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Uwarunkowania i kierunki rozwoju
rynku zbiorowego transportu miejskiego

Wstep

Kierunki rozwoju rynku zbiorowego transportu miejskiego sa Scisle powia-
zane z rozwojem przestrzennym i infrastrukturalnym osrodkow miejskich. Ce-
lem artykutu jest oméwienie zmian w zakresie rozwoju miast i ewolucji potrzeb
transportowych oraz okreslenie uwarunkowan i kierunkéw rozwoju rynku zbio-
rowego transportu miejskiego. W artykule omdwiono takze zaleznosci wystepu-
jace pomiedzy dynamicznym rozwojem motoryzacji indywidualnej a efektywno-
$cig funkcjonowania zbiorowego transportu miejskiego. Przyjeto hipoteze
badawcza, Zze usprawnianie funkcjonowania transportu zbiorowego przyczynia
sie do poprawy jego jakosci oraz podniesienia poziomu konkurencyjnosci wzgle-
dem motoryzacji indywidualnej. Zastosowana metoda badawcza jest analiza
opisowa.

1. Pojecie rynku zbiorowego transportu miejskiego

Rynek jako kategoria ekonomiczna stanowi mechanizm podlegajacy regulacji
ze strony panstwa i bedacy przedmiotem interwencjonizmu. Pomiedzy pan-
stwem a rynkiem wystepuja okreslone zaleznosci, ktére determinujg zachowanie
poszczegolnych struktur rynkowych oraz maja istotny wpltyw na funkcjonowanie
panstwal. Przestanka ingerencji panistwa na rynku jest zazwyczaj dazenie do
realizacji okreslonych celéow o charakterze spotecznym i gospodarczym. Zbioro-
wy transport miejski rozpatrywany w aspekcie spotecznym stanowi dziatalnos¢
o charakterze uzytecznosci publicznej, a jego wiodacym zadaniem jest zaspokaja-
nie powszechnych i nieustannie wystepujacych potrzeb przemieszczania wynika-
jacych z zamieszkiwania wewnatrz obszaru zurbanizowanego. Oznacza to, ze
rynek zbiorowego transportu miejskiego réwniez nie funkcjonuje w sposob auto-
nomiczny. Specyfika transportu miejskiego, zréznicowany zasieg jego funkcjo-

'W. Wrzosek, Funkcjonowanie rynku, PWE, Warszawa 2002, s. 369.
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nowania oraz wykorzystywanie zréznicowanego taboru (dla réznych galezi
transportu), powoduje niemoznos¢ jednoznacznego zdefiniowania tego pojecia,
ajego cechy wynikaja z charakteru zgtaszanych na nim potrzeb komunikacyjnych?.

Okredlenie transportu miejskiego bywa czesto stosowane zamiennie z termi-
nami: komunikacji miejskiej, zbiorowej komunikacji komunalnej lub transportu
zbiorowego. Opierajac si¢ na regulacjach Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o pu-
blicznym transporcie zbiorowym, mianem publicznego transportu zbiorowego
okresla sie ,powszechnie dostepny regularny przewoéz osob wykonywany
w okreslonych odstepach czasu i po okreslonej linii komunikacyjnej, liniach ko-
munikacyjnych lub sieci komunikacyjnej”?, ktéra sktada sie z przynajmniej jednej
linii. Transport miejski wykonywany jest zazwyczaj w granicach administracyj-
nych miasta lub takze na obszarze sasiadujacych z nim gmin lub miejscowosci, na
podstawie odpowiednich porozumien. Ze wzgledu na specyfike funkcjonowania
przewozy w ramach transportu miejskiego maja charakter uzytecznosci publicz-
nej*. Przewozy te moga mie¢ charakter zardwno substytucyjny, jak i komplemen-
tarny wobec przewozéw indywidualnych. Mozliwos¢ sprawnego przemieszcza-
nia si¢ wewnatrz miasta jest uzalezniona od wlasciwego podzialu zadan
stawianych przed poszczegdlnymi srodkami transportu®.

