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Jerzy Gajewski, Wojciech Paprocki, Jana Pieriegud

Wprowadzenie

Gléwnym celem monografii, ktéra jest kontynuacja dotychczasowych prac ze-
spotu ekspercko-badawczego zwigzanych z funkcjonowaniem sektoréw infrastruk-
turalnych, jest polaczenie i poszerzenie aspektéw prezentowanych w poprzednich
monografiach — megatrendow, cyfryzacji i e-mobilnosci' — w odniesieniu do miast
i aglomeracji przysztosci, ktérych funkcjonowanie staje sie coraz bardziej uzaleznio-
ne od postepujacego procesu konwergencji trzech sektoréw: transportowego, energe-
tycznego i teleinformatycznego (ICT).

Na poczatku XIX wieku w miastach zamieszkiwato niecate 2,5% ludnosci, w 1950
roku — ok. 30%, na poczatku XXI wieku liczba mieszkaricéw miast zwigkszylta sie
do prawie 50%. Szacuje sie, ze w 2050 roku blisko 2/3 mieszkaricéw globu bedzie
mieszkalo na terenach zurbanizowanych. Wzrasta réwniez ruchliwo$¢ komunikacyj-
na mieszkanicéw w obrebie miast i aglomeracji. Aby niwelowa¢ negatywne skutki
niedostosowania infrastruktury technicznej miast oraz form organizacji transportu
zbiorowego do potrzeb ludnoéci w zakresie przemieszczania sie, poszukiwane sg
nowe rozwigzania, ktére majg zapewnié tzw. zréwnowazong mobilno$¢ miejska (ang.
sustainable urban mobility).

Nowe koncepcje ,, mobilnosci na zadanie” (ang. mobility on demand) oraz ,mo-
bilnosci jako ustugi” (ang. Mobility-as-a-Service — MaaS) w literaturze przedmiotu
sa przedstawiane jako jeden z najbardziej rewolucyjnych megatrendéw w sektorze
transportu od czasu rozpoczecia masowej produkcji samochodéw osobowych na
poczatku XX wieku. Oznacza to radykalng, innowacyjng zmiane w sposobie funk-
cjonowania i zarzgdzania systemami mobilnosci, a takze zmiane dotychczasowe-
go podejscia i traktowanie uzytkownikow systemoéw transportowych oraz ich po-
trzeb jako kluczowej zmiennej dla planowania i funkcjonowania sektora transportu
w aglomeracjach miejskich (ang. citizen-centric cities). Efektem funkcjonowania roz-
wigzan typu MaaS jest tworzenie spersonalizowanych ofert ustug transportowych
dostosowanych do zadeklarowanych potrzeb jego uzytkownikéw, obejmujgcych za-
réwno przewozy pasazerskie, jak i towarowe. Wprowadzenie Maa$S na szerszg skale
bedzie oznaczalo radyklane zmiany w funkcjonowaniu systeméw transportowych
w aglomeracjach, a jednoczeénie wymagato zapewnienia dostepu do infrastruktury
elektroenergetycznej oraz teleinformatycznej nowej generacji, jak réwniez przygo-

! Megatrendy i ich wplyw na rozwdj sektoréw infrastrukturalnych (2015), Cyfryzacja gospodarki i spoleczeristwa
— szanse i wyzwania dla sektoréw infrastrukturalnych (2016), E-mobilnos¢: wizje i scenariusze rozwoju (2017).
Weczeéniejsze opracowania wydane w ramach serii ,,Publikacje Europejskiego Kongresu Finansowego”

dostepne sg na stronie: http:/ /www.efcongress.com/pl/baza-wiedzy
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towania i wdrozenia nowych modeli wspétdziatania wielu podmiotéw oraz intere-
sariuszy. Nowe koncepcje mobilnosci sg éci$le zwigzane z wieloplaszczyznowa ideg
smart city.

Monografia jest krokiem w kierunku przyblizenia koncepgji , mobilnosci jako
ustugi” w inteligentnych aglomeracjach miejskich przysztosci. Autorzy monografii
podjeli sie poszukiwania odpowiedzi na nastepujace pytania:

W jakim kierunku zmierza wspétczesnie ewolucja obszaréw miejskich pod
wplywem proceséw urbanizacji i cyfryzacji?

Jaki jest potencjat rozwigzarn MaaS w skali globalnej i w warunkach polskich,
jak na ,Sciezce dojscia do punktu krytycznego” dazy¢ do osiggniecia zréw-
nowazonego systemu obslugi potrzeb mobilnoéci mieszkaficom aglomeracji?
W jaki spos6b specyficzne cechy poszczegdlnych aglomeracji moga sprzyjac
lub ograniczaé rozw6j nowych koncepcji mobilnosci?

W jaki sposéb ksztattowaé infrastrukture transportows, elektroenergetyczna
i teleinformatyczng, aby ulatwita ona w przysztosci rozwéj nowych koncepcji
w aglomeracjach?

Jak si¢ zmieni rola interesariuszy w zarzadzaniu zasobami w aglomeracjach?

Przygotowane opracowania autorskie w ramach monografii zgrupowano w dwéch
czesciach odpowiadajacych podjetym zagadnieniom, ktére poprzedzone zostaly roz-
dziatem autorstwa Jany Pieriegud, wprowadzajacym do tematyki monografii. Wyja-
$niono w nim istote proceséw urbanizacji i metropolizacji, podstawowe pojecia, a tak-
ze kierunki i wyzwania zwigzane z dalszym rozwojem terenéw zurbanizowanych na
$wiecie i w Polsce. Podjeto takze prébe systematyzacji koncepcji rozwoju aglomeracji
miejskich w erze cyfrowej.

Zakres i potencjal wdrozenia modelu MaaS na $wiecie oraz w polskich aglome-
racjach przedstawil w rozdziale otwierajgcym Czeé¢ I monografii Jakub Zawieska.
W kolejnych dwéch rozdziatach autorzy rozwijajg zagadnienia zwigzane z przyszto-
Scig transportu publicznego z uwzglednieniem specyfiki aglomeracji warszawskiej
(Mateusz Pier6g i Michal Wolariski) oraz Goérnoslasko-Zaglebiowskiej Metropolii
(Bartosz Mazur). Nastepne dwa rozdziaty zostalty poswiecone koncepcji Freight-as-a-
-Service (FaaS). Najpierw Katarzyna Nowicka przedstawita koncepcje miasta cyfrowe-
go jako punktu odniesienia do budowy rozwigzan technologicznych wspierajacych
zarzadzanie sieciami popytu — przede wszystkim ostatnig milg w miastach przyszto-
Sci. Nastepnie Maria Matusiewicz kontynuuje rozwazania zwigzane z potencjatem
upowszechnienia koncepcji FaaS na przyktadzie Metropolitalnego Obszaru Gdarisk
—-Gdynia-Sopot.

W Czesci II monografii znalazly sie trzy rozdzialy. Bariery i wyzwania zwigzane
z rozwojem infrastruktury energetycznej w inteligentnej aglomeracji oméwione zo-
staly w rozdziale autorstwa Mariusza Klosa oraz Wojciecha Paprockiego. Nastepnie
Bartosz Grucza przedstawil typologie interesariuszy zwigzanych z rozwojem syste-
méw mobilno$ci miejskiej, ktéra ma poméc zmaksymalizowaé wktad interesariuszy
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w osiggniecie celéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej. Wspoétczesne zmiany, jakie
zachodza w socjoprzestrzeni miast, zostaly przedstawione w opracowaniu Bartosza
Mazura.

W rozdziale podsumowujgcym monografie, przygotowanym przez Wojciecha Pa-
prockiego, wskazane zostaly granice mozliwosci oraz wymogi efektywnosci w no-
wych koncepcjach mobilnosci.

Jerzy Gajewski, Wojciech Paprocki, Jana Pier




Dr hab. Jana Pieriegud, prof. SGH

Inzynier i ekonomista transportu. W Katedrze Transportu Szkoty
Gtownej Handlowej w Warszawie pracuje od 2001 roku, obecnie na
stanowisku profesora nadzwyczajnego. Jej zainteresowania badaw-
cze koncentruja sie wokot technologicznych i ekonomicznych aspek-
tow rozwoju systemoéw gospodarczych, transportowych i logistycz-
nych. Jest niezalezng ekspertka Komisji Europejskiej, The Austrian
Research Promotion Agency (FFG), Narodowego Centrum Badan
i Rozwoju (NCBIR). Od marca 2015 roku jest cztonkiem Komitetu
Naukowego Shift2Rail - europejskiego programu badan i innowa-
¢ji dla transportu kolejowego. Jest autorka i wspétautorka ponad
150 publikacji; wspodtredaktorka i autorka monografii poswieconych
rozwojowi sektoréw infrastrukturalnych, wydanych w ramach serii
,Publikacje Europejskiego Kongresu Finansowego”.




Jana Pieriegud

Aglomeracje przysztosci:
koncepcje i wyzwania
w erze cyfrowe;

Wprowadzenie

Urbanizacja i cyfryzacja to globalne trendy, ktérych wzajemne oddzialywanie pro-
wadzi do powstawania wizji miast przyszlosci. Jedng z nich jest koncepcja smart city.
Mimo ze jest ona powszechnie znana, nie ma ogoélnie przyjetej definicji tego pojecia
ani jednoznacznego ttumaczenia na jezyk polski — najczesciej uzywa sie okreslen ta-
kichjak: inteligentne, madre, sprytne. Z tego wzgledu bardzo czesto autorzy decyduja
sie na uzywanie oryginalnej angielskiej wersji — smart city'. Tak zwana , inteligencja”
miasta, ktéra lezy u podstaw wielu koncepcji miast przysztosci, jest rozpatrywana na
kliku ptaszczyznach —jako:

coraz bardziej powszechne uzywanie zaawansowanych technologii informa-
cyjnych i telematycznych w gospodarce komunalnej: zaopatrzenie w energie
elektryczna i cieplng, gospodarka wodna i gospodarka odpadami, ustugi pu-
blicznego transportu zbiorowego itp. (ang. smart economy, smart environment,
smart grid, smart mobility);

coraz czestsze korzystanie mieszkaricéw z dostepnych rozwigzan za pomoca
réznego rodzaju aplikacji mobilnych (ang. smart people, smart living);

coraz wieksza $wiadomos¢ wladz miejskich co do mozliwosci i potrzeby wy-
korzystywania najnowszych technologii do zarzgdzania miastem (ang. smart
governance).

Koncepcje smart city nalezy zatem rozpatrywac jako zdolnosé osrodka miejskiego
do adaptacji rozwigzan cyfrowych oraz upowszechnienia systeméw cyberfizycznych
(ang. cyber-physical systems), pozwalajacych na realizacje wizji jego poszczegdlnych
interesariuszy, w tym oczekiwan i kreatywnosci jej mieszkanncow w zakresie rozwo-
ju przestrzeni miejskiej. W ujeciu funkcjonalnym aglomeracja przysztosci bedzie cy-
frowa platformg, ktéra utatwi synergie sieci fizycznych i wirtualnych (infrastruktury

L Zob. ]. Zawieska, Smart cities — koncepcja i trendy rozwoju miast przysztosci, w: J. Gajewski, W. Paprocki,
J. Pieriegud (red.), Megatrendy i ich wplyw na rozwdj sektoréw infrastrukturalnych, Publikacja Europejskie-
go Kongresu Finansowego, Instytut Badari nad Gospodarkg Rynkowq — Gdaniska Akademia Bankowa,
Gdarnsk 2015, s. 26-34, http:/ /www.efcongress.com/sites/default/files/megatrendy_i_ich_wpyw_na_
rozwj_sektorw_infrastrukturalnych_2015.pdf (2.03.2018); D. Stawasz, D. Sikora-Fernandez, Koncepcja
smart city na tle proceséw i uwarunkowan rozwoju wspdlczesnych miast, Akademia Samorzgdowa, Wy-
dawnictwo Uniwersytetu Lodzkiego, L6dz 2016; D. Gotlib, R. Olszewski (red.), Smart city. Informacja
przestrzenna w zarzqdzaniu inteligentnym miastem, PWN, Warszawa 2016, s. 10.
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technicznej, powigzan spolecznych, interakcji interesariuszy oraz cyberprzestrzeni)
oraz zapewni ich interoperacyjnosé¢, pozwalajac na oferowanie nowych modeli bizne-
sowych, takich jak Mobility-as-a-Service lub Energy-as-a-Service.

Celem rozdzialu jest wyjasnienie istoty proceséw urbanizacji i metropolizacji,
a takze sprecyzowanie kierunkéw i wyzwan zwigzanych z dalszym rozwojem tere-
néw zurbanizowanych na $wiecie, ze szczegdlnym uwzglednieniem sytuacji w Pol-
sce. Podjeto prébe systematyzacji koncepcji rozwoju aglomeracji miejskich w erze cy-
frowej.

1. Istota urbanizacji

Urbanizacja to jedna z najbardziej charakterystycznych zmian spoleczno-gospo-
darczych w skali globalnej, majaca trwaly charakter i znaczacy wplyw na wszystkie
dziedziny zycia (tzw. megatrend). W 1950 roku ponad 70% populacji $wiata zamiesz-
kiwato obszary wiejskie. Zréwnanie liczby mieszkaricow obszaréw miejskich z wiej-
skimi nastapilo w pierwszym dziesiecioleciu XXI wieku (rys. 1). Wedlug réznego
rodzaju prognoz proces urbanizacji bedzie dalej si¢ nasilat i w potowie XXI wieku
dwéch z trzech mieszkanicéw globu bedzie mieszkato w miastach.

min
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7000 I I I I I

6000 I I I ! !
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3000 { ! ! ! ! ! == |udnos¢ miejska
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1000 I I I I I

0 ARRAR

1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010 2020p 2030p 2040p 2050p

Rys. 1. Liczba ludnosci miejskiej i wiejskiej w latach 1950-2050 (mln, p — prognoza)

Zr6dto: Opracowanie wlasne na podstawie: World Urbanisation Prospects. The 2014 Revision, The
Population Division of the Department of Economic and Social Affairs of the United Nations,
New York 2015, s. 7,
https://esa.un.org/unpd/wup /Publications /Files/ WUP2014-Report.pdf (03.02.2018).

Pojecie urbanizagji jest jednak niejednorodne i zlozone, ma wieloaspektowy wy-
miar m.in. ekonomiczny, demograficzny, przestrzenny, spoleczny, prawny, ekologiczny?.
Urbanizacje definiuje si¢ jako proces kulturowo-cywilizacyjny majacy swoéj wyraz w roz-
woju miast, wzroscie ich liczby, powigkszaniu powierzchni miast, postepujacej koncen-

2D. Szymanska, J. Biegariska, Fenomen urbanizacji i procesy z nim zwigzane, ,,Studia Miejskie” 2011, t. 4, s. 14,
http:/ /www.studiamiejskie.uni.opole.pl/wp-content/uploads /2016 /04 /bieganska_szymanska.pdf
(5.02.2018).
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tracji ludnoéci na terenie miast i w najblizszej ich strefie, upowszechnianiu sie pozarol-
niczych Zrédel utrzymania ludnoéci, akceptacji i przyswajaniu miejskich standardéw;,
zwyczajow itp.3. Jednym z najbardziej powszechnie uzywanych wskaznikéw odzwier-
ciedlajgcych rezultat tego procesu jest wsp6lczynnik urbanizagji (poziom urbanizacji), tj.
odsetek ludnosci miejskiej do ogétu ludnosci kraju lub regionu. W 2016 roku najbardziej
zurbanizowanymi regionami $wiata byly Ameryka Pétnocna, gdzie 81% mieszkaricow
mieszkalo w miastach, Ameryka Lacifiska i Karaiby (80%), a takze Europa (69%) (rys.
2). Jednoczeénie wyniki przeprowadzonych analiz dotyczacych ksztattowania sie pozio-
méw dochodu i poziomu rozwoju spoteczno-gospodarczego wedtug poszczegdlnych
grup krajow pokazuja, ze najwyzszy poziom urbanizacji to cecha krajéw o wysokich do-
chodach (wzrost wskaznika urbanizacji z 55% w 1950 roku do 80% w 2015 roku). Z kolei
dynamika procesu urbanizacji byla dotychczas najwyzsza w krajach o niskich docho-
dach, a takze krajach stabiej rozwinietych. Przyjmuje sig, ze zmiany w poziomie urbani-
zacji w przyszlosci bedg réwniez pochodng poziomu rozwoju spoleczno-gospodarczego
regionéw, a 0 wzrosScie zaludnienia w miastach zadecydujg kraje o Srednich dochodach®.

100%

81%  80%

80%

60%

40%

Stopien urbanizadji

20%

0

Potnocna Ameryka Europa  Oceania  Swiat Azja Afryka
Ameryka  tacifska
i Karaiby

Rys. 2. Wskaznik urbanizacji wedlug kontynentéw w 2016 roku

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych The Population Reference Bureau.
Urbanizacja oznacza zaréwno procesy koncentracji, jak i dekoncentracji, ktére za-

chodza w tym samym czasie na tej samej przestrzeni. S to impulsy, ktére>:

wychodzg z miast i w literaturze przedmiotu okre$lane sg jako: kontrurbani-
zacja (ang. counterurbanisation), rozlewanie miast (ang. urban sprawl)®, eksurba-

*].J. Parysek, Miasta polskie na przetomie XX i XXI wieku: rozwdj i przeksztatcenia strukturalne, Bogucki Wy-
dawnictwo Naukowe, Poznan 2005, s. 227.

* Z. Strzelecki, Ludnos¢ miast w przyszlosci, w: J. Kleer, Z. Strzelecki (red.), Megamiasta przysztosci. Szansa
czy zagrozenie rozwoju, Polska Akademia Nauk, Komitet Prognoz , Polska 2000 Plus”, Elipsa, Warszawa
2015, s. 20-25.

°>D. Szymanska, J. Bieganiska, Fenomen urbanizacji..., dz. cyt., s. 24-28.

® W literaturze anglojezycznej do opisania tego zjawiska zamiennie uzywa si¢ réwniez okreslen: spread

city, exurb, dispersed city, edge city.
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nizacja (ang. exurbanisation), peryurbanizacja (ang. periurbanisation), dekoncen-
tracja (ang. deconcentration), decentralizacja (ang. decentralisation), deruralizacja
(ang. deruralisation), wycofywana urbanizacja (ang. backwash urbanisation);

sq wysylane z obszaréw wiejskich, m.in. pseudourbanizacja (ang. pseudo-urba-
nisation), nowa wiejsko$¢ (ang. new ruralism), ruralizacja (ang. ruralisation);

sa wysyltane z obydwu kierunkéw jednoczesnie, np. semiurbanizacja (ang. se-
miurbanisation), rurbanizacja (ang. rurbanisation) czy ruralopolisy (ang. ruralo-
polises).

Wielu autoréw zajmujacych sie problematyka urbanizacji uwaza, ze wspéiczesna
urbanizacja przejawia si¢ w postaci zaawansowanej suburbanizacji i eksurbanizacji,
polegajacej na rozlewaniu sie duzych miast, czyli rozwoju rozlegltych przedmiesé¢, kté6-
re poprzez ekspansje infrastruktury mieszkaniowej i ustugowej wkraczajg coraz dalej
w typowe tereny wiejskie uzytkowane rolniczo’. Mimo wspdlnych tendengji, ktére doty-
czg wiekszosci obszaréw zurbanizowanych, wystepowanie poszczegélnych proceséw
rézni si¢ znaczaco w kazdym kraju. W Polsce od lat 90. ubieglego wieku obserwuje si¢
zjawisko spadku liczby ludno$ci mieszkarficow miast (tzw. shrinking cities); w najwiek-
szym stopniu to zjawisko dotkneto Katowic, Lodzi, Czestochowy, Poznania i Opola®.

min
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== |udnos$¢ w Polsce = |udnosc¢ wiejska = |udnos¢ miejska

35
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]950 79% 7%0 f%f 79)0 fp)f /9(90 79(% /990 79% 9000 QOO\; 9020 90])

Rys. 3. Liczba ludno$ci miejskiej i wiejskiej w Polsce latach 1950-2017 (mln)

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: Ludnosé. Stan i struktura oraz ruch naturalny w prze-
kroju terytorialnym w 2017 r. Stan w dniu 31 XII, GUS, Warszawa 2018, s. 12, https://stat.gov.
pl/download/gfx/portalinformacyjny /pl/defaultaktualnosci/5468/6/23/1/ludnosc_stan_i_
struktura_oraz_ruch_naturalny_31-12-2017.pdf (30.03.2018).

Opracowana w 2017 roku przez GUS prognoza ludnosci gmin wskazuje, ze w Polsce
do 2030 roku beda zachodzi¢ zaréwno procesy metropolizacji, jak i kontynuacja procesu
suburbanizacji, ktéry bedzie prowadzit do powigkszania si¢ obszaréw poszczegélnych
aglomeracji i znaczgcego wzrostu ludnosci w gminach przylegltych do duzych miast.

”D. Szymanska, ]. Biegariska, Fenomen urbanizacji..., dz. cyt.
8 D. Stawasz, D. Sikora-Fernandez, Koncepcja smart city..., dz. cyt., s. 31.
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Jednoczesnie wiele gmin potozonych na peryferiach, w szczegélnosci we wschodniej
i pétnocno-wschodniej Polsce, na Pomorzu Zachodnim oraz obszarach goérskich potu-
dniowo-zachodniej Polski, beda odnotowywa¢ znaczne ubytki ludnosci, przy jednocze-
$nie szybkim postepie starzenia si¢ ich mieszkaricéw. Te trendy bedg wplywaé na po-
glebianie si¢ podziatu kraju na ,centra” i , peryferia”. Co wiecej, zdaniem Przemystawa
Sleszynskiego, spadek liczby ludnosci w Polce w ciggu najblizszych 30 lat moze by¢ jed-
nym z najwiekszych na $wiecie, odnotuja go wszystkie najwieksze miasta'.

2. Zurbanizowane tereny miejskie — systematyzacja pojec¢
w ujeciu globalnym i krajowym

Przejawem wspoélczesnych proceséw urbanizacji jest powstawanie duzych skupisk
ludnoéci, ktére okreslane sg coraz wiekszg liczbg terminéw m.in.: aglomeracja (ang.
agglomeration), metropolia (ang. metropolis), obszar metropolitalny (ang. metropolitan
area), konurbacja (ang. conurbation), wielkie miasto (ang. large city), miasto globalne
(ang. global city), megamiasto (ang. megacity). Co wiecej, wystepuje takze mnogosé
definicji powstalych do wyjasnienia istoty poszczegélnych poje¢, spowodowana réz-
nicami w stosowanych przez badaczy podejéciach, np. strukturalnym lub funkcjo-
nalnym, a takze wymiarem przestrzennym prowadzonych analiz, np. regionalnym,
krajowym lub miedzynarodowym. Na potrzeby podjetej w monografii tematyki mo-
bilnosci w aglomeracjach przysztosci warto przytoczyé wybrane definicje oraz zwroé-
ci¢ uwage na cechy charakterystyczne dla podstawowych pojec.

Miasto to historycznie uksztattowana jednostka osadnicza, ktéra charakteryzuje sie
duza intensywnoscig zabudowy, matg iloscig terenéw rolniczych, ludnoscig pracuja-
cg poza rolnictwem (w przemysle lub w ustugach, a takze w administracji publicznej),
prowadzacag miejski styl zycia. Z punktu widzenia prawno-administracyjnego, aby
dana miejscowos¢ stata sie miastem, musi spelnia¢ szereg kryteriéw — przestrzenno-
-urbanistycznych, historyczno-administracyjnych, demograficznych oraz spotecznych
— zawartych w prawodawstwie krajowym!. Pod wzgledem ekonomicznym miasto to
system spoteczno-gospodarczy, ktéry charakteryzuje sie¢ ztozonoscig wielu elemen-
tow oraz wystepujacych miedzy nimi powigzan'>. Z punktu widzenia zaspakajania
potrzeb transportowych gospodarki i spoleczenistwa najbardziej przydatna jest defini-
cja okreslajgca miasto jako osrodek petniacy funkcje gospodarcze, polityczne, eduka-

¢ Prognoza ludnosci gmin na lata 2017 — 2030, Departament badan demograficznych i rynku pracy, GUS,
Warszawa, sierpien 2017, s. 16, https:/ /stat.gov.pl/download/gfx/portalinformacyjny/pl/defaultak-
tualnosci/5469/10/1/1/prognoza_ludnosci_gmin_2017_2030.docx (15.03.2018).

" M. Kicka, PAN: szacowany spadek liczby ludnosci w miastach — katastrofalny, 30.09.2017 r., http:/ /naukaw-
polsce.pap.pl/aktualnosci/news%2C459878%2Cpan-szacowany-spadek-liczby-ludnosci-w-miastach-—
katastrofalny.html (30.03.2018).

' A. Lisowska, R. Szmytkie, Definicja miasta i kryteria miejskosci w prawie polskim, w: K. Kué¢-Czajkowska,
M. Sidor (red.), Miasta. Aglomeracje. Metropolie w nurcie globalnych przemian, Wydawnictwo Uniwersyte-
tu Marii Curie-Sklodowskiej, Lublin 2014, s. 20-22.

2D. Stawasz, D. Sikora-Fernandez, Fenomen urbanizacji..., dz. cyt., s. 11.
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cyjne, wypoczynkowe, kulturalne oraz funkcje centralne dla otaczajacego go regionu,
np. sadowe, handlowe, administracyjne, komunikacyjne czy oswiatowe'.

Najbardziej og6lng kategorig uzywang dla okreslenia duzych skupisk osadniczych
jest aglomeracja (z fac. agglomerare — skupienie, nagromadzenie). Aglomeracja miejska
to zesp6t wspéltzaleznych funkcjonalnie i przestrzennie jednostek osadniczych zlozo-
ny z wielkiego miasta albo kilku miast (czyli centrum aglomeracji), mniejszych miast
i wsi'%. Terminu ,,aglomeracja” mozna uzywaé dwojako. Z jednej strony rozumie sie
ja jako proces skupiania sie, koncentracji w miescie i wokét niego ludnosci oraz pod-
miotéw gospodarczych, a z drugiej — jako obszar charakteryzujacy sie duza spéjno-
Scig przestrzenng i specyficznymi wlasciwosciami, ktéry powstal w wyniku procesu
koncentracji®.

W Polsce wedlug stanu na koniec czerwca 2017 roku status miasta posiadaty 923
jednostki osadnicze, z czego 302 stanowily gminy miejskie, w tym 66 to miasta na
prawach powiatu. W miastach mieszkato 23,1 mIn 0s6b, tj. 60% populacji. Z punktu
widzenia liczby ludnosSci zamieszkalej w miastach w polskiej statystyce publicznej
(GUS) miejscowosci posiadajace prawa miejskie sg ewidencjonowane wedlug siedmiu
przedziatéw: powyzej 200 tys., od 100 tys. do 200 tys., od 50 tys. do 100 tys., od 20 tys.
do 50 tys., od 10 tys. do 20 tys., od 5 tys. do 10 tys., od 2 tys. do 5 tys. oraz ponizej
2 tys. 0s6b. Najwiecej (518) jest miejscowosci o populacji ponizej 10 tys. mieszkan-
cow'e. Stosowany w réznego rodzaju badaniach podzial miast na mate (do 20 tys.
mieszk.), $rednie (20-100 tys.) oraz duze (powyzej 100 tys.) ma charakter umowny,
wynikajacy z utrwalonych stereotypéw z lat 70. ubieglego wieku'”. Najwieksze pol-
skie miasto — Warszawa — ma ok. 1,8 mln mieszkaricéw, cztery miasta mieszcza sie
w przedziale od 0,5 do 1 mIn mieszkaricéw (Krakéw, £6dz, Wroctaw, Poznar), a jede-
nascie majg od 0,2 do 0,5 mIn (Gdarsk, Szczecin, Bydgoszcz, Lublin, Biatystok, Kato-
wice, Gdynia, Czestochowa, Radom, Sosnowiec, Torun).

W opracowaniach ONZ wyrdznia sie¢ podzial osrodkéw miejskich na szes¢ zupet-
nie innych kategorii: megamiasta (aglomeracje miejskie powyzej 10 mln), duze (wiel-
kie) miasta (od 5 do 10 mln), Srednie miasta (od 1 do 5 mIn), mate miasta (od 0,5 do
1 mlIn), najmniejsze miasta (od 0,3 do 0,5 mln) oraz pozostale mniejsze osrodki miejskie

13 Zob. B. Pawtowska, Transport jako element inteligentnego miasta, ,,Prace Naukowe Uniwersytetu Ekono-
micznego we Wroctawiu” 2017, nr 475, s. 228.

1 K. Kué¢-Czajkowska, Aglomeracje, obszary metropolitalne, metropolie — préba uporzqdkowania pojec, w:

K. Kué¢-Czajkowska, M. Sidor (red.), Miasta. Aglomeracje. Metropolie w nurcie globalnych przemian,
Wydawnictwo Uniwersytetu Marii Curie-Sklodowskiej, Lublin 2014, s. 55-57.

15 J. Gadzinski, Funkcjonowanie lokalnego systemu transportowego na tle wspélczesnych proceséw urbanizacyjnych.
Przyktad aglomeracji poznariskiej, ,Studia i Prace z Geografii i Geologii” nr 38, Bogucki Wydawnictwo
Naukowe, Poznan 2013, s. 22-23, https:/ /repozytorium.amu.edu.pl/handle/10593 /11308 (4.02.2018).

' Ludno$é. Stan i struktura oraz ruch naturalny w przekroju terytorialnym w 2017 r. Stan w dniu 30 VI 2017,
GUS, Warszawa 2017, https:/ /stat.gov.pl/download/gfx/portalinformacyjny/pl/defaultaktualno-
sci/5468/6/22/1/ludnosc._stan_i_struktura_w_przekroju_terytorialnym._stan_w_dniu_30.06.2017.
pdf (30.03.2018).

7 A. Runge, Metodologiczne problemy badania miast Srednich w Polsce, ,Prace Geograficzne”, z. 129,

s. 84, http:/ /www.pg.geo.uj.edu.pl/documents/3189230/4675996 /2012_129_083-101.pdf (4.04.2018).
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(ponizej 0,3 mln). Nalezy zwréci¢ uwage, ze w raporcie ONZ przedstawiajgcym pro-
gnozy procesu urbanizacji na $wiecie do 2030 roku uzywa si¢ zamiennie pojecia , mia-
sto” i ,,aglomeracja miejska”, postugujac sie danymi o liczbie mieszkaricéw w aglome-
racjach'®. Mimo ze wszystkie najwieksze miasta sa aglomeracjami, réznice pomiedzy
liczba mieszkaricow zamieszkujacych w granicach miasta oraz w aglomeracji w wielu
przypadkach sa duze. Najwiekszymi aglomeracjami w Polsce s3: katowicka, a takze
warszawska, krakowska, tréjmiejska i t6dzka, ktérych kolejnos¢ wymieniania w réz-
nych Zrédtach zalezy od przyjetych zasad delimitacji obszaru aglomeracji.

W 2017 roku w skali globalnej 47 aglomeracji miejskich spetnialo kryterium ilo-
Sciowe kwalifikujace je do okre$lania mianem megamiasta. Trzy najwieksze — Tokio,
Szanghaj i Dzakarta — zamieszkuje ponad 30 mln oséb. W Chinach znajduje si¢ obec-
nie 15 megamiast, w Indiach — 6, w Poludniowej Ameryce — 5, w Europie, Pétnocnej
Ameryce i Afryce — po 3. Oprécz kryterium iloSciowego do cech, ktére wyrézniajg
najwieksze na $wiecie skupiska ludnosci, zaliczane sg takze: potencjat spoteczny, eko-
nomiczny, finansowy, innowacyjny, kulturowy. Za megamiasta uwazane sg na og6t
monocentryczne obszary o najwiekszej gestosci zaludnienia, rozciggajace sie na du-
zych terenach, przyciagajace przedstawicieli wszystkich grup spotecznych oraz naro-
dowodci, posiadajace infrastrukture biznesowgq écisle powigzang z gospodarka global-
ng, charakteryzujace sie szybkim, czesto chaotycznym wzrostem, a takze borykajace
sie z wieloma problemami, w tym zwigzanymi z zanieczyszczeniem §rodowiska oraz
przecigzonym ruchem systemem transportowym'.

Znacznie bardziej ugruntowanym pojeciem niz megamiasto jest metropolia
(z gr. metropolis — matka-miasto) lub miasto metropolitalne, ktére z kolei sg czesto
naduzywane i przypisywane nawet Sredniej wielkosci oérodkom miejskim. Wsp6t-
czesne podejscie do proceséw metropolizacji jest zwigzane z megatrendem, jakim
jest globalizacja gospodarki §wiatowej, i wyksztalceniem si¢ globalnych metropolii
jako osrodkéw centralnych kontrolujacych przeptyw kapitatu, informacji i wladzy
w skali ogélnoswiatowej. Struktura metropolii skiada sie z rdzenia miasta, nazywa-
nego oérodkiem metropolitalnym, oraz obszaru metropolitalnego rozciggajacego si¢
w promieniu kilkudziesieciu kilometréw od granic miasta centralnego. W przypad-
ku, kiedy zamiast jednego miasta wystepujg miasta blizniacze o poréwnywalnej licz-
bie ludno$ci, mamy do czynienia z oSrodkiem policentrycznym, koncentrujgcym sie
wokét kilku jader osadniczych, tj. z konurbacja (w Polsce przyktadem jest Gérny Slask
i Zaglebie). Aby osrodek miejski zostat zakwalifikowany do metropolii, powinien by¢
wzgledne duzy®, charakteryzowac sie morfologiczna ztozonoscia, ale przede wszyst-

'8 World Urbanisation Prospects. The 2014 Revision, The Population Division of the Department of Econo-
mic and Social Affairs of the United Nations, New York 2015, s. 16 i nast., https://esa.un.org/unpd/
wup /Publications/Files/WUP2014-Report.pdf (3.02.2018).

¥ Por. ]. Kleer, Megamiasta: destrukcja przestrzeni publicznej, w: ]. Kleer, Z. Strzelecki (red.), Megamiasta

przyszlosci..., dz. cyt., s. 55-56; Z. Ziobrowski, Modele rozwoju mega miast i ich przyszlosé, w: Megamiasta

przyszlosci..., dz. cyt., s. 83-84.
2 W skali globalnej przyjmuje sie, ze taki oérodek powinien mie¢ co najmniej milion mieszkancow,

w Polsce przyjeto kryterium powyzej 300 tys. mieszkaicow.
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kim wypelnia¢ funkcje metropolitalne jako: osrodka biznesu (obecnos¢ instytugji fi-
nansowych, korporacji miedzynarodowych itp.), osrodka nauki, wiedzy i innowacji,
os$rodka kultury, wezta komunikacyjnego, a takze osrodka stosunkéw paradyploma-
tycznych?'. Szczegblng cechg metropolii jest zatem ich powigzania z siecig przeptly-
wow z innymi metropoliami (stad tez nazywane mianem network cities). Warto wspo-
mnieé, ze w latach 90. XX wieku powstaly réwniez koncepcje miasta §wiatowego
J. Friedmana (ang. world city) oraz miasta globalnego S. Sasena (ang. global city) jako
o$rodkéw o najwyzszej koncentracji funkcji wielkomiejskich oraz zasiegu oddziaty-
wania®. Pod wzgledem zakresu petnionych funkcji metropolitalnych oraz przestrzen-
nego zasiegu wyrézniane sg metropolie o znaczeniu $wiatowym, subkontynental-
nym, krajowym i regionalnym. Biorgc pod uwage rézne grupy kryteriéw, w Polsce
za oérodek metropolitalny w aspekcie ogdlnoswiatowym bez wiekszych watpliwosci
mozna uzna¢ tylko Warszawe. Pozostate duze polskie miasta (z populacja powyzej
300 tys. mieszkaricow) majq stabo rozwiniete funkcje metropolitalne, chociaz na po-
ziomie krajowym uznawane sg za oSrodki metropolitalne o znaczeniu krajowym?.

Z kolei obszar metropolitalny to obszar silnie powigzany funkcjonalnie z duzym
miastem, gtéwnie przez codzienne dojazdy mieszkaricéw do pracy, sktadajacy sie
z dwéch biegunéw o roznej skali przestrzennej i znaczenia funkcjonalnego: z centrum
(albo z centréw) oraz obszaru zewnetrznego, gdzie wystepuja procesy intensywnej
urbanizacji**. W polskim prawodawstwie pojecie obszaru metropolitalnego pojawito
sie po raz pierwszy w ustawie z 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym jako obszaru wielkiego miasta oraz powigzanego z nim funkcjonal-
nie bezposéredniego otoczenia, ustalonego w koncepgcji przestrzennego zagospoda-
rowania kraju. Kryteria do wyznaczenia osrodkéw metropolitalnych (i potozonych
woko6t nich obszaréw funkcjonalnych) zostaly zawarte w Koncepcji Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju 2030 (KPZK 2030), przyjetej w 2011 roku. Do spetniajacych
kryteria zaliczono nastepujace obszary: Warszawa, konurbacja gérnoslaska (gtéwny
o$rodek Katowice), Krakéw, L6dz, Tréjmiasto, Poznan, Wroctaw, Bydgoszcz, Szcze-
cin, Lublin®.

