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ANALIZA ZMIAN W TRANSPORCIE PUBLICZNYM
UNII EUROPEJSKIEJ NA PRZYKLADZIE
WYBRANYCH MIAST

Potrzeby transportowe naleza do potrzeb wtdmych czlowieka i s3 zwigzane z réznym
rozmieszczeniem przestrzennym zasobow, skupisk ludzkich i miejsc pracy. Rozwoj gospodarczy
jest Scisle uzalezniony od infrastruktury transportowej i mozliwosci transportowych. Transport
dotyczy zardwno przemieszczania tadunkow, jak i ludnosci. W miastach szczegolnie istotny jest
transport 0sob, zwany czesto transportem publicznym. Rozwdj miast zardowno pod wzgledem
liczby ludnosci, jak i ich powierzchni generuje wzrost potrzeb transportowych. Dodatkowo
rozwoj gospodarczy wymaga coraz to wigkszej aktywnosci ludzi i ich mobilnosci. Miejski
transport pasazerski w znacznym stopniu opiera si¢ na prywatnych samochodach osobowych,
ktore posiadaja konwencjonalny uktad napedowy. Wzrastajaca liczba podrézy tymi Srodkami
komunikacji przyczynia si¢ do powstawania zatorow komunikacyjnych 1 wzrostu
zanieczyszczenia atmosfery w obszarach miejskich przez emisje gazow pochodzacych ze
spalania produktow naftowych. Oba te czynniki i hatas powodowany ruchem pojazdow
przyczyniaja si¢ do obnizenia komfortu Zzycia. Jednym ze sposobow ograniczenia tych
niekorzystnych tendencji jest przejscie na bardziej zrownowazony system mobilnosci, jakim jest
zbiorowy transport pasazerski. Podejscie to jest zgodne z aktualnymi wytycznymi Unii
Europejskiej majacymi za zadanie ochrone $rodowiska i oszczednosci pierwotnych zrodet
energii, promujacymi rozwoj zrownowazonego transportu i odnawialne zrodta energii. Glownym
celem pracy jest przedstawienie zmian zachodzacych w funkcjonowaniu transportu pasazerskiego
w krajach Unii Europejskiej oraz ukazanie na przykladzie dwoch wybranych miast $redniej
wielkos$ci stopnia realizacji polityki transportowej zmierzajacej do rozwoju zréwnowazonego
transportu miejskiego.

Stowa kluczowe: transport publiczny, polityka transportowa, organizacja transportu publicznego.

1. WPROWADZENIE

W miastach Europy, zamieszkuje okoto 70% ludnosci Unii Europejskiej. Mieszkancy
miast wytwarzaja okofo 80% PKB Unii®. Prawidlowe funkcjonowanie tych miast i
zapewnienie mozliwosci ich dalszego rozwoju gospodarczego wymagaja odpowiedniej
infrastruktury transportowej i mobilno$ci ich mieszkancow. Mobilno$¢ w miastach staje si¢
jednak coraz trudniejsza i coraz mniej efektywna. Nadal w wielu miastach jako podstawowy
srodek transportu wykorzystywane sa pojazdy prywatne o napedzie konwencjonalnym.

