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Wykorzystanie samochodu osobowego

i alternatywnych form transportu — wybrane zagadnienia
z zakresu zarzgdzania mobilnoscig w miastach

Grzegorz Sierpifiski

Stafy wzrost liczby pojazdéw na polskich drogach staje sie przyczynq znacznych utrudnien w ruchu. Problem narasta szczegédlnie w centrach miast,
gdzie zjawisko silnej kongestii powoduje istotne straty czasu przemieszczajqcych sie oséb. Dodatkowym negatywnym skutkiem narastajqcej kon-

gestii jest wzrost hatasu i zuzycia paliw oraz wieksza emisja szkodliwych substancji do otoczenia.
W artykule wskazano cechy pozytywne i negatywne przypisywane samochodom osobowym i innym srodkom transportu. Przedstawiono takze
mozliwosci rozwiqzan wspierajqcych transport alternatywny.

i Grzegorz Sierpiriski

{ drinz., Politechnika Slg-
ska, WydZziat Transportu,
Katedra Inzynierii Ruchu

Stworzenie rzeczywistej mozliwosci wyboru
$rodka transportu dla przemieszczajacych
sie 0s6b to jedno z podstawowych wyzwan
zarzadzania mobilnoscia. We wspétczesnych
miastach przewazajacy procent podrézy jest
wykonywanych  samochodami  osobowy-
mi. Stwarza to sytuacje silnej kongestii, co
z kolei objawia sie negatywnym oddziaty-
waniem transportu na otoczenie w postaci
generacji strat czasu, wzrostu hatasu i emisji
spalin, a takze wzrostu zuzycia paliw. Realna
mozliwo$¢ wyboru $rodka transportu to nie
tylko konkurencyjno$¢ alternatywnych srod-
kéw transportu, sama w sobie, ktéra nie po-
woduje gwattownego wzrostu uzycia tych
srodkéw, ale takze rozwigzania techniczne
i organizacyjne, a przede wszystkim wtasciwa
informacja o wdrozeniach, co w konsekwen-
¢ji powinno spowodowac zmiany zachowan
komunikacyjnych oséb podrézujacych na
okreslonym obszarze. Ksztattowanie tych za-
chowan stanowi wyzwanie dla wielu insty-
tugji.

Konkurencyjnos¢ srodkéw transportu we-
dtug oséb podrézujacych

Wybor srodka transportu teoretycznie powi-
nien opierac sie na wielu przestankach (tab.
1). W praktyce jednak czesto brane pod uwa-
ge sa jedynie [24]:

+ mozliwos¢ decydowania o trasie przejazdu,

Tab.1. Czynniki majqce wptyw na wybor srodka transportu

Czasowe Przestrzenne Dostepnos¢ Atmosferyczne Inne
1 2 3 4 5
- catkowity czas « odlegtos¢zrodto- - liczba przesiadek « temperatura « mozliwos¢ decydowania o
podrézy cel « pora dnia « opady deszczu trasie przejazdu
- czasdojéciadosrodka - odlegtos¢ dojscia  « miejsca postojowew  + opady Sniegu + motzliwos¢, bycia dowiezio-
transportu do $rodka trans- poblizu celu « Sliska nawierzchnia nym”na miejsce
« czas oczekiwania na portu « miejsce siedzace
Srodek transportu + odlegtos¢ dojscia + koszty podrozy
- czasdojsciazesrodka  ze Srodka trans- « bezpieczeristwo w pojezdzie

transportu do celu portu do celu

« przyzwyczajenie (nawyk)

Zrédfo: opracowanie wiasne jako rozszerzenie informacji z [18], [25], [26]

- catkowity czas podrézy,

- odlegtos¢ zrodto-cel,

- bezpieczenstwo w pojezdzie,

« koszty podrézy.

Osoby posiadajace samochdd  prywatny
czesto nie potrafig uzasadni¢ celowosci jego
uzytkowania zamiast roweru czy tez komuni-
kacji zbiorowej [2]. Badania przeprowadzone
w Austrii wskazaty, ze wowczas przestankami
stosowania tego $rodka transportu sg m. in.
poczucie wolnosci i niezaleznosci lub zaspo-
kojenie marzen.

