozwoli¢. W rezultacie skutkuje to utatwieniami
w zakresie przemieszczen i mobilno$ci. Mozna réwniez zauwazyé, ze wiele 0sob
korzysta z ustug taksowkowych, akceptujac wyzszy poziom cen niz te, ktore sa
w transporcie zbiorowym, poza tym jest to usluga o wiele bardziej dopasowana
do oczekiwan. W przypadku przemieszczen taksowkami w porze nocnej kwota
wydatkowana na tg ustuge moze by¢ relatywnie niewielka w poréwnaniu do
srodkow, ktore te osoby zarobity za prace, czy tez srodkéw wydanych na spg-
dzenie czasu nha rozrywce.

Niejednoznaczne podejscie do taksowek prezentuje si¢ czesto w kontekscie
ich substytucji lub komplementarnosci w stosunku do regularnego transportu
zbiorowego w miastach. Wiele tu zalezy od samej oferty transportu zbiorowego —
w sytuacji atrakcyjnej oferty, niskich cen, a takze premiowania 0sob czgsto ko-
rzystajacych z transportu zbiorowego w formie atrakcyjnych cen biletéw wielo-
przejazdowych, obszar konkurencji taksowkowej zdecydowanie si¢ zaweza.
Pozostaje przy tym znaczny zakres przewozow, w ktorym przewozy taksowko-
we uzupelniaja miejski transport zbiorowy, poprawiajg funkcjonowanie systemu
transportowego miasta i ulatwiaja przemieszczenia, w wigkszosci sytuacji bez
publicznego dofinansowania i tym samym zwi¢kszania wydatkéw publicznych.

6. Sektor zarobkowych przewozow samochodami
osobowymi w Polsce

Sektor zarobkowych przewozow osdb samochodami osobowymi w mia-
stach w Polsce charakteryzuja ztozone pod wieloma wzgledami struktury — do-

tyczy to wielko$ci podmiotow, zasiggu dziatania, czy stosowanych modeli biz-
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nesowych. Swiadczenie ustug moze byé¢ prowadzone samodzielnie w formie
jednoosobowej dziatalnosci gospodarczej, moga by¢ rowniez §wiadczone ustugi
pod marka wybranej korporacji, zyskuje si¢ rozpoznawalng na rynku marke,
reklamg oraz zlecenia sktadane do dyspozytorni lub przez aplikacje. Prowadzacy
dziatalno$¢ i wykonujacy przewozy ponosi z tego tytutu dodatkowe koszty.
Ustugi §wiadczg rowniez wigksze podmioty posiadajace pojazdy i zatrudniajace
kierowcow lub tez zatrudniajacy kierowcow dysponujacych pojazdami. Sg tez
podmioty, dla dziatalnosci ktorych kluczowa jest wlasnie platforma internetowa
i aplikacja mobilna, to poprzez nig sktada si¢ zamowienia na przewodz, a prze-
wozy wykonujg niezalezni kierowcy dysponujacymi samochodami osobowymi.
Stosowane tutaj modele biznesowe sa na tyle elastyczne, ze mozliwa jest dzia-
talno$¢ globalna w wielu krajach na catym $wiecie, w ramach ro6znych przepi-
sow lokalnych regulujacych sfere dziatalnosci przewozu oséb. Segment trady-
cyjnych ustug taksdéwkowych wystepuje w roznych pod wzgledem wielkosci
miastach, natomiast przewozy zamawianie przez platformy internetowe oraz
aplikacje przede wszystkim w duzych miastach. Modele biznesowe na rynku
przewozu oséb prezentuje tabela 10.

Tabela 10. Modele biznesowe na rynku przewozow osob taksowkami

Licencja

MODELE BIZNESOWE NA RYNKU PRZEWOZU 0SOB TAKSOWKAMI

MODEL TRADYCYJNY

Korporacje tradycyjne

wspotpracujace
z samozatrudnionymi
kierowcami

Licencja na przewéz

0s6b taksowka lub licencja

posrednictwa przy
przewozie oséb

Korporacje zatrudniajgce kierowcéw

Licencja na przewdz oséb taksowka lub
licencja posrednictwa przy przewozie
osob

MODEL APLIKACYJNY

Platformy posredniczace
w ustugach
transportowych

Licencja posrednictwa przy
przewozie oséb

Wiasnosé
pojazdéw

Wiascicielem pojazdu
jest kierowca

Whtascicielem pojazdu jest korporacja

Platforma posredniczaca nie
posiada samochodow

Kierowca

Samozatrudnienie

Zatrudnienie na podstawie umowy o prace
lub umowy zlecenie

Platforma posredniczaca nie
zatrudnia kierowcow

Rozliczenia
z kierowca

Marza jest stata
i niezalezna
od liczby zlecen

Rozliczenia oparte na podstawie statego
wynagrodzenia oraz prowizji uzaleznionej
od utargu

Rozliczenia w formie prowizji
od kazdego przejazdu

Podziat
kosztow
za przewozy

Kierowca ponosi koszty
paliwa, ubezpieczen

Korporacja ponosi koszty paliwa
i ubezpieczen. Kierowca ponosi koszty
uszkodzenia pojazdu

Kierowca lub partner
biznesowy platformy
posrednictwa ponosi koszty
paliwa, ubezpieczer

Pozyskiwanie
zlecen

Kierowca uzyskuje zlecenia
od centrali korporacji lub
pozyskuje zlecenia ,,z ulicy”

Kierowca uzyskuje zlecenia od centrali
korporacji, pozyskuje zlecenia ,z ulicy”.
Mozliwosé zamodwienia ustugi przez
Internet i aplikacje mobilna

Kierowca uzyskuje zlecenia
za pomoca aplikacji mobilnej
platformy posrednictwa

Okreslona taryfa, moga
wystgpic¢ dodatkowe optaty
za ptatnosci bezgotéwkowe

Okreslona taryfa lub uzalezniona od popytu
i podazy

Uzalezniona od popytu
i podazy

Zrodto: TOR Zespdt Doradcéw Gospodarczych [2021, s. 5].
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Na rzecz podmiotoéw $wiadczacych ustugi przewozowe dziata rowniez wie-
le firm dostarczajacych réznego rodzaju ustugi, w szczegdlnosci sg to partnerzy
flotowi oferujacy odpowiednio wyposazone samochody oraz wsparcie technicz-
ne, ponadto podmioty oferujace pomoc w roéznego typu czynnosciach admini-
stracyjnych, obstuga ksiegowo-podatkowa, firmy technologiczne, dostarczajace
nowoczesne rozwigzania cyfrowe, takie jak aplikacje komputerowe i do urza-
dzef mobilnych dopasowane do modelu dziatania danego przewoznika, automa-
tyczna obstuge potaczen telefonicznych (centrala bez dyspozytora) czy wirtualne
kasy fiskalne [Instytut Finansow Publicznych, Pracodawcy Rzeczpospolitej Pol-
skiej, 2024, s. 6]. Wszystkie te podmioty tworza skomplikowang strukture, w ktorej
pewne formy dzialania si¢ przeplatajg, skuteczne rozwigzania biznesowe sg po-
wielane, a precyzyjne oddzielenie ustug Swiadczonych przez aplikacje od trady-
cyjnych staje si¢ coraz trudniejsze.

Doktadne ustalenie liczby wszystkich podmiotéw dziatajacych na rynku
przewozéw taksowkowych osob jest praktycznie niemozliwe, a to z uwagi na
réznorodnos¢ ich form prawnych i rodzajow prowadzonej dziatalnosci, rejestro-
wanej dla potrzeb statystyki oficjalnej oraz wysoka rotacj¢ przewoznikéw [ Insty-
tut Finansow Publicznych, Pracodawcy Rzeczpospolitej Polskiej, 2024, s. 6-7].
Wedhug Gtownego Urzedu Statystycznego w 2023 roku liczba podmiotow go-
spodarki narodowej zarejestrowanych w rejestrze REGON 1 deklarujacych pro-
wadzenie dzialalno$ci taksdwek osobowych (PKD 49.32z) wyniosta 42 608,
z czego ponad 98% stanowily zaktady prowadzone w formie jednoosobowe;.
Niektore jednak podmioty dziatajace na tym rynku rejestruja dziatalno$¢ pod
innymi kodami PKD (nhp. 52.21z — dziatalno$¢ ustugowa wspomagajgca trans-
port ladowy, 62.01z — dziatalno$¢ zwigzana z oprogramowaniem, 63.11z — prze-
twarzanie danych, hosting i dziatalno$¢ podobna, 70.22z — pozostate doradztwo
w zakresie prowadzenia dziatalnosci gospodarczej i zarzadzania) [Instytut Fi-
nansow Publicznych, Pracodawcy Rzeczpospolitej Polskiej, 2024, s. 6-7].