Zanim zostata przyjeta KPZK 2030 w Polsce wyznaczonych zostato kilka obsza-
réow metropolitalnych. Obszar Metropolitalny Warszawy (OMW) zostat wyznaczony
przez Mazowieckie Biuro Planowania Regionalnego na podstawie badan przepro-
wadzonych w 7 grupach zagadnien (przestrzen, srodowisko, spoleczeristwo, gospo-
darka, transport, infrastruktura techniczna i inwestycje). Granice obszaru ustalono,
biorac pod uwage najwieksze nasilenie powigzan funkcjonalno-przestrzennych i naj-
wyzsze wartodci wskaznikéw analizy ekonomicznej. Tak wyznaczony obszar zostat

2 K. Kué-Czajkowska, Aglomeracje..., dz. cyt., s. 63-76.

2 Zob. E. Zuzaﬁska-Zyéko, Procesy metropolizacji. Teoria i praktyka, PNN, Warszawa 2016, s. 47, 139-145.

% Por. ]. Danielewicz, Zarzgdzanie obszarami metropolitalnymi wobec globalnych proceséw urbanizacji, Wydaw-
nictwo Uniwersytetu L6édzkiego, £6dz 2013, s. 107-111.

# Przeglad definicji znajduje si¢ w: K. Ku¢-Czajkowska, Aglomeracje..., dz. cyt., s. 58-61.

% Koncepcja Zagospodarowania Przestrzennego Kraju 2030, przyjeta uchwalg nr 239 Rady Ministréw z dnia
13 grudnia 2011 r. (poz. 252), s. 49-51, 178-188.
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zatwierdzony przez Wojewo6dzka Komisje Urbanistyczno-Architektoniczng i Komisje
Strategii Rozwoju Regionalnego i Zagospodarowania Przestrzennego Sejmiku Wo-
jewodztwa Mazowieckiego oraz w styczniu 2006 roku przez Zarzad Wojewo6dztwa
Mazowieckiego. W czerwcu 2011 roku zostal zarejestrowany Obszar Metropolital-
ny Gdansk-Gdynia-Sopot (OMG-G-S) (wczesniej Gdariski Obszar Metropolitalny —
GOM) jako stowarzyszenie gmin i powiatéw majace na celu zacie$nienie wspétpracy
i doprowadzenie do harmonijnego rozwoju catego obszaru metropolitalnego wokét
Gdanska poprzez jak najlepsze wykorzystanie potencjalu miast, gmin i powiatéw
czlonkowskich, z poszanowaniem ich odrebnosci i specyfiki. Powotano takze Byd-
gosko-Toruniski Obszar Metropolitalny (B-TOM), Krakowski Obszar Metropolital-
ny (KOM), Lubelski Obszar Metropolitalny (LOM), Lédzki Obszar Metropolitalny
(LOM), Metropolie Poznani (MP), Szczeciniski Obszar Metropolitalny (SOM).

Forma prawng wtasciwg dla obszaru metropolitalnego w Polsce jest natomiast
zwigzek metropolitalny — zrzeszenie gmin charakteryzujacych sie istnieniem silnych
powigzan funkcjonalnych oraz zaawansowaniem proceséw urbanizacyjnych, poto-
zonych na obszarze sp6jnym pod wzgledem przestrzennym. W czerwcu 2007 roku
zarejestrowany zostal Gornoslaski Zwigzek Metropolitalny, ktéry z poczatkiem 2018
roku funkcjonuje jako Gérnoslasko-Zaglebiowska Metropolia (GZM)?*.

W KPZK 2030 wprowadzona zostala takze szersza definicja obszaréw funkcjo-
nalnych jako zwartego ukladu przestrzennego skltadajacego sie z funkcjonalnie po-
wigzanych terenéw, charakteryzujgcych sie wspdélnymi uwarunkowaniami i przewi-
dywanymi, jednolitymi celami rozwoju. Z kolei miejski obszar funkcjonalny (MOF)
to uklad osadniczy ciagly przestrzennie i ztoZony z odrebnych administracyjnie jed-
nostek; obejmuje zwarty obszar miejski oraz powigzang z nim funkcjonalnie stre-
fe zurbanizowang (moze obejmowaé¢ gminy miejskie, wiejskie i miejsko-wiejskie).
MOF podzielono na cztery podtypy: oérodki wojewédzkie (w tym metropolitalne),
regionalne, subregionie i lokalne. W dokumencie tym wskazano takze, ze delimita-
cja obszaréw funkcjonalnych okreslonych w KPZK 2030 odbedzie sie na poziomie
wojewoddzkim, a jej szczegélowe kryteria zostang opracowane przez zespoly rzado-
wo-samorzadowe”. Najwieksze osrodki miejskie, odgrywajace role metropolii rangi
krajowej, zostaly obszarami realizacji instrumentu o nazwie , Zintegrowane Inwesty-
cje Terytorialne”, stanowigcego istotny element wdrazania polityki sp6jnosci w per-
spektywie finansowej 2014-2020. Lacznie utworzone zostaly 24 obszary funkcjonal-
ne, w tym na 17 obszarach funkcjonalnych miast wojewddzkich (ze wzgledu na silne
powigzania funkcjonalne dla Bydgoszczy i Torunia stworzony zostat wspélny ZIT)
oraz 7 na obszarach funkcjonalnych miast subregionalnych/regionalnych, w czterech
wojewo6dztwach (Slaskim, dolnoslgskim, wielkopolskim oraz zachodniopomorskim).

% Na mocy Rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 26 czerwca 2017 r. w sprawie utworzenia w woje-
woédztwie §lgskim zwigzku metropolitalnego pod nazwa ,Gérnoslasko-Zagtebiowska Metropolia”
(Dz.U. z 2017 r. poz. 1290). Na podstawie Ustawy z dnia 9 marca 2017 o zwigzku metropolitalnym
w wojewddztwie §laskim (Dz.U. z 2017 r. poz. 730) taki obszar zamieszkuje co najmniej 2 mIn miesz-
karicéw.

27 Tamze.
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Nalezy zwroci¢ uwage, ze kazdy obszar metropolitalny jest aglomeracja, ale nie
kazda aglomeracja spetnia warunki obszaru metropolitalnego. Podobnie kazda me-
tropolia jest aglomeracjg, natomiast nie kazda aglomeracja jest metropolig. Rozrost
przestrzenny i demograficzny aglomeracji nie jest warunkiem jedynym i wystarcza-
jacym dla przeksztalcenia w obszar metropolitalny®. W tabeli 1 scharakteryzowane
zostaly trzy wybrane aglomeracje w Polsce, ktére postuzyty jako przyktady dla roz-
wazan autoréw w drugiej cze$ci monografii.

Tab. 1. Charakterystyka obszaré6w metropolitalnych trzech wybranych aglomeracji w Polsce

Wyszczegdlnienie

Aglomeracja
warszawska

Aglomeracja
gbrnoslaska

Aglomeracja
Tréjmiasta

Liczba mieszkancow

M.st. Warszawa:

Zespot graniczacych

Gdansk: 457 tys.

osrodka(éw) miej- 1758 tys. ze sobg miast; Gdynia: 246 tys.
skiegol(ich) stanowia- najwieksze to: Sopot: 37 tys.
cego(ych) centrum Katowice: 296 tys.
aglomeracji (wg stanu Sosnowiec: 204 tys.
na koniec 2017 r.) Gliwice: 181 tys.

Zabrze: 174 tys.

Bytom: 168 tys.

Ruda Slaska: 138 tys.

Tychy: 128 tys.

Dabrowa Gornicza:

121 tys.

Chorzéw: 109 tys.
Rodzaj osrodka me- Monocentryczny, Konurbacja, w sktad Policentryczny, dwubie-

tropolitalnego i jego
specyfika

z najwiekszym osrod-
kiem metropolitalnym,
bedacym waznym
o$rodkiem gospodar-
czym, finansowym,
kulturalnym, nauko-
wym, politycznym

ktorej wchodza
historyczne tereny
Gornego Slaska i Za-

gtebia Dabrowskiego.
Wysoka koncentracja

zaktadéw przemysto-
wych

gunowy o linearnej osi
rozwoju wzdtuz gtéwne-
g0 ciggu transportowego
taczacego trzy miasta.
Zespot portowo-miejski.
Historyczna zabudowa
centrow miast

Obszar metropoli-
talny

Obszar Metropolitalny
Warszawy (OMW)

Gornoslasko-Zagte-
biowska Metropolia
(GZM)

Obszar Metropolitalny
Gdansk-Gdynia-Sopot
(OMG-G-S)

Liczba gmin w skta-

7111 miasto na pra-

dzie obszaru metro- h X 41 57
politalnego WS C
Powierzchnia obszaru ) ) )
metropolitalnego 6 206 km 2 553 km 6 755 km
Ludnos¢ obszaru

3 147 tys. 2 280 tys. 1 568 tys.

metropolitalnego

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

# K. Kué-Czajkowska, Aglomeracje..., dz. cyt., s. 62.
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3. Miasto jako platforma wirtualna

Miasta sg przedmiotem badan wielu dziedzin nauki: inzynierii, geografii, eko-
nomii, prawa, politologii, socjologii, zarzagdzania. Od poczatku XXI wieku powsta-
fo wiele publikacji po$wieconych réznorodnym aspektom rozwoju wspétczesnych
miast. W zaleznosci od wybranego gléwnego obszaru analizy funkcjonowania aglo-
meracji miejskich, na ktérym koncentrujg sie rozwazania poszczegélnych badaczy,
powstal caly szereg koncepcji zwigzanych z rozwojem miast”. W tabeli 2 podjeto
probe systematyzacji tych koncepcji. Za najbardziej kompleksowa i wieloptaszczy-
znowyq koncepcje uznaje sie obecnie smart city, ktéra obejmuje zaré6wno aspekty tech-
niczne, technologiczne, gospodarcze, ekologiczne, polityczne, zarzadcze, jak i spo-
teczno-kulturowe.

W wielu najnowszych publikacjach, ktére ukazaly si¢ w ostatnich pieciu latach,
podkreédla sig, ze dyskusja o smart city nie powinna sie¢ skupia¢ tylko na aspektach
technologicznych i infrastrukturze technicznej, lecz réwniez, a moze nawet przede
wszystkim, na sposobach usprawnienia dialogu miedzy mieszkaricami a wladzami.
Miasto jest przede wszystkim wspdlnotg ludzi, stad powstaly i sa rozwijane kon-
cepcje, takie jak , prawo do miasta”* czy , miasto-idea”?!. Jednakze funkcjonowanie
mieszkanicéw miast przysztosci jako najbardziej aktywnych przedstawicieli ,spote-
czefistwa sieci”* bedzie w coraz wigkszym stopniu zdeterminowane nieustannymi
zmianami technologicznymi, ktérych dynamika rozwoju znacznie wyprzedza tempo
zmian w pozostatych dziedzinach zycia: spotecznego, gospodarczego, politycznego,

# L.G. Anthopoulos, Understanding the Smart City Domain: A Literature Review, in: M.P. Rodriguez-Bolivar,
Transforming City Governments for Successful Smart Cities, Springer 2015, s. 10-14; D. Stawasz,

D. Sikora-Fernandez, Koncepcja smart city..., dz. cyt., s. 20-21; M. Turata, Miasta inteligentne i sustensywne.
Przeglgd metod pomiaru, w: D. Stawasz, D. Sikora-Fernandez (red.), Zarzgdzanie w polskich miastach...,

dz. cyt., s. 54-55; M. Szturo, M. Walczewska, Istota koncepcji inteligentnych miast (smart cities), w:

M. Szturo (red.), Ekoinnowacje oraz rozwdj inteligentnych miast na przyktadzie wojewddztwa warmirisko-ma-
zurskiego, PWN, Warszawa 2015, s. 40-42; D. Gotlib, R. Olszewski (red.), Smart city..., dz. cyt., s. 10-11;
W. Graham, Dream cities. Seven urban ideas that shape the world, Harper Collins Publishers, 2016;

Ch. Montgomery, Happy City: Transforming Our Lives Through Urban Design, Farrar, Straus and Giroux,
2013; J. Hausner, M. Kudtacz, Miasto-Idea — jak zapewnié rozwojowg okreznosé, w: B. Biga i inni, Open Eyes
Book 2, Fundacja Gospodarki i Administracji Publicznej, Krakéw 2017, s. 195-228; http:/ /oees.pl/wp-
-content/uploads/2017/11/OEB_2017_PL_www.pdf (5.04.2018); S.S. Fainstein, The Just City, Cornell
University Press, 2011; S. Goldsmith, S. Crawford, The Responsive City: Engaging Communities Through
Data-Smart Governance, Jossey-Bas, 2014; D. Patti, L. Polydk, Funding the Cooperative City, Cooperative
City Books, Vienna, 2017; J. Zawieska, J. Pieriegud, Smart city as a tool for sustainable mobility and trans-
port decarbonisation, ,,Transport Policy”, Vol. 63, April 2018, s. 42—-43.

% A. Szpak, Prawo do miasta jako nowy kierunek rozwoju miast, ,,Studia Miejskie” 2017, t. 25, s. 185, http://
www.studiamiejskie.uni.opole.pl/wp-content/uploads/2017/09/S_Miejskie_25_2017-Szpak.pdf
(5.04.2018).

3 J. Hausner, M. Kudtacz, Miasto-Idea..., dz. cyt.

3 M. Castells, Spoteczeristwo sieci, PWN, Warszawa 2007.
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co opisuje tzw. law of disruption®. W centrum kazdej znaczacej zmiany obecnego zycia
jest jakas technologia®, a najczesciej polaczenie kilku z nich. Przykladem jest wyko-
rzystywanie w sektorze ICT potgczenia czterech technologii SMAC (ang. Social, Mo-
bility, Analytics, Cloud). Wspdétdziatanie tych technologii pozwala na uzyskanie efektu
synergii. Wedlug prognoz Navigant Research warto$¢ globalnego rynku rozwigzan
technologicznych dla smart cities, szacowana w 2017 roku na ok. 40,1 mld USD, w cia-
gu najblizszych dziesieciu lat zostanie podwojona®.

Tab. 2. Przeglad koncepcji zwigzanych z rozwojem wspoélczesnych miast

Koncepcja Kluczowy obszar
Information city, virtual city, cyber city, IT/ICT, infrastruktura techniczna, sieci spotecz-
wireless city, mobile city, technocity, digital city, nosciowe

intelligent city, connected city, wired city

Eco-city, green city, slow city, techno-ecological city Ochrona $rodowiska, zrownowazona konsump-
cja, OZE, smart grid

Knowledge-based city, creative city, clever city Kapitat intelektualny, edukacja, kapitat spoteczny
i ludzki

Interactive city, cooperative city, responsive city, Kapitat spoteczny i ludzki, wspottworzenie

idea-city wartosci, wspotuczestnictwo mieszkancow
w procesach zarzadzania

Just city Kapitat spoteczny i ludzki, demokracja, prawa
cztowieka

Happy city, dream city, liveable city, slow city Kapitat spoteczny i ludzki, jakos$¢ zycia, zrowno-

wazona konsumpcja, rewitalizacja

Sustainable city, smart city, smart-networked city Konwergencja inteligentnych rozwiazan w wielu
obszarach: ICT, sieci elektroenergetycznych,
infrastruktury transportowej, bezpieczenstwa,
mobilnosci, zarzadzania, potaczona z aktywno-
Scig mieszkancow

Zrédto: Opracowanie wlasne.

W nowej gospodarce cyfrowej coraz wiekszy wplyw na procesy przemiany prze-
strzeni miejskiej bedzie mial poziom cyfryzacji miast, w tym dostep do infrastruktury
teleinformatycznej i urzadzen, umozliwiajacy korzystanie mieszkaricéw z technologii
informacyjnych oraz oferowanych dla nich ustug cyfrowych. Z tego punktu widzenia

3 W. Paprocki, Interwencjonizm — od epoki maszyny parowej do epoki gospodarki cyfrowej, w: J. Hausner,
W. Paprocki, Firma-Idea oraz rozwdj technologii a interwencjonizm, Publikacja Europejskiego Kongresu
Finansowego, Centrum Myéli Strategicznych, Sopot 2017, s. 74,
http:/ /www.efcongress.com/sites/default/files /interwencjonizm_do_internetu.pdf (5.04.2018).
# K. Kelly, Nieuniknione. Jak inteligentne technologie zmienig naszq przysztos¢, Poltext, Warszawa 2017, s. 15.
* https:/ /www.navigantresearch.com/newsroom/navigant-research-names-cisco-and-siemens-the-

leading-smart-city-suppliers (5.04.2018).
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urbanizacja niweluje zjawisko wykluczenia cyfrowego (ang. digital divide). Mieszkan-
cy obszaréw miejskich z reguly maja znacznie lepszy dostep do internetu (zaréwno
szerokopasmowego, jak i mobilnego), a ich wyzsze zarobki pozwalajg im na zakup
nowoczesnych urzadzen mobilnych. Majg oni takze wieksza motywacje do nabycia
umiejetnodci cyfrowych oraz wigksza potrzebe korzystania z internetu® i aplikacji
mobilnych, gdyz ulatwiaja one istotnie funkcjonowanie w duzych miastach. W ten
spos6b nastepuje sprezenie zwrotne pomiedzy urbanizacjg a cyfryzacja (rys. 4).
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Rys. 4. Poziom urbanizacji a poziom korzystania mieszkaficéw z internetu w 2015 roku (%)

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: European Urbanization Trends, BBVA Research
2016, s. 9, https:/ /www.bbvaresearch.com/en/publicaciones/european-urbanization-
-trends/ (30.03.2018).

Miasta i aglomeracje przyszlosci bedq coraz bardziej usieciowione (ang. connec-
ted city), stanowiac zlozong strukture wspoélizaleznych sieci fizycznych i wirtualnych:
infrastruktury technicznej, powigzan spolecznych, interakcji interesariuszy oraz cy-
berprzestrzeni (rys. 5). W ujeciu funkcjonalnym zarzgdzanie miastem bedzie zmie-
rzalo w kierunku modelu ,w chmurze” (ang. cloud city)¥”. Aglomeracja przyszlosci

% Sg to nadal dwie gléwne przyczyny wskazywane przez prowadzacych gospodarstwa domowe w Pol-

sce nieposiadajgce dostepu do internetu w domu. Zob. Spoleczeristwo informacyjne w Polsce w 2017 r.,
GUS, Warszawa, 20.10.2017, s. 5, https:/ /stat.gov.pl/download/gfx/portalinformacyjny/pl/defaul-
taktualnosci/5497/2/7/1/spoleczenstwo_informacyjne_w_polsce_w_2017.pdf (30.03.2018).

¥ K. Wrana, T. Kmie¢, B. Kmieé, Zarzgdzanie miastem w chmurze — Cloud City, w: T. Markowski, D. Stawasz
(red.), Partnerstwo i odpowiedzialnos$é w funkcjonowaniu miasta, PAN, Warszawa 2014, s. 91-104.
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bedzie swego rodzaju cyfrowq platforma (ang. City-as-a-Platform, City-as-a-Service)®,
ktéra ulatwi synergie i zapewni interoperacyjno$¢ miedzy poszczegdlnymi systema-
mi cyberfizycznymi i rozwigzaniami, takimi jak: Mobility-as-a-Service (MaaS), Freight-
-as-a-Service (FaaS) czy Energy Network-as-a-Service (ENaaS). Tempo upowszechniania
sie tych koncepcji w poszczegélnych aglomeracjach bedzie uzaleznione od poziomu
rozwoju i dostepnosci infrastruktury transportowej, elektroenergetycznej oraz telein-
formatycznej. Jednoczesnie wszelkie koncepcje dotyczace funkcjonowania i rozwoju
aglomeracji przysztosci powinny by¢ dostosowane do ich specyfiki, m.in. systemu
osadniczego i transportowego.

Infrastruktura ICT

Legenda: MaaS: Mobility-as-a-Service; FaaS: Freight-as-a-Service; PaaS: Platform-as-a-Service;
SNaaS: Social Networks-as-a-Service; ENaaS: Energy Networks-as-a-Service

Rys. 5. Miasto jako platforma wirtualna - tworzenie nowych uslug dla mieszkaricéw
w wyniku konwergencji sektoré6w sieciowych

Zré6dto: Opracowanie wlasne.

% Smart cities. The city as a platform for Digital Transformation, Policy Paper Telefonica, 2016; A. Monarcha-
-Matlak, Chmura nad smart city, w: G. Szpor, Internet Rzeczy. Bezpieczeristwo w Smart city, C.H. Beck,
Warszawa 2015, s. 180.
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Podsumowanie

Wizje miast przyszlosci oparte sg na pardygmacie zréwnowazonej urbanizacji
zakladajacym, ze potrzeby mieszkaficow sa spelniane bez ograniczania mozliwosci
przysztych pokolerr do zaspokajania podobnych potrzeb®. Jednoczesnie we wspoét-
czesnych aglomeracjach i obszarach metropolitalnych, ktére posiadajg duza sile
przyciggania mieszkancéw, nastepuje kumulacja réznorodnych probleméw cywili-
zacyjnych XXI wieku, takich jak: migracja, starzejgce si¢ spoteczenistwo, terroryzm,
zanieczyszczenie powietrza, wyczerpywanie si¢ zasobéw naturalnych. W miastach
zachodzi wiele przeciwstawnych proceséw*: zageszczenie — wyludnienie, koncen-
tracja — dekoncentracja, kontynuacja — brak kontynuacji, orientacja ,,do” — ,0d” cen-
trum, symetryczno$¢ — asymetria, innowacja — konserwatyzm, dziatania jednostkowe
— dziatania w sieci, konkurencyjnos¢ — komplementarnos¢, stabilizacja — zmiana. Do
gléwnych wyzwan aglomeracji miejskich naleza:

niwelowanie narastajacych nieréwnosci spoteczno-gospodarczych, ktére pro-
wadzg do wzrostu bezrobocia, powstawania ubozszych dzielnic (slumséw),
napie¢ spolecznych, wzrostu przestepczosci;

redukcja negatywnego wplywu na $§rodowisko, w tym pogarszajacy sie stan
powietrza, ryzyko wystapienia katastrof naturalnych;

potrzeba rozbudowy infrastruktury technicznej zaréwno w miastach, jak i ich
przedmiedciach, w celu zapewnienia mieszkaricom dostepu do podstawo-
wych uslug w zakresie dostarczania ciepta, wody, energii elektrycznej, usuwa-
nia $ciekéw i odpadéw, mobilnosci, telekomunikacji;

zapewnienie mieszkaficom poczucia bezpieczenstwa, w tym coraz w wiek-
szym stopniu zapobieganie terroryzmowi i cyberprzestepczosci;

wdrazanie nowych modeli zarzadzania miastami z uwzglednieniem zmian
roli interesariuszy oraz efektywnym wykorzystaniem generowanych przez
nich danych.

Cyfrowa transformacja aglomeracji miejskich jest warunkiem niezbednym do wdra-
zania nowych koncepcji rozwoju miast przysztosci, pozwalajac na integracje urzadzen
mobilnych wykorzystywanych przez mieszkaricéw, zamontowanych w srodkach trans-
portu, czujnikéw zainstalowanych w przestrzeni miejskiej, inteligentnych sieci elektro-
energetycznych, infrastruktury chmury obliczeniowej, zintegrowanych platform anali-
zy duzych danych, z procesami zarzgdzania przestrzenig miejska.

¥ R. Tomanek, Sustainable Mobility in Smart Metropolis, w: A. Brdulak, H. Brdulak (red.), Happy City — How
to Plan and Create the Best Livable Area for the People, EcoProduction, Springer 2017, s. 5.
0 A. Wiktorska-Swiecka, Wspétzarzqdzanie miastami w Unii Europejskiej. Polityka instytucjonalna na tle

koncepcji, Difin, Warszawa 2016, s. 26.
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Streszczenie

Urbanizacja i cyfryzacja to globalne trendy, ktérych wzajemne oddzialywanie pro-
wadzi do powstawania wizji miast przysztosci. W rozdziale wyjasniona zostala istota
procesu urbanizacji i metropolizacji oraz r6znice w nazewnictwie zwigzanym z zur-
banizowanymi terenami miejskimi (miasto, aglomeracja miejska, metropolia, mega-
miasto, obszar metropolitalny) w ujeciu globalnym i krajowym. Podjeto takze prébe
systematyzacji koncepcji rozwoju aglomeracji miejskich, ze szczegélnych uwzgled-
nieniem smart city, ktérg zdefiniowano jako zdolno$¢ oérodka miejskiego do adaptacji
rozwigzan cyfrowych oraz upowszechnienia systeméw cyberfizycznych, pozwalajg-
cych na realizacje wizji jego poszczegodlnych interesariuszy, w tym oczekiwan i kre-
atywnosci jej mieszkaricéw w zakresie rozwoju przestrzeni miejskiej. Pod wzgledem
funkcjonalnym zaproponowano ujecie aglomeracji przysztosci w postaci cyfrowej
platformy, ktéra utatwi synergie sieci fizycznych i wirtualnych (infrastruktury tech-
nicznej, powigzan spotecznych, interakcji interesariuszy oraz cyberprzestrzeni) oraz
zapewni ich interoperacyjnoé¢, pozwalajac na oferowanie nowych modeli bizneso-
wych, takich jak Mobility-as-a-Service lub Energy-as-a-Service. Potrzeba rozbudowy in-
frastruktury sieciowej (transportowej, elektroenergetycznej i telematycznej) jako fun-
damentu do wdrazania nowych koncepdji to jedno z wyzwan rozwoju aglomeracji
miejskich w erze cyfrowej.

URBAN AREAS OF THE FUTURE: CONCEPTS AND CHALLENGES IN THE DIGITAL ERA
SUMMARY

Urbanisation and digitalisation are global trends whose interaction results in visions of cities of the
future. The chapter explains the nature of the processes of urbanisation and metropolisation as well
as the differences in the terms associated with urbanized areas (city, urban area, metropolis, megacity,
metropolitan area) in global and national contexts. The existing concepts of urban area development
are also categorised, with a particular focus on idea of smart city understood as the ability of the urban
area to adopt digital solutions and extensive use of the cyber-physical systems that allow the vision
of its particular stakeholders to be realized, including the expectations and creativity of its residents
in the development of urban space. Functionally, the future agglomeration is proposed in the form of
adigital platform that will facilitate the synergy of physical and virtual networks (technical infrastruc-
ture, social connections, stakeholder interaction and cyberspace) and ensure their interoperability,
allowing them to offer new business models, such as Mobility-as-a-Service or Energy-as-a-Service. The
need to expand the network infrastructure (transport, energy and ICT) as the foundation for the im-
plementation of new concepts is one of the challenges for the development of urban agglomerations
in the digital era.
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torze transportu. Laureat konkurséw Dyplomy dla Warszawy 2017
oraz European Friedrich-List-Award 2018.




Jakub Zawieska

Perspektywy implementacji
Mobility-as-a-Service
w polskich aglomeracjach

Wprowadzenie

Do podstawowych wyzwan wspélczesnej polityki transportowej nalezy zmniej-
szenie udziatu srodkéw transportu indywidualnego w strukturze przewozoéw, czyli
redukcja liczby samochodéw osobowych wykorzystywanych jako podstawowy $ro-
dek transportu. Problem ten jest szczegélnie istotny na terenach zurbanizowanych,
gdzie kongestia generuje znaczace koszty ekonomiczne i niesie okreslone ryzyka dla
§rodowiska naturalnego oraz jakosci powietrza, a w rezultacie wplywa negatywnie
na zdrowie mieszkanicéw. Na przestrzeni ostatnich dekad powstalo wiele rozwigzan
wspierajacych redukcje ruchu samochodowego, z ktérych wiekszos¢ jest dedykowa-
na terenom miejskim.

Réwnolegle, zwlaszcza w okresie ostatnich kilkunastu lat, ewaluowaly takze po-
trzeby komunikacyjne uzytkownikéw systeméw transportowych. Wspdtczesnosé
charakteryzuje sie , kulturg nanosekundy”, kiedy wszystko ma by¢ dostepne natych-
miast, na zgdanie (ang. on demand)'. Dotyczy to takze systeméw transportowych, gdzie
poza szybkim dotarciem do celu na znaczeniu zyskata takze elastycznos¢ i komfort
podrézowania. Biorac pod uwage szereg wspolczesnie istniejacych ograniczeri dla
ruchu drogowego w miastach, samochéd osobowy przestat by¢ srodkiem transportu
zapewniajacym zawsze najszybsze i najbardziej efektywne dotarcie do celu podroé-
zy. Obecnie, zwlaszcza na terenach zurbanizowanych, mieszkaricy moga wybiera¢
spoéréd roznych srodkéw transportu, z ktérych duza cze$é wpisuje sie w koncep-
cje zrownowazonej i wspoétdzielonej mobilnoéci, np. systemy transportu publicznego
oraz systemy car-sharing i bike-sharing. W wielu przypadkach najszybsze dotarcie do
celu podrézy zapewni odpowiednio dobrana kombinacja kilku z nich. Wspétczesnie
dostepne narzedzia, m.in. planery podrézy bazujace na danych zbieranych w czasie
rzeczywistym, pozwalajg na zaplanowanie takiej multimodalnej podrézy.

Kolejnym krokiem w integracji Srodkéw transportu jest koncepcja mobilnosci jako
ustugi (lub transportu jako ustugi, ang. Mobility-as-a-Service, MaaS), nalezaca do naj-

!']. Pieriegud, Transformacja cyfrowa kolei, SGH, Siemens, Fundacja Pro Kolej, Warszawa 2017,
https:/ /ssl-kolegia.sgh.waw.pl/pl/KZiF /struktura/KTr/katedra/sklad /Documents/Raport_Trans-
formacja_cyfrowa_kolei_2017_final.pdf (5.03.2018).
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nowszych instrumentéw z obszaru §wiadczenia ustug transportowych oraz ksztat-
towania preferencji i zachowan komunikacyjnych. MaaS radykalnie zmienia sposéb
funkcjonowania rynku ustug transportowych, a w literaturze przedmiotu jest czesto
przedstawiana jako jeden z najbardziej rewolucyjnych trendéw w sektorze transpor-
tu od czasu rozpoczecia masowej produkgji samochodéw osobowych na poczatku
XX wieku. W systemach Maa$S uzytkownicy oraz ich potrzeby sa bowiem kluczowa
zmienng dla planowania i funkcjonowania sektora transportu. Efektem implementa-
¢ji modelu MaaS jest spersonalizowana, kompleksowa oferta ustug transportowych
dostosowanych do zadeklarowanych potrzeb jego uzytkownikéw (ang. personalized
approach).

Wprowadzenie MaaS na szersza skale moze zatem oznaczaé¢ glebokie zmiany
w dzisiejszym funkcjonowaniu systeméw transportowych. Taki proces wymaga jed-
nakze wspoldziatania wielu podsysteméw i grup interesariuszy w sektorze transpor-
tu, m.in. wspdtpracy zarzadcéw i operatoréw transportu publicznego, systeméw car-
-sharing, korporacji takséwkarskich, zarzadcéw transportu publicznego, zarzadcéw
infrastruktury transportowej, a takze rozbudowanej infrastruktury ICT pozwalajacej
m.in. na wiarygodne planowanie podrézy w czasie rzeczywistym. Powyzsze wymaga-
nia powodujg, Ze usieciowione tereny zurbanizowane sg obszarami predysponowany-
mi do wdrazania koncepcji MaaS w pierwszej kolejnosci. Celem rozdziatu jest przed-
stawienie aktualnego stanu wiedzy na temat funkcjonowania i wdrazania koncepcji
MaaS na $wiecie, a takze analiza potencjatu implementacji tego rozwigzania w Polsce,
wraz z identyfikacjg podstawowych wyzwan i barier dla powyzszego procesu.

1. Definicja Maa$S

Poszukujgc wspolczesnej definicji MaaS, nalezy podkresli¢, ze ta koncepcja jest
caly czas w poczatkowej fazie rozwoju, a jej rozumienie w kolejnych dekadach
moze znaczgco odbiegaé od wspoélczesnego podejécia. Wynika to przede wszyst-
kim z dynamicznego postepu technologicznego, zwtaszcza w obszarze technologii
cyfrowych, w tym rozwoju i upowszechniania rozwigzan zaliczanych do waskiej
sztucznej inteligencji. Wspoélczesne rozwigzania z obszaru MaaS przyjmujg zazwy-
czaj forme platform cyfrowych i aplikacji, podobnych do planeréw podrézy. W tym
wypadku umozliwiajg jednakze nie tylko sprawdzenie w czasie rzeczywistym naj-
dogodniejszej trasy z punktu A do punktu B, lecz takze wybér i zaméwienie §rodka
transportu do wykonania tej podrézy, nawet przy wykorzystaniu kilku odrebnych
sposobéw przemieszczania sie (rys. 1). Istotng cechg takich rozwigzan jest takze
zintegrowana z aplikacjg rezerwacja i platno$¢ za wybrang usluge transportows,
niezaleznie od preferowanego $rodka transportu — publicznego czy prywatnego.
Zaleta MaaS jest uwzglednianie danych dostepnych online o przecigzeniu poszcze-
golnych odcinkéw i weztéw infrastruktury transportowej, a takze o wystepowaniu
awarii i przerw w jej funkcjonowaniu. Jednym z zatozen koncepcji MaaS jest reduk-
cja stopnia wykorzystania samochodéw indywidualnych jako podstawowego $rod-
ka transportu, poprzez udostepnienie alternatywnych sposobéw przemieszania sie,
zapewniajacych podobny lub wyzszy od samochodu osobowego komfort i swobode
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podrézowania. Wykorzystanie tego typu rozwigzan pozwala na zatatwienie wszyst-
kich formalnosci i ptatnosci zwigzanych z wyborem danego Srodka transportu za
pomoca jednej ustugi i ,jednego klikniecia”. Konsekwencjg wdrozenia Maa$S bedzie
ograniczenie liczebnosci floty samochodéw osobowych uzywanych jako osobista
wlasnoéé. To pozwoli na ograniczenie wydatkéw w gospodarstwach domowych,
ktére sg przeznaczane na finansowanie stalych optat, np. za polisy ubezpieczenio-
we, state miejsca parkingowe.

Obecny model obstugi | Model Maa$S
transportowej Ustugi mobilnosci miejskej

Operator
—  MaasS

Rys. 1. Schemat funkcjonowania modelu Maa$S

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: M. Kamargianni, M. Matyas, The Business Ecosystem
of Mobility as a Service, 96th Transportation Research Board (TRB) Annual Meeting, Washington
DC, 2017.

W literaturze przedmiotu wiekszo$¢ istniejacych definicji MaaS podkresla inte-
gracje Srodkéw transportu i dopasowanie do potrzeb klienta koricowego jako pod-
stawowy element tego systemu. Za jednego z twércéw pojecia MaaS uwaza sie
S. Hietanena, zalozyciela firmy MaaS Global Ltd., dziatajagcego do dzi$ jednego
z pierwszych na $wiecie operatoréw MaaS. W 2014 roku definiowat on Maa$ jako
model dystrybucji ustug mobilnosci (ustug transportowych), ktéry przewiduje zaspo-
kajanie indywidualnych potrzeb transportowych uzytkownika za pomocg jednego
operatora i pojedynczego interfejsu’.

W raporcie firmy Atkins Mobility z 2015 roku Maa$S zdefiniowano jako ,$wiad-
czenie ustug transportowych w elastycznej i spersonalizowanej formie, ktéra integru-
je wszystkie mozliwosci podrézy (Srodki transportu) i prezentuje je uzytkownikowi
koricowemu w pelni zintegrowanej formie w celu przemieszenia si¢ z punktu A do
punktu B w najlatwiejszy mozliwy sposéb”?. Z kolei M. Matyas i M. Kamargianni
z University College London definiujg Maa$S jako ,skoncentrowany na potrzebach
uzytkownika model dystrybucji Srodkéw transportu (mobilnosci), w ktérym wszyst-

2S. Hietanen, Mobility as a Service” - the new transport model, ITS & Transport Management Supplement,
Eurotransport, 2014, Vol. 12(2), s. 2—4.
3 Journeys of the Future: Introducing Mobility as a Service, Atkins Mobility, London 2015, s. 1.
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kie érodki transportu oferowane przez wielu operatoréw s zintegrowane do jednej
ustugi §wiadczonej przez jeden podmiot i jedng platforme cyfrowg”*. Transport Sys-
tem Catapult, brytyjska firma badawczo-rozwojowa dedykowana inteligentnemu
transportowi, koncepcje MaaS opisuje jako wykorzystanie cyfrowego interfejsu do
odnajdywania i zarzadzania ustugami transportowymi odpowiadajagcymi potrze-
bom komunikacyjnym uzytkownika®. W Polsce Maa$ jest definiowany najczesciej
jako platforma internetowa dziatajaca z wykorzystaniem chmury obliczeniowej, in-
tegrujaca informacje na temat wszystkich zasobéw potrzebnych do zaplanowania
podroézy od jej poczatku, az po sam koniec (ang. door-to-door)°.

