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TRANSPORT MIEJSKI W WYBRANYCH MIASTACH EUROPY -
WYNIKI BADAN ANKIETOWYCH

Streszczenie. W artykule przedstawione zostaly wyniki badan ankietowych transportu
miejskiego przeprowadzonych w 29 aglomeracjach panstw nalezacych oraz kandydujacych
do Unii Europejskiej. Skoncentrowano sie na danych dotyczacych wielkos$ci przejazdow,
podziale zadan przewozowych oraz stosowanych rozwigzaniach, majacych utatwi¢ poruszanie
sie pojazdow w miastach transportu zbiorowego oraz ograniczy¢ korzystanie z samochodow
osobowych.

PUBLIC TRANSPORT SYSTEMS IN CHOSEN EUROPEAN CITIES -
RESULTS OF QUESTIONNAIRE INVESTIGATIONS

Summary. In this paper the results of questionnaire investigations connected with the
local public transport and conducted in 29 cities of the countries which are candidates or
belong to the European Community have been presented. Attention has been brought to the
data describing not only the volume of travel and modal split but also the solutions which
have been applied to facilitate the moving of vehicles in cities where the mass public transport
operates as well as to limit the usage of cars.

1. WPROWADZENIE

Badania systemdw zbiorowego transportu miejskiego majg znaczenie poznawcze i
praktyczne. W wymiarze poznawczym istotny jest zwlaszcza opis czynnikéw i rozwigzan
wptywajacych na konkurencyjno$é zbiorowego transportu miejskiego, podziat zadan
przewozowych pomiedzy substytucyjne sposoby przemieszczania w miescie, stosowanych
narzedzi oraz ich skutecznosci w realizacji polityki transportowej miasta. W wymiarze
praktycznym wyniki badan moga by¢ wykorzystane przez witadze publiczne, posiadajace
gestie transportowg i realizujace w tym zakresie polityke, oraz organizatorow i operatoréw
zbiorowego transportu miejskiego.

W Katedrze Transportu Akademii Ekonomicznej w Katowicach realizowany jest
projekt badawczy pt. ,,Modelowanie taryf miejskiego transportu zbiorowego”, w ramach
ktérego zebrane zostaty dane z ponad 100 najwiekszych miast Unii Europejskiej oraz krajow
stowarzyszonych lub kandydujacych do UE, ktérych przystapienie planowane jest w 2007
roku. Zebrane dane dotycza og6lnej charakterystyki miast, systeméw transportu publicznego,
wysokosci cen ustug transportu zbiorowego w podstawowych segmentach taryfowych,
wewnetrznej i zewnetrznej substytucji taryfy transportu zbiorowego, stosowanego
réznicowania stawek taryfowych oraz wysokosci kosztow substytucyjnego transportu
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indywidualnego w miescie (ceny paliw, optaty za parkowanie). Dla 29 obszaréw w drodze

ankietowania zebrano poszerzone dane w zakresie rozwigzan w transporcie zbiorowym.

Pytania zamieszczone w ankiecie obejmowaty miedzy innymi nastepujgce zagadnienia:

- podstawowe informacje o miescie/regionie (liczba mieszkahcow, powierzchnia, PKB
subregionu, liczba zarejestrowanych samochodéw osobowych),

- charakterystyke zadan przewozowych (podziat zadan, wielko$¢ przewozow, dtugos¢ tras i
linii transportu zbiorowego w miescie),

- rozwigzania organizacyjne w zakresie dostepu samochodem do centrow miast i
priorytetow w ruchu dla $rodkéw transportu zbiorowego,

- organizacja, finansowanie oraz integracja transportu zbiorowego.

W celu ulatwienia kontaktu z prowadzacymi badania zostata przygotowana i
umieszczona na serwerze Akademii Ekonomicznej w Katowicach witryna internetowa,
zawierajgca podstawowe dane o projekcie badawczym i zespole autorskim. Witryna
sporzadzona zostata w jezyku polskim i angielskim. Z witryny mozna byto réwniez pobra¢
formularz ankietowy, co ufatwiato wypetnienie i odestanie ankiety, np. wykorzystujgc poczte
elektroniczng. Ankietowanie miast przeprowadzone zostato w okresie czerwiec - sierpien
2005 roku.