Ta zlozonos¢ 1 roznorodno$¢ zardwno samych ustug, jak i sektora, funkcjo-
nowanie ustug w miastach niemal na calym $wiecie, a takze ich ewolucja do
ushug zamawiania, zwlaszcza zwigzana z upowszechnieniem si¢ smartfonow
I aplikacji, powoduja w rezultacie réznorodnos¢ definicji ustug takséwkowych.
Z pewnoscia jest to przewoz niewielkiej liczby 0sob (9 tacznie z kierowca) i1 baga-
zu podrgcznego, pojazdem odpowiednio wyposazonym, oznaczonym i spelniaja-
cym okreslone w przepisach warunki, za odplatnoscia ustalong na podstawie
taksometru lub aplikacji mobilnej. W Polsce warunki dodatkowe dla taksowek
okresla rozporzadzenie Ministra Infrastruktury™. Mozna przyjaé, ze odplatne

15 Par. 24, Obwieszczenie Ministra Infrastruktury w sprawie ogloszenia jednolitego tekstu rozpo-
rzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie warunkéw technicznych pojazdow oraz zakresu ich
niezbgdnego wyposazenia, tekst jednolity Dz.U. 2024, poz. 502.
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ustugi, w tym ustugi posrednictwa w zakresie przewozow, sa czym$ bedacym
obok tradycyjnych ustug taksowkowych, ale czasami trudno jest to jednoznacz-
nie rozgraniczy¢. Mozna spotka¢ si¢ rowniez z podejsciem, w ktoérym za syste-
my taksowkowe uznaje si¢ wszystkie rodzaje odptatnego nieregularnego prze-
wozu 0s6b samochodami osobowymi, nie tylko te tradycyjne, ale réwniez
przewozy zamawiane wylacznie przez aplikacje. Rozroznianie ustug taksowko-
wych, posrednictwa, informatycznych i innych, ktore mogg wystepowac w zwigz-
ku ze $wiadczeniem ustugi przewozu 0sob jest z pewnoscig istotne w dyskusjach
dotyczacych regulacji w zakresie dostepu do rynkow, uczciwe] konkurencji,
opodatkowania i innych czgsto podnoszonych zagadnien, jednak nie jest klu-
czowe podczas rozwazan odnoszacych sie do relacji tych przewozéw w poréw-
naniu z przemieszczeniami prywatnym samochodem osobowym lub transportem
zbiorowym.

Roczna warto$¢ rynku przewozow taksdwkarskich to ok. 6,5-7 mld zt. Za-
pewnia on prace ok. 65 000 takséwkarzom i odpowiada za 350-400 min zt rocz-
nych przychodoéw do budzetu panstwa z tytutu réznego rodzaju podatkéow i optat.
Sektor przewozow zamawianych za posrednictwem aplikacji mobilnych stanowi
ok. 55% wartosci rynku i ok. 51% ogo6lnej liczby kierowcow. Od kilkunastu lat
przyczynia si¢ on do rozwoju miejskiej mobilnosci i jest komplementarny wobec
w petni zréwnowazonych sposobow przemieszczania si¢, np. transportu publicz-
nego. Rosnaca popularnos¢ przewozow tego rodzaju wptywa na efektywniejsze
wykorzystanie 1 unowoczesnienie floty samochodowej, zmniejszenie skali uzyt-
kowania prywatnych samochodow czy lepsza rotacj¢ na miejscach parkingo-
wych zlokalizowanych w centrach miast [TOR, Zesp6t Doradcow Gospodar-
czych, 2024, s. 3].

Polski rynek przewozéw taxi zamawianych przez aplikacje mobilne dyna-
micznie si¢ rozwija (rysunek 16). W 2018 roku jego warto$¢ byta szacowana na
ok. 870 mln zt. W kolejnych latach zanotowano jej niemal trzykrotny wzrost.
W 2022 roku wielko$¢ rynku przewozow aplikacyjnych byla juz oceniana na
2,5 mld zt, a w 2023 roku mogta osiaggng¢ juz ok. 3,9 mld zt. Szacunki i progno-
zy wskazuja, ze w 2025 roku warto$¢ rynku przejazdow zamawianych za pomo-
cg aplikacji mobilnych wyniesie ok. 4,7 mld zt [TOR, Zespot Doradcow Gospo-
darczych, 2023, s. 7; 2024, s. 3].
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Rysunek 16. Szacunkowa warto$¢ rynku przejazdow zamawianych za pomoca aplikacji
mobilnych w latach 2018-2023 (mld zt)

Zrodto: TOR Zespdt Doradcow Gospodarczych [2023, 2024, s. 3].

7. Regulacje rynkédw zarobkowego przewozu osob
samochodami osobowymi w miastach

7.1. Przestanki regulacji rynkow transportowych
transportu pasazerskiego

Jedna z przestanek dziatan regulacyjnych podejmowanych przez panstwo
jest istnienie interesu publicznego, ktory dzigki tej ingerencji moze by¢ osiaga-
ny. W szczegdlnosci chodzi tu o bardziej demokratyczng i efektywna alokacje
zasobOw, zapewnienie wybranych dobr publicznych oraz wzrost efektywnos$ci
rynkowej. Mozna spotka¢ tez poglady, wedtug ktorych czynnosci regulacyjne
uwaza sie za pewnego rodzaju ustuge §wiadczong na rzecz tych, ktorzy jej pod-
legaja. Przyktadowo dbanie o uczciwg konkurencj¢ i zabezpieczanie danej gatgzi
przed destruktywng konkurencja mozna rozumie¢ jako ustuge $wiadczong na
rzecz tej gatezi [Kamerschen, McKenzie, Nardinelli, 1991, s. 642-656]. Jest to
istotny element zwlaszcza w odniesieniu do dziatalnoSci transportowej, ktora
jest z roznych wzgleddw podatna na nieuczciwag konkurencje i bardzo czgsto
ingerencja sfery publicznej ma na celu wla$nie ograniczenie nieuczciwej konku-
rencji. Nalezy rowniez zwrdci¢ uwage, ze w sposdb zamierzony lub nie ograni-
czanie roli rynku i tym samym ograniczanie decyzji o dostarczanych ustugach
podejmowanych przez bezposrednio korzystajacych skutkuje przemieszczaniem/
redystrybucja srodkow pomigdzy réoznymi grupami spotecznymi. Cze$¢ dziatan
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regulacyjnych moze by¢ wyjasniona jako posrednia forma opodatkowania [Ka-
merschen, McKenzie, Nardinelli, 1991, s. 653].

Rozwazajac przestanke regulacji jako bardziej demokratyczng oraz efek-
tywna alokacje zasobdw, nalezy zwrdci¢ uwage na zuzywanie nieodnawialnych
zasoboéw oraz bardzo znaczace w przypadku dziatalnosci transportowej skutki
zewnetrzne — emisja szkodliwych zwigzkéw w wyniku spalania paliwa, emisja
CO,, hatas, wypadki. Negatywne skutki zewnetrzne w przeliczeniu na przewie-
ziong osobe s3 rézne w przypadku przemieszczen realizowanych samochodami
osobowymi oraz $rodkami transportu zbiorowego, a takze w przypadku korzy-
stania z prywatnych samochodéw osobowych lub ustug takséwkowych $wiad-
czonych samochodami osobowymi. Dziatania regulacyjne moga przyczynic si¢
do ograniczania niepozadanych efektow zewnetrznych oraz obcigzania korzysta-
jacych kosztami ponoszonymi przez osoby trzecie.