! Dr hab. inz. Mirostaw Smieszek, prof. PRz, Katedra Metod llosciowych, Politechnika
Rzeszowska, Rzeszow, autor korespondencyjny: e-mail: msmieszk@prz.edu.pl
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Problemem wielu miast europejskich sa notoryczne zatory komunikacyjne, ktorych koszt
osigga znaczace rozmiary’. Obszary miejskie maja rowniez wysoki udzial w catkowitych
emisjach CO, pochodzacych z dziatalno$ci transportowej, ktory wynosi okoto 23%. Zgodnie z
wytycznymi UE miasta musza spotggowaé wysilki, aby odwroci¢ niekorzystne tendencje w
zuzyciu paliwa 1 emisji sktadnikow toksycznych. Przepisy unijne dotyczace jakosci powietrza
oraz coraz bardziej rygorystyczne normy emisji dla pojazdow drogowych majg za zadanie
zapewnienie ochrony obywateli przed narazeniem na szkodliwe skutki zanieczyszczen
powietrza i pylu zawieszonego. Celem tych wysitkow powinno by¢ osiagnigcie 60-
procentowej redukcji emisji gazow cieplarnianych. Ze wzglgdu na duza ggstos¢ zaludnienia w
miastach oraz wysoki poziom ruchu na trasach o niewielkich dtugo$ciach system transportu
publicznego jest preferowanym rozwigzaniem®. Daje on wicksze mozliwosci redukcji
calkowitej emisji skladnikow toksycznych w mieScie w pordwnaniu 2z transportem
realizowanym za pomoca samochodéw osobowych wyposazonych w konwencjonalne uktady
napedowe. W ramach polityki unijnej duzy nacisk kladziony jest na wykorzystanie
odnawialnych zrédet energetycznych w transporcie pasazerskim oraz preferowanie takich
form transportu jak transport rowerowy. Wszystkie te zabiegi wymagaja jednak sporych
nakladéw finansowych i zmiany w mentalnosci mieszkancoéw. Polityka UE nakresla kierunki
tych zmian. Stopien zaawansowania tych zalecen nie jest jednakowy we wszystkich panstwach
cztonkowskich oraz ich miastach. Ogdlnie mozna stwierdzié, ze im bogatsze panstwo, tym
polityka proekologiczna w transporcie publicznym jest bardziej rozwinigta i sa bardziej
zaawansowane wprowadzone zmiany, ktorych celem jest rozw6j zrbwnowazonego transportu.
Jednym z gtéwnych celow pracy jest ocena zmian zachodzacych w transporcie pasazerskim W
krajach UE na przyktadzie dwoch wybranych miast $redniej wielkosci o réznych stopniach
rozwoju gospodarczego. Za wzorzec do poréwnania postuzyto szwedzkie miasto Linkdping
charakteryzujace sie¢ wysokim stopniem rozwoju. Drugim z rozpatrywanych w poréwnaniu
miast jest Rzeszow, ktorego poziom rozwoju gospodarczego jest znacznie nizszy, ale miasto to
charakteryzuje si¢ duza dynamika rozwojowa.

2.  PRZEGLAD WYBRANYCH DANYCH ZWIAZANYCH Z
DZIALALNOSCIA TRANSPORTU PUBLICZNEGO

Coraz bardziej rygorystyczne ustawodawstwo UE przyczynia sie do spadku emisji
szkodliwych substancji przez srodki transportu drogowego. Zmiany w catkowitej emisji dla 19
krajéw bedacych cztonkami UE przed rokiem 2005 pokazano na rysunku la. Na rysunku
widoczna jest wyrazna tendencja spadkowa w wielkosci emisji. Dla porownania Polska (rys.
1b) w obszarze tym ma jeszcze wiele do zrobienia’. Ostatnie trzy lata 2010-2012 (rys. 1b) daja
nadzieje, ze i w Polsce rozpoczat si¢ okres korzystnych zmian. Natomiast dla Szwecji (rys. 1b)
poza latami 2009-2010 zauwazalna jest cigglta tendencja spadkowa w wielkosci emisji
szkodliwych substanciji.

® L. Mussone, S. Grant-Muller, J. Laird, Sensitivity analysis of traffic congestion costs in a network under
a charging policy, ,,Case Studies on Transport Policy” 2015/3; European Commission Report Brussels,
17.12.2013COM (2013) 913 final.

® R. Prud’homme, M. Koning, L. Lenormand, A. Fehr, Public transport congestion costs: The case
of the Paris subway, ,,Transport Policy” 2012/21.
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Rys. 1. Emisja ekwiwalentu CO, w krajach a) UE19, b) Polski, Szwecji
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Zrodto: opracowanie whasne na podstawie http://ec.europa.eu/eurostat.

Emisja zanieczyszczen i gazow cieplarnianych zwigzana jest z iloscig zuzytych paliw
ropopochodnych. Zmiany zachodzace w zuzyciu paliw pokazane na rysunku 2 majg przebiegi
0 podobnym charakterze jak na rysunku 1 pod wzgledem emisji.

Rys. 2. Zuzycie paliw ropopochodnych a) w krajach UE19, b) w Polsce
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Zrodto: opracowanie wihasne na podstawie http://ec.europa.eu/eurostat.