W dalszej czesci artykutu przedstawiono wybrane dane dotyczace oferty
przewozowej, podzialu zadan przewozowych oraz stosowanych rozwigzan z zakresu
organizacji ruchu uzyskane z nastepujagcych miast i regionéw: Aglomeracja Katowicka (dane
z obszaru KZK GOP), Berlin, Bydgoszcz, Dortmund, Gdansk, Gandawa, Goeteborg,
Helsinki, lle De France (Region Paryski, na ktéry sktada sie osiem departamentow: Essonne,
Hauts-de-Seine, Paris, Seine-Saint-Denis, Seine-et-Mame, Val-de-Marne, Val-d'Oise i
Yvelines —tgcznie 317 kantonéw i 1281 gmin), Kowno, Krakéw, Leeds, Lubiana, Londyn,
Lublin, £6dZ, Monachium, Ostrawa, Poznan, Praga, Saloniki, Sofia, Stuttgart, Szczecin,
Tallin, Timisoara, Warszawa, Wieden i Wroctaw. Wyniki prowadzonych badan z zakresu
stosowanych rozwigzan taryfowych opublikowane zostaty w [1].

2. ROLA TRANSPORTU ZBIOROWEGO W OBStLUDZE POTRZEB
PRZEWOZOWYCH MIAST

Wsérdd czynnikdw majacych wplyw na mobilno$¢ mieszkancéw oraz sposéb
przemieszczania sie wymieni¢ mozna wysoko$¢ PKB oraz wskaznik motoryzacji (tablica 1).
W celach poréwnawczych wykorzystuje sie Produkt Krajowy Brutto w przeliczeniu na
mieszkanca - PKB per capita (najczesciej jest to PKB per capita subregionu - NUTS3, w
wiekszosci przypadkéw obejmuje miasta).

Sposréd ankietowanych obszaréw najwiekszym i najbardziej licznym pod wzgledem
ludnosci jest Region Paryski (lle De France), ponad 12 tys. km2i 11 min mieszkafncéw, nie
mozna go jednak poréwnywa¢ do pozostatych pojedynczych miast. Poza lle De France
najwiekszymi obszarowo sg Saloniki (prawie 2,5 tys. km2), lecz i one (tzw. greater area)
obejmuja nie tylko samo miasto, oraz Londyn (prawie 1,6 tys. km2), ktory po lle De France
zamieszkuje najwiecej mieszkancow (ponad 7 min). Kolejne miejsce pod wzgledem liczby
mieszkancéw za Londynem zajmuje Berlin z 3,4 min mieszkanncow. Na podstawie danych o
liczbie mieszkancéw i powierzchni obliczono dla poszczeg6lnych miast/regionéw gesto$é
zaludnienia. Bardzo wysoka jest w Lublanie - 9.749 o0s6b na km2 Kolejnymi miastami
sposrod ankietowanych, ktére sg najgesciej zaludnione, to Londyn i Monachium (powyzej 4
tys. mieszkancéw na km2).

Miastami o najwiekszym PKB per capita sg Stuttgart i Monachium (odpowiednio
56,07 tys. i 52,91 tys. euro), a najmniejszy PKB posiada Timisoara i Kowno (odpowiednio
2,08 tys. i 4,05 tys. euro). Wskazuje to na znaczace roznice sity ekonomicznej miast i
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poziomu S$rodkéw, ktore przeznaczajg na konsumpcje ich mieszkancy. Warunkuje to
mozliwo$¢ rozwoju systemow transportu zbiorowego, ktdre korzystaja z zasilania
finansowego pochodzacego ze srodkéw publicznych.