W literaturze przedmiotu MaaS czesto wystepuje wspdlnie razem z najnowszy-
mi trendami i zjawiskami spoteczno-ekonomicznymi m.in. jako element koncepcji
internetu rzeczy (ang. Internet of Things), koncepgji inteligentnych miast (ang. smart
city), Przemystu 4.0 (ang. Industry 4.0) oraz pojecia mobilnosci dzielonej (ang. sha-
ring-mobility) stanowigcej cze$¢ szerszej koncepcji gospodarki wspétdzielonej (ang.
sharing economy)’. Accenture w swoim podej$ciu koncentruje si¢ na aspekcie wspét-
dzielenia Srodkéw transportu i definiuje Maa$S jako cyfrowe narzedzie do imple-
mentacji systemow car-sharing i tzw. ride-hailingu® — przewozéw tgczonych wyste-
pujacych przede wszystkim na terenach zurbanizowanych. Systemy transportowe
w miastach jako podstawowy obszar zastosowania MaaS wyréznia takze CIVITAS,
Europejskie Zrzeszenie Miast na Rzecz Czystego Transportu’.

Podsumowujgc, MaaS nalezy rozumie¢ jako model swiadczenia ustugi trans-
portowej integrujacy wiele odrebnych $rodkéw transportu, powstaly w celu uta-
twienia przemieszczania si¢ w sposéb intermodalny i zréwnowazony oraz najbar-
dziej efektywny z punktu widzenia uzytkownika. Wzorcowe rozwigzanie MaaS
powinno by¢ w stanie przedstawi¢ spersonalizowang oferte kazdemu uzytkow-
nikowi, dostosowang do jego rzeczywistych potrzeb komunikacyjnych. Co istot-
ne, preferencje dotyczace ustug transportowych moga by¢ bardzo zréznicowane.
Czes¢ klientéw moze preferowacd jak najszybsze dotarcie do celu podrézy, podczas
gdy dla innych wazniejszgq kwestig pozostaje jak najnizszy koszt przejazdu. W pet-

* M. Matyas, M. Kamargianni, A Holistic Overview of the Mobility as a Service Ecosystem, Transportation
Research Conference, Gyor, 2017.

> Mobility as a service. Exploring the opportunity for mobility as a service in the UK, Transport System Catapult
Milton Keynes, 2016, s. 11.

¢ K. Nowicka, Rozwdj swiata wirtualnego i jego wplyw na e-mobilnos¢, w: J. Gajewski, W. Paprocki, J. Pierie-
gud (red.), E-mobilno$é: wizje i scenariusze rozwoju, Publikacja Europejskiego Kongresu Finansowego,
Centrum Myséli Strategicznych, Sopot 2017, s. 53-54,
http:/ /www.efcongress.com/sites/default/files /e-mobilnosc.pdf (14.03.2018).

7]. Eckhardt, A. Aapaoja, L. Nykénen, J. Sochor, M. Karlsson, D. Konig, Deliverable 2: European MaaS Ro-
admap 2025, MAASIFiE, CEDR, Brussels 2017; M. Kamargianni, M. Matyas, W. Li, ]. Muscat, Londoners’
attitudes towards car-ownership and Mobility-as-a-Service: Impact assessment and opportunities that lie ahead,
MaaSLab - UCL Energy Institute Report, London 2018.

8 Mobility as a service. Mapping a route towards future success in the new automotive ecosystem, Accenture 2018.

¢ Innovation Brief on mobility as a Service, CIVITAS, Szentendre 2017.
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ni funkcjonalny model MaaS powinien by¢ w stanie dostarczy¢ ustuge dla kazdej
grupy konsumentéw. Dodatkowym wyzwaniem jest fakt, ze przy jednoczesnym
uwzglednieniu dotychczasowej historii podrézy i preferencji komunikacyjnych
Maa$S powinien przelamywac przyzwyczajenia i naklania¢ do wykonywania po-
drézy za pomocg wczeéniej nieuzywanych srodkéw transportu. Te funkcjonalnosé
mozna osiggaé, korzystajac z duzych zbioréw danych, ktére dzieki big data moga
zosta¢ wykorzystane do zdobycia informacji o typowych oraz zindywidualizowa-
nych zachowaniach os6b odbywajacych podréze w obrebie aglomeracji. Za pomo-
cg rozwigzan waskiej sztucznej inteligencji na podstawie informacji o zdarzeniach
minionych mozna budowaé projekcje przysztych potrzeb komunikacyjnych. Na
podstawie takiej projekcji moga by¢ przygotowane zindywidualizowane propozy-
cje wyboru drogi i czasu oraz érodka transportu w odniesieniu do podrézy prze-
widywanych w najblizszych godzinach. Wazng kwestig funkcjonowania takiego
systemu jest takze wymagany dostep do wielu danych i wskaznikéw dotyczacych
funkcjonowania zaréwno catego systemu transportowego, jak i jego poszczegol-
nych uzytkownikéw. Kompleksowa wersja takiego systemu powinna prowadzié
do integracji dziatania komercyjnych i publicznych operatoréw ustug transpor-
towych. Pozadane jest przy tym objecie tym systemem petnej zbiorowosci pod-
miotéw i srodkéw transportu. Do podstawowych charakterystyk modelu MaaS
mozna zatem zaliczy¢ sie nastepujgce cele':

1. Szybki i sprawny (ang. seamless), a takze efektywny przeptyw danych, débr
i 0s6b zaréwno na krétkich, jak i diugich dystansach.

2. Skalowalne globalnie ustugi transportowe door-to-door, dostepne bez posia-
dania wlasnego samochodu.

3. Poziom jakosci i komfortu ustug transportowych wyzszy niz w przypadku
odbywania indywidualnych podrézy przy wykorzystaniu prywatnych samocho-
déw osobowych.

4. System otwarty na informacje i wspo6tdziatanie z rozwigzaniami z zakresu
inteligentnych systeméw transportowych (ITS).

Efektywno$¢ funkcjonowania modelu MaaS$ zalezy od wielu czynnikéw. Wigk-
szo$¢ opracowan poswiecona koncepcji MaaS podkreéla potrzebe integracji wielu
réznych sektoréw i obszaréw gospodarki. Integracja jest wymagana, aby zapew-
ni¢ skuteczne funkcjonowanie takiego rozwigzania. Pomimo ze poszczegdlni eks-
perci czesto réznie definiujg najwazniejsze elementy tego rozwigzania, podstawo-
wy podzial pozwala wyréznié¢ cztery, wzajemnie powigzane, podstawowe obszary
objete funkcjonowaniem MaaS: polityke i dziatania strategiczne, model bizneso-
wy dziatalnoéci Maa$S, aspekty technologiczne systemu oraz obszar wspoétdziata-
nia z uzytkownikiem koficowym rozwigzania (rys. 2).

10'S. Evangelatos, Mobility as a Service (MaaS) Concept and Landscape, EuTravel 2016, Barcelona 2016.
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2. Wymagania funkcjonowania modelu MaaS

Zakres dziatania MaaS przedstawiony na rys. 2 pozwala na okre$lenie nastepuja-
cych kategorii wymagan i wyzwan zwigzanych z jego skutecznym funkcjonowaniem:

1. Wymagania organizacyjne (biznesowe);

2. Wymagania technologiczne;

3. Wymagania strategiczne.

2.1. Wymagania organizacyjne (biznesowe)

Integracja réznych srodkéw transportu jest od wielu lat procesem preferowanym
w polityce transportowej. Jednakze z uwagi na réznego rodzaju ograniczenia proces
ten obejmowat przede wszystkim érodki transportu publicznego. Przykladem moze
by¢ koncepcja biletu metropolitalnego, umozliwiajgcego korzystanie z wielu srodkéw
transportu publicznego na terenie calej aglomeracji. Model MaaS przenosi integracje
i multimodalno$¢ w przewozach na wyzszy poziom. Tradycyjny proces Swiadczenia
ustugi transportowej obejmuje analize ofert, wybdr konkretnej oferty oraz ptatnosé
(np. kupno biletu). Maa$ integruje ten proces w jednym elemencie. Podstawowg r6z-
nicg, a jednoczenie gléwnag zaleta i wyzwaniem dla tej koncepgcji jest wtaénie stoso-
wany model biznesowy. Rozwigzania Maa$ integrujg bowiem w jednym produkcie
ustugi transportowe $wiadczone przez wielu operatoréw zaréwno publicznych, jak
i prywatnych srodkéw transportu. Te podmioty czesto reprezentujg bardzo odmienne
grupy intereséw (np. takséwki vs. transport publiczny) i podstawowym wyzwaniem
jest uzyskanie zgody wszystkich interesariuszy do wystepowania w ramach jednej,
nadrzednej ustugi transportowej. Co wiecej, wspélna kooperacja w ramach systemu
MaaS nie wyklucza dalszej konkurencyjnoéci miedzy tymi podmiotami i rywalizacji
o klientéw niekorzystajacych z MaaS. Bioragc pod uwage wspoéliczesne systemy trans-
portowe, mozna wyrdznié trzy potencjalne modele biznesowe modelu MaaS':

1. Naturalnym operatorem systeméw MaaS sa juz istniejacy lokalni operatorzy
transportowi i zarzadcy systeméw transportowych integrujacy rézne érodki trans-
portu publicznego. Integracja transportu publicznego w réznym stopniu zostala
zaimplementowana w wielu miastach w Europie, takze w Polsce. Dodanie od ob-
stugiwanych i zarzadzanych érodkéw transportu kolejnych sposobéw przemieszcza-
nia sie, np. systemow car-sharing, réznych form takséwek na zadanie (ang. taxi on
demand), moze uczyni¢ z takich operatoré6w realnych dostawcéw ustugi Maa$S (ang.
provider MaaS).

2. Role operatora MaaS moga przeja¢ podmioty zewnetrzne, integrujgce ustugi
przemieszczania sie¢ oferowane przez réznych operatoréw na rynku — zarzadcéw
transportu publicznego, firmy taks6wkarskie, systemy car/bike sharing itp. Ptatnos¢
za ustuge takiego integratora oznacza platnos¢ za wszystkie srodki objete dang plat-
forma. Przykladem takiego modelu biznesowego jest dziatalnos¢ pioniera na rynku

' A. Aapaoja, J. Eckhardt, L. Nykdnen, Business models for Maa$S, 1st international conference on Mobility

as a Service, Tampere 2017.
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MaaS, firmy Whim. Uproszczonym modelem tego typu jest takze funkcja posrednika
(ang. reseller) umozliwiajagcego kupno przejazdéw u wybranych operatoréw w jednej
aplikacji, dotyczy to jednak zazwyczaj mniejszej liczby srodkéw transportu, wylgcz-
nie tych oferujacych mozliwosé zakupu cyfrowego.

3. Trzecim modelem biznesowym jest hybryda powyzszych rozwigzan, czyli part-
nerstwo sektora publicznego i prywatnego (PPP). W takim podejéciu system MaaS
jest zarzadzany wspélnie przez lokalnych operatoréw transportu publicznego oraz
prywatnych przewoznikéw, czasem takze z dodatkowym udziatem kolejnych pod-
miotéw, np. organdéw administracji publicznej lub firm telekomunikacyjnych. Jest to
najtrudniej osiggalny model z punktu widzenia organizacyjnego.

Integracja maksymalnej mozliwej liczby srodkéw transportu jest kluczowa, aby
model Maa$ byt ustugg transportowg wiarygodna i bardziej atrakcyjng od samocho-
du osobowego. System, ktéry z powodu braku porozumienia pomiedzy operatorami
nie uwzglednia np. przewozéw pociggiem podmiejskim lub gléwnym systemem car-
-sharing w danym regionie, bedzie miat duzo mniejsze szanse na odniesienie sukcesu.

2.2. Wymagania technologiczne

Model MaaS to platforma cyfrowa w duzej mierze bazujagca na nowoczesnych
technologiach ICT. Wigze sie to jednakze z wieloma wyzwaniami technologicznymi.

Do najwazniejszych nalezy potencjalny brak kompatybilnosci pomiedzy syste-
mami informatycznymi poszczegélnych operatoréw wchodzacych w sktad modelu
MaaS. Synchronizacja danych to podstawowe wyzwanie technologiczne przy przed-
siewzieciu integrujacym dane z tak wielu Zrédet i systeméw. Przyjeta platforma cy-
frowa (aplikacja MaaS) musi by¢ w stanie komunikowac¢ si¢ z systemami poszczegdl-
nych §rodkéw transportu objetych systemem, a dodatkowo na biezaco uwzglednia¢
wszelkie zmiany i aktualizacje w nich zachodzace.

Kolejnym wyzwaniem technologicznych jest odpowiednia dostepnos$¢ danych
pozwalajgcych na skuteczne funkcjonowanie modelu MaaS. Aby zapewni¢ ustuge
transportowg o wyzszym poziomie komfortu i elastycznosci niz samochéd osobowy,
systemy MaaS musza w czasie rzeczywistym monitorowac i planowa¢ podréze mul-
timodalne. W tym celu niezbedne jest dysponowanie aktualnymi danymi dotyczacy-
mi wszystkich potencjalnych zagrozeri, np. opéznieri zwigzanych z funkcjonowaniem
poszczegdlnych srodkéw transportu. W tym kontekscie problemem moze by¢ takze
brak takich danych u operatoréw, ktérzy nie wdrozyli wspétczesnych technologii ICT.
Z tego powodu implementacja MaaS jest dedykowana miastom inteligentnym i usie-
ciowionym (ang. connected cities), dysponujacym rozbudowang infrastrukturg ICT.

Duzym wyzwaniem z punktu widzenia technologicznego pozostaje takze obstu-
ga platnosci przez uzytkownikéw systemu. Model Maa$S zapewnia dostgp do wielu
srodkéw transportu, korzystajgcych z réznych formut ptatnosci. Problemem pozosta-
je zwlaszcza integracja w systemie operatoréw korzystajacych z tradycyjnych érod-
kéw platnosci, np. kas biletowych bez mozliwosci cyfrowego dokonania odpowied-
nich opfat.
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2.3. Wymagania strategiczne

Do podstawowych dzialart na poziomie strategicznym, niezbednych do szerszej
implementacji MaaS, zalicza sie zmiany legislacyjne. Koncepcja MaaS jest przetomo-
wym podejsciem na rynku ustug transportowych i podobnie jak wiele innowacyj-
nych rozwigzan z tego obszaru nie jest odpowiednio uwzgledniona w aktualnych
przepisach i regulacjach. Z podobna bariera spotkalo sie uruchomienie flagowego
modelu takséwek na zgdanie — Ubera, ktéry do tej pory napotyka problemy praw-
ne z udostepnianiem swojej oferty w wielu regionach $wiata. Do podstawowych
aspektow wymagajacych dziatan regulacyjnych nalezy m.in. kontrola rynku i jako-
Sci $wiadczonych ustug oraz ochrona praw konsumenta dla uzytkownikéw syste-
mu Maa$, zapewnienie odpowiedzialnosci za bezpieczenistwo podréznych, kwestia
ochrony danych osobowych udostepnianych przez podréznych, a w lokalnej skali
umozliwienie podrézowania na jednym bilecie (aplikacji) w wielu réznych $rod-
kach transportu publicznego i prywatnego.

Kolejnym wymogiem strategicznym waznym do uwzglednienia przy two-
rzeniu modeli MaaS jest potrzeba zapobiegania wykluczaniu spotecznemu przez
ograniczanie dostepnosci transportowej. Maa$S jest niewatpliwie koncepcja sprzy-
jajaca zréownowazonemu rozwojowi i redukcji szkodliwosci sektora transportu na
$rodowisko, jednakze jego funkcjonowanie jest oparte przede wszystkim na tech-
nologiach cyfrowych. We wspétczesnym spoleczenstwie, zwtaszcza w ubozszych
regionach $wiata, istnieje jednak wiele grup spolecznych objetych wykluczeniem
cyfrowym, tzn. niekorzystajacych lub nieposiadajacych dostepu do technologii ICT
z réznych wzgledéw, np. ekonomicznych, zdrowotnych lub kulturowych. Dlatego
przy rozwijaniu systeméw MaaS nalezy pamieta¢ o réwnoleglym utrzymaniu i roz-
wijaniu tradycyjnych form planowania i realizacji podrézy, dedykowanych tym gru-
pom spolecznym.

3. Przyklady implementacji rozwigzan MaaS na $wiecie

Koncepcja MaaS, pomimo ze powstata stosunkowo niedawno, jest coraz szerzej
testowana w projektach pilotazowych na calym $wiecie. W ostatnich latach wie-
le miast na $wiecie prowadzito projekty pilotazowe i zaimplementowalo elementy
MaaS do swoich systeméw transportowych, m.in. Paryz, Eindhoven, Hanower, Go-
teborg, Barcelona, Wieden, Los Angeles i Singapur (tab. 1). Wdrozone rozwigzania
dotycza w wigkszosci wybranych elementéw teoretycznej koncepcji tego modelu,
dostosowanych do lokalnych uwarunkowar systemu transportowego.
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Tab. 1. Przyklady rozwiazan wykorzystujacych podejscie MaaS na $wiecie

Nazwa aplikacji

lub projektu

Miasto, kraj

Opis dziatania

Whim

Helsinki, Finlandia
West Minland, Anglia
Amsterdam, Holandia
Antwerpia, Belgia

Uzytkownicy aplikacji maja do wyboru abonamenty,
zapewniajace zroznicowany dostep do poszczegdlnych
srodkow transportu: transportu publicznego, taksowek,
roweru miejskiego i systemoéw car-sharingu.

Ubigo

Goteborg, Szwecja

Pierwotnie projekt pilotazowy na ok. 200 uzytkow-
nikach (80 gospodarstw domowych), uruchomiony

w 2014 roku. Kolejna wersja projektu jest planowana
na marzec 2018 roku. Oferuje zintegrowany dostep do
wszystkich srodkéw transportu w miescie: transportu
publicznego, systeméw wypozyczania samochodow,
systeméw car-sharing, takséwek oraz systemu rowe-
ru miejskiego.

Moovel

Niemcy
Boston, Portland, USA
Helsinki, Finlandia

Aplikacja w posiadaniu firmy Daimler. Pozwala na zapla-
nowanie podrézy, rezerwacje i ptatnos$¢ za wybrany sro-
dek transportu; zakres dostepnych srodkéw transportu
jest zroznicowany w zaleznosci od regionu, obejmuje
m.in. transport publiczny, systemy car-sharing, taksowki
oraz transport kolejowy.

Beeline SG

Singapur

Aplikacja do rezerwacji miejsc w autobusach prywat-
nych przewoznikéow, pozwala na ptatnosc i sledzenie
lokalizacji autobuséw. Umozliwia takze zgtaszanie
propozycji nowych tras przejazdu.

SMILE

Wieden, Austria

Projekt pilotazowy na 1000 uczestnikach, wdrozony
we wspotpracy prywatnych i publicznych operatorow
transportowych w Wiedniu. Aplikacja pozwala na
planowanie podrozy, rezerwacje i ptatnosc za wybrany
srodek transportu.

Bridj

Boston, Kanas City,
Waszyngton, USA

System autobuséw na zadanie, pozwalajacy na zamo-
wienie autobusu za pomoca aplikacji. Trasy autobusow
sg elastyczne i codziennie dostosowuja sie do zapotrze-
bowania pasazerow.

Communatuo
/ Bixi

Quebec, Kanada

Pakiety ustug oferowane przez operatorow transportu
publicznego, zawierajace dostep do systemdw roweru
miejskiego (Bixi) oraz systemdw car-sharing (Commu-
nauto).

Smart
Mobility

Dolina Krzemowa, Kali-
fornia, USA

Aplikacja taczaca kierowcow z pasazerami na zasadzie
ride-sharingu. Przewiduje dodatkowe bonusy finansowe
dla 0séb regularnie korzystajacych z oferty.

Zr6dto: Opracowanie wlasne na podstawie: Deloitte Review. The rise of mobility as a service, Deloitte
Development LLC, 2017.; M. Kamargianni, M. Matyas, W. Li, A. Schafer, Feasibility study for “Mobi-

7”

lity as a Service” concept in London, UCL Energy Institute, 2015; www.whimapp.com, www.ubigo.
me, www.moovel-group.com www.beeline.sg, www.smile-einfachmobil.at, www.bridj.com.
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Najbardziej rozbudowanym systemem jest Whim wprowadzony i zarzadzany
przez Maa$S Global, jednego z pionieréw tego rynku na $wiecie. Whim rozpoczat
swojg dzialalnoé¢ w Finlandii, a w 2018 roku oferowat swoje ustugi dla mieszkancow
kilku regionéw w catej Europie: Helsinek, hrabstwa West Minland w Anglii, Am-
sterdamie i Antwerpii. Oferta firmy caly czas ewoluuje — obecnie uzytkownicy maja
do wyboru trzy rodzaje abonamentéw, zapewniajgcych zréznicowany dostep do po-
szczeg6lnych srodkéw transportu:

1. Whim to Go — brak stalej miesiecznej optaty, uzytkownik ponosi jedynie koszty
za wykonane podréze poszczegdlnymi sSrodkami transportu.

2. Whim Urban - dla 0séb z regularnym planem podrézy, z okazjonalng potrzeba
skorzystania z samochodu lub takséwki.

3. Whim Unlimited — abonament gwarantujgcy praktycznie nielimitowany dostep
do wszystkich srodkéw transportu w Helsinkach. Alternatywa do posiadania wta-
snego samochodu.

Szczegdtowy zakres poszczegdlnych abonamentéw na przykladzie oferty Whim
dla mieszkanicow Helsinek prezentuje tabela 2.

Tab. 2. Oferta Whim w Helsinkach (wg stanu na 01.04.2018 r.)

Whim to Go

Whim Urban

Whim Unlimited

Miesieczna optata

49 EUR

499 EUR

Transport publiczny

Optata wg liczby wy-
konanych przejazdow

Nielimitowana liczba
biletow jednorazowych

Nielimitowana liczba
biletow jednorazo-
wych

Taksowka (do 5 km)

Optata wg liczby wy-
konanych przejazdéw

10 EUR za kazde
wykorzystanie

Nielimitowany dostep

Samochaod
(system car-sharing)

Optata wg liczby wy-
konanych przejazdow

49 EUR za dzien

Nielimitowany dostep

Rower miejski

Nieuwzgledniony

Nielimitowany dostep

Nielimitowany dostep

w abonamencie

(czas do 30 min)

Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie: www.whimapp.com.

Elementy koncepcji MaaS sg widoczne réwniez w dziataniach najwazniejszych
firm motoryzacyjnych, a takze reprezentantéw innych sektoréw gospodarki. W lutym
2018 roku Bosch, najwiekszy na $wiecie dostawca czesci do produkcji samochodoéw,
utworzyl nowy dziat Connected Mobility Solutions poswiecony aspektom car-sharin-
gu, ride-sharingu oraz facznosci pomiedzy pojazdami. W ramach rozszerzenia swojej
oferty Bosch przejal takze dziatajacy w USA start-up Splitting Fares Inc, produku-
jacy aplikacje utatwiajgca ride-sharing. W lutym 2018 roku Sony, globalny potentat
w branzy elektronicznej, ogtosit wspétprace z najwigkszymi firmami takséwkarskimi
w Tokio. Celem partnerstwa jest opracowanie nowej aplikacji mobilnej do zamawia-
nia przewozoéw oraz inteligentnego taczenia tras oraz kierowcéw (ang. taxi-hailing),
na zasadzie podobnej do dzialania firmy Uber. Avis, jedna z najwiekszych firm na
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Swiecie wypozyczajacych samochody, oraz wlasciciel operatora car sharing ZipCar,
dziatajgcego gtéwnie na amerykanskim rynku, przy wspétpracy z Waymo opracowu-
je system autonomicznych takséwek na zagdanie'.

Rosnaca aktywnosé¢ w sektorze $wiadczenia ustug transportowych jest takze wi-
doczna wéréd tradycyjnych producentéw samochodéw. Daimler w marcu 2018 roku
wykupit wszystkie udziatu firmy Car2Go bedacej operatorem car-sharing na catym
Swiecie dla ponad 3 milionéw uzytkownikéw. Nalezy zaznaczy¢, ze wspélpraca obu
firm rozpoczeta sie juz w 2011 roku. Daimler jest takze wlascicielem opisywanej plat-
formy Moovel, integrujacej dostep do réznych srodkéw transportu przy wspétpra-
cy z operatorami transportu publicznego oraz firmami wynajmujagcymi samochody.
Z kolei w sektorze rozwigzan car-sharing General Motors posiada system Maven,
BMW podobng ustuge ReachNow, natomiast Ford program GoDrive. Z kolei Volks-
wagen planuje w 2018 roku uruchomi¢ w Hamburgu system Moia sktadajgcy sie
z pelni elektrycznych autobuséw dziatajgcych wylgcznie na zadanie.

4. Scenariusze rozwoju MaaS w Polsce

W Polsce, wedlug stanu na marzec 2018 roku, nie istniat zaden operator w pelni
funkcjonalnego modelu MaaS. Bariery utrudniajgce implementacjg tego rozwigzania
w Polsce sg podobne do wystepujacych na calym swiecie, opisanych w pierwszej cze-
§ci rozdziatu. Do najwazniejszych mozna zaliczy¢ bariery legislacyjne i organizacyjne.
Dodatkowa kwestig jest dojrzato$¢ podmiotéw do podejmowania roli operatora MaasS.
Skuteczne funkcjonowanie tego modelu wymaga ugruntowanej pozycji rynkowej
przewoznikéw wszystkich sSrodkéw transportu potencjalnie objetych jego dziataniem.
Tymczasem na polskim rynku ustug transportowych ustugi takie jak systemy car-sha-
ring czy takséwki na zadanie sg w dalszym stopniu traktowane bardziej jako innowa-
cyjne ciekawostki niz wiarygodne i ekonomicznie efektywne czesci systemu transpor-
towego. W szerszej integracji przeszkadza takze stosunkowo krétkie funkcjonowanie
rynku innowacyjnych ustug transportowych w Polsce, a w rezultacie duza rywalizacja
pomiedzy podmiotami. Przyktadowo, w Warszawie obecnie funkcjonuje trzech du-
zych operatoréw car-sharing, a miasto w najblizszym czasie planuje wprowadzenie
wlasnego sytemu. Zespolenie ich oferty w jednej nadrzednej aplikacji wydaje sie bar-
dzo duzym wyzwaniem organizacyjnym i biznesowym. Kolejnym aspektem op6znia-
jacym wdrozenie MaaS w Polsce moze by¢ takze duze przywigzanie i deklarowana
che¢ posiadania wlasnych srodkéw transportu indywidualnego, znacznie wigksze niz
w spoleczenistwach z juz funkcjonujgcymi rozwigzaniami tego typu.

Jednoczesnie nalezy zaznaczy¢ widoczne pozytywne zmiany zachodzgce w syste-
mach transportowych polskich miast, przygotowujace je do przyszlej implementacji
systeméw MaaS. Na polskim rynku istnieje coraz wigcej podmiotéw stanowigcych ele-
menty sktadowe tej koncepcji, ktéra jednak znajduje sie jeszcze na etapie car-sharing 1.0
(tab. 3). Przyktadem sg systemy wspoétdzielenia Srodkéw transportu znajdujgce coraz
szersze zastosowanie w Polsce (tab. 4). Wedlug stanu na luty 2018 roku w dziewieciu

12 Mobility as a service. Mapping a route..., dz. cyt.
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polskich miastach funkcjonowatly systemy car-sharing oferujgce dostep do ponad 2000
samochodéw. Co wiecej, w najblizszym czasie praktycznie wszyscy operatorzy planu-
ja rozszerzenie swojej oferty o kolejne osrodki miejskie. Jeszcze wiekszg popularnoscig
cieszg sie systemy roweréw miejskich wpisujace sie w obszar mobilnosci jako ustugi.
Podobne systemy bike-sharing posiada aktualnie kilkadziesigt miast w Polsce.

Tab. 3. Cechy etapéw rozwoju koncepcji mobilnosci miejskiej

Cecha

o — Mobilnos¢ 1.0 Mobilnosc¢ 2.0 Mobilnos¢ 3.0
Podstawowy Motoryzacja indywidu- | Motoryzacja indywidualna Komunikacja publiczna
Srodek transportu | alna (silniki spalinowe) | (silniki spalinowe i hybrydowe) | (prawie wytacznie trakcja
zapewnienia oraz komunikacja oraz komunikacja publiczna elektryczna) oraz motory-
mobilnosci publiczna (czesciowo (gtownie wykorzystujaca zacja indywidualna (z ro-
miejskiej, zelektryfikowana) trakcje elektryczna) sngcym znaczeniem ruchu

w tym niezmechani-
zowanej

podréze pieszo, pojaz-
dy konne, rower

wdrazanie roweru z napedem
elektrycznym

pojazdow autonomicznych)

upowszechnienie roweru
elektrycznego

Dominujacy poziom

automatyzacji

w transporcie:

- Szynowym GoA1l GoA2 GoA3, GoA4

- samochodowym | LO L1, L2, L3 L4

Podstawowa tech- [ Radio Sieci radiowe Zintegrowana platforma

nologia ICT wspie-
rajaca przejazd
srodka transportu

Komputery poktadowe
GPS (nawigatory)

Mobilny internet (aplikacje,
mapy cyfrowe)

Sieci bluetooth

internetowa (usieciowio-
ny samochod)

Wirtualna mobilnos¢
(AR, VR, MR)

Dominujaca
forma modelu
biznesowego w:
- przejazdach
indywidualnych

- komunikagji
zbiorowej

Car-sharing 1.0:

- tradycyjne wypozy-
czalnie samochodow
- tradycyjne ustugi
takséwkowe

Car-sharing 2.0:

- wypozyczalnie z obstuga
przez mobilna aplikacje

- korporacje cyfrowe umozli-
wiajace jednoczesna prace dla
innej, klasycznej korporacji

- platformy posredniczace

w ustugach transportowych

- car-sharing, bike-sharing,
taxi-sharing

Mass transit
(tradycyjna komunika-
cja zbiorowa)

- potaczone produkty/ustugi
- integracja taryfowa

- aplikacje do planowania
podrézy i transakcyjne

Car-sharing 3.0:

Maas - system transpor-
towy w petni zintegrowany
7 pozostata infrastruktura

Model inteligentne-
g0 miasta

Smart City 1.0,
Smart City 2.0

Smart City 3.0

Zrédlo: Modyfikacja na podstawie: J. Pieriegud, E-mobilnos¢ jako koncepcja rozwoju sektoréw in-
frastrukturalnych, w: J. Gajewski, W. Paprocki, J. Pieriegud (red.), E-mobilnosé: wizje i scenariusze
rozwoju, Publikacja Europejskiego Kongresu Finansowego, Centrum Mysli Strategicznych, So-
pot 2017, s. 16, http:/ /www.efcongress.com/sites / default/files /e-mobilnosc.pdf (14.03.2018).
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W Polsce powszechnie dziatajg takze systemy takséwek na zadanie, m.in. Uber
dostepny w naszym kraju juz od 2014 roku. Elementy modelu takséwki ,na zgdanie”
stosuje jednakze wiele przedsiebiorstw w Polsce, coraz czesciej rowniez tradycyjne
korporacje takséwkowe.

Przykladem innowacyjnego rozwigzania pomocnego w implementacji MaaS moze
by¢ takze integracja Srodkéw transportu publicznego. Ta koncepcja jest elementem
tradycyjnych systeméw transportowych, jednakze przy odpowiednim wykorzystaniu
technologii ICT, np. poprzez stworzenie cyfrowych, automatycznych interfejséw lub
umozliwienie platnosci za przejazd i Sledzenia pojazdéw przez aplikacje na smartfo-
na, mozna przygotowac te systemy do ich dalszej integracji w ramach modelu MaaS.
Podobne rozwigzania sg juz wdrazane przez najwieksze miasta w Polsce.

Tab. 4. Innowacyjne elementy skladowe systeméw MaaS w polskich miastach

Formy organizacji

T Opis dziatania Obszar wystepowania
Systemy car-sharing Wypozyczanie samochoddéw ,na Metropolia Warszawska, Krakéw,
minuty” za pomoca aplikacji Wroctaw, Obszar Metropolitalny
Gdansk-Gdynia-Sopot, £6dz,
Metropolia Gérnoslasko-Zagte-
biowska
Systemy bike-sharing Wypozyczanie rowerow Kilkadziesiat miast w Polsce

,nNa minuty” za pomoca aplikacji

Zintegrowany transport | Wspdlny bilet elektroniczny na r6z- | Najwieksze miasta i aglomeracje

publiczny ne $rodki transportu publicznego w Polsce

Taksowki na zadanie/ Ustuga przewozu 0sob za optata Rézne formuty tego modelu po-

Ustugi ride-sharing kojarzaca kierowcow i pasazeréw drézowania sa wykorzystywane
za pomoca aplikacji i bazujaca na przez firmy w catej Polsce

modelu ride-sharing

Zrédio: Opracowanie wlasne.

Powyzsze zestawienie wskazuje, Ze przynajmniej w duzych aglomeracjach w Pol-
sce powstaly elementy skltadowe, ktére w przysztoéci pozwolg na implementacje
koncepcji MaaS. Do pelnego wdrozenia brakuje jednak kluczowego czynnika — ope-
ratoréw scalajacych wszystkie érodki i formy organizacyjne transportu. Bioragc pod
uwage wymienione uwarunkowania i bariery rozwoju MaaS w Polsce, pierwszych
funkcjonujgcych systeméw MaaS nalezy spodziewa¢ si¢ do roku 2030.
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Podsumowanie

Koncepcja MaaS jest niewatpliwie jedng z najbardziej interesujgcych innowacji
ostatnich lat. Jest ona w poczatkowej fazie rozwoju cyklu zycia technologii charakte-
ryzujacym sie budowaniem nadmiernych oczekiwan, dlatego wedtug czesci eksper-
téw ocena przyszlego potencjalu MaaS jest zbyt optymistyczna'®. Nalezy zaznaczy¢,
ze koncepgja ta nie osiggnela jeszcze takiej dojrzalosci, a pierwsze rozwigzania z za-
kresu MaaS$ dziatajg na $wiecie zbyt krétko, aby méc w petni oceni¢ ich mocne i stabe
strony oraz wplyw na funkcjonowanie systemu transportowego w dtuzszej perspek-
tywie. Nalezy takze pamieta¢, ze przy okreslonych uwarunkowaniach spoteczno-go-
spodarczych implementacja MaaS moze wrecz spowodowaé wzrost wykorzystania
samochodéw jako podstawowego srodka komunikacji, a w rezultacie zwiekszenie
negatywnych efektéw zewnetrznych, m.in emisji i kongestii.

Pomimo to nalezy podkreéli¢ liczne przestanki pozwalajgce optymistycznie oce-
ni¢ perspektywy rozwoju catego obszaru mobilnosci jako ustugi i samego modelu
MaaS. Rozwigzania te s silnie powigzane z mozliwosciami technologii cyfrowych,
ktore od wielu lat sg rozwijane w bardzo dynamicznym tempie. Znaczaco spada tak-
ze koszt infrastruktury teleinformatycznej, wymaganej do ich sprawnego funkcjono-
wania. Za pozytywnym rozwojem MaaS przemawiajg réwniez statystyki rynkowe.
Rynek ustug transportowych rozwija si¢ znacznie szybciej niz rynek motoryzacyjny.
Wedtug badar firmy Accenture do 2030 roku zyski z sektora ustug transportowych
wyniosg okoto 220 mld euro i bedg znaczaco wyzsze niz zyski plynace ze sprzedazy
samochodéw — szacowane ,jedynie” na okoto 122 mld euro. Niewatpliwym skokiem
rozwoju dla MaaS moze by¢ wprowadzenie do eksploatacji samochodéw autono-
micznych, co jest przewidywane w najblizszych latach w najbardziej technologicz-
nie zaawansowanych gospodarkach §wiata. Duze zmiany w obszarze autonomizacji
transportu przyniesie takze spodziewane w niedalekiej przysztosci uruchomienie
technologii telekomunikacyjnej 5G.

MaaS oferuje takze szereg korzysci dla potencjalnego uzytkownika: uproszcze-
nie procesu rezerwacji i ptatnosci za dowolng ustuge transportowa objeta systemem,
planowanie podrézy przy wykorzystaniu danych analizowanych w czasie rzeczy-
wistym. Oczekiwanym efektem ma by¢ istotne zmniejszenie potrzeby posiadania
wlasnego samochodu osobowego, ktéry wspétczesnie jest pozadany dla odbywania
komfortowych i elastycznych podrézy. Wéréd korzysci dla operatoréw transporto-
wych partycypujacych w systemach MaaS wyrdznia sie natomiast mozliwos¢ zwiek-
szenia swojego udziatu na rynku oraz osigganych zyskoéw.