2. Przeobrazenia ukladu przestrzennego osrodkow miejskich jako
determinanta rozwoju zbiorowego transportu miejskiego

Rozwdj spoleczno-gospodarczy regiondw i miast dokonuje si¢ wraz z eks-
pansja i ciaglym przeksztalcaniem powiazan o charakterze transportowym. Pro-
ces urbanizacji przyczynia sie do glebokiego przeobrazenia ukladu przestrzenne-
go i zagospodarowania osrodkow miejskich oraz zmian dotychczasowych funkgji
miasta jak i wybranych jego dzielnic. Ewoluuja rowniez potrzeby ludnosci, ktéra
dazy do petniejszego ich zaspokojenia i koncentruje si¢ w slad za nowymi miej-
scami pracy. Istotne zmiany dokonuja sie réwniez w systemach spotecznych,
stylu zycia i zachowaniach ludnosci¢. Kolejne fazy rozwoju osrodkéw miejskich
s efektem przeinwestowania oraz przeciagzenia ruchem scislego centrum miasta,
ktére zaczyna sie charakteryzowac relatywnie nizszymi walorami uzytkowymi,

O. Wyszomirski, Funkcjonowanie rynku komunikacji miejskiej, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdan-
skiego, Gdanisk 1998, s. 168.

Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, art. 4, pkt. 1.14, Dz. U. 2011
nr 5, poz. 13.

* Ibidem, art. 4, pkt. 1.3, 1.4, 1.5.

Transport miejski. Ekonomika i organizacja, red. O. Wyszomirski, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdan-
skiego, Gdansk 2010, s 14-15.

6T Regulski, Ekonomika miasta, PWE, Warszawa 1982, s. 104.
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takimi jak np. zatloczenie, halas i silne zanieczyszczenie powietrza’. Stadia roz-
woju miast zilustrowano w sposob schematyczny na Rys. 1.
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Rys. 1. Gestos¢ zaludnienia w centrum miasta i na obszarach peryferyjnych
w poszczegdlnych stadiach rozwoju miasta

Zrédto: opracowanie na podstawie: J. Stodczyk, Przestrzern miasta i jej przeobrazenia, Wydawnictwo
Uniwersytetu Opolskiego, Opole 2001, s. 39.

W stadium suburbanizacji, w wyniku nasilenia migracji oraz przeobrazen
o charakterze gospodarczym zachodzacych w srédmiesciu, nastgpil dynamiczny
przyrost odsetka ludnosci zamieszkalej na obszarach zlokalizowanych z dala od
centrum. Wspdlczesnie jednak, osrodki miejskie charakteryzuja sie spadkiem
ludnosci zamieszkatej na obszarze miasta, na korzys$¢ dynamicznie rozbudowuja-
cej sie strefy podmiejskiej. Zjawisko to, okreslane mianem dezurbanizacji, przy-
czynia sie do stopniowego zamierania srodmiescia. Charakteryzuje si¢ znacza-
cymi przemianami zachodzacymi w sektorze przemystu, wynikajacymi gtéwnie
z automatyzacji produkgji. Postepujaca degradacja srédmiescia, nie tylko obniza
jego atrakcyjno$¢ jako miejsca zamieszkania i przyczyniaja sie do przenoszenia
zaktadéw produkcyjnych i centréw handlowych na peryferia miast®. W niekto-
rych osrodkach miejskich, znajdujacych sie w fazie reurbanizacji, za pomoca re-
witalizacji, dazy sie do ozywienia srédmiescia. Proces ten ma na celu komplek-
sowe przekwalifikowanie Iub nadanie nowych funkcji wszystkim obiektom lub
obszarom okreslanym jako zdegradowane’.

W wyniku wzrostu stopnia zamoznosci ludnosci i postepujacego rozwoju
motoryzacji ekspansji przestrzennej ulega strefa podmiejska wokot miasta, wy-
wierajac istotny wplyw na potrzeby transportowe mieszkanicow i generujac nowe
zrédia ruchu. Rozproszenie ludnosci jest determinanta przestrzennego zasiegu

7 Ibidem, s. 122.

8 ]. Stodczyk, Przestrzeri miasta i jej przeobrazenia, Wydawnictwo Uniwersytetu Opolskiego, Opole
2001, s. 38-39.