Tablica 1
Liczba mieszkancéw, gestos¢ zaludnienia, PKB oraz wskaznik motoryzacji
oviercima S0 s gy Mk
Panstwo Miasto ) Liczbg:\ ) zarejestrowar,lych liczba )
mieszkancow km2 mieszkaricykm2 per capita () samochodow samochodéw
osobowych @ 0s/1000
mieszkancow
Austria Wieden 1600 000 412 3883 38 656 € 655 172 409
Belgia Gandawa 230734 156 1475 28 091 € b.d. b.d.
Bulgaria Sofia 1194164 1311 911 6286 € 661 514 554
Czechy Ostrawa 311402 214 1454 6416 € 101 310 325
Czechy Praga 1171 000 496 2 361 17 366 € 594 100 507
Finlandia Helsinki 560000 686 816 37420 € 189 000 338
Francja lle De F;rr];;(/. Region 11 264000 12072 933 38 854 € 4940 000 439
Grecja Saloniki 1000 000 2485 402 15 142 € 470 000 470
Litwa Kowno 364 083 157 2319 4052¢€ 130 000 357
totwa Tallin 402 812 158 2 549 8405 € 145 692 362
Polska Ag"’m%;az%gg;ow":ka 1953803 1308 1398 6352€ 1431 332 304
Polska Bydgoszcz 370000 175 2114 5240 € 127 300 344
Polska Gdarsk 459072 262 1752 7620€ 175 134 381
Polska Krakow 758 000 327 2318 8 164 € 279 500 369
Polska Lublin 356 000 148 2 405 4127¢€ 89 037 250
Polska £6dz 770 000 294 2619 6 500 € 224 070 201
Polska Poznan 570 800 261 2 184 10633 € 199 300 349
Polska Szczecin 411 900 301 1368 5690 € 119 041 289
Polska Warszawa 1689648 509 3320 15 347 € 640 377 379
Polska Wroctaw 638000 293 2 177 8074 € 230 000 361
Republika Federalna Berlin 3387545 892 3798 22 709 € 1024 287 302
Niemiec
Rep“b,'\'"i‘:rgzgera'”a Dortmund 590000 280 2 107 26 959 € 248 000 420
Republika Federalna Monachium 1300 000 310 4 104 529014 € 779 000 599
Niemiec
Republika Federalna Stuttgart 590000 207 2 845 56 073 € 313 290 531
Niemiec
Rumunia Timisoara 317651 132 2411 2080 € 125 000 394
Stowenia Lubiana 268 084 27 9749 16 719 € 128 478 479
Szwecja Goeteborg 480000 450 1067 27932 € 190 000 396
Wielka Brytania Leeds 715402 552 1297 33534 € 300 667 420
Wielka Brytania Londyn 7 388 000 1579 4679 45 028 € 2 245 000 304

- dane za 2002 rok wg Eurostat, z wyjatkiem Sofii, dla ktérej dane podano dla catej Butgarii w 2002 r. wg http://www.indexmundi.com/bulgaria/gdp_per_capita.html
odnoszg sie do miast lub regionu obejmujacego dane miasto

w przypadku Aglomeracji Katowickiej podano dane dla wojewd6dztwa $laskiego

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie danych zawartych w ankietach

Poréwnujgc wskaznik motoryzacji, najwieksza jego warto$¢ wsréd wymienionych
miast/regiondw wystepuje w Monachium, Sofii i w Stuttgarcie (odpowiednio 599, 554 i 531
samochod6w na tysigc mieszkancow), a najmniej w Lublinie i £odzi (odpowiednio 250 i 291
samochodéw na tysiagc mieszkancow). Widoczny jest tu brak wyraznego powigzania
pomiedzy stopniem rozwoju gospodarczego mierzonego wielkos$cig PKB oraz wskaznikiem
motoryzacji. W wielu przypadkach mozna zaobserwowaé dos¢ wysokie wartosci wskaznika
motoryzacji przy nizszych warto$ciach PKB.

.Dane te
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Tablica 2
Oferta przewozowa, wielko$¢ przewozow oraz podziat zadan przewozowych

Podziat zadan przewozowych (% liczby podrézy)@

Liczba
. asazerow
Lp Miasto Dllurggsc Diugosé linii<) ekspir;(;acyjna prZewoionych sg?;g[b%w
’ (km) (km) (wozoklometiy) TANSPOTtem yransport  samochody przemieszeze przemieszcze przenrir;essiécza
zb!orowym W zbiorowy  osobowe nia rowerowe nia piesze nieuwzglednio