Model MaaS w obecnej postaci jest rozwigzaniem dedykowanym przede wszyst-
kim terenom miejskim. Jest to takze podstawowe ograniczenie tej koncepcji. Aby by¢
odpowiednio konkurencyjnym, MaaS wymaga rozbudowanych systeméw transpor-
towych i duzego wachlarza potencjalnych srodkéw transportu. Ten wymoég w zasa-
dzie ogranicza mozliwo$¢ wdrozenia tej koncepcji jedynie do duzych miast i aglo-

B R. Giesecke, S. Teemu, M. Hakonen, Conceptualising Mobility as a Service, Eleventh International Confe-

rence on Ecological Vehicles and Renewable Energies (EVER), Monaco 2016, s. 1-11.
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meracji. O ile odpowiednio przygotowana oferta MaaS moze skutecznie nakloni¢
do rezygnacji z korzystania z samochodéw osobowych przy podrézach w obrebie
aglomeracji, to nie ograniczy potrzeby posiadania samochodu do dalszych podrézy,
wyjazdéw na wakacje z rodzing itp. Istniejg wprawdzie modele MaaS obejmujace
takze takie podréze, jednakze wymagaja one znacznie wigkszego i bardziej zréz-
nicowanego rynku ustug transportowych, niz obecnie funkcjonuje w wielu krajach.
Jednoczesdnie nalezy podkresli¢, ze ograniczenie ruchu samochodéw indywidual-
nych jest potrzebne przede wszystkim w miastach, dlatego implementacja MaaS wy-
daje si¢ zdecydowanie pozgdanym procesem z punktu widzenia realizacji zatozen
wspolczesnej polityki transportowe;j.
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Streszczenie

W rozdziale przedstawiono rozwazania na temat funkcjonowania modelu Mobi-
lity-as-a-Service (MaaS), jednej z najbardziej innowacyjnych i radykalnych koncepcji
w sektorze transportu. Poddano analizie proces potencjalnego wdrozenia tego roz-
wigzania w Polsce i w polskich aglomeracjach. Zaprezentowano wspoélczesne rozu-
mienie i réznice w definiowaniu koncepcji Maa$S oraz przedstawiono globalne i krajo-
we bariery oraz wyzwania w procesie implementacji systeméw MaaS. Opisano takze
wybrane przyktady rozwigzan MaaS na $wiecie oraz elementy tej koncepcji juz funk-
cjonujgce w Polsce. W ramach analizy zaprezentowano réwniez perspektywy rozwo-
ju tej koncepcji w polskich miastach.

THE POTENTIAL OF MOBILITY-AS-A-SERVICE SOLUTIONS IN POLISH AGGLOMERATIONS
SUMMARY

The concept of Mobility as a Service (Maa$) is one of the most recent and disruptive innovations in
transportation. This chapter presents the analysis of the potential of MaaS implementation in Poland,
especially in polish cities. It presents the current state-of-the art of the defining and understanding of
MaaS idea as well as investigates global challenges and barriers hindering its development and imple-
mentation. It also presents the examples of already existing MaaS systems in urban areas worldwide,
with particular focus on MaaS elements already operating in Poland. Finally, the chapter gives the
predictions on the future of MaaS concept in Poland.
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Michat Wolanski, Mateusz Pierég

Przysztos¢ transportu publicznego
w Swietle koncepcji smart mobility.
Przykiad aglomeracji warszawskie;

Wprowadzenie

Celem rozdzialu jest wskazanie kierunkéw zmian w transporcie publicznym
w aglomeracji warszawskiej w kontekscie upowszechniania si¢ koncepcji smart mobi-
lity rozumianej jako zastosowanie nowoczesnych technologii w dziedzinie transportu
w celu poprawy jakosci Zzycia w mieScie — z uwzglednieniem zréznicowania sytuacji
konkurencyjnej transportu publicznego na gtéwnych ciggach oraz na obszarach pery-
feryjnych, w tym osiedlach o charakterze suburbiéw'. Do realizacji tego celu niezbed-
ny byl przeglad literatury dokonany w dwéch pierwszych podrozdziatach opraco-
wania — w pierwszym w zakresie wskazania biezacych wyzwan rozwoju aglomeracji
warszawskiej oraz jej systemu transportowego, zas w drugim — w zakresie kierunkéw
rozwoju smart mobility w kontekscie transportu publicznego.

W podrozdziatach trzecim i czwartym zaprezentowane zostaly studia przypad-
kéw — ciggu magistralnego, na podstawie linii tramwajowej w Alejach Jerozolimskich
(znajdujacej sie na granicy przepustowosci, za§ w przysztosci — dodatkowo docigzo-
nej ruchem z linii tramwajowej na Goctaw) oraz obszaru peryferyjnego, na podstawie
linii 900 na Biatotece (w ramach systemu transportu publicznego Zarzadu Transportu
Miejskiego) oraz gminy Brwinéw (utrzymujacej wlasny system transportu publicz-
nego, niezalezny od ZTM). Zgodnie z nakre$lonymi prawdopodobnymi kierunkami
rozwoju w podrozdziale pigtym dokonano symulacji finansowej oszczednosci z tytu-
tu racjonalizacji kosztéw funkcjonowania transportu publicznego.

1. Transport publiczny w aglomeracji warszawskiej

Granice i sklad aglomeracji warszawskiej r6znig sie¢ w zaleznosci od przyjetych
zasad delimitacji. W niektdrych ujeciach aglomeracja jest pojmowana bardzo szeroko
i zalicza si¢ do niej az 87 gmin (Obszar Metropolitalny Warszawy wedlug Zarzadu
Wojewddztwa Mazowieckiego) lub nawet 132 gminy (Obszar aglomeracji warszaw-

! Ze wzgledu na ograniczenia objetosci opracowanie abstrahuje od nowych form mobilnoéci, takich
jak car-sharing, rowery miejskie czy transport prosumencki, ktére jakkolwiek z duzym prawdopodo-
biefistwem beda si¢ upowszechnia¢, to jednak nalezy zalozy¢, ze nie wypra one w calosci klasycznego

transportu publicznego.
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skiej wedtug NUTS 3). Zaciesnieniu wspétpracy w ramach aglomeracji sprzyja instru-
ment Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych (ZIT). Z jego pomocg partnerstwa
jednostek samorzadu terytorialnego miast i obszaréw z nimi funkcjonalnie powig-
zanych realizujg wspodlne przedsiewziecia wspétfinansowane ze srodkéw unijnych.
Powotany w ramach ZIT Warszawski Obszar Funkcjonalny (ZIT-WOF) liczy 40 gmin
o bardzo silnych powigzaniach transportowych, rosnacej liczbie ludnosci oraz dyna-
micznie rozwijajgcej sie gospodarce. Cho¢ obszar ZIT-WOF jest mniejszy niz zasieg
aglomeracji warszawskiej w innych koncepcjach delimitacyjnych, cechuje si¢ zrézni-
cowaniem przestrzennym i funkcjonalnym umozliwiajagcym dokonanie analizy kie-
runkéw zmian w transporcie publicznym w odniesieniu do koncepcji smart mobility.

Kluczowym zjawiskiem zachodzacym w Warszawskim Obszarze Funkcjonalnym
(WOEF), stanowiacym o sile powiazan funkcjonalno-przestrzennych miedzy jednost-
kami, sg codzienne migracje pracownicze (rys. 1). Warszawa jest miejscem pracy dla
blisko 75 tys. 0s6b, ktére zamieszkujg inne miejscowosci WOFE. Duzy, rosnacy zasieg
dojazd6w to oczywiécie duza skala potrzeb transportowych, ktére musza by¢ zaspo-
kajane przez system transportu publicznego.

Udgziat liczby oséb dojezdzajacych do pracy do Warszawy
w liczbie os6b w wieku produkcyjnym

I 16,55% - 18,73%
[ 13,87% - 16,54%
[ 12,83% - 13,86%
[ 11.47% - 12,82%
[ 1 10,07%- 11,46%
[ ]7.59%-1006%
[ ]504%-758%
pozostate gminy

o stacje i przystanki kolejowe
obslugujace WOF

linie kolejowe

Rys. 1. Udzial liczby oséb dojezdzajacych do pracy do Warszawy w liczbie os6b w wieku
produkcyjnym

Zr6dlo: M. Wolanski, B. Jakubowski, P. Koztowska, W. Mrozowski, M. Pierég, Plan zréwnowazo-
nej mobilnosci dla Warszawskiego Obszaru Funkcjonalnego, Zalgcznik nr 2. Analiza danych statystycz-
nych, Warszawa 2016.
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Zgodnie z zalozeniami strategicznymi podstawg transportu zbiorowego w War-
szawie jest komunikacja szynowa, obslugiwana przez metro, tramwaje i kolej. Jej
uzupelnieniem ma by¢ sie¢ linii autobusowych, petnigca funkcje dowozowa do naj-
blizszych punktéw przesiadkowych do transportu szynowego. Z uwagi na niewystar-
czajace zageszczenie sieci komunikacji tramwajowej w niektérych rejonach Warszawy
autobusy wcigz odgrywajg jednak dominujgcg role. W szczegdlnosci dotyczy to nowo
powstajacych osiedli, lokowanych bez uwzglednienia potrzeb transportowych miesz-
karicow na obrzezach miasta (np. Zielona Biatoteka).

Gléwnym wyzwaniem transportu zbiorowego w granicach Warszawy jest roz-
budowa sieci transportu szynowego — sfinalizowanie budowy drugiej linii metra,
budowa juz zaplanowanych odcinkéw linii tramwajowych (ul. Kasprzaka, Wilanéw,
Zielona Biatoleka, ostatni odcinek linii wzdtuz ul. Swiatowida na Nowodworach).
Umozliwi to znaczgce wzmocnienie konkurencyjnoéci transportu zbiorowego wzgle-
dem transportu indywidualnego, m.in. dzieki uniezaleznieniu od kongestii drogo-
wych, a tym samym skréceniu czaséw przejazdu.

Mozna oczekiwagé, ze rozbudowa obrzezy ukladu komunikacyjnego wraz ze stop-
niowym powiekszaniem zasiegu autobusowej komunikacji dowozowej do gtéwnych
ciggéw komunikacji szynowej skutkowac bedzie docigzaniem juz istniejgcych central-
nych czesci sieci. Zjawisko to dotyczy wszystkich rodzajéw transportu szynowego.

Nalezy podkreéli¢, ze aktualnie realizowane inwestycje komunikacyjne w War-
szawie cechujq sie wzglednie niskim poziomem innowacyjnosci lub tez niepelnym
wykorzystaniem mozliwosci zastosowanych rozwigzan. Przykladowo druga linia
warszawskiego metra jest w duzej mierze zautomatyzowana. Stosowany tam system
ograniczenia predkosci SOP3 umozliwia pociggom uzyskiwanie predkosci zaleznej
od natezenia ruchu i predkosci pociggu poprzedzajgcego (co zwieksza pltynnosé ru-
chu) oraz precyzyjne zatrzymanie sktadu na koricu peronu czy automatyczne wy-
konywanie manewréw, co przyspiesza zmiane kierunku skladu na koricowej stacji.
Zastosowana technologia umozliwia przystosowanie linii M2 do w pelni automatycz-
nego ruchu pociggéw, nie jest to jednak planowane. Dla poréwnania w Budapeszcie
w 2016 roku nowa linia metra M4 otrzymata certyfikat dopuszczajacy do petnej jaz-
dy automatycznej.

W przypadku inwestycji tramwajowych réwniez nie wykorzystuje sie w pelni
mozliwosci zwigzanych zaré6wno z wykorzystaniem technik cyfrowych wspomaga-
jacych prowadzenie ruchu, jak i do informacji pasazerskiej. W Warszawie wcigz brak
jest jakiegokolwiek inteligentnego systemu transportu (ITS) wyposazonego w system
detekcji pojazdéw komunikacji miejskiej oraz aplikacji informujacej pasazeréw o roz-
ktadach jazdy wszystkich pojazdéw komunikacji miejskiej w czasie rzeczywistym.
Rozwigzania polegajace na nadawaniu tramwajom priorytetu w ruchu wprowadzane
sg powoli i tylko na wybranych liniach, chociaz sa znane i dostepne od wielu lat?.

20 czym $wiadczy np. opracowanie: W. Suchorzewski i inni, Ramowa koncepcja kontynuacji rozwoju Zinte-
growanego Systemu Zarzgdzania Ruchem (ZSZR) w Warszawie, Suchorzewski Konsulting, Warszawa 2009.
Postepy we wdrazaniu postulatéw w tym zakresie sg jednak niewielkie — por. np. Priorytety dla tramwa-

jow, Stowarzyszenie Siskom, http:/ /www.siskom.waw.pl/komunikacja/priorytety/ (26.04.2018).
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Ponadto idea priorytetu dla ruchu tramwajowego w warunkach polskich ma w rze-
czywistosci ograniczony zakres, uzalezniony od ruchu kotowego — tymczasem w wie-
lu miastach $wiata tramwaje majg zapewniony bezwzgledny priorytet, sprawiajacy,
ze wagony osiggaja w ruchu miejskim wysokie predkosci i zatrzymujg sie jedynie na
przystankach. Rozwigzania dotyczace zaawansowanych systeméw informacji pasa-
zerskiej i priorytetu dla ruchu tramwajéw w wigkszym zakresie niz w Warszawie s
z powodzeniem stosowane w innych polskich miastach wojewédzkich i subregional-
nych. W aglomeracji warszawskiej pozyskiwane sg liczne dane, ktére odzwierciedlajq
ruch $rodkéw transportu publicznego. Sg mozliwosci, aby byly rejestrowane i udo-
stepniane pasazerom wszystkie niezbedne dane, w tym obejmujace ruch pociggéw
podmiejskich. Czgs¢ z dostepnych danych jest wykorzystywana w systemie informacji
dla pasazeréw, m.in. na tablicach $wietlnych na przystankach oraz w systemie nad-
zoru ruchu ZTM. Paradoksem jest natomiast, ze nie zostala przygotowana aplikacja,
ktéra pozwalataby pasazerom uzytkujgcym urzadzenia mobilne na pozyskiwanie in-
formacji w czasie rzeczywistym o ruchu srodkéw transportu wszystkich galezi razem.

Zauwazalny problem dla uktadu transportowego calej aglomeracji warszawskiej
stanowi takze ograniczona przepustowos¢ kolejowego tunelu $rednicowego, w kt6-
rym zbiega sie wigkszo$¢ linii kolejowych obstugujacych ruch w obrebie aglomeracji.
W godzinach porannego szczytu (miedzy godzing 7 a 8) miedzy Warszawg Wschod-
nig a Zachodnig w jednym kierunku przejezdza 16 pociggéw Kolei Mazowieckich
i Szybkiej Kolei Miejskiej ze Srednig czestotliwoscig 3,5-4 minuty. Jest to maksymalna
czestotliwo$¢é mozliwa do uzyskania przy zastosowanym systemie sterowania ruchem
i taborze oraz w zgodzie z obowigzujacymi przepisami regulujgcymi ruch na liniach
kolejowych. Osiggnieta czegstotliwoé¢ nie jest wystarczajgca w godzinach szczytu —
kolejnych 5 pociggéw aglomeracyjnych z braku rezerw przepustowosci przejezdza
w tym samym czasie réwnoleglg linig dalekobiezng®. Przyktady funkcjonowania me-
tra w Warszawie oraz kolei podmiejskiej w innych aglomeracjach europejskich po-
kazuja, ze mozliwe jest osiggniecie dwukrotnie wyzszych czestotliwosci. Wymaga to
zaréwno usprawnienia systemu sterowania ruchem, wprowadzenia do eksploatacji
taboru osiggajacego wyzsze wartosci przyspieszenia, jak i zmiany w obstudze pa-
sazeréw. Historycznie na dworcu Warszawa Srédmiescie srodkowy peron byt prze-
znaczony dla wysiadajacych, a perony zewnetrzne — dla wsiadajacych, co znaczaco
przyspieszalo wymiane pasazerskg’. Skrécenie czasu obslugi przystanku byloby
mozliwe do osiggniecia takze dzieki rezygnacji z obowigzku meldowania gotowosci
do zamknigcia drzwi przez kierownika pociggu, co wymaga zmiany w przepisach.

Z danych IGKM wynika, ze w latach 2009-2015 globalny poziom kosztéw bieza-
cych komunikacji miejskiej w Polsce wzrést o ok. 25%, zatem znacznie ponad poziom
inflacji. Koszt wozokilometra wzrést w tym czasie o ponad 25% w komunikacji auto-
busowej i ponad 30% w komunikacji tramwajowej. W duzej mierze wzrost kosztéow

* Opracowanie wlasne na podstawie dostepnych rozkladéw jazdy.

* W. Urbanowicz, Warszawa: Jaka czgstotliwos¢ po modernizacji linii Srednicowej, Transport Publiczny,
http:/ /www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/warszawa-jaka-czestotliwosc-po-modernizacji-linii-
srednicowej-48283.html (09.05.2018).
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wynika z rozszerzenia oferty transportu publicznego i troski o poprawe jakosci ustug,
zauwazalnych szczegdlnie w najwiekszych miastach. W niektérych przypadkach
wieksze koszty moga wynikac jednak takze z nieefektywnego modelu organizowania
transportu zbiorowego. Zwiekszone koszty obstugi komunikacyjnej pokrywa samo-
rzad lokalny, jednak tylko mata czes$¢ niezbednych srodkéw finansowych moze by¢
pozyskana ze sprzedazy biletéw. Na podstawie zgromadzonych przez IGKM danych
trudno jest prognozowacé ksztattowanie sie poziomu kosztéw w przysziosci, jednak
ze wzgledu na ambitne plany inwestycyjne w aglomeracji warszawskiej koszty eks-
ploatacji w najblizszych latach bedg rosty w tempie przekraczajacym poziom inflacji.
Z drugiej strony — doswiadczenia organizatoréw transportu zbiorowego wskazujg, ze
préby zwiekszenia wptywéw ze sprzedazy biletéw poprzez podwyzki cen prowadza
do zmniejszenia liczby przewozonych pasazeréw. W efekcie wzrosty kosztéw bezpo-
$rednio przekladajq sie na wzrost zapotrzebowania na dotacje®.

Znaczacym elementem kosztu eksploatacji s koszty osobowe kierowcéw i mo-
torniczych — w komunikacji miejskiej w Warszawie stanowig ok. 35% kosztu wozo-
kilometra autobusu i ok. 20% kosztu wozokilometra tramwaju®. W ostatnich latach
znaczacym wyzwaniem dla calej branzy transportowej sg rosngce koszty zatrudnie-
nia kierowcéw. Od czasu otwarcia europejskich rynkéw pracy na polskich kierowcow
i upowszechnienia handlu internetowego, skutkujacego zwiekszeniem zapotrzebo-
wania na ustugi kurierskie, przewoznicy borykaja sie z niewystarczajaca liczbg chet-
nych do pracy na stanowisku kierowcy lub motorniczego. Jednoczesnie w ostatnich
latach obserwowano zwiekszanie si¢ §redniego wieku kierowcéw. Wedlug danych
IGKM (dotyczacych gtéwnie przewoznikéw komunalnych) w komunikacji miejskiej
w Polsce w 2000 roku wiekszo$¢ kierowcéw byta w wieku 40-55 lat, 30% — ponizej
40 lat, a prawie 10% — powyzej 55 lat. W 2015 roku niemal potowe zatrudnionych na
tym stanowisku stanowili kierowcy w wieku 40-55 lat, a po ok. 25% — starsi i mtodsi’.
Przewoznicy zatrudniajg coraz wiecej kierowcéw z zagranicy (gléwnie z Ukrainy, Bia-
Yorusi), decydujq sie takze na zatrudnianie emerytéw oraz naklanianie kierowcéw do
pracy ponad obowigzujace normy czasu pracy. Pomimo to wszyscy przewoznicy ob-
stugujacy linie autobusowe w Warszawie zgtaszaja niedobory zatrudnienia skutkujg-
ce niejednokrotnie konieczno$cig zawieszenia poszczegdlnych kurséw lub doraznego
zastepowania przez innych przewoznikéw.

Innego rodzaju wyzwania stojg przed systemem transportu publicznego poza gra-
nicami Warszawy. Istotng role w obstudze komunikacyjnej aglomeracji warszawskiej
stanowi transport kolejowy, ktéry realizowany jest pociggami Szybkiej Kolei Miejskiej
(SKM), Kolei Mazowieckich (KM) i Warszawskiej Kolei Dojazdowej (WKD), zintegro-
wanymi taryfowo z siecia ZTM w czeéci gmin. Zageszczenie sieci w Warszawskim
Wezle Kolejowym jest wzglednie duze, cho¢ wyraznie brakuje linii kolejowych ob-
stugujacych péinocno-zachodni obszar aglomeracji. Ponadto z uwagi na promienisty

> M. Wolanski (red.), Raport o stanie komunikacji miejskiej w Polsce w latach 2009-2015, 1zba Gospodarcza
Komunikacji Miejskiej, Warszawa 2016, s. 61.

¢ Komunikacja Miejska w Liczbach, 1zba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej, Warszawa 2017.

7M. Wolanski (red.), Raport..., dz. cyt.,s. 77.
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uktad linii kolejowych wybiegajacych z Warszawy na obrzezach aglomeracji zauwa-
zalne sg stosunkowo rozlegle obszary pozbawione dostepu do transportu kolejowe-
g0, wymagajace obstugi autobusami. System transportu kolejowego uzupetniony jest
przez linie podmiejskie ZTM oraz niezalezne od ZTM linie obslugiwane przez prywat-
nych przewoznikéw na zasadach komercyjnych, a takze organizowane samodzielnie
przez miasta satelickie niewielkie systemy komunikacji miejskiej i gminnej, pelnigce
z reguly funkcje dowozowa do kolei oraz stuzgce zaspokojeniu wewnetrznych potrzeb
mieszkancow, w tym w szczegodlnosci dowozu dzieci do szkét (np. Brwinéw, Grodzisk
Mazowiecki, Legionowo, Lomianki, Nowy Dwér Mazowiecki, Pruszkéw, Sochaczew).

Gléwnym problemem aglomeracji warszawskiej jest niepokrywajaca sie z rozwo-
jem infrastrukturalnym, postepujaca i niekontrolowana suburbanizacja, prowadzaca
do powigkszania obszaréw zurbanizowanych w gminach podmiejskich. Rozprasza-
nie zabudowy, nieefektywna gospodarka przestrzenna i zaktécanie fadu przestrzen-
nego zwigzane z suburbanizacja wraz z niewystarczajgco rozwinietym ukladem
drogowym (w tym szczegélnie obwodowym) prowadza do utrudnienn w obstudze
transportowej tych obszaréw?®.

Przewoznicy niechetnie podejmujg si¢ obstugi linii komunikacyjnych na terenach
o rozproszonej zabudowie. Taki charakter zabudowy skutkuje wydiuzeniem prze-
biegu pojazdéw przy niewielkiej liczbie przewozonych pasazeréw, przeciwnie do
intensywnych przewozéw w ramach komunikacji miejskiej na terenach silnie zurba-
nizowanych (krétsze odcinki, z czestymi wymianami pasazeréw). Przekltada sie to na
ograniczenie rentownosci potgczen. ZTM Warszawa w celu rozszerzenia obszaru ob-
jetego integracja taryfowa wprowadzil w 2009 roku we wspélpracy z gminami nowy
rodzaj linii — lokalne linie , L, ktére sg finansowane w 20% przez miasto Warszawa,
a w 80% przez gminy, z ktérymi zawarto porozumienie. Koszty uruchomienia linii
,L” s nizsze niz linii podmiejskich ZTM, bowiem kazdorazowo o standardzie jakosci
uslug decyduje gmina wspétorganizujgca przetarg w zaleznoéci od wysokosci prze-
znaczonych $rodkéw na ten cel. Ponadto zastosowano bardziej efektywne modele
rozliczenia z wykonawcami ustug przewozowych. Dzigki temu $redni koszt wozo-
kilometra linii lokalnej ,L” jest dla organizatora az o ok. 40% nizszy niz $redni koszt
wozokilometra linii komunikacji miejskiej ZTM obstugiwanej przez przewoznikéw
wylonionych w przetargach’.

W przewozach na terenach stabo zurbanizowanych istotne sg takze trudnosci
w skonstruowaniu oferty przewozowej, ktéra bylaby jednoczesnie racjonalna ekono-
micznie i atrakcyjna dla pasazeréw — linie czesto majg zaplanowang okrezng trase, by
obja¢ zasiegiem jak najwiekszy obszar, co skutkuje wydtuzeniem czasu przejazdu, nie
jest mozliwe takze zapewnienie atrakcyjnej czestotliwosci. Ma to przelozenie na pre-
ferencje w korzystaniu z transportu indywidualnego, co z kolei skutkuje zwieksze-
niem kongestii i wydluzeniem czasu podrézy. Obserwowana dlugosé¢ podrézy przy
wykorzystaniu transportu indywidualnego sukcesywnie ro$nie — w przeciwieristwie

¥ M. Wolanski, B. Jakubowski, P. Koztowska, W. Mrozowski, M. Pierég, Plan zréwnowazonej mobilnosci dla
Warszawskiego Obszaru Funkcjonalnego, Zatgcznik 2. Analiza danych statystycznych, Warszawa 2016.

? Opracowanie wlasne na podstawie przegladu rozstrzygnietych zamoéwien publicznych ZTM Warszawa.
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do transportu zbiorowego, dla ktérego $redni czas podrézy spada. Wplywa to takze
na poziom kongestii w Warszawie — badania Zarzadu Drég Miejskich wskazujg, ze
dziennie granice stolicy przekracza milion samochodéw™.

Gléwnym wyzwaniem w komunikacji aglomeracyjnej jest zatem zapewnienie
oferty transportu zbiorowego laczacej efektywnos¢ ekonomiczng i atrakcyjnosé dla
pasazeréw, skutkujacej ograniczeniem wykorzystania transportu indywidualnego.

Reasumujac, nalezy podkresli¢, ze gtéwne kierunki rozwoju transportu publicz-
nego w aglomeracji warszawskiej obejmujg rozbudowe komunikacji szynowej na
gléwnych ciggach oraz ekspansje zintegrowanej komunikacji autobusowej w ob-
szarze aglomeracji. Oba te kierunki istotnie zwiekszajg koszty eksploatacji systemu
transportowego, co doprowadza do lawinowego wzrostu kosztéw funkcjonowania
komunikacji, przy mocno ograniczonym wzroécie wplywéw z biletéw. Jest to zjawi-
sko obserwowane w skali ogélnopolskiej, aczkolwiek jego natezenie w aglomeracji
stolecznej jest szczegdlnie wysokie'.

Jednoczesnie jednak warszawski transport publiczny w niskim stopniu korzysta
z innowagji opartych na technologiach cyfrowych, nawet tych upowszechnionych
w innych polskich miastach, takich jak Inteligentne Systemy Transportowe z detekcja
pojazdéw transportu publicznego czy nawet aplikacje mobilne do informowania pa-
sazerow.

2. Kierunki rozwoju transportu publicznego w ramach
koncepcji smart mobility

Koncepcja smart city jest definiowana ogélnie jako strategia miejska wykorzystu-
jaca nowoczesne technologie w celu poprawy jakoéci zycia w mieécie zaréwno przez
polepszenie jakosci Srodowiska, jak i dostarczanie mieszkaricom lepszej jakosci ustug.
Jednym z obiecujgcych tematéw w ramach smart city jest smart mobility, czyli zastoso-
wanie innowacji w odniesieniu do transportu miejskiego, co moze przynie$¢ znaczace
korzysci dla jakosci zycia wszystkich mieszkanicéw. Smart mobility w ramach smart
city powinno prowadzi¢ do ograniczenia zanieczyszczen, zmniejszenia kongestii,
zwiekszenia poziomu bezpieczeristwa uczestnikéw ruchu, obnizenia poziomu hata-
su, skrocenia czasu i obnizenia kosztéw przejazdu'.

Od kilku lat najwazniejsze osrodki badawcze i naukowe z uwaga Sledzg kierunki
globalnych trendéw wplywajacych na rozwdj transportu zbiorowego. Jednym z pod-
miotéw aktywnie zaangazowanych w promowanie zréwnowazonej mobilno$ci miej-
skiej jest Miedzynarodowa Unia Publicznego Transportu (fr. L'Union internationale des

0], Dybalski, Warszawa. Kazdego dnia granice miasta przekracza milion aut, Transport Publiczny,
http:/ /www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/warszawa-kazdego-dnia-do-miasta-wjezdza-milion-
aut-54092.html (25.04.2018).

1 Szerzej: M. Wolanski i inni, Raport... , dz. cyt.

12 C. Benevolo, R.P. Dameri, B. D’Auria, Smart Mobility in Smart City, Action Taxonomy, ICT Intensity and
Public Benefits, w: T. Torre, A.M. Braccini, R. Spinelli (red.), Empowering Organizations: Enabling Plat-
forms and Artefacts, Springer International Publishing, Cham 2016, s. 14-16.
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transports publics, UITP) z siedzibg w Belgii, reprezentujaca az 1,4 tys. podmiotéow
z szeroko pojetej branzy komunikacji miejskiej z 96 krajéw. UITP zajmuje sie¢ m.in.
zbieraniem i analizowaniem danych opisujacych w ujeciu liczbowym i jako$ciowym
kluczowe aspekty zwigzane z transportem w miastach, w tym takze aktualne trendy.
Publikowany w cyklu dwuletnim raport poswiecony tej tematyce w wydaniu z 2017
roku wskazuje na cztery gtéwne wyzwania, ktére w najblizszych latach bedg deter-
minowaly rozwdj transportu zbiorowego':

technologia i cyfryzacja,

Zmiany w organizacji przewozoéw,

zmiany klimatyczne,

preferencja transportu indywidualnego.

Analizy zawarte w raporcie doprowadzily do postawienia tezy, ze dynamiczny
rozwoj technologii informatycznych, powszechnos¢ wielofunkcyjnych smartfonéw
oraz dostepnoéc¢ réznych danych (w tym takze przekazywanych w czasie rzeczywi-
stym), spowodowaly odejscie od wylgcznie fizycznego rozumienia mobilno$ci miej-
skiej — to juz nie tylko pojazdy, poruszajace si¢ po wyznaczonych trasach wedtug okre-
Slonego rozktadu jazdy, ale szerzej pojeta ustuga dopasowana do biezgcych potrzeb
pasazera (Mobility-as-a-Service, MaaS). Przy uzyciu aplikacji na smartfony mozna wy-
godnie rezerwowac i oplaca¢ podréz sktadajaca sie z odcinkowych przejazdéw rézny-
mi $rodkami transportu — rowerami miejskimi, samochodami (car-sharing, ride-sha-
ring, Uber i pochodne), a takze autobusami dowozowymi kursujagcymi na zadanie
(np. tele-bus). W faze realizacji przeszedt takze projekt pojazdéw autonomicznych,
jakkolwiek nie sg one jeszcze dopuszczone do jazdy autonomicznej i stosowne pro-
cedury mogg by¢ czasochtonne. Konwencjonalny transport zbiorowy jako efektywny
srodek transportu masowego wedle przewidywarn nie jest zagrozony — bedzie jednak
rowniez ulegatl presji zmian, stajgc sie czedcig MaaS, np. poprzez dostosowanie tras
i godzin odjazdéw do biezacych potrzeb grup pasazeréw. Koncepcja MaaS stanowi
przyklad realizacji idei smart mobility.

Zintegrowanie funkcjonalne podsysteméw transportu miejskiego, mozliwe m.in.
za pomocg aplikacji na smartfony, staje si¢ wyzwaniem dla organizatoréw i wykonaw-
cow ustug przewozowych. Duze znaczenie ma zaangazowanie decydentéw zaréwno
na szczeblu lokalnym, jak i krajowym. Projekty miekkie sg obcigzone wiekszym ryzy-
kiem dla trwato$ci w poréwnaniu z projektami twardymi. Coraz wigksze znaczenie
ma zatem pewna i dojrzale uksztattowana polityka mobilnosci miejskiej, niezalezna
od zmian personalnych. Nowa oferta dla pasazeréw, niezaleznie od tego, czy jest to
nowo uruchomiona linia autobusowa, czy aplikacja umozliwiajaca korzystanie z r6z-
norodnych uslug mobilno$ciowych, wymaga czasu potrzebnego do przeksztalcenia
zachowan podréznych. Wszelkie utrudnienia wynikajgce ze zmian w umowach po-
miedzy partnerami wspéttworzacymi zintegrowang ustuge (np. wycofanie jednego
z operatoréw) moga przeszkodzi¢ w sukcesie wdrozonego projektu. Konieczne jest
takze wypracowanie efektywnego dla wszystkich stron modelu kontraktowania, fi-
nansowania i kontrolowania poziomu jakosci ustug. Dostep do ograniczonego finan-

13 Public Transport Trends 2017, UITP, Brussels 2017.
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sowania mobilnosci miejskiej przez sektor publiczny sktania organizatoréw transportu
zbiorowego do podejmowania wspolpracy z sektorem prywatnym, co musi opieraé
sie na klarownych zasadach otwartej konkurencji. Przystosowanie transportu publicz-
nego do trendu MaaS wymaga takze zmian w prawie, w wielu krajach (w tym w Pol-
sce) utrudniajgcym badz uniemozliwiajgcym wdrazanie innowacji — np. odejscie od
wymogu posiadania przez kierujgcych pojazdami fizycznych dokumentéw (dowodu
rejestracyjnego, prawa jazdy, licencji na przewozy, urzedowo zatwierdzonego rozkla-
du jazdy itp.), sztywno okreSlone rozktady jazdy i trasa autobusu, brak mozliwosci
dopuszczenia do ruchu na drogach publicznych pojazdéw autonomicznych.

Jednym z istotnych trendéw wynikajacych z potrzeby ograniczenia negatywnego
wplywu transportu na Srodowisko jest takze popularyzacja alternatywnych zZrédet
napedu pojazdéw w miastach, w tym w szczegdlnosci szersze wykorzystanie nape-
du elektrycznego. We wspomnianym raporcie UITP podkreélono jednak, ze klasyczny
silnik diesla z normg Euro 6 w najblizszych latach wcigz bedzie podstawg transportu
publicznego. Wydaje sie, ze kwestia innowacji technologicznych w odniesieniu do na-
pedéw pojazdow jest niezalezna od idei smart mobility. Cho¢ w zréwnowazonej mo-
bilno$ci miejskiej promowany jest naped elektryczny, to MaaS moze z powodzeniem
odbywac¢ sie takze z wykorzystaniem pojazdéw z napedem spalinowym, skutkujgc
ograniczeniem negatywnej presji transportu na srodowisko poprzez efektywniejsze
wykorzystanie pojazdéw niz w przypadku transportu indywidualnego, ktérego prefe-
rencja jest innym istotnym trendem wplywajagcym w ostatnich latach na funkcjonowa-
nie transportu publicznego. Co istotne, autorzy raportu przyjeli bardzo dalekosiezng
perspektywe — powszechnie méwi sie o koniecznoéci ograniczenia ruchu i zajmowania
przestrzeni miejskiej przez nieefektywnie wykorzystywane samochody, tymczasem
do$wiadczenia metropolii azjatyckich, afrykanskich i poludniowo-amerykanskich po-
kazuja, ze brak kontroli w popularyzacji motocykli moze by¢ réwniez ucigzliwy. To
wazna wskazéwka dla decydentéw, ktérzy walcza obecnie z kongestiami, zachecajac
mieszkanicéw do korzystania z jednosladéw, np. poprzez udostepnianie do ruchu wy-
dzielonych paséw przeznaczonych dla transportu zbiorowego. To samo dotyczy zresz-
ta preferencji dla samochodéw elektrycznych. Takie zachety sprzyjaja zréwnowazonej
mobilnoéci tylko wtedy, gdy promowane w ten sposéb $rodki indywidualnego trans-
portu sg mato popularne. Wedtug autoréw raportu decydenci powinni uwzglednia¢
w polityce potrzebe korzystania z indywidualnych §rodkéw transportu poprzez inte-
growanie z transportem publicznym ustug takséwkowych i pochodnych (Uber) oraz
sharingu pojazdéw - i to stosunkowo szybko, zanim problemem w zatfoczonych mia-
stach europejskich i péInocno-amerykarskich stang sie¢ nieefektywnie wykorzystywane
prywatne jednoslady, réwniez wymagajace miejsc do parkowania'™.