Mozna zauwazy¢ takze réznice w po-
dziatach  modalnych  ruchu  miejskiego
w zaleznosci od wzajemnego rozmieszczenia
geograficznego réznych celéw podrdzy, a
nawet réznic kulturowych (m.in. [1], [9], [12],
[15], [20], [21]). Zachowania komunikacyjne
czesto wynikajg zatem z norm spotecznych i
gteboko zakorzenionych pogladdw [27].
Zalety i wady przemieszczania pieszego oraz
jazdy rowerem, samochodem osobowym
i komunikacja publiczng z punktu widzenia
osoby podrézujacej zestawiono w tabeli 2.
Nalezy zauwazy¢, ze do gtéwnych wad miej-
skiej komunikacji zbiorowej nalezy zaliczyc jej
mafg elastycznos¢ — state przystanki i rozkta-
dy jazdy. Jednoczesnie uwidoczniony zostat
komfort i wolnos¢ w wyborze trasy przy prze-
mieszczaniu samochodem osobowym.

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Zachowania komunikacyjne oséb podré-
zujacych jako wyzwanie stojace przed za-
rzadzaniem mobilnoscia w miastach

Sytuacja ruchowa wspodtczesnych centréw
polskich miast, gdzie obserwuje sie znacz-
ne utrudnienia w osigganiu celéw podrézy,
zacheca lub wrecz wymusza podejmowania
dziatari naprawczych. Wymaga to zastoso-
wania kompleksowego podejscia, w ktérym
wiasciwe uksztattowanie zachowan oséb
podrézujacych jest jednym z podstawo-
wych, a zarazem najtrudniejszych wyzwan.
Przemiany takie stanowig proces dtugofalo-
wy. Tym bardziej kierunki ksztattowania za-
chowan powinny by¢ doktadnie okreslone.
Wymagania stawiane przez zrbwnowazony
rozwdj wytyczajag mozliwosci zmian podzia-
tu modalnego ruchu w miastach. Spadek
liczby podrézy wykonywanych przy uzyciu
prywatnych samochodéw osobowych, jako
generalny cel realizacji zatozen réwnowaze-
nia transportu, ma szanse spetnienia przy
wzroscie atrakcyjnosci alternatywnych srod-
kéw transportu. W takiej sytuacji realizacja
polityki umoZliwiajacej wzrost konkuren-
cyjnosci miejskiego transportu zbiorowego
staje sie jednym z podstawowych kierunkéw
rozwoju prowadzacych w strone zmniejsze-
nia kongestii, hatasu oraz zanieczyszczen,
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1. Podstawowe sfery dziatania zarzqgdzania mobilnosciq
[Opracowanie wiasne]

przy jednoczesnym wzroscie bezpieczen-
stwa w miastach [13]. Jako alternatywe dla
samochoddw osobowych wymieni¢ mozna
takze transport rowerowy oraz ruch pieszy.
Rozwigzaniem, ktére réwniez zmniejsza
efekt kongestii jest wspotuzytkowanie sa-
mochodu osobowego przez kilka oséb (car-
pooling — wiecej na ten temat np. w [28]).

Analizujgc  mozliwosci dziatanh zwigza-
nych z ksztattowaniem mobilnosci moz-
na zauwazy¢ ich zasieg — poczawszy od
modyfikacji srodkéw transportu (w wielu
aspektach, réwniez rozktadu modalnego),
poprzez infrastrukture, organizacje i prawo,
az po ksztattowanie postaw i wzorcow za-
chowan komunikacyjnych (rys. 1). Nalezy
miec na uwadze, ze przewazajaca wiekszosc
przemieszczent odbywajacych sie w godzi-
nach szczytu to podréze zwigzane w praca
i edukacjg (wartos¢ ta czesto przekracza
90% wszystkich przemieszczen — np. w War-
szawie 92,1% w szczycie porannym [6]). Ro-
snaca $rednia odlegtos¢ miedzy miejscem
zamieszkania a miejscem pracy tylko po-
gtebia problem wskazania alternatywnego
srodka transportu. Jednym ze sposobow in-
tegracji dziatan jest tworzenie tak zwanych
planéw mobilnosci (m. in. [10], [22], [25],
[26]). Majg one stanowi¢ silng wskazéwke
dla osoby podrézujacej, dotyczaca sposobu
przemieszczania, a szczegdlnie wyboru wia-
$ciwego $rodka transportu.