ciggu roku nyw

ankietach
1 Wieden 930 7589 150332000 735 300 000 34,0 26,0 3,0 27,0 10,0
2 Gandawa b.d. b.d. b.d. b.d. 8,0 59,5 15,0 75 10,0
3 Sofia 1477 b.d. 62375000 571 234 000 69,5 6,4 18,2 b.d. 59
4 Ostrawa 452 1143 37106000 188 068 000 65,0 35,0 b.d. b.d. 0,0
5 Praga 1017 2731 158800000 1 160 500 000 44,0 34,0 1,0 21,0 0,0
6 Helsinki 1055 b.d. 95927000 203 045 000 38,0 42,0 4,0 5,0 11,0
7 gz;g:;f”ﬁ;sé 1654 23256 910000000 3624 000 000 19,4 43,8 0,9 341 18
8 Saloniki b.d. 960 b.d. b.d 27,5 40,6 0,2 18,3 13,4
9 Kowno 126 2933 73000 000 83 000 000 60,0 28,0 0,5 115 0,0
10 Tallin 241 711 30676800 132 298 000 41,0 31,0 01 27,0 0,9
4 ﬁmi@%om 1875 5857 86398995 300 000 000  b.d. b.d. b.d. b.d. b.d.
12 Bydgoszcz 188 442 21600000 127 000 000 36,9 28,6 0,8 33,5 0,2
13 Gdansk 293 985 27241000 161 609 000 42,8 34,5 0,8 21,6 0,3
14 Krakéw 533 1386 54690000 302 043 000 43,0 26,0 1,0 30,0 0,0
15 Lublin 239 618 20700000 108 500 000 b.d. b.d. b.d. b.d. b.d.
16 t6dz 513 1119 57 700000 244 000 000 63,2 36,7 b.d. b.d. 0,1
17 Poznan® 341 936 35091 408 204 760 500 b.d. b.d. b.d. 38,0 0,0
18 Szczedn 317 683 26611 000 166 495 000 b.d. b.d. b.d. b.d. b.d.
19 Warszawa 1453 3966 164081400 790 000 000 52,5 25,8 0,4 20,5 0,8
20 Wroctaw 478 1385 42582000 213 645 000 b.d. b.d. b.d. b.d. b.d.
21 Berlin 740 2007 b.d b.d 27,0 38,0 10,0 25,0 0,0
22 Dortmund 731 965 24250000 145 000 000 20,0 53,0 6,0 21,0 0,0
23 Monachium 587 b.d. b.d. 442 000 000 24,0 42,0 12,0 22,0 0,0
24 Stuttgart b.d. b.d. 29848051 311 700 000 22,0 45,0 6,0 27,0 0,0
25 Timisoara 383 570 9 868 000 96 618 000 40,0 35,0 5,0 10,0 10,0
26 Lubiana 136 235 11 700 000 93 600 000 13,0 57,0 10,0 19,0 1,0
27 Goeteborg b.d. b.d. 35000000 130 000 000 25,0 50,0 10,0 15,0 0,0
28 Leeds b.d. 85 b.d. 218 200 000 18,8 60,3 1,3 10,5 91
29 Londyn b.d. b.d. 508100000 998 202 000 33,0 43,0 1,0 21,0 2,0

- w przypadku Salonik dtugos¢ linii dotyczy tylko komunikacji autobusowej
- w przypadku Kowna dtugos$¢ linii dotyczy tylko komunikacji trolejbusowej
- w przypadku Leeds dtugos¢ linii dotyczy tylko komunikacji kolejowej (tzw heavy rail)

2
@ Udziat podrézy odbywanych danym $rodkiem transportowym lub udziat przemieszczer pieszych

- transport zbiorowy: w przypadku Monachium dane obejmujg transport zbiorowy wraz z taksi, a w przypadku Poznania uzyskano dane taczne
transport zbiorowy, samochodowy i rowerowy 62%

- transport indywidualny: w przypadku Goteborga, Pragi i Stuttgartu dane obejmuja transport indywidualny wraz z taksi

- przemieszczenia rowerowe: w przypadku Sofii dane obejmuja réwniez przemieszczenia piesze

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie danych zawartych w ankietach