Podobne wnioski plyng z raportu przygotowanego przez firme doradcza Delo-
itte w 2015 roku®. Wedlug autoréw raportu populacja mieszkaricéw miast bedzie

1 Public Transport Trends 2017 ..., dz. cyt.

5 Transport in Digital Age — Disruptive Trends for Smart Mobility, Deloitte LLP, London 2015.
https:/ /www2.deloitte.com/content/dam/Deloitte /uk/Documents/bps/deloitte-uk-transport-digi-
tal-age.pdf (26.04.2018).
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rosta szybciej niz przepustowos¢ konwencjonalnych systeméw transportowych, a nie
da sie bez korica zwiekszac¢ przepustowosci ,, wylewajac wiecej betonu”, tj. wylacznie
za pomocg dalszych inwestycji w twarda infrastrukture. Kluczowa role w zmianie
zachowan podréznych beda odgrywaly nowoczesne technologie. Smartfony, otwarty
dostep do danych o ruchu pojazdéw, planowanie w czasie rzeczywistym, kontakt za
posrednictwem aplikacji spotecznodciowych sprawiajg, ze po raz pierwszy to pasa-
zerowie majg lepszy dostep do danych niz przewoznicy. Umozliwia to planowanie
sposobu podrézy najlepiej dopasowanego do biezacych oczekiwar — wyboru trasy
i srodkéw transportu w zaleznoéci od sytuacji drogowej, poréwnywania cen (tak-
ze tych ustalanych dynamicznie). Autorzy raportu wskazali pie¢ ogélnych trendéw
w mobilno$ci miejskiej:

ustugi mobilnoéci skoncentrowane na uzytkowniku — to pasazer ma mie¢ kon-

trole nad swojg podréza, a nie urzednik lub przewoznik. Oferta transportu

publicznego bedzie musiata bardziej elastycznie odpowiada¢ na indywidual-

ne potrzeby pasazeréw, opierajac sie na danych dostarczanych przez urzadze-

nia mobilne;

zintegrowane i inteligentne sieci transportowe — wyposazone w systemy zdol-

ne do badania popytu, monitorowania efektywnosci i stanu infrastruktury

oraz taboru w czasie rzeczywistym;

zmiany w oplatach za przejazd — mobilne technologie pozwalajg na zblize-

niowe oplacanie przejazdéw i rozliczanie ich w powigzaniu z odbywanymi

przejazdami na podstawie danych lokalizacyjnych;

automatyzacja i bezpieczenistwo — innowacje w transporcie bedg skutkowa-

ly zwigkszeniem poziomu bezpieczeristwa, co przyniesie takze wymier-

ne oszczednosci;

wspolpraca sektora publicznego z prywatnym?.

Nalezy podkredli¢, ze najwieksze zainteresowanie wspétczesnymi trendami roz-
wojowymi wykazujg kraje zamozne, nasycone wysokiej jakosci infrastrukturg. Roz-
wijajace sig kraje Europy Srodkowej, w tym Polska, wcigz sa na etapie nadrabiania
zalegtosci infrastrukturalnych, dlatego tez niektére z wyzwan formutowanych przez
badaczy trendéw w rozwoju w transporcie sa odlegte — bedgq adekwatne dopiero po
realizacji szeregu inwestycji w tradycyjng infrastrukture transportowa.

Nalezy jednak broni¢ tezy o braku zasadnosci ,wylewania wiekszej ilodci beto-
nu”, podkreélajac przy tym, ze nie dotyczy ona ukladéw obwodowych, lecz drég
w rdzeniach aglomeracji, zwlaszcza na terenach wykorzystywanych na budownic-
two wielorodzinne. Wykazano bowiem matematycznie, ze rozbudowa infrastruktury
w obszarach miejskich nie tylko obniza atrakcyjnoé¢ sasiadujgcego z nig budownic-
twa wielorodzinnego, lecz takze nie rozwigzuje probleméw komunikacyjnych, gdyz
prowadzi do wzbudzania dodatkowego ruchu samochodowego i w rezultacie — do-
prowadza do stalo$ci stanu zatloczenia infrastruktury’. W efekcie takich spostrzezen,
m.in. we wschodnich Niemczech, zdecydowano o znacznie bardziej selektywnej roz-

16 Tamze.

M. Mogridge, Travel in towns: jam yesterday, jam today and jam tomorrow?, Macmillan Press, London 1990.
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budowie bezkolizyjnych uktadéw drogowych i tramwajowych w miastach, pomimo
rownoczesnej bardzo intensywnej rozbudowy sieci autostrad miedzymiastowych.
Badania autoréw — oparte na analizie danych serwisu Targeo'® — wskazujg, ze po-
dobne zjawiska wystepujg réwniez w polskich miastach, gdzie zasadniczo poziom
zakorkowania jest staly, niezaleznie od poziomu inwestycji w rdzeniu aglomeracji.
Wyjatkiem sg uktady obwodowe, takie jak np. wschodnia obwodnica Gdanska, czy
Autostradowa Obwodnica Wroctawia, ktére na kilka lat (jedynie!) pozwolity zmniej-
szy¢ zakorkowanie centréw. Oczywiscie réwnoczesnie inwestycje te mialy pozytywne
oddzialywanie na tranzyt, ktére np. w niskim stopniu zostato osiggniete w przypad-
ku préby rozbudowy drogi ekspresowej S8 przez rdzen aglomeracji warszawskiej.

Z perspektywy wyzwan dla transportu zbiorowego w metropoliach najbardziej
obiecujgce jest zastosowanie nowoczesnej technologii do poprawy wydajnoéci syste-
moéw komunikacyjnych. Duze mozliwosci w tym zakresie zapewnia automatyzacja
kierowania pojazdami. W odniesieniu do pojazdéw szynowych rozwigzanie jest juz
stosowane od lat 70. XX wieku i najczesSciej jest wdrazane na liniach metra i lekkich
kolei miejskich, cechujacych sie calkowitg separacjg od ruchu kotowego i pieszego.
Pionierami w tej dziedzinie sq Stany Zjednoczone, ale systemy takie wystepuja takze
w kilkunastu miastach Europy.

Rozwj technologii umozliwit rozszerzenie zastosowania rozwigzania takze o po-
jazdy poruszajace sie na trasach kolidujgcych z ruchem drogowym i pieszym. W 2015
roku do regularnego ruchu pasazerskiego we Frankfurcie nad Menem skierowano
tramwaje Bombardier wyposazone w System Wsparcia Detekcji Przeszkéd przygoto-
wany we wspdtpracy z Bosch Engineering. System bazuje na analizie danych z kamer
i czujnika radarowego, umozliwiajgcych wykrycie przeszkody znajdujacej si¢ w odle-
glodci do 80 metréow przed wagonem. O wykrytej przeszkodzie motorniczego infor-
muje sygnat dzwiekowy i wizualny, a w razie braku reakcji nastepuje wyhamowanie
wagonu'’. Wdrozenie elementéw automatyzacji kierowania tramwajami umozliwi
zwiekszenie bezpieczeristwa — w Wielkiej Brytanii przyczynkiem do dyskusji o au-
tonomicznych tramwajach byt tragiczny wypadek tramwaju w Croydon w 2016 roku,
kiedy z powodu zasnigcia motorniczego doszio do znacznego przekroczenia pred-
kosci i przewrécenia wagonu — w wypadku zgineto 7 pasazeréw, a ponad 50 wy-
magalo hospitalizacji®’. Zastosowanie nowoczesnych technologii umozliwia nie tylko
eliminacje przypadkéw naruszenia zasad bezpieczeristwa, ale takze szybszg reakcje
w razie napotkania przeszkody oraz np. regulacje predkosci wagonéw poruszaja-
cych si¢ wzdtuz linii, co uptynni ruch, ograniczajgc zjawisko kongestii tramwajow
oczekujgcych na zjazd ze skrzyzowania lub obstuzenie przystanku. Trwaja prace nad
wprowadzeniem do eksploatacji pierwszych w pelni autonomicznych tramwajéw.

¥ M. Wolanski i inni, Diagnoza stanu polskiego transportu. Ekspertyza na zlecenie Ministerstwa Infrastrutkury
i Budowictwa, Warszawa 2015, s. 242-251.

¥ Is the world ready for driverless trams?, Tramways And Urban Transit,
http:/ /www.tautonline.com/world-ready-driverless-trams/ (18.04.2018).

2 Seven dead and more than 50 injured as tram overturns in Croydon, ITV News,
http:/ /www.itv.com/news/london/2016-11-09/ tram-overturns-in-croydon-tunnel/ (18.04.2018).
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W 2017 roku chifiski producent taboru szynowego Qingdao Sifang zaprezentowat
tramwaj wyposazony w system automatycznej kontroli ruchu, przystosowany do
autonomicznej jazdy, ale z zachowaniem stanowiska motorniczego dla zapewnienia
bezpieczenistwa?'. Uruchomienie bezobstugowych linii tramwajowych jest jednym
z elementéw ambitnego planu osiggniecia do 2030 roku 25-procentowego udzia-
tu pojazdéw autonomicznych w podrézach odbywanych w Dubaju. Plan obejmuje
wprowadzenie do ruchu bezobstugowego metra, tramwajéw, autobuséw na liniach
BRT (Bus Rapid Transit) oraz minibuséw dowozacych do punktéw przesiadkowych?.

Automatyzacja dotyczy takze ruchu drogowego. Elementy systeméw wspieraja-
cych kierowcéw, obejmujace m.in. kontrole utrzymywania kierunku jazdy lub zacho-
wania bezpiecznej odleglosci od poprzedzajacego pojazdu, s juz dostepne w ofercie
producentéw samochodéw osobowych i ciezarowych. Koncerny motoryzacyjne oraz
firmy z branzy nowoczesnych technologii sg juz na etapie zaawansowanych testéw
pierwszych w pelni autonomicznych samochodéw. W 2016 roku niemiecki koncern
EvoBus zaprezentowal autobus Mercedes-Benz Future Bus, wyposazony w system
CityPilot, bazujacy na do$wiadczeniach pozyskanych z eksploatacji systemu High-
way Pilot w samochodach ciezarowych Mercedes-Benz Actros. System obejmujacy
kilkanascie kamer, radary bliskiego i dalekiego zasiegu oraz GPS umozliwia samo-
czynne rozpedzanie, hamowanie i utrzymywanie sie w pasie ruchu, precyzyjng ob-
stuge przystankow, wykrywanie przeszkdd, rozpoznawanie sygnalizacji $wietlnej
i komunikowanie si¢ z nig, zapewniajac priorytetowy przejazd przez skrzyzowanie.
Podobnie jak w przypadku tramwaju Qingdao Sifang, dla bezpieczeristwa zachowa-
no stanowisko kierowcy. Do petnego wykorzystania mozliwosci autobusu potrzebna
jest wydzielona infrastruktura BRT, na pozostatych odcinkach konieczne jest przejecie
kontroli nad pojazdem przez kierowce, wcigz jednak aktywne sg systemy wspoma-
gajace jego prace®.

Mercedes-Benz Future Bus wyznacza kierunki, w jakich w najblizszych latach be-
dzie sie rozwija¢ wydajny system autobusowy na obcigzonych trasach. Autonomiczne
rozwigzania s3 wykorzystywane jednak takze do kierowania mniejszymi pojazdami,
zapewniajagcymi transport na pierwszej i ostatniej mili. Niewielkie pojazdy o zmien-
nych trasach i czestotliwosci dostosowanej do zadania pasazeréw moga znacznie
zwiekszy¢ popularno$é transportu zbiorowego dzieki skréceniu czasu oczekiwania
oraz dojscia do przystankéw. Idea personal rapid transit (z ang. szybki osobisty trans-
port) siega historig lat 70. XX wieku i poczatkowo obejmowata niewielkie wagony
zabierajgce na poktad kilku pasazeréw i poruszajace sie autonomicznie po specjalnie
wybudowanym torowisku, zapewniajgc dojazd w wybrane przez pasazera miejsce

2 World's first driverless tram rolls out in China, China Daily, 30.07.2017,
http:/ /www.chinadaily.com.cn/china/2017-07/30/ content_30295733.htm (18.04.2018).

2 Driverless trams for phase 2 of Dubai Tram, Gulf News, https:/ / gulfnews.com/news/uae/transport/dri-
verless-trams-for-phase-2-of-dubai-tram-1.2126602 (18.04.2018).

% Kamient milowy na drodze do stworzenia autonomicznie poruszajgcego si¢ autobusu miejskiego, rewolucyjny sys-
tem komunikacji przysztosci, EvoBus, https:/ /www.evobus.com/evobus-polska-sp-z-oo-polski/layer/

peoples-history /swiatowa-premiera-mercedes-benz-future-bus-z-citypilot/ (18.04.2018).
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bez przystankéw posrednich. W miare rozwoju technologii mozliwe byto zastosowa-
nie rozwigzania takze w mieszczacych 8-10 pasazeréw pojazdach kotowych, dziela-
cych ruch z innymi pojazdami i pieszymi. Rozwigzanie takie oferuje juz kilku pro-
ducentéw, z uwagi na ograniczenia prawne obecnie zastosowanie znajduje jednak
gléwnie w zamknietych obiektach — na lotniskach, terenach kampuséw uniwersy-
teckich i placéwek medycznych lub w miastach na specjalnie wydzielonych odcin-
kach. Jednym z przyktadéw zastosowania autonomicznego minibusu w przestrzeni
miejskiej jest projekt SmartShuttle w Sion w Szwajcarii, realizowany przez przewoz-
nika regionalnego PostBus we wspoélpracy z lokalnymi wladzami i odrodkami badaw-
czymi. Po kilkumiesiecznych testach na zamknietym terenie oraz uzyskaniu odpo-
wiednich pozwolert dwa minibusy Navya Arma wyjechaty na liczacg 1,5 km dtugosci
trase na deptaku w czeéci Srédmiejskiej Sion. Pojazdy sa w pelni autonomiczne, ze
wzgled6éw bezpieczenistwa w kazdym kursie wewnatrz minibusu znajduje si¢ jednak
pracownik przewoznika. Podczas trwajacych juz dwa lata testéw odnotowano tylko
jedno niebezpieczne zdarzenie — czujniki pojazdu nie wykryly otwartej klapy pojaz-
du dostawczego zaparkowanego wzdtuz trasy linii i doszto do kolizji, w ktérej nikt
nie zostal poszkodowany. Na czas analizy przyczyn zdarzenia wycofano minibusy
z eksploatacji — przywrécono je do ruchu po wprowadzeniu zmian w oprogramo-
waniu zwiekszajacych skutecznos$é czujnikéw?. Dalsze etapy testowania technologii
beda obejmowaly skierowanie minibuséw do obstugi linii w innych czesciach miasta.
Wyjatkowo innowacyjny jest amerykanski pojazd Olli, ktérego nadwozie powstaje
w technologii druku 3D, a dzieki oprogramowaniu sztucznej inteligencji IBM Wat-
son, internetowi i ekranom wewnatrz mozliwe jest nie tylko obejrzenie przebiegu
trasy na mapie, lecz takze odnalezienie restauracji w poblizu przystanku docelo-
wego czy sprawdzenie pogody. I nie jest do tego potrzebne korzystanie z ekranéw
dotykowych czy specjalnych aplikacji — Olli odpowiada na pytania gtosem lektora.
To zupelnie nowy poziom jakosci obstugi pasazera, ktéry z czasem réwniez moze
znalez¢ zastosowanie w konwencjonalnym transporcie publicznym. Autonomiczne
minibusy pojawia si¢ wkrétce takze w Polsce — w ramach finansowanego ze srodkéw
unijnych projektu transgranicznego SOHJOA Baltic w 2019 roku w Gdarisku odbeda
sie testy pojazdoéw tego typu®. Wiekszos¢ przykladéw zastosowania personal rapid
transit i autonomicznych minibuséw dotyczy krétkich relacji na terenach zurbanizo-
wanych. Interesujace podejscie do autonomicznych pojazdéw ma Japonia, zmagajaca
sie z problemem starzenia sie spoleczenistwa oraz migracjami do najwiekszych miast,
co skutkuje postepujgcym ograniczaniem oferty transportu zbiorowego na terenach
niezurbanizowanych. W 2017 roku japoriski SoftBank wspdélnie z Yahoo Japan zain-
westowat w spétke SB Drive planujgcg wdrozenie do eksploatacji autonomicznych
autobuséw na obszarach wiejskich. Testy pojazdéw odbeda sie w réznych regionach

2 Autonomous post bus gets in accident, SWI,
https:/ /www.swissinfo.ch/eng/autonomous-post-bus-gets-in-accident/42467476 (18.04.2018).
% Gdarisk przetestuje autonomiczny mikrobus, Transport Publiczny, http:/ /www.transport-publiczny.pl/

wiadomosci/gdansk-przetestuje-autonomiczny-mikrobus-55312.html (18.04.2018).
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Japonii, a regularne kursowanie autonomicznych minibuséw (w tym takze spalino-
wych o pojemnosci 36 pasazeréw) rozpocznie sie w 2020 roku®.

Coraz silniejsza presje na zmiany w transporcie zbiorowym wywiera motoryzacja in-
dywidualna, ktérej dostepnosé zwiekszyla sie dzieki wprowadzeniu ustug opartych na
ekonomii dzielenia (car-sharing, ride-sharing) oraz ustug przewozowych pochodnych
od takséwkowych (Uber, Lyft). Wtadze niektérych z amerykariskich miast, obawiajgc sie
obnizenia konkurencyjnosci transportu zbiorowego, zadecydowaly o czeSciowym wia-
czeniu przewozéw samochodami osobowymi do sieci komunikacji miejskiej. Dotyczy
to przede wszystkim , pierwszej i ostatniej mili”, czyli dowozu do przystankéw trans-
portu zbiorowego. Na rozwigzanie takie zdecydowaly sie m.in. wladze San Francisco,
Atlanty, Filadelfii, Dallas, Cincinnati i Pittsburgha®. Na bardziej radykalne rozwigzanie
zdecydowaly sie wladze liczacego ok. 40 tys. mieszkaricow Altamonte Springs na Flo-
rydzie, ktére finansujg 20% kosztu przejazdu samochodami Uber w granicach miasta,
rezygnujac z utrzymywania transportu zbiorowego®. Rozw¢j technologii mobilnych
prowadzi takze do zwiekszenia zainteresowania rozwigzaniem tele-bus, polegajacym
na zarzadzaniu trasg i godzinami odjazdéw autobuséw w zaleznosci od telefonicznych
zgloszen pasazeréw. Tele-bus jest z powodzeniem stosowany jako uzupelnienie sieci
transportu zbiorowego na trasach o niskiej frekwencji lub w roli dowozowej do punktéw
przesiadkowych w wielu krajach europejskich, w tym we Francji, Niemczech, Holandii
i Wielkiej Brytanii. Przykladem zastosowania tele-bus jest transport zbiorowy w Pétnoc-
nej i Srodkowej Limburgii w Holandii — w dni powszednie sie¢ linii regionalnych jest
obstugiwana przez autobusy kursujgce regularnie wedtug rozkladu jazdy. W dni wolne
wybrane trasy przeksztalcaja sie w tele-busy kursujgce po ustalonej trasie i wedtug prze-
widzianego rozkladu jazdy pod warunkiem telefonicznego zgloszenia przez pasazeréw.
W przypadku braku zgloszen autobus oczekuje na kolejne kursy. Czgé¢ tras w dni wolne
jest obstugiwana mikrobusami mieszczgcymi mniej niz 9 pasazeréw. Niektore systemy
tele-bus nie przewidujg sztywno ustalonej trasy, a jedynie wyznaczone przystanki, kté-
rych kolejnoé¢ obstugi jest ustalana na podstawie zgloszen.

W warunkach polskich innowacje w transporcie zbiorowym majg ograniczone za-
stosowanie. Powszechnie zwraca si¢ uwage na nieodpowiadajgcy rozwojowi technolo-
gii stan rozwigzan prawnych, sztywno opisujgcy dobrze znane rozwigzania — nie tylko
technologiczne, lecz takze organizacyjne. W obecnym stanie prawnym nie jest mozliwe
wprowadzenie wywrotowych innowacji dotyczacych realizacji ustug przewozowych
czy wprowadzenia nieznanych §rodkéw transportu. Zgodnie z ustawg o transporcie
zbiorowym przewozy w ramach transportu publicznego musza by¢ wykonywane po

% SoftBank’s self-driving buses are coming soon to Japan’s country roads, Bloomberg,
https:/ /www.japantimes.co.jp/news/2016/09/07 /business/tech/softbanks-self-driving-buses-
coming-soon-japans-country-roads/ (18.04.2018).

#'S. Woodman, Welcome to Uberville — Uber wants to take over public transit, one small town at a time,
The Verge, https:/ /www.theverge.com/2016/9/1/12735666 / uber-altamonte-springs-fl-public-
transportation-taxi-system (18.04.2018).

% Uber and Altamonte Springs launch pilot program to improve transportation access, Uber,
https:/ /www.uber.com/blog/orlando/altamonte-springs/ (18.04.2018).
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ustalonej trasie i wedtug zatwierdzonego przez odpowiednie organy rozktadu jazdy.
W transporcie drogowym linie komunikacyjne muszg by¢ obstugiwane przez auto-
busy (lub trolejbusy), czyli pojazdy mieszczace wiecej niz 9 pasazeréw. Przepisy nie
przewidujg zatem obslugi transportu zbiorowego mniejszymi pojazdami (co mogloby
znacznie obnizy¢ koszty eksploatadji i zatrudnienia mniej wykwalifikowanych kierow-
c6w) lub w ustudze przewidujacej dynamiczne dostosowanie trasy i rozktadu jazdy
do potrzeb zglaszanych przez pasazeréw. Znane przyklady wdrazania nietypowych
rozwigzan, z powodzeniem stosowanych za granicg, niejednokrotnie sg watpliwe praw-
nie i wymagaja odwagi decydentéw. Jednoczesnie zauwazalny jest brak determinacji
branzy komunikacji miejskiej do wywierania naciskéw na ustawodawce — dotyczy to
nie tylko mozliwosci zastosowania kosztownych innowacji technologicznych, lecz takze
bezkosztowych zmian organizacyjnych. Przyktadowo procedowane obecnie projekty
zmian w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym skupiaja si¢ na porzadkowa-
niu rynku przewozowego na podstawie dobrze znanych mechanizméw — nie zawieraja
zadnych zapiséw umozliwiajacych zastosowanie innowacji w organizowaniu publicz-
nego transportu zbiorowego, niewiele uwagi poswieca sie temu tematowi w debacie
publicznej lub dokumentach strategicznych opisujgcych plany rozwojowe miast.
Problemy w skali catego $wiata stwarza eksploatacja pojazdéw autonomicznych.
Polskie prawo obecnie nie przewiduje mozliwosci korzystania z autonomicznych po-
jazd6w, co wynika przede wszystkim z definicji kierujgcego pojazdem jako osoby, kt6-
ra kieruje pojazdem lub zespotem pojazdéw?. Wskutek aktywnych dziatan niekté-
rych krajéw (Francji, Niemiec) wprowadzono pierwsze zmiany w prawie europejskim.
23 marca 2016 roku weszla w zycie zmiana przepiséw konwencji wiederiskiej o ruchu
drogowym, w ramach ktérej przewidziano dopuszczenie stosowania systeméw wspo-
magajacych kierowanie pojazdem pod warunkiem, ze kierowca bedzie mégt w kazdej
chwili takie systemy wylgczy¢ lub przeja¢ nad nimi kontrole. Zmiana przepiséw kon-
wengji daje mozliwoé¢ ustawodawcom krajowym wprowadzenia odpowiedniej zmia-
ny prawa krajowego. Dalsze zmiany majag wprowadzi¢ do systemu prawnego takze
mozliwoé¢ prowadzenia pojazdéw przez automatyczny system. Wyzwaniem jest roz-
strzygniecie kwestii bezpieczenstwa, a takze odpowiedzialnoéci cywilnej i prawnej za
ewentualne szkody powstate w wyniku eksploatacji pojazdéw autonomicznych.

3. Studium przypadku ewolucji transportu publicznego na
ciggu magistralnym

Tramwaj kursujacy wzdtuz Alej Jerozolimskich jest przykladem ciggu o wysokim
natezeniu ruchu, obstugiwanego przez konwencjonalny $rodek transportu funkcjo-
nujacy w pasie drogowym. Linia tramwajowa przebiegajaca przez funkcjonalne cen-
trum stolicy jest najwazniejsza trasg laczaca lewo- i prawobrzezne czeSci Warszawy.
Najbardziej obcigzony odcinek tej trasy przebiega od placu Zawiszy przez Aleje Je-
rozolimskie, most Poniatowskiego, aleje Poniatowskiego do ronda Waszyngtona. Na

# Art. 2 pkt 20 Ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (Dz.U. 1997 Nr 98 poz. 602

z pézn. zm.).
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tym odcinku znajduje si¢ m.in. Dworzec Centralny umozliwiajacy przesiadki do po-
ciggéw dalekobieznych oraz Dworzec Warszawa Srédmiescie, obstugujacy ruch aglo-
meracyjny oraz stacja metra Centrum. Pomimo calkowitego wydzielenia torowiska
z jezdni duza liczba skrzyzowar w obszarze $rédmiejskim (w tym w szczegdlnosci
z al. Jana Pawta II i Marszatkowska) skutkuje spowolnieniem ruchu tramwajéw. Dzie-
ki pozyskaniu §rodkéw z funduszy UE w latach 2005-2008 trasa zostata poddana
gruntownej modernizacji obejmujacej przebudowe torowiska i platform przystanko-
wych, remont sieci trakcyjnej, unowoczeénienie podstacji trakcyjnych, zainstalowanie
na przystankach Systemu Informacji Pasazerskiej oraz zakup nowego taboru. Prze-
prowadzone prace pozwolily na przyspieszenie ruchu tramwajéw oraz zwiekszenie
komfortu pasazeréw. W latach 2019-2021 planowana jest budowa odnogi linii tram-
wajowej na Goctaw, ktéra bedzie skutkowata zwiekszeniem ruchu w Alejach Jerozo-
limskich.

Duza popularno$¢ linii tramwajowej wzdtuz Alej Jerozolimskich wynika glow-
nie z bliskosci celéw podrézy w Scistym Srédmiesciu oraz uksztattowanego przez
lata modelu sprzyjajacego przesiadkom w obszarze Dworca Centralnego i zespotu
przystankowego Centrum. Dzigki budowie linii metra M2, polepszeniu oferty kolei
regionalnej oraz wzmocnieniu tzw. linii obwodowych (np. linia autobusowa nr 189
w potudniowo-zachodniej czesci Warszawy) mozliwe byto zapewnienie efektywnych
przesiadek odcigzajacych centrum. Pomimo to pasazerowie z réznych rejonéw mia-
sta zglaszajg postulaty dotyczgce zachowania lub wzmocnienia polaczen (szczegdlnie
autobusowych) z centrum, nie godzac sie na korzystanie z alternatywnych punktéw
przesiadkowych — np. ZTM, odpowiadajgc na postulaty pasazeréw, zachowat kur-
sowanie linii 521 z Falenicy na Szcze$liwice na odcinku w duzej mierze pokrywaja-
cym sie z linig SKM oraz tramwajami, wycofano sie takze z planéw skierowania do
stacji Metro Stadion linii 502 ze Starej Milosny. Tramwaj wzdtuz Alej Jerozolimskich
w poréwnaniu z bardziej efektywnymi §rodkami transportu (metro, kolej) zapewnia
atrakcyjne zageszczenie przystankéw skracajace drogi dojscia, a w poréwnaniu z au-
tobusami — krétszy czas przejazdu w okresie kongestii. Nie bez znaczenia w écistym
§réodmieéciu jest takze oszczednoé¢ miejsca zajmowanego przez infrastrukture — po-
jazdy poruszajace sie po szynach wykorzystuja przestrzerr znacznie efektywniej niz
pojazdy drogowe, gdyz potrzebujg wezszych paséw ruchu.

Na najbardziej obcigzonym odcinku linii tramwajowej miedzy placem Zawiszy
a rondem Waszyngtona w godzinach porannego szczytu zgodnie z rozkladem jaz-
dy tramwaje odjezdzaja z przystankéw Srednio co 1,3 minuty®. Zgodnie z wynika-
mi Warszawskiego Badania Ruchu z 2015 roku przez most Poniatowskiego w ciggu
16 godzin pomiaru w dni powszednie tramwajami podrézowato ok. 127 tys. pasaze-
ré6w — dla poréwnania w tym samym czasie mostem Slgsko-Dabrowskim podrézowa-
fo ok. 39 tys. pasazeréw, a mostem Gdarniskim — ok. 45 tys®. Wyniki pomiaréw byly

% Opracowanie wlasne na podstawie analizy rozkladéw jazdy, stan na kwiecieri 2018 roku.

3 A. Kostelecka (red.), Warszawskie Badanie Ruchu 2015 wraz z opracowaniem modelu ruchu. Raport
z etapu I11. Opracowanie wynikéw badan, PBS sp. z 0.0., Via Vistula, Wydzial Transportu Politechniki
Warszawskiej, Sopot/Krakéw /Warszawa 2015, s. 68.

66 Michat Wolanski, Mateusz Pierog



zaburzone przez zmiany wywotane awaryjnym zamknieciem mostu Lazienkowskie-
go, wartos¢ te mozna jednak traktowac jako prognostyk dla planéw budowy odnogi
linii tramwajowej na Goctaw. Zapewnienie podazy miejsc odpowiadajgcej frekwencji
w godzinach szczytu skutkowato spowolnieniem ruchu oraz kongestiami tramwajow
oczekujgcych na obstuzenie przystankéw i zjazd ze skrzyzowania, co wskazywato na
osiggniecie limitu przepustowosci.

Pelne wykorzystanie przepustowosci w ciggu Alej Jerozolimskich wynika z sytu-
acji ruchowej. Perony przystankowe — jak wiekszos¢ peronéw tramwajowych w War-
szawie — majg dlugos¢ ok. 60 metréw, co odpowiada jednoczesnej obstudze przy-
stankéw przez dwa wagony przegubowe lub dwa sktady dwuwagonowe. Ponadto
niektére z przystankéw (w tym w zespole Centrum) majg waskie perony i dojscie
tylko z jednej strony, co powoduje wolniejszg wymiane pasazeréw oraz nieréwno-
mierne napetnienie wagonéw obstugujacych przystanek. W efekcie w godzinach
szczytu w Alejach Jerozolimskich mozliwe sg do zaobserwowania kongestie tramwa-
jow oczekujacych na obstuzenie przystankow, a nieefektywna wymiana pasazerska
i konieczno$¢ zachowania bezpiecznych odstepéw miedzy sktadami moze skutkowaé
brakiem mozliwosci zjazdu ze skrzyzowania przez oba sktady w czasie przewidzia-
nym przez sygnalizacje $wietlng. Skutkuje to dalszym spowolnieniem ruchu lub za-
grozeniem bezpieczenstwa. Zwiekszenie podazy miejsc poprzez zastosowanie dtuz-
szych jednostek (np. tréjsktad wagonéw typu Konstal 105Na o diugosci ok. 40,5 m,
Protram 405N-Kr o dlugosci 40,5 m, Siemens Combino w Budapeszcie o dtugosci
54 m) wymagatoby przebudowy peronéw przystankowych takze na innych odcin-
kach sieci tramwajowej wzdtuz przebiegu linii zbiegajacych si¢ w Alejach Jerozolim-
skich, przebudowy niektérych skrzyzowar oraz wydluzenia czasu przejazdu przez
skrzyzowanie lub ograniczenia czestotliwosci.

Spowolnienie ruchu tramwajéow wzdtuz Alej Jerozolimskich wynika takze z wy-
sokiego natezenia ruchu na ciggach poprzecznych. Szczegdlnie problematyczne sg
rondo Czterdziestolatka i rondo Dmowskiego dopuszczajace ruch kotowy w relacji
skretnej w lewo. Nieuwaga kierowcéw samochodé6w osobowych moze skutkowac
zablokowaniem ruchu tramwajéw lub kolizjg. Z tego powodu w godzinach szczytu
efektywnos¢ zastosowanego systemu zapewniajacego priorytet przejazdu dla tram-
wajow jest ograniczona. Na obnizenie $redniej predkosci tramwajéw wzdtuz Alej Je-
rozolimskich wplywa takze ograniczenie predkosci na odcinku mostu Poniatowskie-
go wynikajace z potrzeby dotrzymania norm hatasu ucigzliwego dla mieszkancow
kamienic przy ul. 3 Maja.

Duzym wyzwaniem bedzie wigczenie w istniejgcy uktad ruchu odnogi linii na Go-
claw z zapewnieniem nowym pasazerom zadowalajacej oferty. Wéréd przewidywa-
nych mozliwo$ci wymienia si¢ uzyskanie rezerw przepustowosci poprzez rozdziele-
nie jednej z linii tramwajowych przejezdzajacych Alejami Jerozolimskimi w kierunku
alei Zielenieckiej na dwie linie koniczace trase na Goctawiu. Wynikajgce z ograniczo-
nej przepustowosci ciggu brak mozliwosci uzyskania wyzszej predkosci przejazdu
oraz utrudnienia w utrzymaniu punktualnoédci w szczycie pozostang jednak wcigz
nierozwigzanym problemem, dodatkowo obnizajacym efektywno$¢ nowej inwesty-
qji infrastrukturalne;.
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Osiagniecia smart mobility dostarczajg inspiracji, ktérych praktyczne zastosowanie
moze znaczaco usprawni¢ ruch tramwajéow w Alejach Jerozolimskich. Obiecujgce jest
w szczegblnosci zastosowanie elementéw autonomicznego kierowania pojazdami,
niewymagajgce zmian prawnych. Obecnie zmotywowani do zachowania punktualno-
$ci motorniczowie decydujq sie na naruszenie zasad bezpieczeristwa, np. przejezdzaja
przez skrzyzowanie w bliskiej odlegtosci od wagonu poprzedzajacego lub — opierajac
sie na znajomosci cyklu dziatania sygnalizacji Swietlnej — ruszajg krétko przed zmiang
sygnatu do jazdy lub krétko po zmianie sygnatu na zakaz wjazdu. Zachowania takie sg
niedozwolone i moga skutkowaé powaznymi w skutkach zdarzeniami. Wyposazenie
tramwajow kursujgcych wzdtuz Alej Jerozolimskich w oprogramowanie dostosowujgce
parametry ruchu na podstawie danych z kamer, radaréw i geolokalizacji oraz zdolne
do komunikowania si¢ z inteligentng sygnalizacjg $wietlng umozliwiloby usprawnienie
przejazdu przez skrzyzowania przy zachowaniu zasad bezpieczeristwa. Autonomiczny
system kierowania ruchem tramwaju umozliwia znaczace zmniejszenie odlegtosci od
wagonu poprzedzajgcego bez ryzyka kolizji — w razie nagtej potrzeby system uruchomi
automatyczne hamowanie wagonu. Wspédtpraca miedzy oprogramowaniem wagonéw
a sygnalizacjg $wietlng skutkowataby za$ sprawniejszym ruszaniem po zmianie sygnatu
na umozliwiajacy wjazd na skrzyzowanie oraz wydtuzeniem fazy w przypadku, gdy go-
towy do natychmiastowego opuszczenia skrzyzowania jest takze drugi pojazd. Ponadto
oprogramowanie byloby zdolne do dostosowywania predkosci tramwaju w odniesieniu
do ruchu innych tramwajéw na linii — dzieki temu system, odnotowujac kongestie na jed-
nym z przystankéw lub skrzyzowari, zmniejszatby predkosé kolejnych nadjezdzajacych
wagonoéw, uplynniajgc ruch, badz wydtuzatby czas postoju na poprzednim przystanku,
umozliwiajgc efektywniejsze wykorzystanie podazy miejsc. Zastosowane rozwigzanie
nie tylko pozwolifoby na zwiekszenie rezerw przepustowosci linii, lecz takze znaczaco
poprawiloby poziom bezpieczenistwa i utatwilo prace motorniczym, np. eliminujac zda-
rzenia polegajace na najechaniu na tyt poprzedzajacego wagonu.

Zastosowanie elementéw autonomicznego kierowania pojazdami umozliwiloby
przetestowanie skutecznosci zastosowanych rozwigzan i na dalszych etapach wdro-
zenie w pelni autonomicznych wagonéw tramwajowych. Docelowo zastosowanie
bezobstugowych tramwajéw moze skutkowaé obnizeniem kosztéw eksploatacji o ok.
20%, bedzie to mozliwe jednak po wieloletnich testach prowadzonych z zachowaniem
stanowiska motorniczego.