Istnieje jeszcze kolejna przyczyna dziatan regulacyjnych — dostawcy dobr
moga unika¢ podawania informacji, ktore nie leza w ich interesie i w wyniku
ktérych przyktadowo moze dojs¢ do obnizenia wielkosci uzyskiwanych przez
nich dochodow. W zwiazku z tym konsumenci w praktyce moga by¢ zmuszani
do wyzszych niz to jest uzasadnione lub wynikajace z cen na rynku ptatnosci.
Poza tym nabywca dobra (korzystajacy z ustug) nie potrafi sam dokona¢ oceny
spetniania przez uslugodawce wymagan przyktadowo dotyczacych posiadanych
uprawnien do prowadzenia pojazdu, stanu technicznego pojazdu. Trudno tez
oczekiwaé, ze korzystajacy z ustug beda mogli dokonywa¢ wyborow z uwzgled-
nieniem bezpieczenstwa w sytuacji, gdy nie maja dostepu do wiarygodnych
informacji o spetnianiu tych wymagan. Skutkuje to sceptycznym nastawieniem
wobec wszystkich firm oraz niechgcig akceptacji przez korzystajacych z ushug
wyzszych wydatkéw, w tym takze tych zwigzanych z poprawa bezpieczenstwa.
Brak jest bowiem pewnosci, ze dostarczane dobra spetniajg te wymagania [Ka-
merschen, McKenzie, Nardinelli, 1991, s. 643]. Problem ten eliminuje si¢ przez
okreslanie norm i standardéw ustug, co korzystajacym umozliwia dokonywanie
wyborow i kierowanie $rodkow zgodnie z preferencjami. Jednoczes$nie ograni-
cza si¢ pole nieuczciwej konkurencji podmiotow swiadczacych ustugi na danym
rynku.

Procesy zachodzace na rynkach moga skutkowac nadprodukcja w zakresie
$wiadczenia danych ustug, co wigze si¢ ze zbyt duzym zuzyciem zasobow i tym
samym ich nieefektywnym wykorzystaniem. Jest to szczeg6lnie istotne w przy-
padku paliw ptynnych, a takze zasobdéw srodowiskowych, na ktore negatywnie
oddzialuje transport drogowy. Poprzez wprowadzenie stosownych regulacji
oczekuje si¢ ograniczenia takich sytuacji [Kamerschen, McKenzie, Nardinelli,
1991, s. 644].
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Dziatania regulacyjne majg réwniez przeciwdziata¢: niewtasciwej struktu-
rze rynku, nieodpowiedniemu zachowaniu podmiotow na rynkach, pojawianiu
si¢ zachowan monopolistycznych, polegajacych na wykorzystywaniu pozycji na
rynku, np. poprzez stosowanie zawyzonych cen, réznego typu dodatkowych
oplat, o ktorych czesto brak informacji w momencie danej ushugi, czy tez Swiad-
czenia ustugi w taki sposob, aby podnies¢ jej ceng. W rezultacie istnieje potrze-
ba takich przeksztatcen rynkéw, aby zapewni¢ odpowiednia dostepnos¢ do nich
oraz aby stawiane wymogi wynikaty z potrzeby podniesienia jakosci i bezpie-
czenstwa, ale z drugiej strony nie byly przyczyna nadmiernego ich zamknigcia
i skutkow w postaci braku konkurencji, mozliwosci wyboru, a co za tym idzie
wysokich cen. Wiasciwa struktura rynku, konkurencja, ograniczenie negatyw-
nych zjawisk, ktorych wystepowanie jest czesto zwigzane z konkurowaniem na
rynkach, to czynniki umozliwiajgce rynkows weryfikacje kosztow, dajace moz-
liwos¢ wyboru ustugodawcy, wyzwalajace przedsiebiorczo$¢, innowacyjnosé
oraz reagowanie na potrzeby zglaszane przez pasazerow.

Kolejnym powodem regulowania rynkow transportowych jest ich sktonnosé¢
do tworzenia si¢ struktur i procesow patologicznych [Burnewicz, 2004, s. 30-31].
Struktury te powstaja po stronie podazowej. Sa to przykladowo niepisane czy
tajne umowy np. w zakresie cen, podziatu rynku lub wielkosci produkeji — w swych
skutkach skierowane przeciwko innym konkurentom lub konsumentom.

Mimo do$¢ istotnych argumentéw uzasadniajacych prowadzenie dziatan re-
gulacyjnych, istniejg rowniez te przemawiajace za ich ograniczeniem. Wigzg si¢
one najczesciej z kosztami regulacji oraz czesto mata skutecznos$cia dziatan re-
gulacyjnych, nizsza od wczesniej zaktadanej. Moze tez nie dochodzi¢ do elimi-
nacji negatywnych zjawisk lezacych u podstaw interwencji regulacyjnych. W trak-
cie interwencji pojawiajg si¢ trudnosci w znalezieniu odpowiednich parametrow
(bodzcoéw) regulacyjnych. Firmy regulowane dostosowujg swoje zachowanie do
wymogow instytucji regulujacej, jednak czgsto nie dochodzi do realizacji ocze-
kiwanych przez regulujgcego celow. Z kolei regulujacy z rdéznych przyczyn nie
jest w stanie tego skontrolowa¢ lub zapobiec negatywnym zjawiskom. Obniza to
skuteczno$¢ dziatan regulacyjnych.

Istotne jest rowniez porownywanie kosztow regulacji z korzy$ciami uzy-
skiwanymi w wyniku tych dziatan. Jezeli regulacja ma stuzy¢ interesowi pu-
blicznemu, musi przyczynia¢ si¢ do podniesienia efektywnosci calego systemu
spotecznego, jednak czgsto tak nie jest — dziatania regulacyjne nie prowadza do
ograniczenia kosztow, a czg¢sto przyczyniajg si¢ do wzrostu cen ustug [Kamer-
schen, McKenzie, Nardinelli, 1991, s. 649-656]. Wiaze sie to takze z dlugotrwa-
toscia procedur zwigzanych z prowadzonym postgpowaniem i wydaniem decy-
zji, a takze czesto prowadzonymi pozniej postepowaniami odwotawczymi przed
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réznego typu sadami. W przypadku decyzji dla siebie niekorzystnych podmioty
odwoluja sie, stosuja wszelkie dopuszczone prawem $rodki majace na celu uchy-
lenie natozonej kary, czy tez odlozenie w czasie koniecznosci podporzadkowa-
nia si¢ decyzji. Najogolniej dtugotrwatos¢ procedur ostabia skuteczno$¢ urze-
dow regulacyjnych, zwlaszcza w kontekscie szybkich zmian zachodzacych na
rynkach.

Prowadzenie polityki interwencjonizmu oznacza, ze znaczna cze$¢ decyzji
wymaga uzyskania zgody lub tez wrgcz nie nalezy do kompetencji podmiotow
dzialajacych w regulowanych sektorach, ale do kompetencji réznych organdéw
administracji publicznej. Skutkuje to wydtuzeniem procedur decyzyjnych oraz
czasu oczekiwania na decyzje, co czyni caly sektor mniej elastycznym i utrudnia
dopasowanie si¢ do zmieniajacych si¢ warunkdéw na rynku. Wynika to z obo-
wigzujacych procedur, koniecznosci konsultacji lub opiniowania, czy tez publi-
kowania rozstrzygni¢¢. Decyzje te np. w przypadku ustug $wiadczonych tak-
sowkami dotycza czesto wysoko$ci maksymalnych cen ushug lub zakresu
wymagan zwigzanych ze $§wiadczeniem uslug, a tym samym dostepu do rynku.
Przyktadowo w warunkach znaczacego wzrostu cen paliw czy tez obcigzen po-
datkowych, a jednoczesnie braku stosownej korekty cen maksymalnych moze to
skutkowa¢ nieoptacalno$cig §wiadczenia wybranych rodzajéw ustug i w rezulta-
cie brakiem ich podazy na rynku. Konieczne zawsze jest zatem wywazenie poO-
dejmowanych decyzji, tak aby zachowa¢ rownowage na rynku. Sg tez sytuacje,
w ktorych urzedy regulacyjne moga unika¢ podejmowania decyzji trudnych
i z medialnego punktu widzenia niepopularnych lub odktadaja te decyzje w cza-
sie. Na decyzje moga mie¢ tez wptyw dorazne korzysci polityczne oraz efekty
medialne, natomiast dopiero na dalszym planie jest wowczas dlugofalowa stra-
tegia dziatania danego sektora i interes spoteczny.

7.2. Rozwigzania w ramach regulacji rynku zarobkowego
przewozu oséb w miastach

Badania i publikacje na temat funkcjonowania rynkéw przewozow taksow-
kami glownie skupiajg si¢ na zagadnieniach zwigzanych z regulacjg tych ryn-
kow. Dotycza réoznych kontynentow i miast, a rozwigzania w nich zawarte sg
bardzo zréznicowane — od przyktadowo silnej regulacji w Nowym Jorku lub
Londynie do zderegulowanych rynkow w Argentynie lub Singapurze. Zrozni-
cowanie rozwigzan jest tym wigksze, ze obok regulacji na szczeblu panstwa,
cze$¢ kompetencji posiadajg miasta, w ktorych funkcjonujg te systemy. Rowniez
dane sg nieporownywalne i te z innych miast trudno stosowaé wprost, ze wzgle-
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du na ro6zne koncepcje zagospodarowania przestrzennego miast, poziom zycia
mieszkancow czy podejscie do samochodow osobowych i transportu zbiorowego.