Sie¢ transportu zbiorowego miast opisywana jest miedzy innymi diugoscig tras oraz
dtugoscia linii komunikacyjnych, a wielko$¢ oferty przewozowej - wielkoScig pracy
eksploatacyjnej wyrazanej liczba wozokilometrow. Znaczeniemiejskiego transportu
zbiorowego okresla wielko$¢ przewozéw mierzona liczba przewiezionychpasazeréw w roku
oraz podziat zadan przewozowych, w tym w szczeg6lno$ci udziat transportu zbiorowego w
ogole przemieszczen (tablica 2).
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Wsrod ankietowanych miast i regionéw najwieksza dtugos$¢ tras komunikacyjnych
wystepuje w Aglomeracji Katowickiej (1,9 tys. km), aglomeracji lle De France (1,6 tys. km),
a nastepnie Sofii i Warszawie (1,5 tys. km). Najmniej tras komunikacyjnych wystepuje w
Kownie (126 km - dotyczy tylko linii trolejbusowych), Lublanie (136 km), Bydgoszczy (188
km) i w Lublinie (239 km). Regionem o najwiekszej dtugosci linii jest lle De France (23,2
tys. km), Wieden (7,6 tys. km), Aglomeracja Katowicka (5,9 tys. km) i Warszawa (prawie 4
tys. km). Najmniejsza dtugos$¢ linii wystepuje w Leeds (85 km - ale dotyczy to tylko linii
kolejowej) i Lublanie (235 km - sg to odcinki jednokierunkowe). Pordwnania utrudnia fakt
podania w kilku przypadkach dtugosci tras tylko wybranej gatezi transportu.

Liczba przewiezionych pasazeréw (przejazdéw transportem zbiorowym) ogdtem w
ciggu roku jest bardzo zro6znicowana, jest to spowodowane do$¢ duza rozpigtoscia, jaka
wystepuje zarowno w wielkos$ci obstugiwanego obszaru, jak rowniez w liczbie mieszkancow
danego miasta. Najwiecej przejazdéow w ciggu roku odnotowuje sie wiec w regionie lle De
France (3,6 mld), a nastepnie w Berlinie (1,3 mld), Pradze (1,2 mld) i Londynie (ok. 1 mld).
Najmniej natomiast w Kownie (86 min) i w Lublanie (94 min). Duze zrdznicowanie
wystepuje réwniez przeliczajac liczbe przejazdéw na mieszkanca.

Praca eksploatacyjna (wozokilometry) to wskaznik charakteryzujacy oferte transportu
zbiorowego, a w przeliczeniu na jednostke powierzchni lub mieszkanca danego obszaru,
nasycenie pracg eksploatacyjng. Najwieksza praca eksploatacyjna $rodkoéw transportu
zbiorowego realizowana jest w regionie lle De France (910 min) i w Londynie (508 min), a
najmniej w Timisoarze (9,9 min) i w Lublanie (12 min).

W punkcie ankiety dotyczacym podziatu zadar przewozowych uzyskano informacje z
25 miast, jednak ze wzgledu na to, ze cze$¢ danych obejmuje #gcznie kilka $rodkow
transportu oraz to, ze cze$¢ danych nie jest rejestrowana w poszczegdlnych miastach,
bezposrednie poréwnanie wszystkich os$rodkéw jest bardzo trudne. Najwiekszy udziat
transportu miejskiego w przewozach wystepuje w Sofii, Ostrawie i Lodzi (odpowiednio ok.
70%, 65% i 63%), sg to wielkoSci bardzo wysokie, ktére, jak sie ocenia, trudno bedzie w
perspektywie utrzymaé. Srednio w Polsce w 2003 roku transport zbiorowy w miastach, bez
wydzielania przemieszczen pieszych, realizowal okoto 44% pracy przewozowej [2].
Natomiast najmniejszy udziat wystepuje w Gandawie, Lublanie i Leeds (odpowiednio 8%,
13% i 19%). W tych trzech ostatnich miastach wystepuje za to najwyzszy udziat podrozy
samochodami osobowymi (odpowiednio 60%, 57% i 60%). Najwiecej podrézy pieszych
realizowanych jest w Poznaniu (38%), w aglomeracji lle De France (34%) i w Bydgoszczy
(34%), a najmniej w Helsinkach (5%), Gandawie (ok. 8%) i w Timisoarze (10%). W
przypadku transportu rowerowego najwyzszy udziat wystepuje w Gandawie (15%),
Monachium (12%) i w Berlinie, Goeteborgu i w Lublanie (po 10%).