Obiecujace jest takze usprawnienie ruchu poprzez zastosowanie elastycznego roz-
ktadu jazdy. W praktyce pracownicy ZTM w sytuacjach awaryjnych lub wigzacych sie
ze znaczacym zwiekszeniem ruchu majg mozliwo$¢ podejmowania decyzji o zmianie
przebiegu trasy lub czasu odjazdu. Dobrym przykladem jest przerwa w ruchu wy-
nikajgca z awarii, skutkujgca brakiem mozliwosci przejazdu i zgrupowaniem wielu
tramwajéw tej samej linii jadgcych w jednym kierunku. Bez reakcji pracownikéw nad-
zoru ruchu ZTM po wznowieniu ruchu wszystkie tramwaje kontynuowatyby podréz
w kierunku petli, oferujgc nadpodaz miejsc. W tym samym czasie w przeciwnym kie-
runku wystepowalyby reperkusje zatrzymania ruchu — wydtuzony czas braku ruchu
pomimo jego wznowienia w miejscu wystgpienia awarii. Sprawnie dziatajacy nadzor
ruchu w awaryjnej sytuacji decyduje o zmianie tras czesci tramwajéw — dzieki wyko-
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rzystaniu petli na placu Starynkiewicza i na placu Narutowicza mozliwe jest szyb-
sze wznowienie ruchu w obu kierunkach. Nowoczesne rozwigzania technologiczne
umozliwiaja usprawnienie tych praktyk — np. w przypadku odnotowania matej liczby
pasazeréw na koricowym odcinku trasy oraz niewielkiego odstepu czasowego pomie-
dzy odjazdami kolejnych tramwajéw tej samej linii system moéglby zasugerowac skroé-
cenie trasy oraz wlaczenie do ruchu w przeciwnym kierunku w celu sprawniejszego
obstuzenia duzych potokéw pasazerskich na centralnym odcinku trasy. Rozwigzanie
takie oprocz zastosowania inteligentnego oprogramowania w tramwaju wymagatoby
takze eksploatacji tramwajéw dwukierunkowych oraz zapewnienia mozliwo$ci zmia-
ny kierunku na wiekszej liczbie punktéw na koricowych odcinkach sieci tramwajowej.

Nowoczesne rozwigzania umozliwiajg takze efektywne wykorzystanie przystan-
kéw na zgdanie stosowanych na mniej obcigzonych odcinkach linii autobusowych
w Warszawie. Zastosowanie systemu opierajgcego si¢ na zamawianiu zatrzymania
na dowolnie wybranym przystanku na trasie (a nie tylko na kolejnym, jak w obecnie
funkcjonujgcych przystankach na zadanie) zaréwno z poziomu aplikacji w smartfo-
nie, jak i urzadzer dostepnych wewnatrz wagonu oraz na przystankach wraz z do-
stosowaniem sygnalizacji Swietlnej do informacji o przejazdach pasazeréw zebranych
przez oprogramowanie tramwaju umozliwitoby na niektérych kursach pomijanie
zbednych przystankow i szybsze przejezdzanie przez skrzyzowania.

Zaproponowane rozwigzania bazujgce na koncepcji smart mobility zaprezentowa-
no w tabeli 1.

Tab. 1. Mozliwosci wprowadzenia elementéw koncepcji smart mobility na magistralnej linii
tramwajowe;j

Wyzwanie

Rozwigzanie

Efekty

Ograniczona

Elementy autono-

e uzyskanie wyzszych srednich predkosci poprzez

przepustowos¢ | micznego kierowania usprawnienie przejazdu przez skrzyzowania oraz
ciagu komuni- pojazdami (detekcja skrécenie czasu oczekiwania na mozliwos¢ przejaz-
kacyjnego przeszkod, kontrolowa- du przez skrzyzowania;
nie parametrow ruchu, * zmniejszenie odlegtosci od poprzedzajacego pojazdu
wspofpraca oprogra- przy zachowaniu bezpieczenstwa:
mowania tramwaju « uptynnienie i zapewnienie regularnosci ruchu na linii
Z inteligentna sygnaliza- poprzez dostosowanie predkosci oraz czasu obstugi
cja swietina) przystankow do kongestii tramwajéw na kolejnych
skrzyzowaniach i przystankach;
e poprawa warunkow pracy kierujgcych.
Niska konku- Elastyczne planowanie | e uzyskanie wyzszych Srednich predkosci dzieki pomi-
rencyjnosc trasy i rozktadow jazdy janiu zbednych przystankow;

transportu zbio-
rowego wzgle-

dem transportu
indywidualnego

» dostosowywanie oferty do potrzeb pasazerow
W czasie rzeczywistym;

e zapewnienie regularnosci ruchu na linii poprzez ela-
styczne zarzadzanie trasami tramwajéw w zaleznosci
od ich wykorzystania przez pasazeréw;

o wieksza efektywnos¢ wykorzystania podazy miegjsc.

Zrédlo: Opracowanie wlasne.
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4. Studium przypadku transportu publicznego na ciggu
dowozowym

W duzych sieciach pofaczeni transportu zbiorowego oprécz obcigzonych linii ko-
munikacyjnych wystepujg takze linie w niewielkim stopniu wykorzystywane przez
pasazeréw, uzupelniajace sie¢ lub pelnigce istotne funkcje spoteczne, co uzasadnia
ich utrzymywanie pomimo niskiej efektywnosci ekonomicznej. Przykladem takiej
linii komunikacyjnej w aglomeracji warszawskiej jest linia 900, ktéra umozliwia do-
jazd mieszkankom peryferyjnie polozonego Domu Samotnej Matki i ich dzieciom
do najblizszego punktu przesiadkowego. Linia ma tylko jeden przystanek posredni,
a dtugos¢ pary kurséw wynosi ok. 54 km. Rozklad jazdy dla dnia powszedniego
przewiduje 18 par kurséw w godzinach 6-21, a dla dnia wolnego — 11 par kurséw
w godzinach 8-18. Frekwencja odnotowywana w autobusach linii 900 jest wyjatkowo
niska (wiele kurséw jest wykonywanych bez zadnych pasazeréw), jednak istnienie
linii jest uzasadnione przez koniecznoé¢ zapewnienia bezpiecznego dojazdu pensjo-
nariuszom Domu Samotnej Matki do placéwek handlowych, ustugowych, urzedéw.

ZTM organizuje oddzielny przetarg na obstuge tego zadania na okres 12 miesiecy,
wymagajac od wykonawcy zapewnienia dwdéch kilkuletnich autobuséw matej po-
jemnoéci, w tym jednego rezerwowego. Sledzac historie przetargéw na obstuge linii
900, mozna dostrzec systematyczny wzrost kosztéw obstugi linii, wynikajacy z coraz
wyzszych stawek proponowanych przez oferentéw. W przetargu ogtoszonym pod
koniec 2015 roku wygrata oferta ze stawka 5,21 PLN /wozokilometr (brutto), rok péz-
niej — 6,97 PLN/wozokilometr (brutto). Przetarg ogtoszony w 2017 roku zakoriczyt
sie uniewaznieniem, poniewaz jedyna zlozona oferta opiewala na rekordowg kwo-
te 13,50 PLN /wozokilometr (brutto). W powtérzonym przetargu nie zlozono zadnej
oferty, dlatego linia 900 jest obstugiwana dodatkowym autobusem o pojemnosci az
100 pasazeréw, nalezacym do jednego z operatoréw realizujgcych umowe na obstu-
ge pakietu linii komunikacji miejskiej. Zasady rozliczefi w ramach umowy obejmu-
ja pokrycie przez ZTM nie tylko kosztéw obstugi linii, ale takze kosztéw dojazdow
miedzy przystankiem poczatkowym a zajezdniq — kazdego dnia jest to ok. 50 km. Dla
poréwnania $rednia stawka w efektywnie zaplanowanych przewozach w komunika-
¢ji miejskiej zlecanych przez ZTM prywatnym przewozZnikom wynosi ok. 8,20 PLN/
wozokilometr — z wymogiem zakupu nowoczesnych i bogato wyposazonych fabrycz-
nie nowych autobuséw $redniej lub duzej pojemnosci oraz bez pokrywania kosztéw
dojazdoéw z i do zajezdni.

Brak zainteresowania przewoznikéw obstugg linii 900 wynika z nieefektywnego
wykorzystania kierowcéw oraz pojazdéw generujacych state koszty. Kursujacy na li-
nii 900 autobus wykonuje w dzieri powszedni ok. 97 km, a w dzier wolny — ok. 60 km.
Ok. 75% czasu dyspozycji kierowcy i autobusu to czas postoju. Z uwagi na dtugi czas
kursowania w dni powszednie obstuga linii w zgodzie z przepisami pracy kierowcéw
wymaga zatrudnienia dwdéch prowadzacych (w dni wolne wystarczy jeden). Warto
zauwazy¢, ze zaden z przewoznikéw, ktérzy zaproponowali nizsze stawki w przetar-
gach w 2015 i 2016 roku, nie byt zainteresowany kontynuacja obstugi linii, co moze
$wiadczy¢ o nieuzyskaniu oczekiwanych przez wykonawcéw dochodéw z realiza-
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¢ji zadania. Z reguly koszt pracy kierowcy w realizacji efektywnie zaplanowanych
przewozow wynosi ok. 30% stawki za wozokilometr®. W przypadku linii 900 udziat
kosztu pracy w stawce mozna szacowaé na ok. 50%*. Przych6d wyrazany w wozo-
kilometrach w przypadku niskiego przebiegu musi by¢ zatem znacznie wyzszy, by
pokryé niezalezne od przejechanych dystanséw koszty zatrudnienia.

Z uwagi na krétki przebieg, niewielkie natezenie ruchu drogowego na trasie linii
(z wyjatkiem zmiany kierunku jazdy, wymagajacej przejazdu przez ruchliwg ul. Mo-
dliniskg) oraz niewielkg liczbe pasazeréw linia 900 moze z powodzeniem postuzy¢
do przetestowania mozliwosci pojazdéw autonomicznych. Do realizacji tego celu ko-
nieczne byloby zaplanowanie przebiegu trasy umozliwiajacego obstuge przystanku
Poetéw bez koniecznosci wjazdu w ulice Modlifiskg. Jednym z rozwigzan moze by¢
wybudowanie réwnolegtego do ul. Modliriskiej oddzielnego stanowiska z drugiej
strony przystanku Poetéw, z ok. 40-metrowym dojazdem od ul. Przasniczek i zmie-
nionym ukladem sygnalizacji $wietlnej na catym skrzyzowaniu, umozliwiajgcym bez-
kolizyjne wlgczenie sie do ruchu autonomicznego minibusu. Zastosowanie systemu
zamawiania przewozéw za pomocg aplikacji na smartfony (lub urzadzenia umiesz-
czone na przystankach i wewnatrz pojazdéw) umozliwitoby dostosowanie czestotli-
wosci do potrzeb mieszkanek Domu Samotnej Matki. Zgodnie z praktyka organiza-
toréw wdrazajgcych do eksploatacji autonomiczne minibusy oraz przewidywanym
kierunkiem zmian prawnych umozliwiajacych dopuszczenie do ruchu na drogach
publicznych pojazdéw autonomicznych w perspektywie najblizszych kilkunastu lat
konieczne bedzie zapewnienie obecnosci wewnatrz pojazdu przeszkolonego pracow-
nika, ktéry w awaryjnej sytuacji bedzie mégt zatrzymac pojazd - jego zatrudnienie
bedzie jednak tarisze niz pozyskanie do realizacji zaméwienia wykwalifikowanego
kierowcy autobusu. Spodziewane sg tez nizsze koszty eksploatacji samego pojazdu,
dzieki niskiej masie pojazdu oraz zastosowaniu napedu elektrycznego.

Zastosowanie autonomicznego minibusu umozliwitoby takze usprawnienie do-
jazdéw do kampusu Uniwersytetu Kardynata Stefana Wyszyriskiego, polozonego
w Lesie Bielariskim przy ul. Dewajtis w odlegtosci ok. 1 km od przystanku autobuso-
wego i tramwajowego. Skierowanie do obstugi kampusu autobusu spalinowego byto
niemozliwe z powodu ingerencji w cenne przyrodniczo §rodowisko (hatas, zanie-
czyszczenia), a eksploatowanego przez MZA typu autobusu elektrycznego — z powo-
du gabarytéw uniemozliwiajgcych zmiane kierunku jazdy*..

Inny model usprawnienia komunikacji dowozowej na obszarach o niskim nateze-
niu ruchu jest mozliwy do zobrazowania na przyktadzie komunikacji gminy Brwinéw.
Dzigki przeksztalceniu linii dowozacych uczniéw do szkét w linie ogélnodostepne
udalo sie doprowadzi¢ transport zbiorowy do wszystkich wsi w gminie, co zwiekszy-
fo mozliwoéci mieszkanicow pozbawionych mozliwosci korzystania z samochodéw.

3 Komunikacja Miejska w Liczbach, 1zba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej, Warszawa 2017.

* Obliczenia wlasne.

3 Nie bedzie autobusu na Dewajtis. Dzielnica: do tematu wrécimy, TVN Warszawa,
https:/ /tvnwarszawa.tvn24.pl/informacje, news,nie-bedzie-autobusu-na-dewajtis-dzielnica-do-
tematu-wrocimy,199059.html (23.04.2018).
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Okrezny uklad tras oraz niska czestotliwo$¢ kursowania, szczegélnie w dni wolne od
pracy, nie zachecaja jednak do korzystania z komunikacji mieszkaricéw preferujacych
korzystanie z transportu indywidualnego. Np. autobus obslugujacy okrezng linie B1
wykonuje podjazdy wahadlowe (z powrotem wzdluz tego samego odcinka trasy) bez
wzgledu na to, czy s3 pasazerowie chetni na skorzystanie z przystankéw wydtuza-
jacych czas przejazdu. Komunikacja gminy Brwinéw z powodzeniem moze by¢ re-
alizowana w ustudze tele-bus. Zastosowanie internetu oraz aplikacji na smartfony
umozliwi wygodniejsze zamawianie przejazdéw oraz szybsze ustalanie trasy i czasu
przejazdu, a geolokalizacja pojazdéw pozwoli na okreslenie przewidywanego czasu
przyjazdu autobuséw na przystanki na zmienionej w zaleznosci od potrzeb trasie.
Rozwigzanie moze by¢ stosowane czeSciowo — kursy w godzinach szczytu oraz pet-
nigce funkcje dowozu uczniéw do szkét mogg funkcjonowac jako regularny transport
zbiorowy, kursy o niewielkiej frekwencji moga natomiast odbywac sie z wykorzysta-
niem ustugi tele-bus.

Mozliwo$ci usprawnienia transportu zbiorowego na peryferyjnych trasach zapre-
zentowano w zestawieniu (tab. 2).

Tab. 2. Mozliwosci wprowadzenia elementéw koncepcji smart mobility na peryferyjnych
liniach autobusowych

Wyzwanie Rozwiazanie Efekty

Niepotrzebnie wykonywane | Wprowadzenie rozwig- | « Dostosowanie oferty do potrzeb
kursy zan typu tele-bus pasazerow

o Redukcja kosztow obstugi poprzez
zmniejszenie przebiegdw wykonywa-
nych bez pasazeréow.

Wysoki udziat kosztow per- Wprowadzenie minibu- | e Obnizenie kosztéw personelu
sonelu na niektorych rzadko | séw autonomicznych
kursujacych liniach

* Optymalizacja zatrudnienia poprzez
zmnigjszenie zapotrzebowania na wy-
kwalifikowany personel.

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Zastosowanie innowacyjnych rozwigzar technologicznych i organizacyjnych moze
wesprze¢ rozwdj transportu zbiorowego na obszarach generujacych niewielki ruch
pasazerski dzieki optymalizacji kosztow. Konieczne sa jednak do tego zmiany prawne
— bez nich rosngce koszty obstugi nieefektywnych linii komunikacyjnych beda skut-
kowaly ograniczaniem oferty.

5. Ocena skutkéw finansowych

W celu oceny oddziatywania wdrazania koncepcji smart mobility na budzety za-
rzadcoéw systemOw transportowych oraz wskazania krytycznego poziomu naktadéw
inwestycyjnych z punktu widzenia osigganych korzysci dokonano projekcji bezpo-
$rednich skutkéw finansowych dla nastepujacych przyktadow:
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przyspieszenia ruchu tramwajowego o 10% dzieki wdrozeniu priorytetu w ru-
chu oraz elementé6w autonomicznego kierowania (np. systemow detekcji prze-
szkéd i automatycznego hamowania);

catkowitego wyeliminowania motorniczych z tramwajéw;

ograniczenia liczby kilometréw wykonywanych przez linie komunikacji miej-
skiej w Brwinowie o 5% w wyniku redukcji zbednych kurséw i podjazdow;
ograniczenia kosztow kursowania linii 900 dzieki zastosowaniu elektrycznego
pojazdu autonomicznego, przy jednoczesnym trzykrotnym zwiekszeniu cze-
stotliwosci kursowania, w wyniku realizacji kurséw na zadanie pasazeréw.

Danymi wejSciowymi do symulacji sa w szczegélnosci dane dotyczace struktury
finansowej kosztéw transportu publicznego w Warszawie® oraz informacji publicz-
nych dotyczacych przetargéw oglaszanych przez organizatoréw transportu®, uzu-
petnione o wlasne do$wiadczenia autoréw w modelowaniu kosztéw funkcjonowania
transportu publicznego. Ze wzgledu na poufny charakter danych wejsciowych IGKM
dane zaprezentowano w zaokragleniu.

W analizie tej celowo pomija sie koszty inwestycyjne (za wyjatkiem kosztéw ta-
boru tramwajowego i ich redukcji w wyniku przyspieszenia ruchu), co jest zwigzane
z dwiema kwestiami:

dynamicznymi i do pewnego momentu szybko spadajacymi kosztami wdra-
Zania innowagji,

powszechnoscig finansowania kosztéw inwestycyjnych w transporcie publicz-
nym z grantéw zewnetrznych, co w zatozeniach powinno powodowaé wiek-
sze zorientowanie samorzadéw na oszczednosci kosztéw eksploatacyjnych
wzgledem kosztéw inwestycyjnych.

Ponadto pomija sie sytuacje, w ktérych wprowadzenie elementéw smart mobility
pozwala udrozni¢ kluczowe skrzyzowania, przez co skokowo oszczedzane sg alter-
natywne koszty inwestycyjne. W Warszawie w ostatnich dekadach nie dokonywano
takich inwestycji, natomiast np. koszty w latach 2006-2008 przebudowy Ronda Mogil-
skiego w Krakowie na uktad wielopoziomowy, w ktérym tramwaje i autobusy zostaty
przeniesione na poziom ,-1”, za$ ruch indywidualny pozostat na poziomie ,,0”, wy-
nidst ok. 140 mln PLN¥. Przy obecnych cenach prac i materiatéw budowlanych koszt
ten bylby znacznie wiekszy.

* Komunikacja miejska w liczbach, 2016, nr 2, Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej, Warszawa 2017.

% W szczegélnosci: Swiadczenie ustug w zakresie wykonywania publicznego transportu zbiorowego na
liniach autobusowych kursujacych na trasach linii nr B1-B10. Biuletyn Informacji Publicznej Urzedu
Gminy Brwinéw,
http:/ /www.przetargi.brwinow.pl/index.php?option=com_content&view=article&id=2902%3
Azp271442016-wiadczenie-usug-w-zakresie-wykonywania-publicznego-transportu-zbiorowego-na-
liniach-autobusowych-kursujcych-na-trasach-linii-nr-b1-b10&catid=22%3 Aogsoszone&Itemid=54
(26.04.2018).

¥ Przebudowa Ronda Mogilskiego, Magiczny Krakéw, oficjalny serwis internetowy Urzedu Miasta Krakowa,

http:/ /krakow.pl/nasze_miasto/1062,artykul,przebudowa_ronda_mogilskiego.html (26.04.2018).
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Tab. 3. Oszczednosci z tytulu wdrazania elementé6w koncepcji smart mobility w komunika-
cji miejskiej w aglomeracji warszawskiej

Koszty wejsciowe Koszt igg;tlgdj Redukcja
. funkcjonowania 0szty . kosztow
Opis przypadku systemu/linii wyjsciowe - W ujeciu W uieciu
Y (tys. PLN/rok) finansowym i€
(tys. PLN/rok) (tys. PLN/rok) procentowym
Przyspieszenie 700 000 665 000 35000 5%
tramwajéw o 10%
Woprowadzenie
tramwajéw auto- 700 000 560 000 140 000 20%
nomicznych
Whprowadze-
nie elementow 1400 1378 22 1,5%
koncepcji tele-bus
w Brwinowie
Whprowadzenie
pojazdow 330 165 165 50%
autonomicznych
na linii 200

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Komunikacja miejska..., dz. cyt.

Na podstawie przeprowadzonej analizy mozna sformutowac nastepujace wnioski

(tab. 3):

Przyspieszenie ruchu tramwajéow o 10% moze zapewni¢ redukcje kosztéw
funkcjonowania komunikacji tramwajowej w Warszawie o ok. 5%, dzieki ob-
nizeniu liczby potrzebnych pojazdéw i motorniczych, a takze zmniejszeniu
zuzycia energii elektrycznej, w wyniku wyeliminowania zbednego przyspie-
szania i hamowania — w skali roku oznacza to oszczednosci w wysokosci ok.
35 mln PLN. Nalezy podkresli¢, ze dodatkowg korzyscig jest zwiekszona
atrakcyjnosé transportu publicznego oraz skrécenie czasu pasazeréw poswie-
canego na wykonywane dojazdy.

Catkowita rezygnacja z zatrudnienia motorniczych tramwajéw pozwolilaby na
oszczednosci w wysokosci 140 mln PLN rocznie, czyli 20% kosztéw funkcjono-
wania komunikacji publicznej w Warszawie — nalezy jednak pamietad, ze jest
to przypadek kraricowy, zaktadajacy catkowite ich wyeliminowanie. W przy-
padku zastgpienia ich mniej wykwalifikowanymi pracownikami (co zgodnie
z przewidywaniami bedzie wymogiem prawnym w okresie stopniowego
wdrazania do ruchu pojazdéw autonomicznych) oszczednosci moga wyniesé
ok. 10%. Podobnie 10% oszczednosci w kosztach kursowania pojedynczych
linii mozna osiggnaé, korzystajac z tramwajéw o dtugosci 60 metréw, co moze
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by¢ uzasadnione w przypadku ok. 1/3 pracy eksploatacyjnej (a zatem fgczna
oszczedno$é wyniostaby ok. 23 min PLN /rok, dodatkowa oszczednoscia byly-
by nizsze koszty taboru).

Wzglednie niewielkie oszczednosci (1,5%, czyli 22 mIn PLN w skali roku) przy-
niostoby udynamicznienie rozktadéw jazdy komunikacji miejskiej w Brwino-
wie, gdyz nie wigzaloby sie¢ ono ze zmniejszeniem zaangazowania kierowcéw
ani pojazdéw (system musiatby by¢ wyskalowany, zaktadajac wszystkie pod-
jazdy), za$ same koszty paliwa nie sg wysokie.

Z kolei wprowadzenie pojazdéw autonomicznych na linii 900 niewymaga-
jacych zatrudnienia pracownikéw przewoznika przyniosioby oszczedno-
Sci siegajace az 50% kosztéw funkcjonowania tej linii, co w ujeciu rocznym
daje kwote 165 tys. PLN. Wartos¢ te mozna zinterpretowad, przemnazajac ja
przez kilkunastoletni cykl zycia autobusu, z uwzglednieniem dyskontowania
— otrzymuje sie wéwczas oszczednosc¢ rzedu 1,5 mln PLN, co stanowi wartos¢
krytyczna ceny elektrycznego minibusu autonomicznego. W sytuacji koniecz-
noéci zapewnienia wewnatrz pojazdu obecnosci pracownika przewoznika
— korzysci malejg proporcjonalnie do stosunku wielkosci wynagrodzenia tej
osoby do wynagrodzenia kierowcy. Dodatkowg korzyscig pozostaje wieksza
czestotliwosé¢ kursowania.

Mozna stwierdzi¢, ze w krétkim okresie wzglednie duze i pewne korzysci mia-
lyby miejsce w przypadku przyspieszenia ruchu pojazdéw transportu publicznego
na gléwnych ciggach wskutek nadania im priorytetu w ruchu dzieki wdrozeniu in-
teligentnych systeméw transportowych opartych na komunikacji M2M (ang. Machi-
ne-to-Machine) pomiedzy sygnalizacjg $wietlng i pojazdami. Co istotne, technologie
te s dostepne juz obecnie — brakuje jednak przyktadéw ich szerszego zastosowania
w Polsce. Wskazuje to na istotny wniosek, ze to nie technologie sa barierg postepu
w transporcie publicznym, lecz przekonanie decydentéw do ich wdrazania. Podobne
bariery mentalne moga wystapi¢ rowniez w przysztosci - w przypadku wdrazania
pojazdéw autonomicznych (jesli beda one mogly by¢ catkowicie pozbawione obstu-
gi), czego dowodem jest brak zainteresowania mozliwoscia prowadzenia ruchu na
linii metra M2 w Warszawie w sposéb autonomiczny.

Podsumowanie

Warszawski transport publiczny charakteryzuje si¢ dynamicznym rozwojem. Ob-
serwowana jest bardzo ograniczona implementacja nowoczesnych technik cyfrowych,
zar6wno w obszarze kreowania produktu (np. sterowania ruchem tramwajowym,
bezobstugowego metra), jak i ustug dodanych (np. dynamicznej informacji pasa-
zerskiej). Gléwny nacisk kladziony jest na rozbudowe infrastruktury elektrycznego
transportu szynowego oraz obejmowanie zintegrowanym transportem autobusowym
coraz to dalszych obszaréw aglomeragji.

Oba te trendy doprowadzajg do wzrostu kosztéw biezacych funkcjonowania sys-
temu transportowego, ktéry jest nieproporcjonalnie wyzszy od mozliwych do uzy-
skania wzrostéw przychodéw z biletéw. Na liniach magistralnych specyficznym pro-
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blemem jest brak przepustowosci w kluczowych miejscach, w tym w punktach kolizji
ruchu tramwajow z ruchem samochodowym. Na liniach peryferyjnych trudnoé¢ spra-
wiaja wysokie koszty i ograniczone mozliwosci wykreowania atrakcyjnej oferty prze-
wozowej w warunkach wzglednie rozproszonej sieci osadniczej. W dtuzszym okresie
narastal bedzie réwniez problem braku personelu do obstugi pojazdéw oraz rosna-
cych kosztéw osobowych, dotkliwy zwtaszcza na liniach peryferyjnych, gdzie koszt
prowadzacego pojazd w przeliczeniu na pasazerokilometr jest szczegdlnie wysoki.

Stosowane na $wiecie rozwigzania z zakresu innowacji — w szczeg6lnosci smart
mobility — pozwalajg odpowiedzie¢ zaréwno na problemy natury technicznej, jak
i ekonomicznej. W kroétkim okresie duze korzysci mogg przynosic¢ systemy przyspie-
szajgce ruch tramwajow — pozwalajg one na zredukowanie kosztéw tego podsystemu
komunikacyjnego o ok. 5%, co w skali Warszawy przeklada si¢ na kwote 35 min PLN
rocznie przy dodatkowych korzysciach zewnetrznych. Oczywiscie analogiczne
oszczednosci moga dotyczy¢ usprawnienia komunikacji autobusowe;j.

W przypadku wiekszej dojrzatosci pojazd6éw autonomicznych catkowita rezygna-
¢ja z motorniczych jest w stanie przynies¢ 20% oszczednosci kosztéw realizacji ko-
munikacji tramwajowej, co przektada si¢ na oszczgdnosci w wysokoéci 140 min PLN
rocznie — jednak obecny stan wiedzy nie pozwala na wiarygodne wskazanie perspek-
tywy czasowej, w ktérej korzysci te bedzie mozna osiggna¢.

Specyfika wielko$ci oszczednosci i zmian rézni sie¢ réwniez pomiedzy gléwnymi
ciggami i obszarami peryferyjnymi. Na gléwnych ciggach zauwazalne oszczedno-
Sci sa mozliwe do osiggniecia juz przy obecnym stanie technologii. W perspektywie
kilkunastu lat nie sg przewidywane zmiany w samej koncepgji produktu (tramwaj),
wcigz bowiem odpowiada on wilasciwie na wyzwania zwigzane z koniecznoscia za-
pewnienia wysokiej podazy miejsc przy oszczednosci terenu zajmowanego przez in-
frastrukture. Rewolucja w koncepcji ustugi przewozowej moze szybciej rozpoczad sie
na obszarach peryferyjnych, gdzie silnym motywatorem bedzie ograniczenie szcze-
goblnie wysokich kosztéw pracy kierowcy w koszcie kilometra zrealizowanego prze-
wozu. Obiecujacym rozwigzaniem jest odejscie od statych tras i rozktad6éw jazdy oraz
wprowadzanie pojazdéw autonomicznych w mysl koncepcji personal rapid transit.

Stad tez najbardziej atrakcyjnym kierunkiem wdrazania smart mobility w aglome-
racji warszawskiej jest udraznianie gléwnych ciggéw komunikacji szynowej, oparte na
aktywnym zarzadzaniu ruchem — w szczeg6lnosci tramwajowym, kolejowym i metra
— na podstawie komunikacji miedzy pojazdami i infrastrukturg oraz bezposrednio
miedzy pojazdami. Pozwoli to zwigkszy¢ przepustowos¢ istniejgcej infrastruktury,
ograniczy¢ koszty biezace i inwestycyjne oraz zapotrzebowanie na personel. Jakkol-
wiek wiele rozwigzan z tego zakresu nie jest w skali $wiata rewolucyjnych, to jednak
odpowiadajg one dobrze na zaistniate problemy, za$ dojrzatoé¢ technologiczng nalezy
traktowac jako atut.

Gléwnym problemem i barierg wdrozen pozostajg jednak kwestie mentalne.
Sztywne i uksztaltowane na podstawie zamknietego katalogu utrwalonych rozwigzan
prawo sktania decydentéw do powielania znanych im dziatafi, uniemozliwia m.in.
odejécie od uregulowanej trasy i rozkladu jazdy czy zastosowanie innych srodkéw
transportu niz wymienione w ustawie. Zauwazalny jest takze brak otwarto$ci branzy
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transportu publicznego na radykalne innowagcje. Jest on zwigzany przede wszystkim
z silnym zbiurokratyzowaniem systemu i brakiem bezposrednich proceséw konku-
rencyjnych, ktérych efektem byloby korzystanie z dokonujacego sie postepu techno-
logicznego. Otwarcie na innowacje jest szczegélnie niewielkie w aglomeracji war-
szawskiej, gdzie system transportu (nie tylko publicznego) jest bardzo kompleksowy,
a zatem ryzyka zwigzane z wdrozeniem innowacji sa wzglednie duze, za$ procesy
wdrozeniowe — skomplikowane, wymagajace zaangazowania wielu aktoréw.

Jednoczesnie jednak pozycja rynkowa transportu zbiorowego w stolicy jest mocna
(zwlaszcza w centrum), gdyz natezenie ruchu i struktura przestrzenna zwyczajnie nie
pozwala na zwiekszanie udziatu motoryzacji indywidualnej, nawet w formie autono-
micznej — i trudno sobie wyobrazi¢, aby ten czynnik ulegt w niedalekiej przysziosci
istotnej zmianie.

Zmiany w postrzeganiu innowacji mogg wywolta¢ wazne bodZce finansowe (np.
istotne skoncentrowanie dotacji na projekty opierajgce sie na wdrazaniu innowacji)
lub upowszechnienie sie wybranych innowacji w innych, nieco mniejszych osrod-
kach miejskich.
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Streszczenie

Celem opracowania jest wskazanie kierunkéw zmian w transporcie publicznym
w aglomeracji warszawskiej w kontekscie upowszechniania sie koncepcji smart city.
Autorzy wskazuja, ze najintensywniejszy rozw6j warszawskiego transportu publicz-
nego dotyczy gléwnych ciggéw magistralnych transportu szynowego i obszaréw
peryferyjnych. W tym pierwszym przypadku, juz obecnie mozna czerpa¢ znaczne
korzysci ze stosowania Inteligentnych Systeméw Transportowych oraz innych sys-
teméw komunikacji Machine-to-Machine, czyli komunikacji miedzy infrastruktura
i pojazdami, niemniej jednak czyni sie to w bardzo waskim zakresie wskutek bra-
ku motywagcji do innowacji i ograniczania kosztow. W przypadku wdrazania pojaz-
doéw autonomicznych najwieksze korzysci bedg dotyczyly obszaréw peryferyjnych,
jednakze do ich osiggniecia konieczna jest pelna bezobslugowosé pojazdéw. Pojazdy
autonomiczne zmienig réwniez sposéb organizacji transportu na terenach peryferyj-
nych, natomiast na gtéwnych ciggach — ze wzgledu na brak przepustowosci infra-
struktury i kwestie zajetosci terenu — kolej, metro i tramwaje z duzym prawdopodo-
biefistwem pozostang niezastgpione.

FUTURE OF PUBLIC TRANSPORT UNDER THE SMART CITY CONCEPT. EXAMPLE OF THE
WARSAW AGGLOMERATION

SUMMARY

The aim of the study is to predict the directions of changes in public transport in the Warsaw agglom-
erationinthe context of the increasing availability of the Smart City concept. The authors indicate that
the most intense development of Warsaw public transport concerns the main routes of rail transport,
as well as peripheral areas. In the first case, significant benefits from the use of Intelligent Transport
Systems and other Machine-to-Machine communication between the vehicles and infrastructure are
currently available. Nevertheless, they are to a very narrow extent due to the lack of motivation for
innovation and cost reduction. In the case of the implementation of autonomous vehicles, the greatest
benefits will apply to peripheral areas, however, to achieve them is necessary to get full crew-free ve-
hicles. Autonomous vehicles will also change the way transportation is organized in peripheral areas,
while on main routes - due to lack of infrastructure capacity and land use - rail, metro and trams are
most likely irreplaceable.
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Bartosz Mazur

Transport publiczny jako kluczowy
element systemu mobilnosci

w Gornoslgsko-Zagtebiowskiej
Metropolii

Wprowadzenie

Niniejszy rozdzial ukazuje specyfike Goérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii
(GZM) przez pryzmat generowania zapotrzebowania na przemieszczenie oraz moz-
liwosci realizacji zréwnowazonej polityki transportowej, w tym takze z wykorzy-
staniem nowoczesnych technologii. Opisywany obszar jest terenem intensywnych
proceséw spoleczno-gospodarczych znajdujgcych swa geneze w przemystowym dzie-
dzictwie regionu oraz skupieniu na niewielkim obszarze duzej liczby samodzielnych
miast. Niebagatelng role odgrywa takze zlozona historia ksztaltujagca wyjatkowosé
tego obszaru w skali kraju oraz wyraznie zaznaczajaca sie odrebng tozsamosc¢ (cze-
§ci) mieszkaricéw. Réwnocze$nie wraz z ukonstytuowaniem sie Gérnoslasko-Zagte-
biowskiej Metropolii' pojawily sie¢ nowe formy organizacyjne odnoszace si¢ do spo-
sobéw wspotdziatania, m.in. w zakresie transportu publicznego. Jest to postrzegane
jako szansa na istotng jakoSciowa zmiane, przy czym zrédlem oczekiwania jest raczej
niezadowolenie z obecnego stanu niz konkretny, pozadany stan rzeczy — trudno jest
wyspecyfikowaé oczekiwania o charakterze pozytywnym.

W rozdziale scharakteryzowano najwazniejsze plaszczyzny wyrdzniajagce GZM
obrazujgce odmienno$¢ tego obszaru wzgledem innych obszaréw metropolitalnych
w kraju, ze szczegblnym uwzglednieniem aspektéw zwigzanych z mobilnoécig. Wy-
mieni¢ tu nalezy:

przemystowsa geneze rozwoju, w szczegdlnosci surowcows,
specyfike demograficzng i kulturows,

niedostatek przestrzeni publicznych,

ztozono$¢ formalno-administracyjng,

stan systemu transportowego,

stan rozwoju motoryzacji indywidualne;j.

! Zwigzek metropolitalny w wojewddztwie §lgskim, utworzony na obszarze konurbacji gérnoslaskiej
1 lipca 2017 roku rozporzadzeniem Rady Ministréw z dnia 26 czerwca 2017 r. w sprawie utworzenia
w wojewddztwie $lagskim zwigzku metropolitalnego o nazwie ,Gérnoslasko-Zagtebiowska Metropolia”
(Dz.U. 2017 poz. 1290), na podstawie ustawy z dnia 9 marca 2017 r. o zwigzku metropolitalnym w woje-
wodztwie $laskim (Dz.U. 2017 poz. 730). Zwigzek rozpoczat dziatalnoé¢ z poczatkiem 2018 roku.
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Punktem wyijscia rozwazan dotyczacych Goérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropo-
lii jest potencjat metropolizacji rozumiany jako nagromadzenie okreslonych funkcji,
jako potencjal przyciagania. Wsréd licznych cech metropolii i zjawisk bedacych prze-
jawami metropolizacji? na szczegdlng uwage zastuguja te, w odniesieniu do ktérych
obszar GZM wyrazZnie odbiega od standardéw, jak chocby pogarszajaca si¢ sytuacja
demograficzna, niedobér metropolitalnej klasy kreatywnej czy niski poziom ren-
ty gruntowej.