Przedstawiony wczedniej sposéb postrze-
gania réznych $rodkéw transportu, szcze-
gdlnie  komunikacji  zbiorowej, wymaga
zmian. Stad, aby plan mégt by¢ rzeczywiscie
realizowany, réwnolegle z jego tworzeniem
powinny by¢ podejmowane dziatania po-
prawiajgce wizerunek, innych niz samochdéd
osobowy, form przemieszczania. Wsréd
mozliwych dziatan, poza dziatalnosciag legi-
slacyjna, mozna wyrézni¢ dwie grupy:

- zmiany z zakresu inzynierii ruchu i popra-
wa organizacji transportu w miastach,
- wiasciwa komunikacja klient — miejski
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transport zbiorowy (i inne oferty — jak np.

rower miejski).

Zadaniem dziatarh z pierwszej grupy jest
przede wszystkim poprawa ptynnosci ruchu
oraz wprowadzenie mozliwosci zwiekszenia
czestotliwosci kursowania miejskiej komuni-
kacji zbiorowej. Do zastosowan w tym zakre-
sie mozna zaliczy¢ m. in.:

- wydzielone pasy dla autobuséw - bada-
nia prowadzone m. in. w Warszawie i Kra-
kowie przez tamtejsze osrodki naukowe
potwierdzajg skutecznos¢ tego rozwigza-
nia [3], [19], [23];

- wilasciwe ksztattowanie perondw i zatok
oraz odpowiednio dobrane promienie
skretu na cafej trasie przejazdu pojazdu
komunikacji zbiorowe;j;

- priorytet dla komunikacji zbiorowej na
skrzyzowaniach;

- inne rozwigzania z zakresu telematyki
transportu utatwiajace przejazd i wymia-
ne pasazerow miejskiej komunikacji zbio-
rowej;

- optymalizacja tras przejazdu;

- prowadzenie czytelnej polityki taryfikacyj-
nej i wspolny bilet na rézne $rodki trans-
portu itp.

Z kolei wzrost udziatu oséb poruszajacych

sie na rowerach w ogdle przemieszczen

mozliwy jest dopiero po wytyczeniu spéj-
nych i bezpiecznych tras rowerowych (tak-
ze w postaci wydzielonych paséw ruchu).

Rozwiazania z zakresu ruchu rowerowego

zostaty szeroko omdwione m. in. w [5]. Inng

propozycja promocji tego srodka transportu
jest wprowadzanie roweru miejskiego (m.in.

[Jesionkiewicz]).

Druga grupa dziatan, czesto marginalizo-
wana, odnosi sie bezposrednio do poten-
cjalnych pasazeréw. Badania komunikacyj-
ne 0s6b podrézujacych przeprowadzane
na drodze wywiadu bezposredniego lub
poprzez zastosowanie nowoczesnych tech-
nologii (m. in. [7]; [8]) powinny stanowic
podstawowe Zrédto wiedzy w ksztattowaniu

systemu komunikacji zbiorowej w miescie.
Z uwagi na zmieniajgce sie potrzeby miesz-
kancow organizacja transportu zbiorowego
powinna wykazywac¢ wzgledng elastycz-
nos¢.

Komunikacja ~ powinna  przebiegac
w dwoch kierunkach, a zatem takze od or-
ganizatora miejskiej komunikacji zbiorowe;j
do potencjalnego pasazera. Czesto wska-
zywane s3 sytuacje niedostatku informacji
w postaci m.in.:

+ mato czytelnych rozktadéw jazdy;

- skomplikowanego systemu taryfowego;

+ braku informacji o promocjach okreso-
wych.

Dla przyktadu w 2011 roku w wielu miastach

Polski nie zaobserwowano wzrostu pasaze-

row komunikacjg zbiorowa w Dniu Bez Sa-

mochodu, co byto skutkiem braku wiasciwej

informacji o mozliwosci przejazdu tym $rod-

kiem transportu tylko po okazaniu dowodu

rejestracyjnego, a takze staba informacja

o tym wydarzeniu w mediach.