A. Lisowska, A. Ochmanski, Rewitalizacja, a rozwdj spoteczno-gospodarczy miast — wybrane przyktady,
Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Opolskiego ,Studia Miejskie” 2016, nr 23, s. 117-118.
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transportu miejskiego i mozliwosci jego rozwoju. Zasieg ten wyznaczany jest za
pomoca ukltadu tras linii komunikacji miejskiej, podmiejskiej lub lokalnej, a takze
przez aglomeracyjne lub regionalne linie kolejowe. Uklad tras wystepujacy na
danym obszarze powinien by¢ odzwierciedleniem zglaszanych potrzeb przewo-
zowych. Gléwne potaczenia sa zazwyczaj dedykowane obstudze obszaréw
wewnatrzmiejskich. Czes¢ potaczen moze réwniez wykracza¢ poza obszar admi-
nistracyjny jednego miasta obejmujac swoim zasiegiem takze obszary podmiej-
skie!®. Uksztaltowany w ten sposdb obszar zurbanizowany wymaga koordynacji
dziatart majacych na celu zapewnienie odpowiedniego standardu ustug transpor-
tu miejskiego. Niezbedne jest zaprojektowanie wspdlnego uktadu linii komuni-
kacyjnych, ktory bedzie uwzglednia¢ rozproszenie zrédel potrzeb przewozo-
wych, wynikajace ze specyficznej lokalizacji osiedli mieszkaniowych, zaktadéw
pracy, szpitali, obiektdow handlowo-ustugowych, administracyjnych czy oswia-
towych. Koordynacja tych dziatan powinna uwzgledniac tez role i zakres wspot-
dziatania poszczegélnych srodkow transportu oraz kwestie ochrony srodowiska
naturalnego.

3. Potrzeby przewozowe w zbiorowym transporcie miejskim

Potrzeba komunikacyjng okresla si¢ ,,che¢ lub koniecznos¢ realizacji przez
dang osobe przemieszczenia z jednego miejsca na drugie, za pomoca $rodka
transportu”12. Koncentracja potrzeb na ograniczonym przestrzennie obszarze
determinuje niewielkg srednig odleglos¢ realizowanej podrdzy. Potrzeby komu-
nikacyjne wystepuja w sposdb masowy, powszechny i jednocze$nie nieréwno-
mierny. Nierownomierno$¢ wystepowania potrzeb komunikacyjnych moze by¢
rozpatrywana w aspekcie przestrzennym (skumulowanie potrzeb w okreslonym
kierunku lub na danym odcinku) i czasowym (skumulowanie potrzeb w ciagu
doby, badz okreslonej pory dnia)'®. Potrzeby transportowe maja rowniez charak-
ter wtdrny, co oznacza, ze stanowia one wypadkowa dwu proceséw: zaspokoje-
nia potrzeby pierwotnej, nierozerwalnie zwiazanej z pokonaniem okreslonego
dystansu oraz wyboru sposobu realizacji przemieszczania. Efektem zaspokojenia
potrzeby komunikacyjnej jest podréz komunikacyjna, jednak nie kazda potrzeba
komunikacyjna przeksztatca si¢ w podréz komunikacyjna. Wynika to z wyste-
powania rozbieznosci pomiedzy zglaszanymi potrzebami komunikacyjnymi,

10

Rynek ustug transportowych w Polsce, red. D. Ruciniska, PWE, Warszawa 2015, s. 357.

Transport miejski. Ekonomika..., s. 14.

K. Hebel, Rynek jako dynamiczny element gospodarki [w]: Rynek przewozow pasazerskich, red. O. Wy-
szomirski, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1994, s. 17.

Transport miejski. Ekonomika..., s. 55.
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bedacymi popytem potencjalnym, a realizowanymi podrézami stanowiacymi
popyt efektywny'.

Masowos¢ motoryzagji indywidualnej powoduje, ze tylko okreslona czes¢
ludnosci jest uzalezniona od zbiorowego transportu miejskiego. Przede wszyst-
kim sa to osoby, ktére ze wzgledu na wiek lub stan zdrowia nie moga samodziel-
nie uzytkowaé¢ samochodu osobowego oraz osoby z gospodarstw domowych,
ktére z réznych przyczyn nie sg w jego posiadaniu. Rezultatem dynamicznego
rozwoju i upowszechnienia si¢ motoryzagji indywidualnej jest spadek popytu na
ustugi zbiorowego transportu miejskiego i obnizenie jego efektywnosci. Zakres
rentownej obstugi komunikacyjnej ulega zacie$nieniu wytacznie do okreslonych
tras (badz linii) i pér dnia, charakteryzujacych si¢ najwiekszymi potokami pasa-
zerskimi. Rentownos$¢ obstugi poszczegdlnych potaczen jest czesto uzalezniona
od wzrastajacych, w efekcie odptywu pasazeréw, cen za ustugi zbiorowego
transportu miejskiego, ktére ponoszone sa przez osoby uzaleznione od transpor-
tu publicznego i nie posiadajace alternatywy. Z punktu widzenia mozliwosci
zaspokajania swoich potrzeb przewozowych, osoby te, uznaje sie za pozostajace
w gorszej sytuacji'®.