1. Geneza przemystowa

Obszar rdzenia Gérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii uksztattowat si¢ przede
wszystkim w okresie rewolucji przemystowej w XIX wieku. W owym czasie rozwdj
infrastruktury technicznej nastepowat bardzo dynamicznie, przy czym kierunki tego
rozwoju byly skorelowane z eksploracja przemyslows, stanowigca podstawe rozwoju
gospodarczego. Obszar Gérnego Slaska, zasobny w surowce, byt przedmiotem za-
interesowania wladz panstwowych w Berlinie, jednakze z perspektywy Krélestwa
Prus byt to obszar raczej peryferyjny. Kolejna fala rozwoju nastgpita w drugiej poto-
wie XX wieku w okresie funkcjonowania gospodarki centralnie sterowanej, w ktérej
niemal og6t dziatalnosci gospodarczej podlegat administracji publicznej. Wéwczas to
rozwdj rozpatrywanego obszaru podlegat priorytetom centralnych planéw operacyj-
nych — bardziej kompleksowe planowanie widaé¢ na przyktad w postaci rozbudowy
uzdrowisk w Beskidzie Slaskim. Liczne przywileje, nadawane wéwczas poszczegdl-
nym grupom zawodowym, staly sie w pézniejszym czasie elementem utrudniajgcym
transformacje gospodarcza.

Stan ten nie sprzyja procesom metropolizacji w XXI wieku, utrzymujgc gospodar-
ke GZM w stadium przemystowym — utrudnione jest instalowanie nowych sektoréw,
poniewaz sile gospodarcza determinuje przemyst, takze przemyst ma duze znaczenie
spoleczne z racji roli na rynku pracy.

Przemystowy charakter obszaru, jego gospodarki i spotecznosci, stanowi bariere
W rozwoju procesOw metropolizacyjnych w nowoczesnym tego stowa rozumieniu.
Jesli przyjmie sie, ze metropolia jest obszarem koncentracji decyzyjnosci, a nie — kon-
centracji wytwarzania, przemyslowy obraz regionu predestynuje go raczej do roli
wytworczych peryferiéw, a nie do roli nowoczesnych metropolii®. Konieczne jest dtu-
gofalowe dziatanie nakierowane na rozwdj nowych obszaréw aktywnosci, w szcze-
golnosci poza branzg przemyslowsa. Jest to warunek konieczny dla przy$pieszania
procesow metropolizacji, wazne jest jednak, aby nie nastepowato to kosztem tego, co
dzi$ stanowi najwiekszg sile, najwieksza przewage obszaru.

Przemyslowa geneza uksztaltowania sie obszaru metropolitalnego istotnie wply-
wa na zagadnienia zwigzane z mobilnoscig. Zapewnianie obstugi transportowej du-
zych zaktadéw przemystowych jest nadal waznym zadaniem systemu transportowe-

2 E. Zuzanska-Zysko, Procesy metropolizacji. Teoria i praktyka, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa
2016, s. 79-80.
3 Tamze, s. 40-43.
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go, a to wplywa na konieczno$¢ zachowywania i rozbudowywania infrastruktury
transportowej o charakterze podstawowym. Dowéz surowcéw i materialéw oraz roz-
woéz produktéw na rynki zbytu jest codzienng rzeczywisto$cig GZM, mocno wplywa-
jaca na funkcjonowanie transportu. Dekapitalizacja infrastruktury nastepuje nie tylko
w wyniku szkéd zwigzanych z eksploatacjg gérnicza, lecz takze w zwigzku z duzym
udziatem transportu ciezkiego. Dzisiejszy obraz sieci infrastruktury transportowej
jest tez uksztaltowany przez ogromnga skale kradziezy elementéw infrastruktury ko-
lejowej, sprzedawanej nastepnie na ztom. Przemyst wytworczy przektada sie rowniez
na wzrost znaczenia sektora TSL jako kluczowego w obstudze przemystu.

Nacisk na obstuge transportowg zakladéw przemystowych sprawia, ze niedosta-
teczng wage przywigzuje si¢ do organizacji transportu w pozostaltym zakresie. Obok
duzego znaczenia transportu towarowego, koniecznego do obstugi zaktadéw prze-
mystowych, dysproporcje w priorytetach transportowych dotycza takze transportu
pasazerskiego. Niedomaga obstuga fakultatywnych potrzeb przewozowych, dominu-
je uktad linii komunikacyjnych uksztaltowany potrzebami przemystu, w tym takze
tego juz nieistniejgcego. Brak jest odpowiedzi na rosngce znaczenie aktywnosci poza-
zawodowej i parazawodowej, rekreacji i aktywnosci czasu wolnego ze strony sektora
transportu. Transport uksztattowany tradycyjnie nie moze odpowiada¢ potrzebom
ksztaltujacej sie klasy metropolitalne;j.

Dowodzi to bardzo silnej pozycji Katowickiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej w za-
kresie pozyskiwania inwestoréw w branzach wymagajacych duzych naktadéw kapi-
talowych. Oznacza to stabilizacje i trwaloé¢ funkcjonowania podmiotéw gospodar-
czych inwestujgcych na terenie KSSE. Przewazajacy udziat sektoréw technologicznie
intensywnych, bazujacych na technologiach innowacyjnych*, podobnie jak wskazane
wczeéniej wysokie naktady kapitalowe to wymowny dowdéd dltugoterminowej strate-
gii rozwojowej podmiotéw inwestujgcych na obszarze KSSE. Czynnik ten powinien
sta¢ sie impulsem do rozwazan nad kierunkami rozwoju sieci transportowej — utwo-
rzone obiekty przemystowe wpisujg sie w gospodarczy obraz na dtugie lata.

Inwestycje w strefach przemystowych dowodza, ze przemyst w GZM nie daje si¢
marginalizowad, ciggle zajmujac poczesne miejsce. Dobrym przykladem swoistego
paradoksu rozwojowego sg Gliwice. Cho¢ jest to miasto o duzym potencjale metro-
polizacji (drugie miejsce, za Katowicami) to udziat ustug spada®, co mozna przypisa¢
takze wtasnie skali inwestycji w miejscowej podstrefie KSSE.

Sifa przemystu Goérnoslasko-Zaglebiowskiej Metropolii jest tez widoczna przy
poréwnaniu planowanej skali inwestycji w strefie ekonomicznej i wartosci inwestycji
rzeczywiscie zrealizowanych. We wszystkich podstrefach Katowickiej Specjalnej Stre-
fy Ekonomicznej zainwestowany kapital wielokrotnie przekroczy! pierwotne zatoze-
nia. Rozmiar inwestycji pokazano w tabeli 1.

* W KSSE dominujace znaczenie ma motoryzacja i przemyst bazujacy na mineralnych surowcach nie-
metalicznych, zob. L. Szczebiot-Knoblauch, W. Lizifiska, R. Kisiel, Intensywnos¢ technologiczna inwestycji
i efekty funkcjonowania specjalnych stref ekonomicznych, ,,Studia Ekonomiczne. Zeszyty Naukowe Uniwer-
sytetu Ekonomicznego w Katowicach” 2014, nr 166, s. 197, 199.

> E. Zuzanska-Zysko, Procesy metropolizacji..., dz. cyt., s. 373.
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Tab. 1. Poré6wnanie planowanych i wykonanych inwestycji w Katowickiej Specjalnej Strefie
Ekonomicznej

Planowane Zrealizowane Stopier realizacii

Podstrefa KSSE inwestycje 2008- inwestycje 2008- Iantrj)inwest Gii (Jo/)

-2011 (mln PLN) -2011(minPLN) | P pEl
Tyska 451,5 8974 198,8
Gliwicka 565,7 18284 823,2
Sosnowiecko-dgbrowska 779.,3 1685,8 216,3
Jastrzebsko-zorska 14279 16248 113,8
Razem 32244 6036,4 187,2

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: A. Majorczyk, Katowicka Specjalna Strefa Ekonomiczna
jako projekt rekonwersji lokalnej tkanki gospodarczej w dobie kryzysu gospodarczego, w: Projekty lokalne
i regionalne — wspolpraca: nauka — biznes — samorzgd, praca zbiorowa pod red. H. Brandenburga
i P. Sekuty, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach, Katowice 2013, s. 80-83.

Przemysfowa geneza i dalszy rozwéj przemystu na terenie Gérnoslgsko-Zaglebiow-
skiej Metropolii w istotny sposéb wigzg sie z tradycyjnymi Sciezkami rozwoju, jednak
nie mogg by¢ traktowane jako przeciwienstwo proceséw metropolizacyjnych. Raczej
wskazaé nalezy — co zaznaczono w dalszej czesci — niezbedng dywersyfikacje kierun-
kéw rozwoju polegajaca na réwnoczesnym wspieraniu nowych obszaréw biznesowych
i spotecznych oraz wykorzystywaniu ciggle duzego potencjatu rozwoju przemystu.

2. Wplyw struktury instytucjonalnej na organizacje
transportu publicznego w GZM

Pierwsze wzmianki dotyczace potrzeb inicjowania proceséw metropolizacji wigza-
ly sie bezposrednio ze skutkami transformacji gospodarczej lat 90. ubiegtego wieku®.
W tym czasie nastapito znaczace obnizenie rangi obszaru dzisiejszej Metropolii — z pozio-
mu rdzenia gospodarczego kraju przesunat sie on na poziom peryferii’. Co ciekawe, juz
wtedy wskazywano na potrzebe ustawowego uregulowania kwestii wspétpracy pomie-
dzy poszczeg6lnymi samorzgdami® — §wiadczy to, przynajmniej deklaratywnie, o zrozu-
mieniu nieuchronno$ci wyzbycia si¢ czeéci kompetencji przez lokalnych decydentéw na
rzecz struktur wyzszego rzedu integrujacych procesy na obszarze metropolitalnym.

Podstawowym czynnikiem stanowigcym fundament wspétpracy pomiedzy po-
szczegblnymi jednostkami samorzadu terytorialnego bylo i jest wzajemne przeni-

¢ G. Gawron, P. Rojek-Adamek, Gérnoslgsko-zagtebiowska metropolia ,,Silesia” — wizja i rzeczywistosé, w:
K. Malicki (red.), Marka i promocja jednostek terytorialnych. Dylematy i wyzwania wspétczesnosci, Uniwersy-
tet Rzeszowski, Rzeszow 2013, s. 594.

7 E. Zuzanska-Zysko, Procesy metropolizacji..., dz. cyt., s. 253.

8 G. Gawron, P. Rojek-Adamek, Gérnoslgsko-zagtebiowska metropolia..., dz. cyt.

84 3artosz Mazur



kanie si¢ wplywoéw poszczegélnych miast zlokalizowanych w tradycyjnym zagte-
biu przemystu ciezkiego. Stan ten przekladal sie i nadal przektada na wspétprace,
przede wszystkim w tych obszarach, ktére tworzg sie¢ miast, a ktére réwnoczeénie
sq najbardziej podatne na wspoéiprace. Obszarem takim jest organizacja publicznego
transportu zbiorowego — specyficznego zadania wlasnego gmin, ktére w warunkach
rozpatrywanej kwestii nie mogga by¢ realizowane odrebnie przez kazdg gmine’. Od-
powiedzig na potrzeby integracji publicznego transportu zbiorowego byto powotanie
(w réznych formach) organizatoréw skupiajacych wiekszg liczbe gmin, wsréd kto-
rych najwieksze znaczenie miat Komunikacyjny Zwigzek Komunalny Gérnoslaskie-
go Okregu Przemystowego (KZK GOP), zrzeszajacy w przededniu powstania Gérno-
$lasko-Zagtebiowskiej Metropolii wszystkie duze miasta obszaru metropolitalnego
poza Tychami i pozostajgcym poza strukturami GZM Jaworznem.

Na postrzeganie wspélpracy na obszarze dzisiejszej GZM przez pryzmat funkcjo-
nowania publicznego transportu zbiorowego wplynely nastepujgce czynniki:

publiczny transport zbiorowy, w przeciwienistwie do innych ustug publicz-
nych, cechuje sie bezposrednim postrzeganiem przez uzytkownika, a réwno-
cze$nie jest postrzegany wlasnie przez pryzmat faczenia terytoriow;

procesy integracyjne w tym obszarze zostaly zainicjowane bardzo wcze$nie
— w zasadzie wraz z restytucjg samorzadnosci w potransformacyjnej rzeczy-
wistos$ci;

kluczowe znaczenie tego obszaru dla podtrzymywania wiezi ponad granica-
mi administracyjnymi;

procesy integracyjne w obszarze publicznego transportu zbiorowego byly
(i s3) jednoznacznie identyfikowalne, co jest pokiosiem prowadzenia integracji
z konkretnym brandingiem.

Mimo pojawiajacej sie krytyki funkcjonowania transportu organizowanego przez
KZK GOP, dotyczacej takze samej istoty podziatu kompetencyjnego pomiedzy samo-
rzagdami a zwigzkami miedzygminnymi' czy pryncypiéw wspdtpracy w ramach KZK
GOP", dostrzec trzeba takze istotne osiggniecia, przede wszystkim zwigzane z rozlicze-
niami pomiedzy poszczeg6lnymi samorzgdami'? oraz rozpowszechnianiem potrzeby
kalkulowania deficytu przewozowego na podstawie rzeczywistych wynikéw finanso-
wych transportu®.

? Wstepng faze przeksztalceri potransformacyjnych transportu publicznego na terenie obecnej Metropolii opi-
sano w: M. Rataj, Wojewddztwo katowickie — w trakcie przeksztaicen, , Transport Miejski” 1993, nr 3, s. 8-10, 15-16.

10 B, Zmidzifiska, D. Tylla, Przekazanie kompetencji do Komunikacyjnego Zwigzku Komunalnego GOP a odpo-
wiedzialno$¢ za transport zbiorowy w gminie na przyktadzie Katowic, w: Zarzgdzanie publicznym transportem
zbiorowym w miastach, ,,Zeszyty Naukowo-Techniczne Oddziatu SITK w Krakowie”, z. 51, s. 179.

' B. Mazur, Postulowane kierunki zmian systemu finansowania statutowego Komunikacyjnego Zwigzku Komu-
nalnego GOP w Katowicach, ,,Transport i Komunikacja” 2004, nr 5-6, s. 64-68.

12 G. Dydkowski, A. Piestrzynski, Finansowanie komunikacji miejskiej na przyktadzie KZK GOP, , Komunika-
¢ja Publiczna” 2009, nr 2, s. 29-35.

B G. Dydkowski, W. Gamrot, R. Tomanek, Wykorzystanie metod statystycznych w badaniu popytu na ustugi
transportu miejskiego, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej im. Karola Adamieckiego w Katowicach,
Katowice 2009.
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Na etapie tworzenia Metropolii nie mozna byto pomija¢ ¢wieréwiecza do$wiad-
czefh wspotpracy pomiedzy samorzgdami. Juz sam fakt ujecia publicznego transportu
zbiorowego jako zadania szczebla metropolitalnego potwierdza nie tylko znaczenie
tej dziedziny w procesach metropolizacyjnych, lecz takze dostrzezenie wysokiego
stopnia zaawansowania integracji lokalnego transportu zbiorowego pomigdzy gmi-
nami (w poréwnaniu do innych dziedzin). Sposréd wszystkich zadar metropolital-
nych przewidzianych ustawg to wtasnie publiczny transport zbiorowy w najbardziej
bezposrednio dotyka ludnosci, dlatego tez wilasnie ten obszar trzeba traktowac jako
najpowazniejsze wyzwanie o charakterze politycznym. O ile dobrze prowadzona pro-
mocja moze w dluzszym horyzoncie czasowym przynies¢ wieksze inwestycje, a ko-
ordynacja planowania przestrzennego przyczyni si¢ do uzyskania w przysztosci lep-
szego tadu przestrzennego, o tyle to wladnie jakos¢ systemu transportowego decyduje
o ,tuiteraz” mieszkancéw i uzytkownikéw Goérnoslagsko-Zagtebiowskiej Metropolii.

Rozpatrujac formalne ramy GZM, wskaza¢ nalezy na pewne specyficzne kon-
strukty prawne, ktére w duzej mierze mogg zawazy¢ w dluzszym okresie na spraw-
noéci dziatania organéw metropolitalnych:

ustawa metropolitalna nie przewiduje mozliwoéci opuszczenia zwigzku me-
tropolitalnego;

decyzje podejmowane przez zgromadzenie muszg uzyskaé¢ tzw. podwoj-
na wiekszos¢;

obszar metropolii cechuje sie niecigglodcig na szczeblu powiatowym, obejmujac
jedynie wybrane gminy czesci powiatéw ziemskich okalajacych strefe rdzeniowa.

Trzeba pamietad, ze , struktura Aglomeracji Gérnoslaskiej prowadzi do cigglej kon-
kurencji pomiedzy sgsiadujgcymi samorzgdami, co utrudnia jej codzienne funkcjono-
wanie”'* - o ile w poczatkowej fazie formalnego funkcjonowania GZM nie nalezy sie
spodziewac eskalacji dazerh odérodkowych, o tyle na diuzsza mete nie mozna wyklu-
czy¢ rys na metropolitalnym monolicie. Struktura Metropolii nie sprzyja szybkiemu
osigganiu rezultatéw w zakresie tworzenia podstaw rozwojowych. Decyzje zarzadu
zwigzku metropolitalnego s3 przedmiotem sporéw zgromadzenia zwigzku metro-
politalnego, dalej — tworzacy zgromadzenie przedstawiciele gmin nie gwarantujg, ze
wypracowany konsensus zostanie przyjety przez organy uchwalodawcze gmin. Ta
wieloszczeblowos¢ i duzy stopien zaleznosci powodujg, ze nie tworzy sie klimat do
zmian o charakterze innowacyjnym. Istniejgce rozwigzania sklaniajg raczej do postaw
zachowawczych. Brak jest miejscowego prawa metropolitalnego — kazde dziatanie
musi by¢ bardzo szeroko konsultowane w ramach gremiéw politycznych, co powo-
duje bardzo wysokie ryzyko potencjalnych sporéw. Kompromisowe rozwigzania, go-
dzace interesy wszystkich zainteresowanych stron, sg pozbawione wyrazistosci.

Nie sprzyja racjonalizacji ukltadu transportowego ustawowy zakres wskazywa-
nych w odniesieniu do metropolii kierunkéw wspétpracy. Z jednej strony, w przepi-
sach ogdélnych dopuszcza sie bardzo szeroki zakres mozliwej wspétpracy metropolii
z jednostkami samorzadu terytorialnego przy realizacji zadan, z drugiej natomiast

1 B. Dolnicki, R. Marchaj, Gérnoslgsko-Zaglebiowska Metropolia, ,Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i Socjolo-

giczny” 2017, nr 3, s. 75.
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— przepisy szczegdtowe wprowadzone do ustawy o publicznym transporcie zbio-
rowym wskazujg éci$le okredlone grono adresatéw wspédtpracy na polu transportu
publicznego, nie ujmujac w tym katalogu wtadz wojewo6dztwa, co utrudnia wprowa-
dzanie wspoélnych biletéw na przewozy organizowane na szczeblu metropolitalnym
oraz przewozy kolejowe pozostajgce w gestii marszatka®.

Nalezy tez zwréci¢ uwage na brak precyzji w okresleniu zadan z zakresu transpor-
tu publicznego wlasciwych szczeblowi metropolitalnemu. Wsréd ustawowych zadan
Goérnoslasko-Zaglebiowskiej Metropolii transport publiczny zajmuje poczesne miej-
sce, totez sytuacja, w ktérej wprowadzone przepisy pozostajg niejasne, pozostawiajg
liczne luki interpretacyjne'®, nie sprzyja skutecznosci w reformowaniu transportu pu-
blicznego i jego funkcjonowaniu.

3. Demograficzna i przestrzenna specyfika GZM

Goérnoslasko-Zaglebiowskg Metropolig tworzy 41 gmin, w tym 13 miast na pra-
wach powiatu (rys. 1). Obszar Metropolii wynosi 2553 km?, co stanowi 20,7% obszaru
wojewodztwa $lgskiego, jest on zamieszkiwany przez 2,26 min ludzi, co stanowi nie-
mal potowe ludnosci regionu. Dane dotyczace wielkosci poszczegdlnych gmin two-
rzacych GZM ujeto w zalgczniku.
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Rys. 1. Mapa obszaru GZM

Zrédlo: http:/ /www.gzm.org.pl/aktualnosci,970,0bszar-zwiazku-metropolitalnego. htm
(17.04.2018).

5 B. Mazur, Wybrane aspekty integracji taryfowo-biletowej pomiedzy komunikacjg miejskq i kolejg, w: M. Pawet-
czyk (red.), Rynek kolejowy — wspétczesne prawne i sektorowe uwarunkowania ochrony konkurencji i konsu-
menta, Wydawnictwo Ius Publicum, Warszawa 2017, s. 355-356.

10 J. Klatka, Nowe rodzaje przewozéw: powiatowo-gminny i metropolitalny, , Komunikacja Publiczna” 2015, nr 3, s. 22.
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Wsréd podstawowych wyréznikéw GZM wskazadé nalezy pogarszajacy sie sytu-
acje demograficzng. Pod tym wzgledem rozpatrywany obszar znaczaco odbiega od
sytuacji obserwowanej w innych osrodkach w kraju — wynika to z faktu, ze w przeci-
wienistwie do nich obszar Gérno$lgsko-Zagtebiowskiej Metropolii jest dotkniety kry-
zysem demograficznym takze w sferze okalajgcej rdzeri Metropolii®.

Dla oceny potencjatu demograficznego GZM wykorzystano syntetyczny wskaznik
ujmujacy dynamike zmiany liczby ludnoéci na terenie danej gminy oraz dynamike
starzenia sie spoteczenistwa. Analizie poddano dane z okresu dziesiecioletniego, aby
wyeliminowa¢ krétkoterminowe wahania. Opisane procesy demograficzne zilustro-
wano na rys. 2, agregujac podstawowe grupy obszaréw tworzacych GZM, tj. mia-
sta na prawach powiatu, siedziby powiatéw ziemskich, pozostale miasta oraz tereny
wiejskie. Dla zobrazowania punktéw odniesienia ujeto takze dane dotyczace kraju
iregionu.

11
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s S35k

1 G-ZM ogdtem

== mjasta na prawach powiatu ogotem
m— Sicdziby powiatow ziemskich ogotem

095 pozostate miasta ogdtem
m— ODSzary wiejskie

0,9

0,85
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Rys. 2. Sytuacja demograficzna GZM z podzialem na typy obszaréw, na tle sytuacji w kraju
i w regionie (2007=100)

Zrédio: Opracowanie wilasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS (17.04.2018).

Korzystne wyniki uzyskuje zaledwie jedna trzecia gmin i sg to wylacznie gminy
wiejskie lub male miasta. Wszystkie miasta na prawach powiatu odznaczajg sie bar-
dzo niskimi warto$ciami syntetycznego wskaznika, co pokazuje naktadajace si¢ na
siebie wyludnianie i starzenie si¢ spoleczenistwa. Pewnym pozytywnym symptomem
jest kreowanie lokalnych centréw w siedzibach powiatéw ziemskich — metropolitalne
suburbia notuja lepsza sytuacje demograficzng niz caly region, za$ stolice powiatéw
ziemskich wybijajg sie sposréd pozostalych, mniejszych miast. W istocie jednak dane
demograficzne znieksztalcajg faktyczny obraz rozwoju GZM. Gminy okalajace rdzen
Metropolii nie pelnig funkgji typowych dla gmin wiejskich, grunty podlegaja maso-

7 E. Zuzanska-Zysko, Procesy metropolizacji..., dz. cyt., s. 267-268.
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wemu odrolnieniu, a same miejscowosci nabierajg po prostu funkgcji rezydencjalnych.
Z tego wzgledu zasadniczym kierunkiem powinno by¢ doskonalenie metod agregacji
danych przez stluzby statystyczne, tak aby mozliwe bylo ujmowanie rzeczywistych
zmian zachodzacych w obszarach metropolitalnych w Polsce.

Procesy demograficzne obserwowane w GZM stoja w opozycji do postulatu zagesz-
czania zagospodarowania przestrzennego, bedacego Zrédiem szeroko rozumianych
korzysci (nizsze koszty zycia, nizsze naktady publiczne na infrastrukture, efektyw-
niejszy transport wskutek krétszych dojazdéw) — intensyfikacja zagospodarowania
przestrzennego jako kierunek rozwoju pozostaje w $cistym zwigzku z ksztattowaniem
mobilnosci. Jest to bowiem praktyczny wymiar integrowania polityki transportowej
i polityki przestrzennej, najpetniej spopularyzowany przez gtoéne wdrozenia na tere-
nie Nowego Jorku'®. Nowojorskie wzorce dotyczace intensywnosci zagospodarowa-
nia mogg znalez¢ zastosowanie na obszarze GZM jedynie w ograniczonym zakresie.
Wynika to z bardzo duzego zréznicowania wewnetrznego, nie tylko Metropolii jako
calosci, lecz takze nawet samych miast”. Duze ré6znice w stopniu zagospodarowa-
nia poszczegdlnych miast sprzyjaja rozwojowi suburbanizcji wewnetrznej®. Subur-
banizacja wewngtrzna spowalnia proces odptywu ludnosci z miast, jednoczeénie nie
zmieniajgc bazy podatkowej poszczegdlnych samorzadéw, niemniej przekiada sie
na konieczno$¢ organizacji dalszych dojazdéw. To takze suburbanizacji wewnetrz-
nej przypisa¢ nalezy fakt, ze wéréd miast na prawach powiatu wzglednie najlepsza
sytuacja panuje w Myslowicach dysponujacych duzym i atrakcyjnym arealem pod
suburbanizacje wewnetrzng. Na potencjat suburbanizacji wewnetrznej wskazuje tez
fakt, ze naptyw ludnosci do gmin wiejskich, otaczajgcych rdzeri Metropolii, odbywa
sie gtéwnie na zasadzie migracji na tereny mozliwie bliskie dotychczasowemu miej-
scu zamieszkania®!.

Czynnikiem hamujgcym procesy metropolitalne jest tez niedob6r przestrzeni pu-
blicznych dobrej jakosci. Dotyczy on wigkszosci miast GZM i przektada sie na:

hamowanie rozwoju klasy metropolitalnej,

marginalizacj¢ znaczenia obszaréw centralnych jako biegunéw wzrostu,

wzmacnianie proceséw suburbanizacyjnych,

ograniczanie znaczenia sektora publicznego w kreowaniu kierunkéw rozwoju,

redukowanie fakultatywnych potrzeb przewozowych i utrwalanie systemu
transportowego nakierowanego na zaspokajanie potrzeb obligatoryjnych.

Mozna wskaza¢ na wiele przeslanek obrazujgcych slabosci przestrzeni publicz-
nych miast GZM. Jaskrawym przejawem stabosci Katowic jako centrum Metropolii
jest fakt, ze obszar centralny jest zdominowany przez funkcje komunikacyjng. Ba-
dania wskazujg, ze subiektywne poczucie przyjemnosci z przebywania w centrum

#]. Sadik-Khan, S. Solomonov, Walka o ulice. Jak odzyska¢ miasto dla ludzi?, Wydawnictwo Wysoki Zamek,
Krakow 2017, s. 47-59.

¥ E. Zuzanska-Zysko, Procesy metropolizacji..., dz. cyt., s. 272.

2'W. Koman, Suburbanizacja wewngtrzna Zabrza, ,,Studia Miejskie” 2017, nr 26, s. 151-164.

2 M. Dyszy, Migracje wewnetrzne ludnosci w wybranych gminach wiejskich wojewddztwa slgskiego w latach
2002-2015, ,, Acta Geographica Silesiana” 2017, nr 26, s. 23.
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odczuwa zaledwie potowa katowiczan, podczas gdy taka samg przyjemnosé od-
czuwa trzy czwarte gliwiczan. Fakt ten przypisuje sie tadowi przestrzennemu, jaki
towarzyszy staremu, poniemieckiemu miastu z wyraznie uksztaltowang siatka ulic
i o uporzadkowanej (wzglednie) zabudowie?. Znamienne, ze niska jako$¢ przestrzeni
publicznych przekiada si¢ na warstwe symboliczng — wéréd symbolicznych skojarzeri
Katowic wymienia si¢ raczej landmarki, ktére si¢ widzi, niz przestrzenie, w ktérych
sie przebywa®. Zupelnie innej natury problemy dotycza miast, ktére rozwinely sie
w okresie gospodarki socjalistycznej. W przypadku takich osrodkéw nie mozna mé-
wi¢ o substandardzie centralnych przestrzeni publicznych, lecz wrecz o ich braku.
Miasta tego rodzaju podejmujg rézne dzialania dla wykreowania wielofunkcyjnych
stref centralnych, z réznym skutkiem?*.

Waznym zagadnieniem z punktu widzenia przestrzeni w skali catej Metropolii jest
rewitalizacja. Kierunek ten moze przyczyniac si¢ do spowalniania proceséw suburba-
nizacji, ale takze wspiera¢ kreatywne wykorzystanie juz istniejgcej zabudowy. Dzie-
ki wykorzystaniu terenéw juz wczesniej zagospodarowanych poprzez rewitalizacje
zmniejsza sie presje $rodowiskowg — mozna bowiem wiecej przestrzeni pozostawic
przyrodzie. Nalezy podkresli¢, ze na terenie Gérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii
nakfadajg si¢ na siebie bardzo rézne kierunki rewitalizacji, niejednokrotnie nastepu-
je catkowita zmiana funkcji danego obszaru®. Wyrazistym tego przykladem jest bu-
dowa centrum handlowego Silesia City Center, potozonego w katowickiej dzielnicy
Dab, na zdegradowanych obszarach po dawnej kopalni Gottwald. Z punktu widzenia
obstugi transportowej rewitalizacja obiektéw i zagospodarowywanie terenéw wyko-
rzystywanych wczesniej jest korzystne. Z reguly sa to miejsca o dobrej dostepnosci
transportowej, co umozliwia ich obstuge bez skokowego wzrostu kosztow.

4. System transportowy GZM

Najwyrazniej postrzeganym aspektem metropolitalnego systemu transportowe-
go jest publiczny transport zbiorowy. Wynika to zaréwno z ustawowego przypisania
Metropolii kompetencji w tym zakresie, jak i z faktycznej funkcji, realizowanej przez
aczace tereny poszczegdlnych miast i gmin linie komunikacyjne. Niebagatelne zna-
czenie ma takze fakt, ze publiczny transport zbiorowy jest zjawiskiem, w odniesieniu
do ktérego funkcja taczaca poszczegdlne miasta jest bezposrednio postrzegana przez
ludzi (w przeciwienstwie do takich sfer, jak wspdlne zakupy energii, sie¢ swiattowo-
dowa czy wspdélne odsniezanie drég).

2 K. Bierwiaczonek, Spoteczne wyobrazenia i oceny przestrzeni publicznych, w: K. Bierwiaczonek, B. Le-
wicka, T. Nawrocki, Rynki, malle i cmentarze. Przestrzeri publiczna miast $lgskich w ujeciu socjologicznym,
Zaklad Wydawniczy NOMOS, Krakéw 2012, s. 134-135.

# K. Bierwiaczonek, Spoteczne wyobrazenia i oceny przestrzeni publicznych..., dz. cyt., s. 122-125.

# Por. K. Bierwiaczonek, Spoteczne uzytkowanie przestrzeni publicznej miast postsocjalistycznych. Przykiad
trzech miast goérnoslgskich, ,Studia Regionalne i Lokalne” 2014, nr 4, s. 105-124.

# W. Jarczewski, M. Huculak, Wplyw rewitalizacji terenéw poprzemystowych na rynek pracy w woj. lgskim,
,Problemy Rozwoju Miast” 2010, nr 4, s. 34-42.
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Powolanie do zycia GZM jest bardzo waznym etapem integracji systeméw lokalne-
go transportu zbiorowego, ale takze wyzwaniem, nadziejg na duze zmiany. Zrédtem
spolecznych oczekiwan moze by¢ juz cho¢by zapewnienie dodatkowego strumienia
finansowego dla Gérnoslasko-Zaglebiowskiej Metropolii*. Powolanie do zycia nowe-
go bytu, jakim jest zwigzek metropolitalny, jest istotng szansg dla rozwoju transportu
publicznego na jego terenie. Zadania zwigzane z transportem publicznym s3 usta-
wowo przypisane metropolii, co jest korzystne z punktu widzenia poczucia odpo-
wiedzialnoéci za dane zadanie. Trzeba tez mie¢ na uwadze, ze sposréd ustawowych
zadan Metropolii to wladnie publiczny transport zbiorowy lezy w sferze bezposred-
niego zainteresowania spotecznoéci. Odbiér spoteczny skutecznosci dzialania orga-
néw metropolitalnych bedzie odbywat si¢ wiasnie przez pryzmat transportu publicz-
nego — to w tej sferze Metropolia powinna szukac okazji do dziatan typu quick-win.

Procesy metropolitalne zmieniajg pejzaz koniecznych do obstugi przemieszczen.
Mobilnoé¢ metropolitalna jest Scisle zwigzana z funkcjonowaniem klasy metropoli-
talnej. Klasa metropolitalna cechuje sie wysoka kreatywnoscig, wysokim poziomem
korzystania z ustug metropolitalnych (obiekty kulturalne, wydarzenia). Potrzeby me-
tropolitalne nie majg granic administracyjnych, wystepuja w réznych przedziatach
czasowych. Metropolitalna mobilnoé¢ oznacza odejécie od prymatu zabezpieczania
potrzeb obligatoryjnych, w szczeg6lnosci zwigzanych z dowozem do pracy, na rzecz
zréznicowanej priorytetyzacji obstugi transportowe;j.

Determinantami mobilnosci metropolitalnej sa:

rozleglo$¢ przestrzenna,

dywersyfikacja czasowa,

rosngce znaczenie mobilno$ci niezwigzanej z aktywnosciag zawodowa,
znacznie bardziej skomplikowana macierz potaczen.

Szczegodtowa analiza sieci polaczen transportu publicznego wskazuje na policen-
tryczny charakter powigzan — polagczenia miedzygminne nie ograniczajg sie wylgcznie
do relacji ,centrum — centrum”, ktdre to relacje stanowig zaledwie nieco ponad po-
towe wszystkich potaczent ponadlokalnych?. Taki wielokierunkowy ukfad nie odpo-
wiada wspélczesnym wyzwaniom, jest anachronizmem, w ktérym brak wyraZnego
kregostupa (uklad kolejowy i wybrane linie tramwajowe przebudowane na tramwaj
szybki) oraz niskie czestotliwosci spychajq transport publiczny do roli ustugi socjal-
nej, zamiast aktywnie wspétkreowac procesy metropolizacji.

Nie tylko niedomagania publicznego transportu zbiorowego, lecz takze rozlegtosc¢
terenu i wielokierunkowo$¢ dokonywanych przemieszczeni kierujg uwage na alter-
natywne rozwigzania na rynku transportowym. W odniesieniu do przemieszczen na
dluzsze odlegltosci roénie znaczenie wspétuzytkowania samochodéw osobowych. Po-
tencjal w tym zakresie przeanalizowano na przyktadzie trzech relagji:

% M. Babak, 25lat drogi do metropolii, , Komunikacja Publiczna” 2018, nr 1, s. 13.

7 A. Soczéwka, Zréznicowanie struktury przestrzennej komunikacji miejskiej w konurbacji katowickiej, ,Prace
Wydziatu Nauk o Ziemi Uniwersytetu Slaskiego” nr 76, Wydziat Nauk o Ziemi Uniwersytetu Slaskie-
g0, Sosnowiec 2012, s. 125-132.
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Bierunn Nowy — Katowice,
Knuréw — Katowice,
Siemianowice Slgskie Przetajka — Katowice.

Dob6r relacji ma charakter celowy, pozwala pokaza¢ czynniki konkurencyjnosci
srodkéw transportu na poszczegdlnych odcinkach, a takze warunki potencjalnego
wspdétuzytkowania samochodu w réznym otoczeniu. Zestawienia potencjalnych moz-
liwosci przebycia wskazanych wyzej relacji zawarto w ponizszych tabelach.

Tab. 2. Alternatywne mozliwosci organizacji codziennych dojazdéw do pracy w relacji Nowy
Bierun — Katowice

Samochéd Samochéd indywidualnie
w systemie w systemie Park&Ride Pociag
carpoolingu + pociag
Miesieczny koszt do-
jazdu per capita (PLN) ~110 ~340 (~220 + 120) 150
Szacowany czas
transportu (min) 65 70 (30+30+10) 70 (10+50+10)
Uwagi Zatozono wspodlne Parking P+R Tychy Staba oferta
wykorzystanie samo- Lodowisko, zatozono kolejowa - pociagi
chodu przez cztery jednoosobowe korzysta- w szczycie zaled-
dojezdzajace razem nie z samochodu i czas na | wie co godzine
osoby dojscie piesze

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Bierun jest miastem potozonym w potudniowo-wschodniej czesci GZM, z wy-
ksztalconym przemystem (w Nowym Bieruniu funkcjonuje KWK Piast). Dojazdy
do Katowic sg dla wielu organizowane na zasadzie wspdlnego przejazdu jednym
samochodem. Jest to opcja najkorzystniejsza czasowo oraz finansowo. Laczenie sa-
mochodu z kolejg poprzez parking buforowy w Tychach nabiera sensu wylgcznie
woéwczas, gdy takze w tym przypadku samochéd jest wspoétdzielony (np. w formule
Kiss&Ride). Podstawowgq zaletg dojazdu pociggiem bezposdrednio z miejsca zamiesz-
kania do Katowic jest natomiast krétki czas jazdy (postepujaca kongestia sprawia,
Ze pociggiem mozna dotrze¢ tam nawet szybciej niz samochodem, wigczajac czas
przejs¢ pieszych), w potaczeniu z mozliwoscig swobodnego wykorzystania tego cza-
su (praca, nauka, drzemka).