Transport drogowy 0s6b ma znaczny udzial w catkowitym zuzyciu paliwa. Na transport
ten skladaja si¢ przewozy realizowane przez transport autobusowy i samochody osobowe.
Wykresy zamieszczone na rysunku 3 pokazuja, ze zarowno w krajach UE, jak i w Polsce
nastepuje spadek przewozow autobusowych wyrazony w pasazerokilometrach i jednocze$nie
zachodzi wzrost przewozow realizowanych samochodami osobowymi. Podobnie sytuacja
przedstawia si¢ w Szwecji. Wzrost ten dla krajow UE jest niewielki. W wypadku UE wzrost
przewozow realizowanych samochodami osobowymi, poréwnujac rok 2000 z 2012, wynosi
6%. Najwigkszy wzrost obserwowany jest dla Polski i jest rowny ponad 50%, natomiast w
Szwecji — 8%.W wypadku Wielkiej Brytanii, Niemiec i Francji wynosi 1-8%°. Biorac pod

8 EU transport in figures, Statistical Pocketbook 2014; EU transport in figures, Statistical
Pocketbook 2015.
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uwage przewozy autobusowe, obserwowany spadek w analizowanym okresie wynosi dla UE
4%, Polski — ponad 30% natomiast Szwecji — prawie 9%.

Rys. 3. Przewozy w pasazerokilometrach realizowane przez transport autobusowy i samochody
osobowe dla a) wszystkich krajow UE, b) Polski, ¢) Szwecji
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Zrddto: opracowanie wihasne na podstawie EU transport in figures, Statistical Pocketbook 2015.

Zachodzace zmiany sg szczeg6lnie nickorzystne w Polsce. Analizujac dane statystyczne®
dotyczace poszczegolnych regionow i miast Polski, mozna stwierdzi¢, ze spadek przewozow
w komunikacji publicznej dotyczyt wszystkich miast ponizej 500 tys. mieszkancow. Aby
rozpozna¢ skale problemu, postanowiono przeanalizowa¢ funkcjonowanie komunikacji
publicznej w wybranych miastach UE o $redniej liczbie mieszkancow.

3. ANALIZA FUNKCJONOWANIA KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ W RZESZOWIE

Rzeszow jest miastem wojewddzkim lezacym w potudniowo-wschodniej Polsce. Ma
116,32 km? powierzchni i liczy ponad 184 tys. mieszkancow. Miasto to jest stolica
wojewodztwa podkarpackiego i zarazem waznym o$rodkiem gospodarczym, handlowym,
przemystowym, kulturalnym i akademickim. Miasto jest potozone na skrzyzowaniu istotnych
drogowych szlakow komunikacyjnych, blisko granic ze Stowacjg i Ukraing. RzeszoOw ma
wyraznie uksztaltowang strefe zabudowy s$rodmiejskiej, ktéra ma uklad promienisto-
koncentryczny, dzielnice przemystowe i mieszkaniowe sg widocznie rozgraniczone. Gestos¢
zaludnienia w Rzeszowie nalezy do najnizszych w Polsce wsrdd miast Sredniej wielkosci. W
ostatnich latach nastgpit wzrost liczby mieszkancow i liczby zarejestrowanych pojazdow
osobowych™ (rys. 4). Wraz z rozwojem ludnosci nastepowal wzrost obszaru miasta i tym
samym zwigkszaly si¢ dlugosci tras niezbednych do pokonania migdzy miejscem
zamieszkania a celem podrozy.

® http://ec.europa.eu/eurostat.
10 http:/istat.gov.pl/.
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Rys. 4. Wybrane wskazniki charakteryzujace miasto RzeszOw a) liczba mieszkancow, b) liczba
samochodow osobowych
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Zrodto: opracowanie whasne na podstawie http:/stat.gov.pl/.
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Na terenie Rzeszowa potrzeby transportowe zaspokajane sa przez transport publiczny i
indywidualny. W wypadku transportu publicznego najwazniejsza jest komunikacja miejska
podlegajaca zarzadowi miasta. Rzeszowska komunikacja publiczna w grudniu 2014 r. sktadata
si¢ z 46 linii autobusowych zwyklych, 3 linii specjalnych oraz 3 linii nocnych''. W ramach tej
komunikacji mozna wyr6zni¢ 6 linii o znaczeniu priorytetowym, ktorych czestotliwo$é
kursowania w godzinach szczytu wynosi 10-15 minut, oraz grupe linii podstawowych
kursujacych co 20-30 minut oraz uzupehiajace. Przez teren miasta przebiegajg rowniez linie
komunikacyjne innych przewoznikow. Skupiaja si¢ oni jednak wylacznie na dowozie
pasazerow do Rzeszowa i mozna przyjaé, ze nie biorg udzialu w zaspokajaniu potrzeb
transportowych na terenie miasta. Jak w wigkszosci polskich miast mozna zaobserwowac tu
spadek przewozoéw komunikacja publiczng i wzrost zardwno liczby samochodéw osobowych,
jak i nasycenia tymi pojazdami (rys. 5)".