Regulacje rynkoéw przewozow taksowkami maja dluga historig, a ich po-
czatki siegaja lat 30. XVII wieku, gdzie w Londynie odnosity si¢ do §wiadczenia
odptatnych ustug przewozéw powozami konnymi. Juz woéwczas stosowato si¢
ograniczanie liczby dorozek, chociazby dla zmniejszenia — ze wzgledu na niedo-
stosowanie ulic — wielkosci ruchu, ale przede wszystkim, aby zapobiec niszczg-
cej konkurencji. Brak pracy oraz powszechna umiejetno$¢ powozenia konnego
powodowaty podejmowanie tej pracy przez wiele osob, co skutkowato np. uzur-
powaniem sobie prawa do danego miejsca postojowego, a nawet przemocg fi-
zyczng w celu zajecia danego miejsca. Fakt juz kilkusetletnich tradycji regulacji
rynku przewozow indywidualnych nie oznacza, ze wyst¢pujace problemy i przy-
czyny podjecia regulacji stracity na swojej aktualno$ci, wiele argumentow prze-
mawiajacych za podjeciem regulacji nie przedawnito si¢ i jest na czasie roéwniez
obecnie. Celami regulacji zarbwno w przesztosci, jak i obecnie sg kwestie bez-
pieczenstwa, wplywu na kongestie i utrudnienia w ruchu, niedoskonatosci rynku
oraz wizerunek miasta [Aarhaug, 2014].

Regulacje realizowane sa ze wzgledu na interes publiczny, a takze sa zara-
zem ustuga swiadczong na rzecz sektora przewozow taksowkowych, gdyz sektor
ten jest podatny na réznego typu zachowania zaburzajace konkurencje czy tez
bedacymi nieuczciwg konkurencjg. Sam charakter ushugi taksowkowej rowniez
przez wiele lat stawial w trudnej sytuacji korzystajacych z niej, mimo ze $wiad-
czyto ja wiele niezaleznych podmiotow — taksowkarzy prowadzacych dziatal-
no$¢ gospodarcza. Korzystajacy, przychodzac na postdj lub zatrzymujac ja, nie-
jako spotykal sie z monopolistyczng pozycja $wiadczacego ustuge, mogt co
prawda z niej nie skorzysta¢ i poczeka¢ na kolejng, ale nie miat informacji, kie-
dy kolejna taksowka sie pojawi, chyba ze na postoju znajdowato si¢ wigcej tak-
sowek oczekujacych na rozpoczgcie przewozu. Brak tez bylo informacji o tym,
jakie oczekiwania w zakresie ceny bedzie miat kolejny kierowca, a jesli kolejna
taksowka byla na postoju, to dos¢ prawdopodobne byto, ze kolejny kierowca
bedzie oferowal przewoz z podobng ceng. Poza tym rezygnacja w danej chwili
z rozpoczecia przejazdu skutkowata rozpoczgciem podrozy pdzniej, a zatem
obnizala jej warto$¢ — przy przewozach taksdéwkowych istotne jest skrocenie czasu
podrozy w poréwnaniu do transportu zbiorowego. W rezultacie ponosita ona ry-
zyko poniesienia wyzszych kosztow, czy tez przewozu samochodem starszym
lub mniej komfortowym w stosunku do oczekiwan. Rowniez cenniki jednostkowe
nickoniecznie pozwalaly nawet na przyblizone obliczenie nalezno$ci za prze-
woz, nawet mieszkajac przez dlugi czas w danym miescie, nie ma si¢ wiedzy
w zakresie odleglosci pomiedzy réznymi miejscami. Do tego dochodzita kwestia
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trasy, ktorag wybieratl §wiadczacy ustuge, np. zwrdcenie uwagi, ze mozna dotrze¢
do miejsca docelowego trasg krotsza, moze by¢ poczatkiem niemitej wymiany
zdan. A to wszystko oznacza, ze systemy, w ktorych korzysta si¢ z taksdwek na
postojach lub zatrzymywanych na ulicy, nie daja praktycznych mozliwo$ci ne-
gocjacyjnych lub wyboru $wiadczacego ustuge.

Sektor §wiadczenia ustug taksowkami charakteryzuje wielo$¢ réznorodnych
podmiotow $wiadczacych ustugi, przy czym srodkiem §wiadczenia ustugi jest
zawsze samochod osobowy. Cechg jest takze niezliczona ilo$¢ miejsc, w ktorych
mozna rozpocza¢ korzystanie z ustugi, tras przejazdu i miejsc docelowych. Nie-
stety w takim rozwigzaniu, w odr6znieniu od innych ustug, ktore identyfikowane
sa z miejscem lokalizacji danego punktu uslugowego, kierowca $wiadczacy
ustuge przewozu taksowka moze traktowaé korzystajacego z ustugi, ktory nie
rozpoczyna ustugi z sasiedztwa miejsca zamieszkania, np. przy domu mieszkal-
nym, jako osobe, ktorej z duzym prawdopodobienstwem w przysztosci nie be-
dzie $wiadczyt ustugi. Zdarza si¢ tak zwlaszcza w duzych miastach, poza tym
z ushug przewozow taksowkami korzysta réwniez sporo oséb przyjezdnych,
w tym turystow. W rezultacie moze pojawic si¢ u swiadczacego ustuge pokusa,
aby dokonujac przewozu, wybra¢ dtuzsza trase, pobiera¢ dodatkowe optaty za
bagaze, odmawia¢ krotkich przejazdow, a nawet zawyza¢ optaty w stosunku do
tych powszechnie stosowanych w miescie [Cooper, Mundy, Nelson, 2016, s. 23-24].
Takie zjawiska mogg wystapi¢ takze na lotniskach lub dworcach kolejowych
duzych predkosci — przyjezdzajacy moga nie zna¢ rzeczywistych odleglosci do
centrum miasta lub innego miejsca, poza tym mato prawdopodobne jest, ze
w krotkim czasie powrdca albo Zze beda chcieli ztozy¢ skarge np. na zawyzone
optaty [Cooper, Mundy, Nelson, 2016, s. 23-24]. W przypadku lotnisk lub dwor-
cow kolei duzych predkosci mozna rowniez przypuszczaé, ze korzystajacy
z ustug sg sktonni do zaptaty wyzszych kwot za ustugi taksowkowe, gdyz jest to
jedynie niewielka czg$¢ kwoty przeznaczanej na podréz w stosunku do wydat-
kow na bilety lotnicze lub kolejowe, a poza tym korzystajac z transportu lotni-
czego lub kolei duzych predkosci wskazuja, ze cenia sobie swoj czas i komfort
podrozy.

Badania zrealizowane w Grecji wskazaly, ze taksowkarze w tym kraju wy-
korzystuja swoja przewage informacyjng nad obcokrajowcami w zakresie braku
wiedzy o optymalnej trasie przejazdu i przewozg pasazerow trasami dtuzszymi.
Dodatkowo wykorzystuja rowniez swojg przewaga informacyjng na temat sys-
temu taryfowego poprzez czestsze i wyzsze obcigzenia ich nadmiernymi optata-
mi. W wynikach badan wskazano réwniez na wptyw roli dochodéw pasazerow —
pasazerowie o wysokich dochodach i podrézujacy na dituzszych trasach byli
obcigzani nieco wyzszymi optatami niz pasazerowie o niskich dochodach [Bala-
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foutasi in., 2011, s. 20]. Przy czym uogdlniajac, mozna stwierdzi¢, ze nie jest to
wylacznie wlasciwos$¢ sektora zarobkowego $wiadczenia ustug. Brak wiedzy po
stronie konsumenta na temat rodzaju, jakosci lub innych cech dobra, ktore na-
bywa, powoduje sktonno§¢ po stronie dostawcéw do ostabienia uczciwos$ci
i wzrostu cen [Balafoutasi in., 2011, s. 21].