5. Zjawisko kongestii a rozw0j zbiorowego transportu miejskiego

W aspekcie gospodarczym zbiorowy transport miejski stanowi alternatywe
dla zaspokajania potrzeb przewozowych za pomoca samochodu osobowego.
Dynamiczny rozwdj motoryzacji indywidualnej przyczynia si¢ do dominacji
samochodu osobowego w realizacji przewozéw na terenie miast. Skutkuje to
pogorszajacymi sie warunkami ruchu drogowego oraz coraz wigksza liczbg ulic
objetych zatorami drogowymi. Przedklada sie to rdwniez na wzrost zainteresowa-
nia administracji publicznej wydatkowaniem funduszy na kosztowne inwestycje
w infrastrukture drogowa, ktérych celem czesto jest zwigkszenie powierzchni
przeznaczonej dla ruchu drogowego. Na obszarach o wysokiej koncentracji Zré-
del i celow ruchu, realizowanie inwestycji infrastrukturalnych w szerokim zakre-
sie, zazwyczaj nie wptywa na poprawe warunkéw ruchu. W takich miejscach
postepuje degradacja srodowiska wywotana intensywnym wykorzystaniem sa-
mochodow?e.

Dynamiczny wzrost liczby samochoddéw poruszajacych sie po drogach pro-
wadzi do przeciazenia infrastruktury liniowej i powstawania zjawiska kongestii.
Zjawisko kongestii odnosi si¢ , do zwigkszonej liczby pojazdow wystepujacych
na danym odcinku drogi w okreslonym czasie, co skutkuje obnizeniem predkosci

'4 K. Hebel, Rynek..., s.17.
'3 O. Wyszomirski, Funkcjonowanie rynku..., s. 168.
16 Tbidem, s. 169.
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przejazdu w stosunku do tej, z jaka poruszatyby sie pojazdy w przypadku swo-
bodnego przeplywu"”. W aspekcie ekonomicznym, kongestia oznacza wzrost
jednostkowych kosztow transportu's. Przyczyng powstawania kongestii w po-
jazdach transportu zbiorowego jest przeciazenie sieci transportowej. Jednoczesnie
moze by¢ ona efektem niedostosowania oferty przewozowej do zglaszanego
popytu, w tym zbyt matej pojemnosci taboru zadysponowanego do obstugi po-
szczegolnych linii lub niskiej czestotliwosci kursow™.

Cecha charakterystyczng zbiorowego transportu miejskiego jest jego powia-
zanie z czasem bedacym w posiadaniu uzytkownika. Zréznicowanie czasu reali-
zowanych podrézy w zaleznosci od srodka transportu lub sposobu podrozy,
stanowi argument do zaliczenia czasu pochtanianego przez transport jako kosztu
jego funkcjonowania. Kongestia jest czynnikiem w znacznym stopniu determinu-
jacym czas podrdzy, dlatego tez najwieksza czes¢ jej kosztow stanowia koszty
zwigzane z czasem podrozy. Istotne sa rowniez wzrastajace koszty eksploatacyj-
ne (paliw, zuzycia, remontow i konserwacji pojazdéw), ktore powstaja w wyniku
wydluzania si¢ czasu pracy pojazdéw oraz pogorszenia si¢ warunkéw ich
pracy®. Pogarszajace si¢ warunki ruchu na drogach obnizaja efektywnos¢ eko-
nomiczng i sprawnos¢ eksploatacyjng transportu zbiorowego. Sytuacje negatyw-
nego wplywu rozwoju motoryzacji indywidualnej na transport zbiorowy przed-
stawia koncepgja , btednego kota zbiorowego transportu miejskiego”. Przebieg
tego zjawiska, zilustrowanego na Rys. 2, jest nastepujacy:

— wzrastajacy poziom rozwoju motoryzacji indywidualnej powoduje nasilenie
sie kongestii, ktéra utrudnia ruch uliczny i srodkéw transportu zbiorowego.
W rezultacie atrakcyjnos$¢ przejazdow zbiorowych obniza sig, a cze$¢ pasa-
zerdw rezygnuje z nich na rzecz realizacji podrozy indywidualnie, najczesciej
samochodem osobowym;

— wskutek pozornego zwigkszenia atrakcyjnosci motoryzacji indywidualnej
zbiorowy transport miejski ma coraz mniej pasazerow. Uwidacznia si¢ spa-
dek przecietnej predkosci eksploatacyjnej oraz poglebiajacy sie deficyt.
W efekcie zachodzi konieczno$¢ zmiany taryf (wzrostu cen), co poglebia od-
plyw pasazeréw i jeszcze bardziej obniza atrakcyjnos¢ przewozow zbioro-
wych;

— wraz ze wzrostem motoryzacji indywidualnej rozbudowywana jest sie¢ ulic
i parkingdw, co przyczynia si¢ do krétkookresowego zwiekszenia atrakcyj-

" Traffic Congestion and Reliability. Trends and Advanced Strategies for Congestion Migration, Final Report,

Cambridge Systematics, Texas Transportation Institute 2005, s. 14.

M. Ciesielski, Koszty kongestii transportowej w miastach, Wyd. Akademii Ekonomicznej, Poznan 1986,
s. 14-15.

M. Szymczak, Logistyka miejska, Wyd. Akademii Ekonomicznej, Poznar 2008, s. 134.

O. Wyszomirski, Koszty komunikacji miejskiej [w:] Komunikacja miejska w gospodarce rynkowej, red.
O. Wyszomirski, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdariskiego, Gdansk 1997, s. 84-88.
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nosci podroézy realizowanych samochodem osobowym, przyciagajac w ten
sposob kolejnych uzytkownikow?.
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Rys. 2. Koncepcja "blednego kota zbiorowego transportu miejskiego"

Zrédto: opracowanie na podstawie: O. Wyszomirski, Ekonomika komunikacji miejskiej, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1986, s. 26.

Dynamiczny rozwdj transportu indywidualnego w miastach skutkuje pogar-
szajacymi sie¢ warunkami zycia i stanowi zagrozenie dla zrownowazonego roz-
woju obszaréw zurbanizowanych. Zattoczenie drég samochodami ogranicza
mobilno$¢ mieszkanicow powodujac duze straty czasu. W centrach miast, silnie
narazonych na kongestie, niska pltynnos¢ ruchu wptywa na zwigkszenie emisji
spalin i poziomu hatasu. Niesprawny uktad komunikacyjny wywotuje negatyw-
ne skutki srodowiskowe oraz zmniejsza atrakcyjnos$¢ miasta i regionu jako miej-
sca lokowania inwestycji?2. Zwalczanie kongestii poprzez ograniczanie liczby
i dlugosci odcinkow drég, charakteryzujacych sie przekroczeniem przepustowo-
$ci, powinno by¢ jednym z gléwnych celéw polityki transportowej w miastach.
Rezultatem takiego dziatania powinno by¢ obnizenie kosztow zewnetrznych
transportu, w szczegdlnosci: strat czasu, wypadkowosci i emisji spalin®.

21 K. Grzelec, Funkcjonowanie transportu miejskiego w ramach konkurencji regulowanej, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdaniskiego, Gdansk 2011, s. 75.

22 ]. Malasek, Pakiety wdrozeniowe koordynacji miejskiej polityki transportowej z politykq zagospodarowania
przestrzennego, , Transport Miejski i Regionalny” 2011, nr 12, s. 12.