Rys. 5. a) Przewozy komunikacjg publiczng i b) nasycenie samochodami osobowymi
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Zrodto: opracowanie wihasne na podstawie http://stat.gov.pl/.

1 M. Smieszek, M. Dobrzanska, P. Dobrzanski, Analiza czaséw przejazdu wybranej linii
komunikacji miejskiej w Rzeszowie, ,,Logistyka” 2015/4.
12 |bidem.
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Zaobserwowany spadek w przewozach komunikacji publicznej zachodzi przy wzroécie
liczby mieszkancow. Rosnace wraz ze wzrostem liczby mieszkancow potrzeby przewozowe
sg zaspokajane przez transport indywidualny. Jest to tendencja niekorzystna z punktu widzenia
zuzycia energii i emisji szkodliwych substancji.

W ramach pracy przeprowadzono badania funkcjonowania komunikacji miejskiej.
Skupiono si¢ W nich na jednej wybranej linii komunikacji miejskiej w kazdym z
analizowanych miast. W wypadku Rzeszowa analizie poddano lini¢ OB, ktora jako jedna z
szesciu nalezy do grupy linii priorytetowych. Linia ta charakteryzuje si¢ ruchem okrgznym
jednokierunkowym wokot centrum miasta. Jej poczatek i koniec znajduja si¢ w sasiedztwie
dworca kolejowego PKP. Przeciwny kierunek jest obstugiwany przez lini¢ 0A. Na obu liniach
kursuja w wickszoSci nowoczesne dwuosiowe autobusy niskopodtogowe. Wzdluz trasy
przejazdu znajduja si¢ glowne centra handlowe Rzeszowa, dwie wyzsze uczelnie wraz z
osiedlami studenckimi i najwickszy zaklad przemystowy Rzeszowa. Na trasie linii znajduje si¢
19 przystankéw. Przebieg linii 0B oraz wykaz przystankéw i odleglosci pomigdzy nimi
przedstawiono na rysunkach 6i 7.

Rys. 6. Przebieg linii 0B na terenie Rzeszowa wraz z umiejscowionymi na jej trasie przystankami
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Zrodto: opracowanie wlasne.

Rys. 7. Odlegtosci migdzy przystankami linii 0B
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Zrodho: opracowanie wiasne.

Badania wykonywano migdzy godzing 6.30 a 19.30 w dni robocze tygodnia. W godzinach
tych realizowana jest zdecydowana wigkszo$¢ kursow i przewozonych jest okoto 90%
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pasazerow. Badania polegaly na rejestracji czasoOw przejazdu oraz zliczaniu pasazerow
wsiadajacych i wysiadajacych z autobuséw na poszczegdlnych przystankach®,

Ruch drogowy w Rzeszowie charakteryzuje si¢ wystepowaniem dwoch szczytow:
porannego w godzinach 6.30-8.30 oraz popotudniowego w godzinach 14.00-16.00. Na
rysunko 8 pokazano czasy przejazdu i srednig predkos¢ catej trasy w wybranym dniu
roboczym.

Rys. 8. Parametry przejazdu catej trasy linii 0B w dzien roboczy: a) czas, b) predkosé
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Zrodto: opracowanie wiasne.