Podmioty buduja swoja warto$¢ poprzez sprzedaz produktow lub swiadcze-
nie uslug zgodnie z potrzebami klientdw poprzez budowanie pozytywnych do-
$wiadczen 1 opinii o produktach, przez co z czasem zaréwno utrwala si¢ przy-
wigzanie do danego produktu statych klientéw, jak i zyskuje nowych. Marka
staje si¢ rozpoznawalna, co przyczynia si¢ m.in. do wzrostu sprzedazy oraz roz-
woju danego podmiotu. W sytuacji wielu indywidualnych przewoznikow na
rynku ustug taksdéwkowych tak to niestety — przynajmniej w odniesieniu do cze-
$ci ustugodawcow — nie dziata. Przedkladajac wlasna dodatkowa korzysc¢, uzy-
skuja ja, niestety w czgséci przypadkoéw kosztem ksztattowania niezbyt pochleb-
nej opinii 0 calym sektorze, a na tym tracg wszyscy. W takich warunkach i przy
takich zachowaniach zasady przyjmujace prowadzenie dzialalno$ci w sposob
uczciwy nie beda dziataty, bedzie wrecz odwrotnie — nieuczciwi i pozbawieni
skruputow przedsiebiorcy mogag wypiera¢ z rynku tych dobrych, uczciwych
i chcacych $§wiadczy¢ ustugi w dlugim okresie [Cooper, Mundy, Nelson, 2016,
S. 23-24]. Tak wigc w tych warunkach klasyczny konkurencyjny model bizne-
sowy nie istnieje, a dzieje si¢ doktadnie odwrotnie — nieuczciwi przewoznicy
moga, ksztaltujac negatywny wizerunek ustugi, zmniejsza¢ zapotrzebowanie na
nig i tym samym utrudnia¢ prowadzenie dziatalnosci dobrym i uczciwym przed-
sigbiorcom.

Najogoblniej ingerencja wiadzy publicznej w sektor $wiadczenia ushug tak-
sowkami moze polega¢ na ustanowieniu cen maksymalnych. Mozna je stosowaé
w polaczeniu z innym dziataniami, takimi jak kontrola jakosci ushug, ilosci
podmiotow, zezwolen, pojazdow, czy tez oddzielnie. Skuteczno$¢ regulacji be-
dzie w duzym stopniu zalezna od administracyjnej zdolnosci do kontroli oraz
w przypadku stwierdzenia odstgpstw naktadania przewidzianych w regulacji
sankcji. Obecnie w Europie odchodzi si¢ od regulacji w zakresie ilosci podmio-
tow, zezwolen, pojazdoéw $wiadczacych ustugi na rzecz regulacji jakosciowych
[Aarhaug, 2014].

Wymogi w zakresie jako$ci to wymagania formutowane w odniesieniu do
réznych czynnikéw wptywajacych na jako$¢ i bezpieczenstwo pojazdow tak-
sowkarskich. Nalezg do nich wymogi, jakie musi spelnia¢ pojazd sposrdd calej
gamy produkowanych samochodéw osobowych, np. liczba drzwi, czgstotliwosé
i zakres przegladow, w wyniku ktorych pojazd jest dopuszczony do §wiadczenia
tej ushugi, konieczne wyposazenie dodatkowe, oznakowanie. RoOwniez tu mozna
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wymieni¢ wymogi stawiane kierowcom, np. niekaralnos¢ lub wiedza z zakresu
topografii miasta, co bylo szczegolnie cenne w przesztosci przy braku systeméw
nawigacji. Przyjmuje si¢, ze tzw. kontrole jakoSciowe pozostaja najmniej kon-
trowersyjnym obszarem regulacji takséwek, aczkolwiek latwo zauwazy¢, ze wy-
mogi te w pewnych sytuacjach moga rowniez prowadzi¢ do ograniczenia liczby
os6b decydujacych si¢ na prace w tym sektorze i tym samym mie¢ wpltyw na
rynek przewozow taksowkami [Cooper, Mundy, Nelson, 2016, s. 15-64].

Regulacje w zakresie liczby kierowcow i/lub pojazdéw mogacych $wiad-
czy¢ ustugi na danym obszarze to bez watpienia najbardziej kontrowersyjny
element regulacji tego rynku. Moze to obejmowac ograniczenia dotyczace liczby
pojazdéw lub uprawnien do $§wiadczenia ustug wydanych na obszarze wydzielo-
nym przez organ wydajacy zezwolenia. Powszechng forma jest bezposrednie
ograniczenie liczby pojazdéw dopuszczonych do wykonywania przewozow,
zwykle osiagane poprzez natozenie gornego limitu (putapu) na liczbe wydanych
uprawnien, co zmniejsza podaz ustug [Cooper, Mundy, Nelson, 2016, s. 15-64],
a tym samym ogranicza nadmierng konkurencj¢ i poprawia dochodowo$¢ oraz
optacalnos$¢ swiadczenia tego typu ustug.

Regulacje ekonomiczne to oddziatywanie na taryfy, cenniki stosowane do
ustalania optat za przejazdy taksowkami. Stosowanie kontroli cen, w tym przy-
ktadowo stanowienie cen maksymalnych, jest w wigkszo$ci przypadkéw uza-
sadnione jako sposOb zapobiegania zawyzaniu optat przez dazacych do uzyski-
wania wyzszych dochodéw kierowcow [Cooper, Mundy, Nelson, 2016, s. 15-64].
Jednak nalezy zwr6ci¢ uwage, ze zmiany te dotyczg nie tylko elementoéw majg-
cych wptyw na koszty przewozow, ale takze na wielko$¢ popytu. W przypadku
spadku popytu, wzrosng koszty $wiadczenia ustug, np. dtuzsze oczekiwanie na
postoju lub konieczno$¢ bardziej odlegtych dojazdow po pasazera, zwlaszcza ze
popyt na ustugi taksowkowe najogélniej zalezny jest od wiekszej liczby czynni-
koéw (rysunek 17).
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Wielko$¢ miasta —
liczba mieszkancow,
zatrudnionych

Dostepnosc i koszty
samochodow osobowych —
liczba mieszkancow bez
samochodu, koszt posiadania
samochodu, dostgpnosé
1 koszt parkingdw

Dostepnos¢ ustug
komplementarnych,
obstuga transportem
zbiorowym

Zapotrzebowanie na ushugi
taksowkowe — liczba
potencjalnych podrozy, liczba
podroézy, przebieg pojazdow
z pasazerami (optacony),
liczba taksowek, wskazniki
wykorzystania

Ceny przejazdéw

taksowkami, czas
oczekiwania na przyjazd
taksowki

Jakos$¢ ustug — uprzejmosé
kierowcy, wiedza

o topografii miasta,
znajomos¢ jezyka, bezpieczna
jazda, stan pojazdu

Konkurencyjne ustugi

$wiadczone Rézne programy specjalne,
samochodami przyktadowo dla 0sob
osobowymi starszych, niepetnosprawnych
i inne

Rysunek 17. Czynniki wplywajace na popyt na ustugi taksowkowe
Zrédto: B. Schaler [2005, s. 5, za: Cooper, Mundy, Nelson, 2016, s. 71-76].
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Oczywiscie sg dwie strony rynku — $wiadczacy ustugi oraz korzystajacy
z tych uslug. Mozna zrozumie¢ osoby wykonujace przewozy — z pewnoscig nie
jest to tatwa praca, prowadzenie pojazdu w ruchu miejskim, przez wiele godzin,
rézni pasazerowie i rdézne sytuacje, nawet prowadzace do zagrozenia zdrowia
i zycia, w czeS$ci praca w godzinach nocnych, zlecenia przewozoéw roéwniez
w roézne miejsca, nieraz do$¢ odludne, praca niekoniecznie gwarantujaca stabil-
no$¢ — wiele czynnikéw wptywa na popyt, a tym samym tez na uzyskiwane do-
chody, jednoczesnie roznego rodzaju koszty, ptatnosci lub odpisy, majace cha-
rakter staly, np. raty leasingowe za pojazd lub akumulacja $rodkéw na zakup
kolejnego, réznego rodzaju podatki, niezalezne od uzyskanych w danym miesigcu
dochodéw. Na rentownos$¢ tej dziatalnosci wpltyw majg rowniez zmiany w liczbie
samochoddéw osobowych w danym miescie, jako§¢ oraz ceny ushug transportu
zbiorowego, ogodlna sytuacja gospodarcza, ale tez sytuacje nadzwyczajne, przy-
ktadowo pandemia. Najogolniej wystepuje niezadowolenie wsroéd swiadczacych
ustugi przewozowe, gdy pojawiaja si¢ kolejni przedsigbiorcy $wiadczacy ustugi
legalnie, w tym takze ci majacy podstawowe miejsce pracy w innym sektorze
lub pobierajacy emeryture, a wykonujacy prace w celu uzyskania dodatkowych
dochodow. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze osoby posiadajace prywatne samochody
osobowe i wykonujace legalnie, ale dodatkowo w stosunku do swojego podsta-
wowego miejsca pracy, przewozy taksowkowe to lepsze wykorzystanie zasobow
bedacych w dyspozycji danej spolecznosci i z tego punktu widzenia jest to
w interesie danej spotecznosci. Korzystajacy z ustug oczekuja z kolei odpowied-
niej dostepnosci, jakosSci, bezpieczenstwa oraz rozsadnej, godziwej, nienadmier-
nej ceny. Spodziewaja si¢ rowniez jasnych regul, bez zachowan, ktére mozna
okresli¢ jako naduzywanie pozycji lub nieuczciwos$¢ ze strony taksdwkarza.
Niestety takie zachowania po czesci wynikaja z cech ushug — nie da sig ich zakupic¢
na zapas, w pewnych sytuacjach zmuszeni jeste$my z nich skorzystaé, a w praktyce
nie ma si¢ wyboru ustugodawcy, a nawet jesli jest ten wybor, to i tak jakos¢
ushugi poznaje si¢ dopiero podczas korzystania z niej.
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PODSUMOWANIE | WNIOSKI