2 1. Malasek, Innowacyjny transport. Zwalczanie kongestii, , Transport Miejski i Regionalny” 2017, nr 9, s. 3.
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6. Usprawnianie funkcjonowania zbiorowego transportu miejskiego
jako nadrzedny cel lokalnej polityki transportowej

W warunkach masowej motoryzacji indywidualnej zmienia si¢ zakres i cha-
rakter potrzeb przewozowych zglaszanych przez mieszkanicow obszaréw zurba-
nizowanych. Odmienny jest réwniez status osob korzystajacych wylacznie
z transportu zbiorowego. Uwzgledniajac wszystkie te czynniki, administracja
publiczna dostrzega potrzebe interwencji na rynku transportu miejskiego i biorgc
pod uwagge cele lokalnej polityki transportowej dazy do takiego skonstruowania
oferty przewozowej, aby mozliwe bylo zapewnienie wlasciwych warunkéw po-
drézowania wszystkim osobom zaspokajajacym swoje potrzeby przewozowe za
posrednictwem transportu zbiorowego®.

Polityka transportowa os$rodkéw miejskich wymaga ukierunkowania na
rozwdj i poprawe funkcjonowania systemu transportowego, sprzyjajac produkcji
ustug transportowych o pozadanych charakterystykach jakosciowych, dostoso-
wanych do potrzeb uzytkownikéw zaréwno w aspekcie ilosciowym i asortymen-
towym, jak réwniez w wymiarze czasowym i przestrzennym. Wyodrebnienie
celéw nizszego rzedu zwigzane jest z podjeciem konkretnych czynnosci rozwo-
jowych oraz przedsiewzie¢ organizacyjnych?. W miastach polityka transportowa
musi by¢ wpisana w strategie ich rozwoju. System transportowy stanowi bowiem
szkielet, na ktérym , opiera si¢” funkcjonowanie miasta. Nadrzednym celem poli-
tyki transportowej w miastach powinno by¢ utrzymanie sprawnego systemu
transportu zbiorowego i niedopuszczenie do jego sparalizowania przez wzrasta-
jacy ruch samochodéw osobowych*.

Projektowanie nowych inwestycji powinno dotyczy¢ przede wszystkim ob-
szardw najlepiej obstugiwanych za pomoca transportu zbiorowego. Wysoka do-
stepnos¢ do przystankow, sprawnie funkcjonujacych $rodkéw transportu pu-
blicznego, moze zacheci¢ uzytkownikéw samochodéw osobowych do rezygnacji
z nich przy realizacji podrézy wewnatrzmiejskich. W celu zwigkszenia atrakcyj-
nosci transportu zbiorowego niezbedne jest rowniez skrocenie czasu przejazdu
i poprawa punktualnosci, poprzez zapewnienie preferencji w ruchu ulicznym dla
srodkéw transportu zbiorowego. Rownoczesne wprowadzenie systemu ptatnego
parkowania i oplat za przejazd w wyznaczonych obszarach jest powszechnie
stosowana metoda zniechecania do dojazdéw samochodem w rejony miasta,
ktére w szczegolnosci w godzinach szczytu, objete sa wzmozonym ruchem.

Wybrane cele polityki transportowej wraz z narzedziami i zadaniami mozli-
wymi do ich realizacji zgrupowano w Tab. 1.

#* O. Wyszomirski, Funkcjonowanie rynku..., s. 168-169.
% K. Wojewddzka-Krdl, R. Rolbiecki, Polityka rozwoju transportu, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdan-
skiego, Gdansk 2013, s. 26.

2 Komunikacja miejska w gospodarce. .., s. 128-132.
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Tab. 1. Cele i mozliwe zadania do realizacji w zakresie polityki transportowej

w miastach
Cel polityki . Narzedzia i mozliwe zadania do realizacji
transportowe;j
poprawa jakosci funkcjonowania transportu zbiorowego i zapewnienie
jego pojazdom priorytetu w ruchu (przeprogramowanie sygnalizacji
$wietlnej, tworzenie wydzielonych paséw dla transportu zbiorowego,
budowa wezléw integracyjnych);
Usprawnienie podjecie dziatan proekologicznych (np. zakup niskoemisyjnego taboru
transportu lub zastosowanie , trakcji czystej” — tramwaju, trolejbusu);
zbiorowego monitorowanie ruchu i optymalizacja wykorzystania taboru, uktadu tras,
linii oraz czestotliwosci kursowania;
— poprawa dostepnosci transportu zbiorowego dla 0séb niepetnosprawnych
(np. budowa wind utatwiajacych wejscie na peron, zakup pojazdéow dedy-
kowanych dla oséb niepelnosprawnych).
. ) — tworzenie stref ograniczonej dostepnosci dla samochodéw osobowych
Ograniczanie . o S .
. i wdrozenie polityki ptatnego parkowania;
rozwoju