3. PRIORYTETY DLA TRANSPORTU ZBIOROWEGO ORAZ OGRANICZENIA
W KORZYSTANIU Z SAMOCHODOW OSOBOWYCH

Konkurencyjno$¢ miejskiego transportu zbiorowego poprawiajg rozwigzania
zwigkszajace predkos¢ eksploatacyjng srodkdw transportu zbiorowego. Wymieni¢ tu mozna
przede wszystkim wydzielone pasy ruchu dla autobuséw lub skrzyzowania z priorytetem w
sygnalizacji $wietlnej dla $rodkéw transportu zbiorowego. Dane o zastosowanych w
miastach/regionach rozwigzaniach przedstawia tablica 3.
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Tablica 3
Rozwigzania utatwiajgce poruszanie sie komunikacji autobusowej

) Wydzielone pasy D#ggoéé Skr_zyiowania z Liczba skrzyzowar _
Lp. Miasto ruchu d[a wydz!elonych prlgrytg.telm_w ) 2 priorytetami Inne priorytety
autobuséw pasoéw (km) sygnalizacji $wietlnej
1 Wieden t 47,7 t 650 b.d.
2 Gandawa t b.d. t b.d. b.d.
3 Sofia t b.d. b.d.
4 Ostrawa t 1.0 t 23 b.d.
5 Praga t 115 t 89 T
6 Helsinki t 5,0 t kilkanascie T
7 lleDe F;aar:;sekll Region t 404,0 t b.d. b.d.
8 Saloniki t 10,0 b.d. b.d. b.d.
9 Kowno - n - b.d.
10 Tallin t 45 n - b.d.
1 Ag'omg{;&’a‘e*éa;;’wmka t b.d. t b.d. b.d.
12 Bydgoszcz t 0,5 t b.d. b.d.
13 Gdarnsk t 0,6 n b.d.
14 Krakéw t 5,0 t 5 T
15 Lublin n b.d.
16 Lodz n b.d.
17 Poznan t 0,5 t b.d. b.d.
18 Szczecin n b.d.
19 Warszawa t 10,8 n b.d.
20 Wroctaw t 5,0 t 2 b.d.
21 Berlin t 101,9 t b.d. b.d.
22 Dortmund t 0,5 t 105 b.d.
23 Monachium t b.d. t b.d. b.d.
24 Stuttgart t b.d. b.d.
25 Timisoara - b.d. b.d. b.d.
26 Lubiana t 2,5 n T
27 Goeteborg t b.d. t b.d. b.d.
28 Leeds t 17,5 t 18 b.d.
29 Londyn t b.d. t b.d. b.d.

Zrodbo: Opracowanie wiasne na podstawie danych zawartych w ankietach

Wydzielone pasy ruchu dla autobuséw znajdujg powszechne zastosowanie, w 7
przypadkach wydzielone pasy dla autobuséw nie wystepuja (Szczecin, Sofia, Lublin, Kowno,
£6dz, Stuttgart i Timisoara). W pozostatych osrodkach miejskich pasy takie wystepuja,
aczkolwiek majg r6zna dtugosé od 0,5 km (w Dortmundzie, Bydgoszczy i Poznaniu) do 404
km w aglomeracji Ile De France i 102 km w Berlinie. W 5 przypadkach nie podano dtugosci
wydzielonych dla autobuséw paséw. RoOwniez czestym rozwigzaniem usprawniania ruchu
Srodkéw transportu miejskiego sg skrzyzowania o sterowaniu sygnalizacjg Swietlng z
priorytetem dla transportu zbiorowego. Jedynie w 8 przypadkach podano, ze nie wystepuja
skrzyzowania z priorytetem dla transportu zbiorowego. W pozostatych przypadkach (czes¢
miast nie wypowiedziato sie) skrzyzowan takich jest od 2 we Wroctawiu (przy czym
wystepuje tu jeszcze 14 przypadkdw wydzielonej sygnalizacji dla autobuséw), 5 w Krakowie
do 650 w Wiedniu. W przypadku czterech miast podane zostaty réwniez inne stosowane
rozwiazania, majace na celu zapewni¢ priorytet sSrodkom transportu zbiorowego. W Pradze i
w Krakowie funkcjonujg podwyzszone krawezniki, petnigce role separatoréw wzdtuz
biegnacych w jezdni toréw tramwajowych, co uniemozliwia na takich fragmentach
korzystanie samochodom osobowym. W Pradze dotyczy to prawie 8 km torowiska, a w
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Krakowie 4 km. W Helsinkach funkcjonuje system informacji dla pasazeréw i kierowcow,
natomiast w Lublanie jako dodatkowe priorytety podano przepis, dajacy bezwzgledne
pierwszenstwo autobusom ruszajagcym z przystankow.