Godziny szczytow komunikacyjnych nie charakteryzowaly si¢ jednak najwigkszymi
przewozami na poszczegélnych kursach. Dla wybranego dnia 18 listopada 2014 r.
przewozona przez autobusy w poszczegélnych kursach liczba pasazeréw zostata
przedstawiona na rysunku 9a. Dane te dotycza autobuséw kursujacych przez caty dzien i
nie uwzgledniaja autobuséw dodatkowych. Przebieg linii OB jest dosy¢ specyficzny.
Wzdhiz trasy znajduja si¢ gtdéwnie centra handlowe, szkoty i uczelnie wyzsze oraz urzedy.
Uwzgledniajac dane z rysunku 9a oraz dodatkowe kursy wykonywane w godzinach
porannych i popotudniowych, sporzadzono wykres liczby przewozonych pasazerow w
poszczegodlnych godzinach — przedstawiony na rysunku 9b. Przewozy najwickszej liczby
pasazeréw wystepuja migdzy godzinami 7.00-15.00. Sa to godziny pracy szkot i instytucji
publicznych oraz centrow handlowych. Pasazerami w wigkszoS$ci sg uczniowie, studenci,
petenci urzedow i instytucji oraz osoby wybierajace si¢ na zakupy.

18 M. Smieszek, M. Dobrzaniska, P. Dobrzaniski , op. cit.
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Rys. 9. Zmierzona i obliczona 18 listopada 2014 r. liczba pasazeréw na linii 0B a) na

poszczegblnych kursach, b) w poszczegolnych godzinach
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Zrodto: opracowanie wiasne.

Na rysunku 10a przedstawiono liczbe pasazerow przewiezionych przez rzeszowska
komunikacje miejska w wybranym dniu powszednim. W analizowanym dniu na
wszystkich liniach przewieziono 96,3 tys. pasazeréw. Przedstawione na rysunku 10a
wartosci  dotycza przedziatdw pottoragodzinnych. Najwigksza liczba pasazerow
korzystajacych z rzeszowskiej komunikacji miejskiej przypadta na godziny 6.30-8.00
(szczyt poranny) i 14.00-15.30 (szczyt popotudniowy). W niedziele liczba pasazerow
rzeszowskiej komunikacji miejskiej stanowita 28,5% liczby pasazerow korzystajacych z
ustug rzeszowskiej komunikacji miejskiej w dzien powszedni. Najwigcej pasazerow
zostalo przewiezionych w godzinach popotudniowych 15.30—18.30 (rys. 10b)™.

Rys. 10. Liczba pasazerow przewozonych przez rzeszowska komunikacje miejska: a) w dniu

powszednim, b) w niedzielg
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie http://www.ztm.erzeszow.pl/.

Analizujac  wykorzystanie $§rodkéw transportu w Rzeszowie, mozna stwierdzi¢, ze
najczesciej wykorzystywanym $rodkiem transportu jest samochod o0sobowy. Byt on
wykorzystywany w ponad 40% podrdzy. Drugie miejsce zajmuje transport zbiorowy, ktérego
udzial wynosi ponad 30%. Dos$¢ znaczny udziat ponad 20% stanowig podrdze piesze.

¥ http:/www.ztm.erzeszow.pl/.
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Wykorzystanie roweréw w wypadku Rzeszowa jest marginalne i stanowi niespetna 2% (rys.
11).

Rys. 11. Procentowy rozktad pomiedzy r6znymi §rodkami transportu
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie http:/www.ztm.erzeszow.pl/.

Na rysunku 12 przedstawiono prognoz¢ wskaznika ruchliwosci dla mieszkancow
Rzeszowa. W 2014 r. obserwowany byt wzrost tego wskaznika w stosunku do 2009. W
kolejnych latach przewiduje si¢ dalszy wzrost tego wskaznika.

Rys. 12. Prognoza wskaznika ruchliwosci dla mieszkancow Rzeszowa
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Zrodlo: opracowanie wilasne na podstawie http:/www.ztm.erzeszow.pl/.