Wyzwania zwigzane z zagospodarowaniem przestrzennym
oraz transportem zbiorowym

Istnieje zalezno§¢ pomiedzy koncepcja rozwoju miasta, w szczegolnosci
w zakresie zagospodarowania przestrzennego, gestosci zaludnienia i intensyw-
nosci zabudowy, a sposobem przemieszczania si¢. Miasta zwarte, skoncentro-
wane, o duzej gestosci zaludnienia, z obszarami o przemieszanych funkcjach
i wzglednie zbilansowanej liczbie mieszkancow oraz miejsc pracy, cechuje wigk-
szy udzial przemieszczen pieszych oraz transportem zbiorowym. Wraz ze zmniej-
szaniem gestos$ci zaludnienia, rozproszeniem zrodet i celéw ruchu oraz zaawan-
sowaniem procesOw suburbanizacyjnych, ro$nie uzaleznienie od samochodu
jako sposobu przemieszczania si¢. Oczywiscie na sposdb przemieszczania si¢
i tym samym podzial zadan przewozowych maja réwniez wplyw inne czynniki,
a takze instrumenty i narz¢dzia bedace w dyspozycji organow prowadzacych
polityke transportowa. Coraz wigksze, czy tez wregcz istotne znaczenie ma tez
wymiar spoteczny, mieszkancy, wartosci, ktorymi si¢ kieruja, poglady, nawyki
oraz dokonywane przez nich wybory. Kultura mobilnos$ci zwigzana z korzysta-
niem z samochodéw moze w znaczny sposob ograniczy¢ skuteczno$¢ prowa-
dzonej polityki zrownowazonego rozwoju transportu.

Wyzwaniem dla prowadzonych polityk zagospodarowania przestrzennego
oraz transportowej jest konieczno$¢ poszanowania ogolnie obowigzujacych za-
sad, w szczegolnosci tych zwigzanych z funkcjonowaniem gospodarki rynkowe;.
Taki model gospodarczy zaktada dominacj¢ wlasnosci prywatnej oraz ograni-
czong ingerencj¢ wladzy publicznej w procesy na rynkach i wybory dokonywa-
ne przez konsumentow. Oznacza to, oczywiscie w pewnych ramach prawnych,
podejmowanie przez przedsigbiorcow dziatalnosci w miejscach, w ktorych jest
popyt na dane ustugi, a dla mieszkancéw swobode wyboru miejsca zamieszkania,
miejsca pracy oraz sposobu przemieszczania si¢. Oczywiscie sektor publiczny
posiada okre$lone narzedzia prowadzenia polityki rozwoju, w tym zagospoda-
rowania przestrzennego, polityki transportowej, ochrony $rodowiska, zrowno-
wazonego rozwoju. Jednak ich oddzialywanie moze by¢ i w wielu sytuacjach



jest ograniczone i nickoniecznie skuteczne tak, jak by si¢ tego oczekiwato, a takze
jest rozciagnigte nieraz w dtuzszym czasie.

Systemy transportowe sg czynnikami umozliwiajacymi rozwdj przestrzenny
i ludno$ciowy miast, ale jednoczesnie nieadekwatny system transportowy, brak
wydajnych i spetiajacych wymogi ekologii systemoéw transportu zbiorowego
beda czynnikami pogarszajacymi sprawnos$¢ funkcjonowania miasta oraz wa-
runki zycia mieszkancoéw. Systemy transportu zbiorowego oraz cata organizacja
$wiadczenia ustug powinny dysponowa¢ zdolnoscia przewozowa dostosowana
do wystepujacego popytu, zapewnia¢ wysoka jakos$¢ ustug i by¢ konkurencyjne
wzgledem przemieszczen samochodami osobowymi.

Zwigkszenie udzialu miejskiego transportu zbiorowego w obstudze potrzeb
przewozowych to w szczegolnosci zwigkszenie dostepnosci w wymiarze prze-
strzennym. Dotyczy to gtéwnie obszaréw o rozproszonej zabudowie, niskiej
gestosci zaludnienia oraz obszarow podmiejskich. Rozwigzania w postaci obni-
zania cen ushug, udzielania ulg lub mozliwos$ci bezptatnego podrdézowania kolej-
nym grupom spotecznym czy tez promocji ustug na niewiele si¢ zdadza, jesli
dotarcie do przystanku bedzie kazdorazowo wigzato si¢ z konieczno$cig poko-
nania duzej odleglosci, a takze jesli droga do przystanku nie bedzie zapewniala
odczucia bezpieczenstwa.

Wyzwania zwigzane ze zwigkszaniem dostgpnosci dotycza takze szyno-
wych systemow transportu zbiorowego obstugujacych miasta. Duze pojemnosci
wagonow, wydzielona i kosztowna w utrzymaniu infrastruktura liniowa, a takze
czesto przyjete podczas projektowania wiele dziesiatek lat temu rozwigzania,
powoduja, ze sg to systemy do obstugi duzych potokoéw pasazerskich. Potoki takie
wystepowaly w przesztosci, byly one skoncentrowane na ciggach obstugiwanych
przez transport szynowy, czgsto pomiedzy obszarami zabudowy mieszkaniowe;,
centrami miast oraz duzymi zaktadami produkcyjnymi. Zmiany spoteczno-gospo-
darcze, skutkujgce rowniez zmianami w zagospodarowaniu przestrzennym
w miastach, likwidacja duzych podmiotéw produkcyjnych, rozproszenie zrodet
i celow ruchu, suburbanizacja i powszechna motoryzacja spoteczenstwa spowo-
dowaly, ze spadla wielko$¢ przewozoéw transportem zbiorowym, zmienit si¢
réwniez charakter potrzeb. Coraz mniej jest ciggéw o duzych skoncentrowanych
potokach pasazerskich na rzecz obstugi duzych zagospodarowanych obszarow,
w ktorych trudne staje si¢ Swiadczenie ustug z czestotliwos$ciami. Konieczne jest
tworzenie rozwigzan zapewniajacych dowoz pasazerow do weztow przesiadko-
wych, w tym dworcow kolejowych i punktow przesiadkowych, ale réwniez
zwigkszanie dostepnosci przystankow komunikacji autobusowej. Zréznicowane
przestrzennie i czasowo zapotrzebowanie na przewozy oznacza takze rozwaze-
nie wdrozenia w wigkszym wymiarze elastycznych systemow transportu zbio-
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rowego, tzn. takich, w ktorych oferta przewozowa bedzie ksztaltowana w zalez-
nosci od zapotrzebowania. W szczegdlnosci systemami takimi objete moga by¢
wybrane obszary miast cechujace si¢ niskim zapotrzebowaniem na przewozy,
godziny nocne oraz dni wolne. Oczekuje si¢ korzy$ci finansowych w postaci
zmniejszenia wydatkow, a takze spolecznych w postaci zmniejszenia wielko$ci
emisji CO,. Nie bez znaczenia jest rowniez poprawa dostgpnosci do przystan-
kéw, utatwien oraz bezpieczenstwa podczas dojscia pieszego czy tez dojazddéw
jednosladami.

Wszystko to wymaga poszerzenia podejscia do ushugi transportu zbiorowe-
go, zwrocenia wickszej uwagi na pierwszy i ostatni etap podrdzy, jakim jest
dojscie do przystanku i pdzniej do miejsca docelowego, czy tez wrgcz uznanie,
Ze jest to istotna czg$¢ przemieszczenia majaca kluczowe znaczenie dla samego
przewozu srodkami transportu zbiorowego. Oczywiscie wymaga to dodatkowych
czynnosci, a takze publicznego finasowania, co moze skutkowa¢ niechecig i stwier-
dzeniami niemozliwosci podjgcia takich dziatan, chociazby ze wzgledu na brak
srodkdw. Tu jednak nalezy zwrdci¢ uwage, ze z drugiej strony sa znaczne dopta-
ty ze srodkow publicznych do regularnego transportu zbiorowego, doptaty prze-
kraczajace dochody z biletow, a wiele kurséw cechuje bardzo niskie napetnienie,
wrecz kompletnie nieadekwatne do pojemnosci wykorzystywanego taboru.