. — tworzenie stref ruchu pieszego i rowerowego;
motoryzacji . B . i . ,
— zastosowanie preferencji w przejazdach i parkowaniu dla samochodéw

indywidualnej ) R )
osobowych o wiekszym napeknieniu (carpooling).
L — stworzenie zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego;
Usprawnienie . . .
. . — wprowadzenie zachet do korzystania z transportu zbiorowego;
finansowania ) ) ] . .
— stworzenie stabilnego systemu finansowania transportu zbiorowego,
transportu , . .. C o ; .
Zbiorowego ktéry mogtby zapewnic pokrycie biezacych wydatkéw eksploatacyjnych
i uzyskanie dodatkowych $rodkéw na inwestycje.
— wdrozenie programoéw promujacych proekologiczne zachowania tran-
sportowe i zrbwnowazony rozwoj transportu miejskiego;
Edukacja P Y ) P Jskies

— zapoznanie spoleczenistwa ze scenariuszem nieograniczonego uzytko-
wania samochodu osobowego, mogacego doprowadzi¢ do catkowitego
zlikwidowania transportu zbiorowego.

i szkolenie

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Transport miejski. Ekonomika i organizacja, red. O. Wy-
szomirski, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2010, s. 272-273.

Polityka zagospodarowania przestrzennego musi by¢ skoncentrowana prze-
de wszystkim na dbatosci o wielofunkcyjnos¢ obszaréw objetych inwestycjami
oraz przeciwdziata¢ zjawisku rozlewania si¢ osrodkéw miejskich na obszary
podmiejskie?’. Kluczowe znaczenie w zréwnowazonym rozwoju o$rodkéw miej-
skich ma réwniez dazenie do racjonalnego podziatu zadan przewozowych po-
miedzy transport zbiorowy i indywidualny. Srédmiescie oraz dzielnice o naj-
wiekszym ruchu pasazerskim powinny by¢ dedykowane do obstugi transportem
zbiorowym. Pozostale dzielnice wraz ze strefa podmiejska, nalezy polaczy¢ sys-
temem szybkiego transportu zbiorowego ze scistym centrum, przy czym dopusz-

" ]. Malasek, Pakiety wdrozeniowe..., s. 12-13.
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czalna jest duza rola transportu indywidualnego w ich obstudze®. Skutecznos¢
polityki transportowej w miastach, zalezy od wprowadzenia takich rozwiazan,
aby atrakcyjnos¢ transportu zbiorowego przewyzszata stopien ograniczenia ru-
chu samochodowego.

Kierunki rozwoju transportu zbiorowego w miastach powinny by¢ determi-
nowane rowniez za pomoca wytycznych i dokumentéw strategicznych Unii Euro-
pejskiej. Dokument pt. , Zielona Ksiega. W kierunku nowej kultury mobilnosci
w mieécie” stanowi, ze transport publiczny powinien zaspokaja¢ potrzeby ludnosci
w zakresie jakosci, efektywnosci i dostepnosci. Jednoczesnie transport zbiorowy
musi takze by¢ niezawodny, szybki, wygodny i oferowac czeste polaczenia. Istotne
znaczenie przypisuje sie réwniez integracji poszczegélnych srodkéw irodzajow
transportu (np. kolei podmiejskiej z komunikacja miejska) oraz budowie parkin-
gow Park&Ride przy dworcach i przystankach weztowych®. Natomiast w ,Biatej
Ksiedze” pt. ,,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — da-
zenie do osiagniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu”
zapisano, ze ,jakos$¢, dostepnos¢ i niezawodnos¢ ustug transportowych bedzie
w nadchodzacych latach coraz wazniejsza, miedzy innymi ze wzgledu na starzenie
sie spoteczenstwa i potrzebe promowania transportu publicznego. Gléwnymi ce-
chami ustug wysokiej jakosci sa: atrakcyjny rozklad jazdy, komfort, tatwy dostep,
niezawodno$¢ i integracja z innymi $rodkami transportu”?°.