4. ANALIZA FUNKCJONOWANIA KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ W LINKOPING

Kolejnym analizowanym miastem jest Linkdping. Jest to miasto lezace na potudniowy
wschod od Sztokholmu, nad rzeka Stdngan. Jest jednym z najbardziej zaludnionych miast w
Szwecji. Miasto liczy 104 232 (2010) mieszkancow, a gmina Linkoping, okoto 149 906
(2013). Jest to jedna z najszybciej rozwijajacych sie gmin w Szwecji. LinkGping jest sioddmym
co do wielko$ci miastem w Szwecji. Miasto to jest stolica regionu administracyjnego
Ostergétland i zarazem waznym osrodkiem gospodarczym, handlowym, przemystowym,
kulturalnym i akademickim. Posiada zréznicowana dziatalno$¢ przemystowa (przemyst
mechaniczny, lotniczy, sprzgtu obronnego, elektroniki i mikroelektroniki, spozywczy).
Lokalizacja w centrum regionu i jego doskonata sie¢ komunikacyjna sprawity, ze Linkoping
jest krajowym i migdzynarodowym centrum biznesu.


https://pl.wikipedia.org/w/index.php?title=St%C3%A5ng%C3%A5n&action=edit&redlink=1
https://pl.wikipedia.org/wiki/%C3%96sterg%C3%B6tland
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Powierzchnia miasta wynosi 42,16 km? *°. Na rysunku 13 przedstawiono liczbe

mieszkancow (rys. 13a) oraz zarejestrowanych pojazdow (rys. 13b). W obydwu wypadkach
mozna zauwazy¢ tendencje wzrostowa. Pod wzgledem liczby ludnosci jest to wzrost
wynoszacy 14% w latach 2000-2014. Podobnie sytuacja przedstawia sic w wypadku liczby
zarejestrowanych pojazdéw. W okresie 2002-2012 wzrost wyniost ponad 15%.

Rys. 13. Wybrane wskazniki charakteryzujace miasto Linkoping a) liczba mieszkancow, b)
liczba samochod6éw osobowych
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Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: http://www.linkoping.se/.

Transport publiczny w Linkdping jest obslugiwany przez regionalnego operatora
transportu publicznego AB OstgdtaTrafiken, ktory oferuje ustugi autobusowe, kolejowe i
tramwajowe w catym regionie Ostergdtland. Podczas gdy pociagi s najczeiciej
wykorzystywane do dotarcia do sgsiednich miast i miasteczek, autobusy sa najbardziej
rozpowszechniong formg transportu publicznego w miescie. Sie¢ transportowa miasta jest
skuteczna i przyjazna dla srodowiska. Do zasilania autobuséw miejskich wykorzystuje sie
odnawialne zrédto energetyczne — biogaz'®. Wszystkie linie autobusowe rozchodza sie z
dworca glownego. Komunikacja publiczna w Linképing sktada sie z 29 linii miejskich, wérod
ktorych mozna wyrdznié kilka linii specjalnych, ograniczajacych si¢ do przewozu uczniéw lub
pracownikow do odpowiednich punktow (szkoly, zaktady pracy). Linie te kursuja tylko w
wybranych godzinach zwigzanych z harmonogramem dnia pasazeréw (uczniow,
pracownikow).

W wypadku liczby przewozoéw komunikacjg miejskg od 2005 r. jest obserwowany
systematyczny wzrost (rys. 14a). Natomiast nasycenie samochodami osobowymi utrzymuje
si¢ na zblizonym poziomie (rys. 14b).

15 http:/www.linkoping.se/.
18 M. Fallde, M. Eklund, Towards a sustainable socio-technical system of biogas for transport: the case
of the city of Linkoping in Sweden, ,,Journal of Cleaner Production” 2015/98.
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Rys. 14. a) Przewozy komunikacjg publiczng i b) nasycenie samochodami osobowymi
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Zrodto: opracowanie wihasne na podstawie: http://www.linkoping.se/.

W wypadku miasta Linkdping analizie poddano linig numer 18. Jest to linia o podobnym
charakterze do linii 0B w Rzeszowie. Charakteryzuje si¢ rowniez jednokierunkowym ruchem
okreznym wokot centrum miasta. Jej poczatek i koniec znajdujg sie na dworcu glownym
znajdujacym si¢ w centrum miasta. Na trasie linii sg 24 przystanki, srednia odleglo$¢ mi¢dzy
sasiednimi przystankami wynosi okoto 400 m (rys. 16a). Na rysunku 15 przedstawiono
przebieg linii 18. Wzdhuz trasy przejazdu autobusu znajduje si¢ miedzy innymi szpital
uniwersytecki, ktory zatrudnia 4300 pracownikéw i posiada 640 t6zek. Na linii kursuja
autobusy zasilane biogazem. Poszczegolne linie charakteryzuja si¢ réznymi $rednimi
predkosciami (rys. 16b). Najnizsze wartosci osiagaja pojazdy kursujace w centrum miasta.
Przyktadem jest tu analizowana linia 18.