Rozwigzania powinny by¢ tak zaprojektowane, aby zwigkszaé dostgpnosé
do transportu zbiorowego, a nie powodowac konkurencji, a zatem aby preferen-
cyjne ceny przyktadowo przy korzystaniu z srodkoéw transportowych w ramach
krétkoterminowego najmu lub systemow reagujacych na zapotrzebowanie doty-
czyly dojazdow do przystankow lub weztow przesiadkowych, a nie aby byto
mozliwe przemieszczanie si¢ nimi po catej trasie, niejako rownolegle do trans-
portu zbiorowego.

Ekonomia doswiadczen

Teoretyczny dorobek ekonomii do$wiadczen wskazuje, ze w spoteczen-
stwach 0 wyzszym stopniu rozwoju spoteczno-gospodarczego coraz wigksza
uwage zwraca si¢ nie na podstawowa uzyteczno$¢ danego dobra materialnego
lub ustugi, ale pozytywne i atrakcyjne doznania towarzyszace zar6wno przed,
w trakcie, ale rowniez po samym korzystaniu z ustugi. Doswiadczanie doznan
jest w duzym stopniu sprawg indywidualng, stad wazna jest personalizacja, do-
pasowywanie produktow lub ustug do indywidualnych oczekiwan odbiorcow.
Odnoszac to do przemieszczen o zasiggu miejskim i podmiejskim, obok poko-
nania przestrzeni i zmiany lokalizacji, co wigze si¢ z okreslong korzyscia, nie-
mate znaczenie majg rowniez doznania i odczucia, ktore si¢ z podrozami wigza.
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Dlatego rozpatrujac przemieszczenia i to zarowno samochodami osobowymi, jak
i transportem zbiorowym, nie nalezy skupia¢ si¢ wylacznie na samej zmianie
lokalizacji, ale nalezy mie¢ rowniez na uwadze cato$¢ odczu¢ i doznan z tym
zwigzanych. Korzystanie z samochodow osobowych, obok samego przemiesz-
czenia, to dla wielu uzytkownikow takze kwestie:

— prywatnej przestrzeni w samochodzie, odpowiednio komfortowej i wyposa-
zonej, umozliwiajgcej swobodna rozmowe (telefoniczng lub z osoba, z ktéra
si¢ podrézuje), chronigcej od otoczenia — pora nocna, upal, chlodne dni,
deszcz, zaczepki innych, przez co podrdzujacy czuje si¢ bezpieczniej,

— przemieszczania bez oczekiwania na §rodek transportu zbiorowego, bez prze-
siadek, zakupu biletow i ich ewentualnej kontroli, z nawigacja prowadzaca do
celu, przemieszczenie na ogot szybsze niz transportem zbiorowym i z mniejszym
wysitkiem fizycznym, w rezultacie nabywajac i korzystajac z samochodu czg-
sto kupuje sie wygodg i czas,

— uniezaleznienia od ustug transportu zbiorowego, wigksza mozliwo$¢ wyboru
miejsca zamieszkania i pracy (w rezultacie widoczne sg w Polsce od potowy
90. ubiegtego wieku procesy suburbanizacji, mozliwe jest zamieszkanie w ni-
skiej zabudowie, rowniez przy nizszych kosztach gruntéw, nieruchomosci
czy tez wynajmu niz w strefach centralnych miast),

— dodatkowej funkcjonalno$ci, przykladowo mozliwe wigksze jednorazowe
zakupy, przew6z roznych przedmiotow zakupionych w sklepach meblowych
lub budowlanych,

— w przypadku czeéci osob pozytywnych doznan wynikajacych z poczucia
komfortu, luksusu, prestizu, sukcesu, statusu materialnego, spetnienia ma-
rzen, niezaleznosci, a dotyczy to samochodéw nie tylko marek luksusowych
i premium.

Oczywiscie samochod osobowy moze wigzaé si¢ 1 wigze si¢ z wieloma ne-
gatywnymi zdarzeniami, ktore moga spotka¢ wiasciciela lub kierujacego — kra-
dziez, uszkodzenie pojazdu, wypadek lub kolizja drogowa, kosztowne i/lub dtu-
gotrwate naprawy, tkwienie w wigkszych zatorach drogowych, stres, obawy,
znaczne ryzyko podczas poruszania si¢ w trudnych warunkach na drogach ($nieg,
oblodzenie, mgta). Nabycie lub korzystanie z samochodu to znaczny wydatek,
czesto wyzszy niz w przypadku ustug transportu zbiorowego. Jednak wyposaze-
nie oraz samo posiadanie i uzywanie samochodéw osobowych zapewnia pozy-
tywne doznania, o czym $wiadczy ich powszechno$¢ niemal na catym $wiecie,
a zatem jednym (obok wielu innych) dziatan zmierzajgcych do wzrostu przewo-
zOW W transporcie zbiorowym powinno by¢ zapewnienie atrakcyjnych doznan,
lepsze wykorzystanie czasu podrozy oraz personalizacja ustug.
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Z kolei korzystajac z transportu zbiorowego nie ma potrzeby prowadzenia
pojazdu, poszukiwania miejsca do zaparkowania, ryzyka spowodowania wypad-
ku. Istotna w kontekscie ekonomii doswiadczen jest mozliwos¢ wykorzystania
czesci czasu podrozowania przeznaczanego na podrdz. Nie jest to nic nowego,
juz wiele lat temu na dworcach kolejowych znajdowaly si¢ punkty prowadzace
sprzedaz gazet, czasopism lub ksigzek, ktore po ich nabyciu podrézujacy mogli
poczyta¢, wykorzystujac w ten sposob sam czas przejazdu, a tez skracajac od-
czucie jego uptywu. Rozwoj technologii informatycznych oraz powszechne dys-
ponowanie i korzystanie z urzadzen mobilnych majacych polaczenie z Interne-
tem nieprawdopodobnie poszerzyly mozliwo$¢ wykorzystania czasu podrézy.
Moze by¢ on przeznaczony na cele zwiazane z pracg zawodowa, ale rowniez na
rozrywke, edukacje i nauke. Urzadzenia mobilne moga takze personalizowac
korzystanie z transportu zbiorowego i dopasowywa¢ do indywidualnych potrzeb.
Roézne osoby podrozujace srodkami transportu zbiorowego moga na ekranach
swoich urzadzeniach oglada¢ filmy lub gra¢ w gry, a korzystajac ze stuchawek,
stlucha¢ réznych tresci, zgodnie z ich zyczeniem. Rowniez urzadzenia mobilne
umozliwiajg personalizacj¢ w zaleznosci od potrzeb informacj¢ pasazerska i sto-
sowane taryfy, rowniez personalizowane moga by¢ rdéznego typu akcje promo-
cyjne. Dostarczenie r6znego rodzaju ustug dodatkowych w miejskim transporcie
zbiorowym, dajacych poczucie lepiej wykorzystanego czasu podczas podrozy,
edukacji, poszerzenia wiedzy, atrakcyjnych doznan, moze prowadzi¢ do popra-
wy konkurencyjnosci transportu zbiorowego wzgledem samochodow osobo-
wych i tym samym wzrost wielko$ci przewozow.

Duzym utatwieniem dla korzystajacych z ustug transportu zbiorowego jest
wprowadzenie taboru niskopodtogowego, systemow informacji pasazerskiej
oraz wykorzystania aplikacji instalowanych w urzadzeniach mobilnych utatwia-
jacych 1 umozliwiajacych planowanie podrézy czy tez zakup i ptatnos$é za nia.
Dostepne technologie informatyczne, tatwos¢ automatycznej lokalizacji, mozli-
wos¢ bezprzewodowej transmisji danych, powszechne posiadanie i korzystanie
ze smartfonow, daja duze mozliwosci wykorzystania tych narzedzi do wzrostu
efektywno$ci w procesach zarzadzania transportem miejskim, ale rowniez
wprowadzenia wielu ustug i rozwigzan dajacych poczucie atrakcyjnie, przyjem-
nie i uzytecznie spgdzonego czasu.