Podsumowanie

Zbiorowy transport miejski moze funkcjonowa¢ w granicach administracyj-
nych jednego miasta lub obejmowa¢ swoim zasiegiem takze sasiadujace z nim
gminy lub miejscowosci. Stanowi on dziatalnos¢ o charakterze uzytecznosci pu-
blicznej, ktdrej podstawowym zadaniem jest zaspokajanie potrzeb przemieszcza-
nia wynikajacych z zamieszkiwania wewnatrz obszaru zurbanizowanego.
W zwiazku ze wzrastajacym stopniem zamoznosci ludnosci i postepujacym roz-
wojem motoryzacji indywidualnej ekspansji przestrzennej ulega obszar zurbani-
zowany osrodkéw miejskich. Skutkuje to spadkiem popytu na ustugi zbiorowego
transportu miejskiego oraz stopniowym ograniczaniem sie obstugi komunikacyj-
nej wylacznie do okreslonych tras i pér dnia, ktére charakteryzuja sie relatywnie
duzymi potokami pasazerskimi, a tym samym wysoka rentownoscig obstugi. We

0. Wyszomirski, Planowanie transportu miejskiego jako instrument ksztattowania jego rozwoju, Zeszyty
Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego. Ekonomika Transportu i Logistyka, nr 41, ,Funkcjonowanie
i rozwdj transportu”, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2011, s. 120.

Zielona Ksigga. W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie, COM (2007) 551, Komisja Europejska,
Bruksela 2007.

Biala Ksiega. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggniecia konkuren-
cyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, COM (2011) 144, Komisja Europejska, Bruksela 2011.
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wspolczesnym rozwoju zbiorowego transportu miejskiego wyzwanie stanowi
masowos¢ motoryzacji indywidualnej i powszechne wystepowanie zjawiska
kongestii, ktore obnizaja efektywnos¢ i atrakcyjnos¢ przewozow zbiorowych.
W $wietle przeprowadzonych rozwazan mozna stwierdzi¢, ze rozwdj zbiorowe-
go transportu miejskiego wplywa na poprawe jakosci swiadczonych ustug,
umozliwia podniesienie poziomu jego konkurencyjnosci oraz przyczynia si¢ do
usprawnienia funkcjonowania osrodkéw miejskich.
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Streszczenie

Problematyka rozwoju i funkcjonowania zbiorowego transportu miejskiego jest zagad-
nieniem biezacym i istotnym dla usprawnienia funkcjonowania wspodtczesnych osrod-
kéw miejskich. W artykule przedstawiono uwarunkowania i potencjalne kierunki roz-
woju rynku zbiorowego transportu miejskiego. Zdefiniowano pojecie rynku zbiorowego
transportu miejskiego oraz opisano specyfike jego funkcjonowania. Omdéwiono procesy
przeobrazen ukladu przestrzennego miast, ktére determinuja zasieg przestrzenny zbio-
rowego transportu miejskiego oraz mozliwosci jego rozwoju. Scharakteryzowano
potrzeby transportowe ludnosci oraz zaleznosci wynikajace z dynamicznego rozwoju
motoryzagji indywidualnej. Zdefiniowano zjawisko kongestii oraz przedstawiono nega-
tywny wplyw rozwoju motoryzacji indywidualnej na rozwoj i funkcjonowanie transpor-
tu zbiorowego. Ostatnig cze$¢ pracy poswiecono mozliwosciom wdrozenia usprawnien
w funkcjonowaniu zbiorowego transportu miejskiego i gtéwnym celom lokalnej polityki
transportowe;j.

Stowa kluczowe: rynek, transport, transport miejski, potrzeby transportowe

THE CONDITIONS AND PATHS OF DEVELOPMENT
OF PUBLIC TRANSPORT MARKET

Summary

Development and functioning of public urban transport is a current and important issue
for improving the functioning of modern cities. The article presents the conditions and
potential directions of development of the urban public transport market. The concept of
urban public transport market was defined and the specificity of its functioning was
described. Processes of transformations in the spatial arrangement of cities that deter-
mine the spatial extent of urban collective transport and development opportunities are
discussed. The transport needs of the population and their sources have been character-
ized. The dependencies resulting from the dynamic development of individual motori-
zation were also discussed. The congestion phenomenon was defined and the negative
impact of the development of individual motorization on the development and function-
ing of public transport was presented. The last part of the work was devoted to the pos-
sibilities of implementing improvements in the functioning of collective urban transport
and the main objectives of local transport policy.

Keywords: market, transport, city transport, transport needs
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