W zakresie ograniczerh w korzystaniu z samochodéw osobowych skoncentrowano sie
na uzyskaniu informacji o istnieniu zakazéw wjazdu do strefy srddmiejskiej, pobieraniu optat
za wjazd do srédmiescia lub optat za parkowanie w $srddmiesciu. Uzyskane dane przedstawia
tablica 4.

Tablica 4
Rozwigzania ograniczajace korzystanie z samochodéw osobowych

p viaso KB e e pamowaniew  VWysokoscopiaty za 1 SITRRAREIS POTIESC
capita (§ Srédmiescia Srédmiesciu godzing parkowania parkowania (9

1 Wieden 38 656 € n t 0,80 € 0,40 €

2 Gandawa 28 091 € n t b.d. b.d.

3 Sofia 6 286 € n t 1,02 € 3,15€

4 Ostrawa 6416 € n t 0,33-0,66 € 1,00-2,00 €
5 Praga 17 366 € n t b.d. b.d.

6 Helsinki 37420 € n t b.d. b.d.

7 gi;San;;gk/i 38854 € n t 1,00-300€ 0,50-1,50 €
8 Saloniki 15 142 € n t 1,66 € 2,13 €

9 Kowno 4052 € n t 0,30 € 1,44 €
10 Tallin 8405 € n t 150 € 3,46 €
n Kam’tvgi'c‘:(';"izﬂaeop) 6352 € n t 038¢€ 116€
12 Bydgoszcz 5240 € n t 0,64 € 237¢€
13 Gdansk 7620€ n t 051 € 131 €
14 Krakow 8 164 € n t 0,77 € 1,83 €
15 Lublin 4 127 € n t 0,51 € 2,41 €
16 toédz 6 500 € n t 0,51 € 153 €
17 Poznan 10633 € n t 0,77 € 1,40¢€
18 Szczecin 5690 € n t 051 € 1,75 €
19 Warszawa 15347 € n t 051 € 0,65 €
20 Wroctaw 8074 € n t 0,77 € 1,85 €
21 Berlin 22 709 € n t 2,00 € 171 €
22 Dortmund 26 959 € n t 1,50 € 1,08 €
23 Monachium 52 914 € n t 250 € 0,92 €
24 Stuttgart 56 073 € n t b.d. b.d.

25 Timisoara 2080 € n t b.d. b.d.

26 Lubiana 16 719 € n t b.d. b.d.
27 Goeteborg 27 932 € n t do 2,00 € do 1,39 €
28 Leeds 33534 € n t b.d. b.d.
29 Londyn 45 028 € t b.d. b.d. b.d.

- dane za 2002 rok wg Eurostat, z wyjatkiem Sofii, dla ktérej dane podano dla catej Butgarii w 2002 r. (wg .
http://www.indexmundi.com/bulgaria/gdp_per_capita.html). Dane te odnoszasie do miast lub regionu obejmujacego dane miasto

- optata skorygowana = opfata nominalna x (PKB $redni/PKB regionu)
Zr6dto: Opracowanie wiasne na podstawie danych zawartych w ankietach

Historyczne centra miast, rynek miasta wraz z przylegtymi uliczkami, centralne czesci
miasta wytgczane sg z ruchu pojazdéw, przede wszystkim ze wzgledu na duzy ruch pieszy i
konieczno$¢ zapewnienia pieszym bezpiecznego oraz wygodnego przemieszczania sie. Istotna
jest robwniez potrzeba stworzenia okreslonego klimatu, $rodowiska miasta, ktére nie bytoby
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zaklocane przez poruszajace sie pojazdy. Sciste centrum miasta to miejsce, od ktérego
oczekuje sie, ze mozna spokojnie pospacerowac, pooglada¢ wystawy, spotka¢ ze znajomymi,
porozmawia¢, odpocza¢. Praktycznie Sciste centra miast sg wytgczone dla ruchu prywatnych
samochoddw osobowych. Jednak wytgczanie z ruchu dotyczy tylko $cistych centrow miast.
Oczywiscie, pewnym problemem pozostaje doprecyzowanie obszaru okre$lanego mianem
srodmiescia, czy jest to jedynie Sciste historyczne centrum miasta, rynek z przylegtymi
uliczkami, czy tez obszar wiekszy tak jak przyjeto w ankiecie.