Zasadno$¢ wdrozenia elastycznych ustug na wybranych liniach lub wybra-
nych obszarach wynika z niewielkich potokéw pasazerskich czy wrecz przejaz-
dow bez pasazerow oraz dazenia do ograniczenia kosztow zewngtrznych. Innym
czynnikiem zastosowania takich rozwigzan moze by¢ przypadek linii, na ktorej
ze wzgledu na uwarunkowania zewngtrzne, bardzo czgsto dochodzi do zmian
w rozktadach jazdy — woéwczas mozna jg sklasyfikowa¢ jako funkcjonujgcg zgod-
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nie z elastycznym rozktadem jazdy. Za wdrazaniem elastycznych ustug transpor-
towych przemawia rowniez wprowadzenie systemow informatycznych zarza-
dzania transportem, w ktorych sa funkcjonalnosci biezacych pomiaréw napet-
nien pojazdéw i przekazywania oraz systemy informacji pasazerskiej. Wszystko
to dziata online, rowniez komunikacja z pojazdami oraz pasazerami, ktérzy po-
wszechnie posiadajg smartfony z dostepem do Internetu.

Ustugi zarobkowego przewozu oséb w miastach

Przewozy jednej lub kilku os6b wykonywane odptatnie samochodami oso-
bowymi wystepuja od wielu lat w wigkszo$ci miast na $wiecie. Sg one czgscia
systemu transportowego miast, obok miejskiego transportu zbiorowego, przewo-
z6w realizowanych indywidualnie samochodami osobowymi oraz réznych ustug
W postaci przemieszczen za pomocg $srodkoéw przewozowych dostepnych w sys-
temach krotkoterminowego najmu. Przewozy wykonywane odptatnie samocho-
dami osobowymi w miastach dzieli si¢ na charakterystyczne segmenty, aczkol-
wiek jest to podzial bardzo ptynny i nieraz sztuczny, a same granice pomig¢dzy
nimi sg niejednoznaczne. Podzial ten po cze$ci wynika z historycznego wyste-
powania danego rodzaju ustug, ktore byly regulowane, oraz powstawania no-
wych, ale tez i $wiadczenia ustug wedlug nowych formul, przyktadowo juz wy-
kraczajacych poza sfere regulacji. Z pewnoscia z jednej strony mozna wymienic¢
tradycyjne ustugi taksdéwkowe, historycznie polegajace na zabieraniu pasazeréw
z postojow dla taksowek lub z innego miejsca, zatrzymujac si¢ na znak reka
podany przez osobe chcacg skorzysta¢ z przewozu. Pojazdy sg stosownie ozna-
czone jako ,,taxi” — dochodzi tu do natychmiastowego zajecia miejsca w pojez-
dzie i rozpoczgcia przewozu. Z drugiej strony istniejg ustugi odptatnego przewozu
0sob, w ktorych zaméwien dokonuje si¢ wytacznie poprzez witryny internetowe
lub aplikacje instalowane na urzadzeniach mobilnych, wowczas pojazd zabiera
pasazera najczesciej po pewnym czasie potrzebnym na dojazd z wskazanego
miejsca uzgodnionego i przewozu do miejsca docelowego, a oplata naliczana
jest z wykorzystaniem aplikacji. Oczywiscie jest cata przestrzen ustug pomiedzy
tymi wymienionymi — prowadzacy tradycyjne przewozy taksowkowe zrzeszaja
si¢ 1 funkcjonujg w ramach tzw. korporacji taksowkowych, w ktorych funkcjonuja
dyspozytornie przyjmujace zamowienia telefoniczne, a takze poprzez aplikacje
instalowane na urzadzeniach mobilnych. Poza tym jest cata sfera niezarobko-
wych przewozdw, przewozow w ramach posiadania wolnego miejsca i udostep-
niania go wspolpracownikom, znajomym osobom poznanym za posrednictwem
aplikacji. Przewozy wykonywane mogg by¢ wowczas bezptatnie lub jedynie za
czesciowym zwrotem kosztow, a zatem nie mozna méwié tu o dziatalnosci za-
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robkowej. Do tego dochodza przewozy okazjonalne, poza tym poruszajac si¢ po
miescie mozna réwniez skorzysta¢ z samochodu osobowego udostepnianego
w systemach krotkoterminowego najmu, tu jednak pojazd prowadzi si¢ samo-
dzielnie.

Blisko 10 lat temu rozpoczeto si¢ rozpowszechnianie ustug w modelu biz-
nesowym identyfikowanym z Uberem. Chociaz sama istota ustugi — polegajaca
na przewozie pasazera pomi¢dzy dwoma wskazanymi punktami — jest analo-
giczna do ustug taksowkowych, to w czgsci organizacyjnej i finansowej wyste-
puja réznice miedzy tzw. modelem tradycyjnym a Uberem lub innymi podmio-
tami, ktore $wiadczg ustugi w podobnym modelu. Wprowadzenie modelu Ubera,
nazywanym tez modelem ,,na aplikacje” ze wzgledu na koniecznos$¢ korzystania
przez pasazerow i kierowcoOw z aplikacji, znaczaco zmienily funkcjonowanie
sektora ustug odptatnego przewozu oséb samochodami osobowymi w miastach.
W zaleznosci od istniejacych w danych krajach lub miastach regulacji, ustugi te
pojawily si¢ niejako obok tradycyjnych ustug taksowkowych, tych §wiadczacych
ushugi z wykorzystaniem postojow, zatrzymywania przez pasazeréw lub zama-
wianych telefonicznie. W zakresie wymogow przepisy niekoniecznie odnosily si¢
do tego typu ustug, a zatem byto to naruszenie przez lata funkcjonujacych ryn-
koéw, pojawito si¢ wiecej pojazdow, osob, ktore wezesniej nie prowadzity dzia-
falnos$ci w tym zakresie, obnizeniu ulegly ceny ustug oraz protesty zwlaszcza
podmiotow i 0s6b prowadzacych dziatalnos¢ w sektorze od wielu lat.

Model z aplikacjami doprowadzil do obnizenia kosztow transakcyjnych,
brak mozliwosci telefonicznego zamawiania ustug spowodowalo, ze zbedne
staly sie dyspozytornie, z ktorymi kontaktujg si¢ chcacy zaméwié ustuge. Row-
niez sam sposob przydzialu pojazdéw do zamodwien zostal zobiektywizowany
i zautomatyzowany, co jak wynika z badan pozwolito na zmniejszenie pustych
(bez pasazera) przebiegdw pojazddéw. Dodatkowo zaletami sg dynamiczne ceny,
a takze wiedza o optacie za przewoz jeszcze przed jego zamoOwieniem oraz moz-
liwo$¢ wyboru sposrod kilku rodzajow pojazdow. W rezultacie wzrost popyt na
te ustuge, rozpowszechnit si¢ rowniez model zamawiania ustug transportowych,
co moze by¢ wykorzystane w ustugach transportu zbiorowego. Dotyczy to
zwlaszcza obszar6w o niskiej gestosci zaludnienia, w ktorych napetnienia $rod-
kow transportu zbiorowego sg niewielkie, a wdrozenie tego typu ustug przewo-
zowych, reagujacych na zapotrzebowanie, moze by¢ korzystne z punktu widze-
nia obnizenia kosztow wlasnych oraz zewnetrznych.
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Na przestrzent lat w Polsce podejmowanych bylo 1 jest nadal wiele dziatan majacych prowa-
dzi¢ do zrownowazenia transportu miejskiego, w szczegolnosct zahamowania ekspansji moto-
ryzacji indywidualnej oraz zwigkszenia udziatu miejskiego transportu zbiorowego. Niestety
dane o liczbie samochodow osobowych oraz przewozach miejskim transportem zbiorowym
wskazuja na mala skutecznos$¢ prowadzonej polityki w tym zakresie. Samochod osobowy jest
nadal $rodkiem majacym znaczacy udzial w podrézach miejskich. Przyczyn tego stanu jest
wiele. W pracy skoncentrowano si¢ na tych zwiazanych ze zmianami w strukturze przestrzen-
nej miast oraz czynnikami wyboru samochodu osobowego jako sposobu przemieszczenia sie.
Scharakteryzowano przyczyny zaréwno korzystania z samochodow, ktorych dysponentami sg
osoby przemieszczjace sig, jak 1 korzystania z ustug $wiadczonych w ramach tradycyjnych
systemoOw taksowkowych oraz zamawianych wylacznie poprzez aplikacje.
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systemoOw transportowych oraz w podmiocie zarzadzajacym miejskim transportem zbiorowym.
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Conference on Transport Research Society WCTRS. Posiada doswiadczenie praktyczne w dziedzinie
zarzadzania transportem zbiorowym.
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