Stopniowo wprowadzane na przystan-
kach tablice zmiennej tresci ukazujace in-
formacje o biezacych kursach stanowig
tylko jeden z elementéw rozbudowanego
systemu. Realna mozliwos¢ wyboru $rodka
transportu powstaje takze po otrzymaniu
rzetelnej informacji poréwnawczej. Techno-
logia informacyjna powinna, przy wskazaniu
miejsca docelowego podrdzy, dostarczac
wiedzy na temat m. in. (por. [4]):

« aktualnych mozliwosci wyboru $rodka
transportu,

+ obowigzujacych taryf i miejsc nabycia bi-
letow,

« kosztéw i czasow przemieszczen w zesta-

wieniu poréwnawczym,

alternatywnych tras dojazdu z uwzgled-

nieniem rzeczywistych utrudnien w ru-

chu,

- rozktadéw jazdy miejskiego transportu
zbiorowego wraz z aktualizacjg czaséw
opdznien.

.

Mozliwos¢ wsparcia ze strony przedsie-
biorstw

Dziatania zwigzane z ksztattowaniem wtasci-
wych postaw 0s6b podrézujacych i zmiany
wizerunku alternatywnych s$rodkéw trans-
portu powinny by¢ takze wspierane przez
przedsiebiorstwa. Mozna wyrdznic trzy sfery
funkcjonowania biznesu wspierajace kierun-
ki rownowazenia gateziowego transportu:

- dziatania wspierajace poprzez ogranicze-
nie przemieszczania (klientéw i pracowni-
kow);

- weryfikacje rozmieszczenia elementow
przedsiebiorstwa;

+ promowanie $rodkdéw transportu zgod-
nych ze zréwnowazonym rozwojem
(wsrdd klientdw i pracownikow).

Ograniczenie przemieszczania moze przy-
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Tab.2. Zalety i wady podrézowania réznymi Srodkami transportu.

Chodzenie pieszo Rower

1 2

Samochdd osobowy
3 4

Miejska komunikacja zbiorowa

Zalety

« decydowanie o trasie
« wykonywanie innych rzeczy

« decydowanie o trasie
« rozmowa z innymi jadacymi

podczas przemieszczania w t3 sama strone
+ rozmowaz innymi - jazda na rowerze jest
« chodzenie jest zdrowe, jest zdrowa, jest wysitkiem

wysitkiem fizycznym (¢wicze-  fizycznym (Cwiczenia)

nia) « jest przyjazny Srodowisku

« chodzenie jest przyjazne « tani, w stosunku do ceny
Srodowisku samochodu

« tanie, nie trzeba kupowac « mozliwos¢ obserwagji
pojazdu otoczenia

+ mozliwos¢ obserwacji otocze-  « jest szybszy niz chodzenie
nia pieszo

« decydowanie o trasie + rozmowa z innymi jadacymi

« jest praktyczny szczegélnieprzy ~ w t3 sama strone
nagtej potrzebie podrézy + wykonywanie innych rzeczy
« fadownos¢ (zakupy, bagaze podczas przemieszczania

itp.) + motzliwos¢, bycia dowiezio-
« niezaleznos¢ od warunkow nym” na miejsce
atmosferycznych + tani, nie trzeba kupowa¢
« krétki czas przejazdu do celu samochodu
« komfort + mozliwosc¢ obserwadji
« mozliwos¢ podwiezieniainnych ~  otoczenia

« bezpieczeristwo przed obcymi

Wady

« uzaleznienie od warunkow - uzaleznienie od warunkow

atmosferycznych atmosferycznych

« niekomfortowe dla wiekszych  « niekomfortowe dla wigk-
odlegtosci szych odlegtosci

- wysitek fizyczny powoduje - wysitek fizyczny powoduje
zmeczenie zmeczenie

« duze narazenie na wypadki « duze narazenie na wypadki
drogowe drogowe

« niskie bezpieczeristwo
« dtugi czas podrozy

« niskie bezpieczenstwo
« dhugi czas podrozy

Zrédfo: opracowanie m. in. na podstawie [30).

biera¢ forme dokonywania zakupow, czy

realizacji ustug poprzez internet lub telefon,

tak by kontakt bezposredni (przyjazd) byt
zbedny. Ograniczenie przemieszczania pra-
cownikdw mozna osiaggnaé m. in. poprzez

[11]:

- weryfikacje potrzeb podrézy stuzbowych
i zastgpienie tradycyjnych podrézy przez
tele-, wideo- i webkonferencje,

- konsolidacje podrézy stuzbowych (jeden
wyjazd do kilku klientéw, zamiast kilku od-
dzielnych podrézy w tym samym kierun-
ku),

- preferencje dla bardziej ekologicznych
srodkéw transportu (w kolejnosci srodki
transportu od najbardziej preferowanych:
kolej, samochdd, jedynie w ostatecznosci
samolot).