Rys. 15. Przebieg linii 18 na terenie miasta Linkoping wraz z umiejscowionymi na jej trasie
przystankami

—

Zrédto: opracowanie wlasne.
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Rys. 16. Wybrane parametry linii komunikacji miejskiej: a) odleglosci miedzyprzystankowe, b)
srednie predkosci
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Zrodto: opracowanie wilasne na podstawie http:/www.linkoping.se/

Badania dla Linkoping przeprowadzono w dni powszednie i weekendy w godzinach
0.00-23.00"". W miescie w dzien powszedni rowniez mozna wyrdzni¢ dwa szczyty: poranny
w godzinach 7.00-8.00 oraz popotudniowy w godzinach 15.00-16.00 (rys. 17a). Natomiast w
dni $wigteczne mozna zauwazy¢ jeden szczyt przypadajacy na godziny 13.00-14.00 (rys. 17b).
Mozna rowniez stwierdzi€, ze liczba podréznych w godzinach wieczornych i nocnych jest o
wiele wyzsza w weekendy niz w dni powszednie.

Rys. 17. Zmierzona liczba pasazerow w a) dni powszednie, b) weekendy
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Zrodto: opracowanie wilasne na podstawie http://www.linkoping.se/

Analizujac wykorzystanie poszczegdlnych srodkow transportu w miescie Linkoping (rys.
18), mozna zauwazy¢ od 1999 r. wzrost udziatlu wykorzystania samochodow prywatnych. W
2014 r. udziat samochodow prywatnych wynosit 64% i w poréwnaniu z rokiem 1999 byt to
wzrost o 7 punktow procentowych. W przypadku wykorzystania jako $rodka transportu
rowerow mozna z kolei zauwazy¢ w 2014 r. 7 procentowy spadek liczby podrozy
wykonywanych przy wykorzystaniu tego $rodka transportu w porownaniu z rokiem 1999.
Natomiast transport publiczny utrzymuje si¢ na do$¢ stabilnym poziomie, cho¢ poréwnujac
lata 2008 i 2014 mozna zauwazy¢ 2-procentowy spadek.

7 http:/www.linkoping.se/.
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Rys. 18. Procentowy rozktad pomig¢dzy r6znymi rodkami transportu w dni powszednie
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Zrodto: opracowanie whasne na podstawie http://www.linkoping.se/.

Na Kkolejnym wykresie (rys. 19a) przedstawiono liczbe przejazdow, jakie odbyly si¢ w
miescie Linkdping w badanym okresie. Najnizszg liczbg przejazddéw mozna zaobserwowaé w
2008 r. W poroéwnaniu z rokiem 1999 spadek ten wynosi prawie 8%. Natomiast w 2014 r.
widoczny jest 5-procentowy wzrost liczby przejazdéow w porownaniu z 2008. Rozpatrujac
liczbe przejazdow przypadajacg na jedng osobe (rys. 19b), mozna zauwazy¢ tendencje
spadkowa. W 1999 r. liczba ta wynosita 2,8, natomiast 15 lat p6zniej 2,3 przejazdu na osobe.

Rys. 19. Liczba przejazdow w dzien powszedni: a) catkowita, b) na osobg
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Zrodto: opracowanie whasne na podstawie http://www.linkoping.se/.

5. PODSUMOWANIE

Konieczno$¢ ochrony $rodowiska wymusza podjecie dziatah we wszystkich obszarach
gospodarczych wykorzystujacych zrodla energii i emitujacych substancje szkodliwe do
atmosfery. Jednym z takich istotnych obszardéw jest transport pasazerski. W ramach polityki
Unii Europejskiej zaleca sie rozwdj zrOwnowazonego transportu pasazerskiego i zwiekszenie
udzialu wykorzystania energetycznych surowcéw odnawialnych. W ramach tych dziatan dazy
sie do zwigkszenia roli i znaczenia komunikacji publicznej, preferuje si¢ proekologiczne formy
transportu w postaci transportu rowerowego oraz prowadzi prace majace ha celu
wykorzystanie odnawialnych zrodet energii w transporcie miejskim. Wszystkie te zalecenia
wprowadzane sa w poszczegdlnych krajach czlonkowskich. Stopien ich realizacji w
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poszczegdlnych krajach nie jest jednakowy. Zmiany te w duzym stopniu zaleza od poziomu
$wiadomosci proekologicznej spoteczenstwa oraz od osiggni¢tego dochodu narodowego.