Dotychczas w Europie nie stosowano rozwigzan polegajacych na ograniczaniu
poruszania sie samochodéw osobowych poprzez pobieranie optat za wjazd do Srédmiescia.
Sposréd 29 miast/regiondw wymienionych w tablicy tylko w jednym przypadku, tj. w
Londynie, wystepuje taka oplata, zreszta wprowadzona niedawno. Z pewnoscig jedng z
przyczyn ograniczonego stosowania tego narzedzia wplywania na podzial zadan
przewozowych byly techniczne trudno$ci wdrozenia systemu pobierania optat. Rozwoj
elektroniki, systemow informatycznych, zbierania i transmisji danych stwarza mozliwosci
wdrazania takich systemoéw. Pozytywne oceny wdrozonego w Londynie rozwigzania, jak
réwniez prowadzenie testdw czy tez projektow pilotazowych w kilku innych miastach
wskazujg ze ograniczanie ruchu w $rédmiesciach duzych miast poprzez pobieranie optat
bedzie coraz czesciej w przysztosci stosowane. Niezaleznie od zwiekszania udziatu transportu
zbiorowego nalezy zwrdci¢ uwage, ze wplywy z optat mogg byé dodatkowym zrédiem
finansowania transportu zbiorowego.

Powszechnie stosowanym rozwigzaniem w celu ograniczenia dtugoterminowego
parkowania samochodéw w $rédmiesciach i zwiekszenia rotacji na parkingach, a takze
majacym podnie$¢ koszty korzystania z samochoddéw osobowych przy przejazdach do
centrdw miast jest pobieranie optat za parkowanie. We wszystkich ankietowanych miastach
(poza Londynem, ktéry tu sie nie wypowiedzial) optata taka wystepuje. Optata za 1 godzine
parkowania w $rodmiesciu jest zréznicowana, po przeliczeniu na euro ksztattuje sie od 0,3
euro w Kownie do 2,50 euro w Monachium i do 3 euro w aglomeracji lle De France. W celu
uwzglednienia zréznicowanego poziomu rozwoju gospodarczego i tym samym $rodkow,
ktére na konsumpcje przeznaczaja mieszkancy, obliczono réwniez skorygowana oplate za
godzine parkowania. Daje to mozliwos$¢ poréwnan pomiedzy miastami i panstwami o r6znym
poziomie PKB.

4. PODSUMOWANIE

Udziat Srodkdw zbiorowego transportu miejskiego w realizacji pracy przewozowej w
miastach jest zréznicowany, generalnie mozna zauwazy¢, ze wyzszy jest w miastach panstw
bytego bloku socjalistycznego. Jednak w polskich miastach zauwaza sie brak danych,
dotyczacych podziatu zadan przewozowych, mimo ze monitorowanie zachowan
komunikacyjnych mieszkancéw pozawala oceni¢ skuteczno$¢ prowadzonej polityki
transportowej w miescie.

Istotne jest stosowanie rozwigzan ulatwiajacych poruszanie sie Srodkéw transportu
zbiorowego w miastach oraz ograniczen korzystania z samochodéw osobowych w centrach
miast. W Scistych centrach miast stosuje sie narzedzia administracyjne, np. zabranianie
wjazdéw pojazdéw, z wyjatkiem taksowek i srodkoéw transportu zbiorowego. Nowoczesne
systemy pobierania optat poszerzajg mozliwo$¢ korzystania z narzedzi ekonomicznych
(parametrycznych), gdzie przyktadowo korzystajacy z samochodéw osobowych obcigzani sg
optatami za wjazd do Srédmiescia, a jednoczesnie uzyskane w ten sposéb $rodki moga by¢
przeznaczane na dotowanie transportu zbiorowego.
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