Jedli to mozliwe, procesy inwestycyjne

przedsiebiorstw w postaci budowy filii,

punktéw obstugi itp. powinny by¢ przemy-
slane tak, by np. punkty obstugi lokalizowa¢

w bliskiej odlegtosci od klienta, a centra logi-

styczne lub centra magazynowe poza cen-

trum miasta.

Promowanie alternatywnych $rodkéw
transportu to najwazniejsza z mozliwych
zmian w funkcjonowaniu przedsiebiorstw.
Stwarza ona mozliwos¢ odpowiedzialnego
prowadzenia firmy z punktu widzenia czto-
wieka i srodowiska. W tym wypadku mozna

koniecznos¢ dostosowania

« przy duzym ruchu nie jest

przyjazny $rodowisku whasnego czasu do rozktadu
« koniecznosc koncentracjiuwagi  jazdy
na drodze + duze zattoczenie
« w przypadku silnej kongestii « brak mozliwosci decydowa-
oczekiwanie na przejazd nia o trasie

znacznie wydtuza czas podrézy

« w przypadku ograniczenia do
tego $rodka transportu brak
¢wiczen fizyaznych

niskie bezpieczeristwo

w przypadku silnej kongestii
oczekiwanie na przejazd
znacznie wydtuza czas
podrozy

koniecznos¢ oczekiwania na
przystankach

czesty brak miejsc siedzacych
czesto mato czytelna
informacja na przystanku

zaproponowac nastepujace rozwigzania

(opracowano na podstawie [10], [11] oraz

[29]):

- dotowanie zakupu roweru oraz bezpiecz-
ny parking rowerowy na terenie przedsie-
biorstwa,

- udostepnianie firmowych roweréw,

- parkingi rowerowe dla klientéw

- dodatki do biletu miejskiego transportu
publicznego dla pracownikéw,

- rezerwacja miejsc postojowych dla pra-
cownikéw  korzystajgcych z  systemu
wspolnych przejazdéw (HOV),

- wprowadzenie optat za korzystanie z par-
kingu na terenie przedsiebiorstwa lub
wyptacanie ekwiwalentu pienieznego
pracownikom ktérzy dojezdzajg innym
srodkiem transportu,

- znizki dla klientow detalicznych udzielane
na podstawie przedstawienia imiennego
biletu miesiecznego na miejski transportu
zbiorowy,

- ustugi transportowe do przewozu zaku-
pionego towaru, ktére zachecajg klientéw
do rezygnacji z dojazdu samochodem.

Warto w tym miejscu rozwazy¢ zasadnosc¢

dofinansowania lub stworzenie ulg dla firm

promujacych alternatywne srodki transpor-
tu przez panstwo.

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Podsumowanie

Cel jakim jest transport zréwnowazony
powinien by¢ osiggany nie tylko przez po-
dejmowanie dziatan fizycznych z zakresu
inzynierii ruchu i przyjecia wiasciwej polityki
transportowej. Bardzo istotne jest dostar-
czanie spoteczenstwu informacji o wdra-
zanych zmianach. Przedstawione w arty-
kule sugestie dotyczace zmiany wizerunku
alternatywnych, w stosunku do samochodu
osobowego, $rodkéw transportu stanowig
konieczno$¢ w dazeniu do poprawy sytuadji
w uktadzie komunikacyjnym miast i regio-
noéw. Zaufanie, obnizone na przestrzeni lat,
do $rodkéw miejskiego transportu zbioro-
wego, jako dobrego sposobu przemiesz-
czania powinno rosng¢ dzieki sprawnemu
systemowi tego rodzaju komunikacji. Proces
ksztattowania wtasciwych postaw komu-
nikacyjnych wéréd spotecznosci miast jest
procesem dtugofalowym. Dlatego bardzo
istotna jest tu konsekwencja i wiasciwa edu-
kacja komunikacyjna. €
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