W celu pokazania tych roznic w artykule przedstawiono polityke transportowg realizowang
przez dwa miasta z panstw UE o réznych stopniach rozwoju gospodarczego. Jednym z nich
jest Linkoping. Ze wzgledu na osiggniety poziom rozwoju gospodarczego i wprowadzonych
zmian w komunikacji publicznej miasto to zostalo uzyte jako wzorzec okreslajacy kierunki
zmian. Nasycenie pojazdami prywatnymi praktycznie nie zmienia si¢ w nim juz od kilku lat i
mozna przyja¢, ze osiagneto juz maksymalny poziom. Cala dzialalno$¢ wiadz miasta w
dziadzinie ochrony $rodowiska skupia si¢ na pozostatych formach transportu publicznego, do
ktorych mozna zaliczy¢ transport zbiorowy i rowerowy. Rzeszow jest miastem 0 znacznie
nizszym poziomie dochodéw majacym aspiracje w niedalekiej przysztosci zblizenia si¢ do
poziomu miast zachodniej Europy. Poziom nasycenia pojazdami samochodowymi osiagnat juz
stan Linkopingu. Natomiast w innych obszarach dziatalnosci transportowej wystepuja duze
roznice. W wypadku transportu zbiorowego wszystkie autobusy szwedzkie napedzane sa
ekologicznym paliwem pochodzacym z odnawialnych Zrodet energetycznych. W Rzeszowie
wickszo$¢ pojazdow komunikacji zbiorowej wykorzystuje olej napedowy. Udziat
ekologicznego paliwa CNG w pracy przewozowej autobusoéw zbliza sie¢ do poziomu 40%.
Obszarem, w ktorym wystepuje najwigksza dysproporcja pomi¢dzy dwoma miastami, jest
transport rowerowy. Udziat transportu rowerowego w LinkGpingu sigga 24%. W Rzeszowie
udziat transportu rowerowego jest raczej marginalny, a przejazdzki rowerowe
wykorzystywane sg glownie do celow rekreacyjnych. Problem ten jest dostrzegany przez
wladze miasta. W mieScie powstaja nowe trasy rowerowe, wypozyczalnie roweréw miejskich
oraz jest prowadzona polityka zachgcajaca mieszkancow do korzystania z tej formy transportu.
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ANALYSIS OF CHANGES IN PUBLIC TRANSPORT OF THE EUROPEAN
UNION ON THE EXAMPLE OF SELECTED CITIES

Transportation needs are secondary needs of a man and are associated with different
spatial distribution of resources, human settlements and places of work. Economic
development is closely linked to the transport infrastructure and transport capacity.
Transportation applies to both cargo movement and population. In the cities, especially
important is the transport of people, often referred to as public transport. Urban
development, both in terms of population and the surface, generates an increase in transport
needs. In addition, economic development requires more and more active people and their
mobility. Urban passenger transport is largely based on private cars with a conventional
drive system. An increasing number of travels by those means of transport contributes to
congestion and an increase of air pollution in urban areas through gas emissions from the
combustion of petroleum products. Both of these factors and the noise caused by vehicle
traffic contribute to a reduction in quality of life. One way to reduce these negative trends is
to switch to more sustainable mobility, which is the collective passenger transport. This
approach is consistent with the current guidelines of the European Union aimed at protecting
the environment and saving of primary energy sources that promote the development of
sustainable transport and renewable energy. The main aim of this article is to present the
changes in the functioning of passenger transport in the European Union, and to show, on
the example of two selected medium-sized cities, the degree of implementation of transport
policy aimed at the development of sustainable urban transport.
Keywords: public transport, transport policy, organization of public transport.
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