Knuréw jest miastem gérniczym, potozonym na poludnie od Gliwic, bedacych
podstawowym kierunkiem cigzenia. W przypadku dojazdu do Katowic wyraznie
widag, ze transport publiczny nie stanowi alternatywy dla samochodu osobowego
pod wzgledem czasu przejazdu, a takze kosztu.
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Tab. 3. Alternatywne mozliwosci organizacji codziennych dojazdéw do pracy w relacji
Knuréw - Katowice

Miesieczny koszt

dojazdu per capita, ~120 ~210 (~90+120) 126 268,8

PLN

Szacowany czas 85
transportu, min 45 (5+40) 53 (5+25+13+10) O 5510) (5+30+10+30+10)

Uwagi

Zatozono wspodlne
wykorzystanie

samochodu przez
cztery dojezdzaja-

Zatozono wspodlne
wykorzystanie samo-
chodu przez cztery
dojezdzajace razem

Zatozono korzy-
stanie z oferty
biletu zintegrowa-
nego ,Bilet Slaski”

ce razem osoby osoby

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Odmiennie niz w przypadku Bierunia wskazano takze na opcje polegajaca na po-
zostawieniu wspdlnie uzytkowanego samochodu w Rudzie Slaskiej Chebziu i konty-
nuowanie jazdy pociggiem, tak aby unikngé uzytkowania samochodu na potencjal-
nie najbardziej narazonym na kongestie odcinku trasy. W tym przypadku wyraznie
zaznacza sie¢ wzrost kosztu zwigzanego z koniecznoscig nabycia biletu miesiecznego.
Jaskrawo unaocznia si¢ tez brak sensownego powigzania réznych srodkéw transportu —
mimo sumarycznie krétszego czasu jazdy w sytuacji przesiadki na pocigg w Gliwicach
wzgledem bezposredniego autobusu taczny czas podrézy rézni sie niewiele wskutek
koniecznosci przejécia miedzy stanowiskami autobusowymi a dworcem kolejowym.

Tab. 4. Alternatywne mozliwosci organizacji codziennych dojazdéw do pracy w relacji Sie-
mianowice Slaskie Przelajka — Katowice

Miesieczny koszt dojaz-
du per capita (PLN) 280 110 138
Szacowany czas trans- 40 60 70 (5+15+10+20+5+5+10)
portu (min)
) Za’rozpno po drodze Bilet autobusowo-
Uwagi dowdz do centrum )
-tramwajowy
Chorzowa

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Bartosz Mazur 93



Intensywnie rozbudowywane péinocne obrzeza Siemianowic Slaskich nie sa po-
faczone bezposrednio z centrum Metropolii, a algorytmy wyszukujace pokazuja jako
optymalne polaczenia nawet z dwiema przesiadkami. Uklad przestrzenny Metropolii
sprawia tez, ze wykorzystanie pociggu w rozpatrywanej relacji byloby irracjonalne.
Odmiennie niz w przypadku Nowego Bierunia i Knurowa, jako lokalizacji o wzgled-
nie uksztattowanych spoleczno$ciach lokalnych, Przetajka jako obszar rozbudowujacy
sie zostat potraktowany jako miejsce, w ktérym wspétuzytkowanie samochodu bazuje
na wiezach rodzinnych, z réwnoczesnym dopuszczeniem réznych punktéw docelo-
wych dla 0s6b rozpoczynajgcych wspélnie podréz. W ten sposéb wzrost czasu jazdy
o jedng trzecig pozwala na osiggniecie bardzo wymiernych oszczednosci finansowych.

Powyzsze wskazania majg charakter uproszczony i bazuja na lokalizacji celu ru-
chu w potudniowej czesci Srodmiescia Katowic (jako punkt odniesienia przyjety zo-
stat gmach Sejmu Slaskiego), co wigze si¢ na przyklad z nieuwzglednianiem optat za
parkowanie. Celem przedstawionego wnioskowania nie jest dokladnie poréwnanie
réznych §rodkéw transportu, lecz raczej zwrécenie uwagi na okreélone przewagi, aby
ukierunkowa¢ poszukiwania dalszej optymalizacji (np. w zakresie lokalizowania cen-
tréw przesiadkowych). Wszystkie obrane relacje bazuja na rzeczywistych przemiesz-
czeniach, realizowanych przez mieszkaricéw Metropolii.

5. Nowe formy mobilnosci na obszarze GZM

Wydaje sig, ze car-pooling ma w skali GZM znacznie istotniejszg pozycje wyjscio-
waniz car-sharing. Trzeba mie¢ na uwadze, ze posiadanie samochodu jest standardem
powszechnym, a racjonalno$¢ decyzji o posiadaniu samochodu wynika z mozliwosci
realizacji mobilnosci daleko wykraczajacej poza codzienne dojazdy obligatoryjne.
W tym wiekszym stopniu upowszechnienie motoryzacji jest domena strefy okalajacej
rdzert Metropolii, gdzie do wspétuzytkowania samochodu wystarczajg zasoby funk-
cjonujace w gospodarstwach domowych. Juz dzié tego rodzaju dojazdy sg dos¢ roz-
powszechnione. Car-sharing moze znalez¢ zastosowanie w odniesieniu do centralnej
czesci GZM, cho¢ w tym przypadku trzeba wskaza¢ na pewne bariery rozwojowe, do
ktérych zalicza sie:

rozleglosc¢ przestrzenng, przekladajaca sie na nizsze zageszczenie potencjalne-
g0 zainteresowania;

konkurencje ze strony roweréw miejskich, sprawiajgca, Ze car-sharing zostanie
zepchniety do bardziej elitarnej niszy;

relatywnie niski stopiers rozproszenia potencjalnych celéw ruchu o charakte-
rze metropolitalnym.

Wspoétuzytkowanie samochodu osobowego ma sens wylacznie wéwcezas, gdy ma
miejsce jednoé¢ celu ruchu badz zrédta ruchu. W sytuacji, gdy transport odbywa sie
w relacjach, w ktérych wspétuzytkujacy zar6wno wyjezdzajg z réznych miejsc, jak
i kierujg sie¢ w rézne miejsca docelowe, wspétuzytkowanie samochodu traci racje
bytu, zbyt duzym obcigzeniem staje sie koniecznos¢ ,zgrywania” potrzeb przewozo-
wych réznych uzytkownikéw systemu transportowego (tu: systemu pojazdéw wspoét-
dzielonych). Teoretycznie mozna sobie wyobrazi¢ stan, w ktérym algorytmy sterujace
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podaza transportu bedq na biezgco kierowac autonomiczne pojazdy w taki sposéb,
by poszczegélne pojazdy obstugiwatly relacje o réznych punktach rozpoczecia i r6z-
nych punktach zakoriczenia. To jednak wizja bardzo odlegtej przysztosci, dodatkowo
trzeba mie¢ na uwadze fakt, ze koncentracja (zwlaszcza miejsc pracy) sprawia, ze po-
trzeby takich przewozéw oceni¢ mozna na niewielkie.

Warto tez zwrdci¢ uwage, ze wprowadzane na terenie GZM nowe technologie zwia-
zane z transportem w niewielkim stopniu sprzyjaja wspéldzieleniu samochodéw oso-
bowych. Podstawowy projekt, jakim jest Slaska Karta Ustug Publicznych®, nie zawiera
zadnych preferencji dla wspétuzytkowania samochodéw. W praktyce jest to elektro-
niczny no$nik biletu komunikacji miejskiej, a sposréd pozostalych funkcji ptatniczych
znaczenie majg jedynie optaty parkingowe, ksztattowane réznie w poszczegdlnych
miastach. Takze system dynamicznej informacji pasazerskiej nie zawiera narzedzi, kto-
re mozna byloby przypisa¢ prébie wigzania motoryzacji indywidualnej i transportu
publicznego®. Wprowadzony w Gliwicach ITS® jest narzedziem poprawy warunkéw
ruchu samochodowego bez réznicowania formuty korzystania z auta.

Niedostrzeganie potencjatu zwigzanego z nowymi formami realizacji mobilnoéci
(wspotdzielenie samochodu, rowery miejskie, multimodalno$¢), przejawiajgce sie ni-
skim zainteresowaniem tymi dziedzinami, prowadzi do sytuacji, w ktérej organizo-
wanie nastepuje oddolnie. Przyktadéw mozna szuka¢ w samorzutnie pojawiajagcych
sie parkingach buforowych przy dogodnie zlokalizowanych przystankach kolejowych
(np. Laziska Goérne) czy zwyczaju przywitania si¢ w nowym miejscu pracy poprzez
podanie kierunku dojazdu. Takie proste dzialania z nawigzka wypelniajg brak odpo-
wiednich narzedzi cyfrowych.

Podsumowanie — kierunki rozwoju GZM oraz jej systemu
transportowego

Cho¢ analizowany obszar formalnie stanowi zwigzek metropolitalny (jedyny
w Polsce), to szereg argumentéw wskazuje na niski poziom metropolizacji, wrecz
zalazkowa jej forme. Wielowiekowe sasiedztwo duzych osrodkéw miejskich nie wy-
starcza do tego, aby we wspoélczesnym $wiecie odgrywac istotng role. Przeciwnie, wy-
ksztalcone struktury niejednokrotnie utrudniajg zmiane trajektorii rozwoju, nie tylko
poprzez okreslone nawyki spoteczne i przyzwyczajenia lokalnych aktoréw, lecz takze
z racji trudno$ci we wprowadzaniu zmian w zakresie infrastruktury.

Swoistym wzorcem dla GZM jest Zagtebie Ruhry — takze tam wystepuje policen-
tryczna struktura miast rozwinietych w okresie rewolucji przemystowej. Trzeba mie¢
na uwadze, ze niemieckie doswiadczenia wskazujg na liczne i ciggle utrzymujace sie

% A. Krakowczyk, C. Zielosko, Architektura i infrastruktura informatyczna systemu SKUP, , Komunikacja
Publiczna” 2016, nr 4, s. 8-11.

» L. Stania, System Dynamicznej Informacji Pasazerskiej, ,Komunikacja Publiczna” 2011, nr 3, s. 57-60.

¥ K. Migdol-Rogéz, System bardzo inteligentny, , Komunikacja Publiczna” 2014, nr 2, s. 18-21.
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problemy strukturalne Metropolii Zaglebia Ruhry?!, co dowodzi skali wyzwar stoja-
cych przed lokalnymi liderami na Gérnym Slasku i w Zaglebiu Dabrowskim. Barierg
dziataii moze by¢ niski poziom gotowosci spotecznej — klasa metropolitalna w GZM
praktycznie nie istnieje®.

Aby zobrazowa¢ potencjal Metropolii, najlepiej postuzy¢ si¢ alegorig z zakresu
urbanistyki i architektury. Urbanisci i architekci nierzadko staja przed problemem luk
w zabudowie, gdzie ich zadaniem jest zaprojektowanie ,,plomb” spajajacych sgsiaduja-
ce budynki i komponujacych sie z otoczeniem. Podobnie na szczeblu metropolitalnym
wystepuja niemate polacie do potencjalnego zagospodarowania, ktérych cechg charak-
terystyczna jest lokalizacja umozliwiajgca obstuge transportowq poprzez relacje przelo-
towe (drogi, linie autobusowe, takze transport szynowy). Przy odpowiednim zarzgdza-
niu procesami rozwojowymi mozliwe jest zatem wykorzystanie istniejagcego potencjatu
terenowego, w polaczeniu z réwnoczesnym brakiem zwiekszania transportochtonnosci
oraz optymalizacjq wykorzystania juz istniejacych powigzan transportowych. Zagospo-
darowanie tego rodzaju przestrzeni — zwlaszcza poprzez tworzenie nowych centréw
biznesowych - stanowiloby o zmianie kierunkéw rozwoju metropolii, przy jedno-
czesnym zachowaniu dotychczasowego potencjalu w sektorach tradycyjnych, przede
wszystkim — wytwdrczych. Jest to wladciwy kierunek, ktéry sprawia, ze nowe inwe-
stycje nie naruszaja tradycyjnie rozumianych przestrzeni centralnych, nie wyjatawiaja
§rédmiesc. Jest to istotna przewaga GZM, ktéra dla tworzenia nowoczesnych przestrze-
ni biurowych nie musi narusza¢ istniejacej tkanki zabudowane;j.

Tworzone w takich lokalizacjach centra biurowe moga wykorzystywac istniejace
powigzania transportowe. Dobrym tego przyktadem jest potudniowa czgs$¢ centrum
Katowic, gdzie rozw¢j wielofunkcyjnych powierzchni biurowych nastapit w pasie
okalajgcym autostrade A4 na jej (Sréd)miejskim przebiegu. Pojawienie sie w tym ob-
szarze zroznicowanych funkgji (biznesowe: A4 Business Park; handlowe: Centrum
Handlowe 3 Stawy, salony samochodowe; rezydencjalne: Francuska Park; administra-
cyjne: Sad Okregowy w Katowicach) dowodzi istotnosci dobrego skomunikowania
dla rozwoju obszaru. Przyklad ten obrazuje ponadto bardzo promotoryzacyjny kie-
runek rozwoju, poniewaz osig jest tu autostrada, za$ oferta transportu publicznego
jest staba. Dazy¢ nalezy raczej do lokalizacji centréw biurowo-biznesowych wszedzie
tam, gdzie mozliwa jest sprawna obstuga transportowa érodkami komunikacji pu-
blicznej, co znacznie zmniejsza zaleznosé¢ gospodarki od samochodu osobowego, po-
prawiajac efektywnos¢ energetyczna.

Réwnoczesnie jednak skala przestrzenna Metropolii i sposéb zagospodarowania
obszaru sprawiajg, ze takze dla dzialalno$ci wytwoérczej wystepujg bardzo dobre
mozliwosci lokalizacyjne. Obiekty w Zabrzu Mikulczycach i Siemianowicach Slaskich
dobrze odzwierciedlajg potencjat rozwoju przemystu w lokalizacjach o niskiej ucigz-
liwosci dla otoczenia i réwnoczeénie dobrze skomunikowanych (strefa przemystowa

3L M. Pudlik, C. Garus, Jak feniks z popiotéw. Rozwéj struktur metropolitalnych w Zagtebiu Ruhry jako wzdr dla
rozwoju Gornego Slgska?, ,Studia Regionalne i Lokalne” 2009, nr 1, s. 32-51.

2 E. Zuzanska-Zysko, Procesy metropolizacji..., dz. cyt., s. 261-262.
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w Siemianowicach Slgskich posiada bezposrednie potaczenia autobusowe z o§mioma
gminami Metropolii).

Dywersyfikacja kierunkéw rozwoju poprzez instalowanie na terenie GZM sektora
uslug, w szczeg6Inosci zwigzanych z nowymi technologiami, nie stoi w sprzecznosci
ani z przemystowym dziedzictwem, ani z dalszym rozwojem instalacji przemysfo-
wych. Przemyst ma duze znaczenie symboliczne, a jego dziedzictwo, takze wzorem
Zaglebia Ruhry, moze sta¢ si¢ narzedziem rozwoju funkcji turystycznej. W tym Swie-
tle wpisanie na liste §wiatowego dziedzictwa UNESCO zabytkowej kopalni srebra
w Tarnowskich Gérach, rozwéj turystyki przemystowej w Zabrzu czy coroczne Swie-
to szlaku zabytkéw techniki Industriada obrazujg rozlegto$é¢ Metropolii, a co za tym
idzie — skale wyzwan transportowych.

Zwrdéci¢ uwage nalezy na przestrzenie korytarzowe, ktére stanowia areat intere-
sujacy dla inwestycji réznego rodzaju, w tym takze mieszkaniowych. Ich racjonalne
wykorzystanie moze przyczynia¢ si¢ do zmniejszania transportochfonnosci rozwoju
GZM. Atutami sg tu niska renta gruntowa i duzy potencjal w zakresie zapewnienia
dostepnosci transportowe;.

Warunkiem rozwoju GZM jest nowe spojrzenie na system transportowy. Obecnie
dominuje promotoryzacyjne spojrzenie, ktérego sktadowymi sa:

rozbudowa infrastruktury drogowej,

dominacja tranzytowego wykorzystania przestrzeni nad wykorzystaniem lo-
kalnym,

postepujaca kongestia, dotykajaca takze mniejsze osrodki,

zawlaszczanie terenu pod parkingi,

spychanie na margines $wiadomosci spotecznej alternatywnych sposobéw
przemieszczania sie.

Nowe kierunki rozwoju mobilnosci, jak np. wspétuzytkowanie samochodu, roz-
wijaja sie samoistnie, nawet bez wsparcia systemowego. Cho¢ ogranicza to wyko-
rzystanie samochodu osobowego, formy takie nie moga zastapic¢ inwestycji w rozwdj
transportu publicznego. W kontekscie ciggle aktywnego rozwoju przemystu, wyko-
rzystujgcego nowe, czesto peryferyjne tereny, rozwazy¢ mozna obstuge tego rodzaju
zaklad6éw transportem szynowym, poniewaz dziatalnos¢ wytwoércza jest raczej nasta-
wiona na dtugoletnie funkcjonowanie zaktadéw. W ten spos6b naklady inwestycyjne
na transport roztozylyby sie na diuzszy okres funkcjonowania komunikacji. Takze
rosngca kongestia w centrach miast sprawia, ze uwaga metropolitalnych lideréw po-
winna koncentrowa¢ sig na $rodkach transportu o duzych mozliwosciach przewozo-
wych i réwnoczesnym braku podatnosci na kongestie.
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Streszczenie

Postulowana od dawna metropolizacja obszaru najwigkszej w kraju konurbagji
weszta w nowq faze z chwilg ukonstytuowania si¢ zwigzku metropolitalnego , Gérno-
Slasko-Zaglebiowska Metropolia”. Wéréd najwazniejszych wyzwan stojacych przed
nowo powstalg strukturg jest transport publiczny, organizowany dotad w formule
oddolnej wspélpracy pomiedzy poszczegélnymi gminami. Transport publiczny lezy
w sferze bezposredniego doswiadczania przez mieszkaricow, a réwnoczeénie — jest
tym, co zapewnia fizyczng sp6jnoéc terytorialng. Oczekiwania spoteczne wzgledem
Metropolii ogniskuja sie wtasnie na transporcie publicznym jako tym elemencie, kt6-
ry w najwiekszym stopniu ze wszystkich zadan ustawowych Metropolii determinuje
codziennos¢ jej mieszkancow i uzytkownikéw. Rozleglo$é przestrzenna Metropolii
sprawia, ze obok koniecznosci uksztaltowania kregostupa transportowego, bazujace-
go na sieci szybkich i niezawodnych potaczen transportem szynowym, stanowigcego
zalgzek osi rozwojowych Metropolii, baczng uwage nalezy zwrdcié na kwestie wspot-
dzielenia samochodéw osobowych. Zwlaszcza w dalszych relacjach wspétdzielenie
samochodu osobowego jest najbardziej naturalnym wyborem w realizacji codzien-
nych dojazdéw, przy czym wspotdzielenie pojazdu dotyczy najczeSciej wéréd oséb
pracujacych w tym samym miejscu lub wéréd cztonkéw rodziny.

PUBLIC TRANSPORT AS A CORE AREA OF MOBILITY IN THE METROPOLY OF UPPER
SILESIAAND ZAGLEBIE

SUMMARY

Metropolization of the biggest conurbation in the country that has been postulated for a long time
has gone into a new phase since the moment of establishing of Upper Silesia and Zagtebie Metropoly.
Public transport organized so far as a cooperation between particular municipalities belongs to the
biggeest challenges that have to be faced by the new structure. Public transport is a sphere directly
experienced by residents and in the same time provides a physical coherence of the area. Social expec-
tations towards Metropoly are focused on the public transport as on such element that is to a highest
degree, among all the metropolitan tasks, determines everyday life of residents and users. The vast
extent of the Metropoly causes the situation that besides the necessity of creating transportation
spine based on networks of fast and reliable rail-based connections which are aninitial phase of devel-
opment axis of metropolitan area, careful attention should be put on the aspect of sharing-schemes.
Especially regarding wider distances carpooling is the most natural choice for everyday commuting
however carpooling refers mostly to people working together or members of the family.
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Zalacznik 1. Lista gmin nalezacych do zwiazku metropolitalnego ,Gérnoslasko-Zaglebiow-
ska Metropolia” (dane wg stanu na 31.12.2017).

Bedzin miejska bedzinski 57 343 3737 2,53
Bierun miejska bierunsko-ledzinski 19 639 4 049 0,87
Bobrowniki wiejska bedzinski 11 921 5148 0,53
Bojszowy wiejska bierunsko-ledzinski 7795 3469 0,34
Bytom miejska | Miastona prawach 168 394 6 944 743
powiatu
Chetm Slaski wiejska bierunsko-ledzinski 6 245 2 333 0,28
Chorzow migjska | Miasto na prawach 109 021 3324 4,81
powiatu
Czeladz miejska bedzinski 31 901 1638 1,41
Qabrowa Gor- miejska miasto na'prawach 191 121 18 873 5.34
nicza powiatu
Gierattowice wiejska gliwicki 12 009 3806 0,53
Gliwice micjska | Tiasto na prawach 181 309 13388 8,00
powiatu
Imielin miejska bierunsko-ledzinski 9 052 2799 0,40
Katowice micjska | Tasto na prawach 296 262 16 464 1307
powiatu
Knuréw miejska gliwicki 38 594 3395 1,70
Kobiér wiejska pszczynski 4 898 4819 0,22
Ledziny miejska bierunsko-ledzinski 16 819 3165 0,74
taziska Gorne miejska mikotowski 22 390 2 007 0,99
Mierzecice wiejska bedzinski 7 691 4943 0,34
Mikotow miejska mikotowski 40 423 7921 1,78
Mystowice migjska | Masto na prawach 74 647 6562 329

powiatu
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Ozarowice wiejska tarnogorski 5715 4588 0,25

ey asie | nfple || ESEIE SR 55 652 3998 2,46
powiatu

Pilchowice wiejska gliwicki 11 838 6983 0,52

Psary wiejska bedzinski 12 046 4 616 0,53

Pyskowice miejska gliwicki 18417 3089 0,81

Radzionkow miejska tarnogorski 16 798 1320 0,74

Ruda Slaska micjska | M3Sto na prawach 138 578 7773 6,12
powiatu

Rudziniec wiejska gliwicki 10 655 15914 0,47

S,|em|Aanovv|ce miejska miasto na‘pravvach 67 593 2550 2.98

Slaskie powiatu

Siewierz micjsko- bedziriski 12 390 11 385 0,55

-wiejska

Stawkow miejska bedzinski 7 040 3667 0,31

Sosnowiec el || AR M PR 204013 9 106 9,00
powiatu

Soénicowice micjsko- gliwicki 8821 11 650 0,39

-wiejska

Swierklaniec wiejska tarnogorski 12 069 4 463 0,53

Swietochtowice | miejska |  Tiast0 na prawach 50 385 1331 222
powiatu

Tarnowskie Gory | miejska tarnogorski 61 262 8372 2,70

Tychy micjska | T3StO na prawach 128 211 8181 5,66
powiatu

Wojkowice miejska bedzinski 8 984 1279 0,37

Wyry wiejska mikotowski 8087 3462 0,36

Zabrze e || OO A R 174 349 8 040 7,69
powiatu

Zbrostawice wiejska tarnogorski 16 001 14 836 0,71

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS (17.04.2018).
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Adiunkt w Katedrze Logistyki Szkoty Gtéwnej Handlowej w Warsza-
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Programu Interreg Central Europe w latach 2016-2019. Autorka mo-
nografii Outsourcing w zarzgdzaniu zasobami przedsiebiorstwa (Di-
fin, 2016) i kilkudziesieciu opracowan z zakresu zarzadzania tancu-
chem dostaw, outsourcingu i cloud computingu. Jej zainteresowania
naukowe koncentruja sie wokdt problematyki zarzadzania tancu-
chem dostaw w dobie gospodarki cyfrowej i wptywu technologii na
kreowanie wartosci w zarzadzaniu taricuchem dostaw.




Katarzyna Nowicka

Ostatnia mila w cyfrowych
miastach przysztosci

Cities must be designed to maximise happiness. Our initiatives impact individual happiness
by enabling innovation across the private and public sector.

SmartDubai.ae

Wprowadzenie

Problematyka inteligentnych miast (ang. smart city) analizowana w dotychczaso-
wych publikacjach faczona jest z szerokim spektrum zagadnieni. Autorzy badajg istote
inteligentnych miast w kontekscie innowacji i rozwoju nowych produktéw, konge-
stii oraz zarzadzania ruchem w miastach, zarzadzania energia, rolg mieszkancow
w tworzeniu danych i adaptacji nowych technologii, wdrazaniem nowych systeméw
informatycznych przez przedsiebiorstwa oraz innych interesariuszy miasta czy tez
projektowaniem taricuchéw i sieci dostaw w odpowiedzi na inicjatywy powstajace
w ramach smart city'.

MIT definiuje smart city jako inteligencje zwigzang z polaczeniem coraz bardziej
skutecznych cyfrowych sieci telekomunikacyjnych, wszechobecnie wystepujacej
wbudowanej inteligencji (ang. embedded intelligence), czujnikéw oraz oprogramowa-
nia. Inteligencja ta nie rozwija si¢ w oderwaniu od innych systeméw miejskich. Istnie-
je rosnaca sie¢ naktadajgcych sie polaczern pomiedzy mechanicznymi i elektryczny-
mi systemami zainstalowanymi w budynkach, systemami wbudowanymi w sprzety
gospodarstwa domowego, systemami transportu, sieciami elektrycznymi, sieciami
zaopatrzenia w wode i usuwanie éciekéw oraz systemami zapewniajagcymi bezpie-
czenistwo mieszkaricéw miast?. Wszystkie z tych systeméw tworza dane, ktérymi po
wyselekcjonowaniu i przetworzeniu na informacje mozna zarzadzaé. W tej perspek-
tywie mozna przyjaé, ze smart city to coraz czeSciej cyfrowe miasto (ang. digital city)
nakierowane na zréwnowazony rozwoéj i wspierajace swojg konkurencyjnosé. Punk-

! Ch. Oberg, G. Graham, P. Hennelly, Smart cities: A literature review and business network approach discus-
sion on the management of organisations, "IMP Journal" 2017, Vol. 11, Issue 3, s. 471.

2 W.J. Mitchell, Intelligent cities, e-Journal on the Knowledge Society, Universitat Oberta de Catalunya
2007, s. 3.
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tem odniesienia dla cyfrowego miasta jest jednak wykorzystanie cyfrowych technolo-
gii jako kluczowych narzedzi wsparcia jego rozwoju na réznych plaszczyznach.

Rozwdj cyfryzacji miast moze sie odbywaé dwukierunkowo: z inicjatywy samo-
rzadéw wdrazajacych innowacyjne rozwigzania badz z inicjatywy mieszkancéw
(i innych interesariuszy miasta). Inicjatywy interesariuszy miasta wykorzystuja po-
wszechne rozwigzania z zakresu gospodarki wspétdzielenia, mobilnoéci czy metod
pracy (ang. freelance economy). Zastosowanie technologii cyfrowych w wymienionych
podejsciach wplywa na permanentne zmiany w dotychczasowych sposobach funk-
cjonowania i potrzebach mieszkaricéw miast. Jednoczeénie zarzadzajacy taiicuchami
i sieciami dostaw stajg przed wyzwaniem zachowania adekwatnego poziomu obstugi
klienta nakierowanego na konieczno$¢ nieustannego skracania czasu dostaw i punk-
tualnosci (stanowigce o ich konkurencyjnosci) coraz wigkszego wolumenu dostaw
oraz ograniczen infrastruktury miasta, ktérego wtadze najczeéciej nie uwzgledniajg
istotnos$ci narastajacego problemu transportu tadunkéw w swoich planach urbaniza-
cyjnych. Czynniki te decyduja o zmianach w sposobach zarzadzania sieciami dostaw,
szczegOlnie etapem tzw. ostatniej mili (ang. last mile), czyli dostawg do ostatecznego
odbiorcy. W efekcie wzrasta m.in. potrzeba wspétpracy z konkurencjg (np. w obsza-
rze transportu), zlecania realizacji dostaw firmom kurierskim badz budowy stacjo-
narnych punktéw odbioru przesylek itp.

Analizujac te problematyke w ujeciu holistycznym, tatwo mozna stwierdzi¢, ze
de facto mozliwo$¢ jednoczesnego rozwoju cyfryzacji miast inicjowanej przez samo-
rzady i zarzadzajacych sieciami dostaw moze wplynaé na niwelowanie efektéw dzia-
tan niedodajacych wartoéci ani miastom, ani sieciom dostaw, tj. kongesti¢ czy ograni-
czanie dostepnosci rozwigzan poprawiajgcych jakos¢ zycia w mieécie, w tym dostaw
ostatniej mili do konsumentéw. Mowa jest bowiem o zarzgdzaniu informacjq jako naj-
wazniejszym rodzaju przeplywu w faricuchu dostaw bedgcym jednoczesnie punktem
wyijécia do zarzadzania ruchem w mie$cie — tym samym stanowigcym najwazniejszy
rodzaj przeptywu w miastach.

Celem rozdziatu jest przedstawienie koncepcji miasta cyfrowego jako punktu
odniesienia do budowy rozwigzaf technologicznych wspierajacych zarzadzanie sie-
ciami popytu — przede wszystkim ostatnig milg w miastach przysztosci. Postepujgca
cyfryzacja zaréwno w kontekécie rozwoju miast, jak i w procesach zarzadzania sie-
ciami dostaw ksztaltuje wizje miast usieciowionych i skomunikowanych. Sg to miasta,
w ktérych mieszkancy postuguja sie (w sposéb swiadomy i nieSwiadomy) ekosyste-
mem technologii, ograniczajac swoje zaangazowanie w wykonywanie dziafan, ktére
nie podwyzszajg jakosci ich zycia (np. zakupy, dojazd do pracy, oplaty za media itp.).
Wspélczesnie coraz czesciej wymiana danych i informacji nastepuje bez wiedzy oraz
ingerencji os6b zainteresowanych efektami takiej interakcji pomiedzy obiektami (tzw.
Unseen Internet)’. Taka wymiana danych oraz informacji pomiedzy systemami jest jed-
noczes$nie kluczowa dla zarzgdzania miastami — szczeg6lnie ruchem w miescie — i tym
samym realizacji celéw zarzgdzania konkurencyjnym faficuchem dostaw w obszarze

3 W. Cellary, J. Rykowski, Challenges of Smart Industries — Privacy and payment in Visible versus Unseen Inter-

net, Government Information Quarterly, Elsevier (in press), 2015.
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jego najwazniejszej — ostatniej mili. Te cele — poprawe konkurencyjnosci sieci popytu
i ograniczenie kongestii w miastach — mozna potaczy¢, wypracowujac rozwigzanie
o charakterze win-win pomiedzy sektorem prywatnym i publicznym. W rozdziale
zwrdcono uwage na te problematyke i zaprezentowano koncepcyjne rozwigzania.

1. Wyzwania konkurowania przez zarzadzanie sieciami
popytu w miastach — problem ostatniej mili

Miasta rozrastajg sie, stanowigc wcigz atrakcyjne miejsce do zycia, pracy i spedzania
wolnego czasu. Zgodnie z réznymi prognozami tendencja rozrastania si¢ miast powinna
utrzymad sie jeszcze przez kilkanascie lat czy nawet kilka dekad. Swiadomosé tej sytuacji
pozwala na rozwazenie sposobu organizacji przeplywéw w miastach pod wzgledem
najwazniejszych czynnikéw stanowigcych o atrakcyjnosci warunkéw zycia w miescie
i przebywania na jego terenie. Jednym z gléwnych trendéw wspolczesnego zarzadzania
miastem jest ich rozwéj w ujeciu zréwnowazonym, czyli z poszanowaniem jakosci zycia
zaréwno wspotczesnych, jak i przysztych pokolen. Mowa jest tu przed wszystkim o or-
ganizacji miasta w sposob przemysélany, z uwzglednieniem nie tylko biezacych potrzeb,
lecz takze przyszlych oczekiwan wobec funkgji, ktére ma petni¢ miasto.

Szczegblng role w planowaniu miasta konkurencyjnego, czyli atrakcyjnego dla
0s6b w nim zyjacych i przebywajacych, odgrywa swoboda mobilnosci i faczacy sie
z nig dostep do mozliwosci realizacji réznorodnych potrzeb. Jednoczesnie méwi sie,
Ze o atrakcyjnosci miasta stanowi poziom jego kongestii. Z tego wzgledu wtadze mia-
sta powinny zwréci¢ uwage na kilka aspektéw. Przy modelowaniu takiego miasta
nalezy w pierwszej kolejnosci stworzy¢ charakterystyke mieszkaricéw, a w zasadzie
diagnoze ich potrzeb i umiejetnie dopasowac zasoby miasta do realizacji tych potrzeb
z uwzglednieniem zasad zréwnowazonego rozwoju. Jest to zadanie trudne, jednak
niezbedne do podejmowania decyzji strategicznych, np. zwigzanych z wyborem
miejsc lokalizacji najwazniejszych inwestycji.

Istotnymi czynnikami, ktére warto wzigé pod uwage podczas takiej analizy, sa
zachowania konsumpcyjne nowej generacji mieszkaricéw miast. Nalezy zauwazy¢,
ze powszechna cyfryzacja w szybkim tempie wplywa na sposéb pracy, robienia za-
kupéw czy spedzania czasu wolnego. Obecnie mozliwe jest wykonywanie wszyst-
kich tych czynnosci w zasadzie bez wychodzenia z miejsca zamieszkania. Mozna za-
tem zarabia¢ i wydawag, a takze aktywnie wypoczywaé w domu. Jednoczeénie dla
tych samych konsumentéw coraz czedciej atrakcja stajg sie spotkania ze znajomymi
w ,$wiecie realnym”. Tym samym mieszkaricy miast z jednej strony doceniajg moz-
liwo$¢ spedzenia czasu wolnego w przestrzeni miejskiej (najlepiej zielonej), z drugiej
- oczekujg dostepu do wszystkich potrzebnych im débr w sposéb nieograniczony
czasem, miejscem, kosztem czy jakoscig produktu.

W efekcie powyzszych zjawisk pojawié sie moze swoisty konflikt intereséw pomie-
dzy wladzami miast dgzacymi do stworzenia bezpiecznej i komfortowej przestrzeni
miejskiej — réwniez poprzez znaczgce ograniczanie ruchu towarowego w miastach
— a podmiotami gospodarczymi odpowiedzialnymi za realizacje proceséw ostatniej
mili na poziomie obstugi detalicznej konsumentéw realizowanej na terenie miast.
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Problematyka dostaw ostatniej mili (obszar ten zostat wskazany na rysunku 1 jako
logistyka ostatniej mili) jest poklosiem rozwoju e-handlu i zapewniania wszystkim
zainteresowanym klientom dostepnosci tych samych produktéw, ale z zastosowa-
niem innego modelu zaopatrzenia odbiorcéw finalnych, np. wykorzystujac stacjonar-
ne punkty odbioru badz dostarczajac przesylki przez kurieréw. Jest to réwniez efekt
dynamicznego rozwoju rynku ustug kurierskich, ekspresowych i paczkowych (KEP).*

OSTATNIA MILA

Opakowanie

: |
Kontener ——>» Paleta — Opakowame T » detaliczne
Zbiorcze | /recyrkulacyjne
A A |
H H ! Dom
Magazyn : Praca

—» Sortownia

regionalny centralna

Automatyczna
skrytka pocztowa

Sklep lub inny
stacjonarny
punkt odbioru

Inne miejsca

Rys. 1. Miejsce ostatniej mili w sieciach popytu

Zr6dto: Opracowanie wlasne na podstawie: A. Robinson, E-Commerce Logistics: The Evolution
of Logistics and Supply Chains from Direct to Store Models to E-Commerce, Cerasis, 30.04.2014,
http:/ /cerasis.com/2014/04/30/e-commerce-logistics / ?commerce?logistics/ (18.03.2018).

Wskazana na rysunku 1 dywersyfikacja sposobu dostarczania przesytek w ra-
mach ostatniej mili sieci popytu wynika z rozproszenia lokalizacji miejsc odbiorow
przesytek i powoduje kilka negatywnych skutkéw. Po pierwsze s3 nimi nieskonso-
lidowane dostawy nacechowane wysokim odsetkiem bledéw firm dostarczajacych
towary na odcinku ostatniej mili (na poziomie ok. 15%) i niskim poziomem wyko-
rzystania aktywow (zwigzanych z dziataniami transportowymi)’. Obecnie istnieje
ograniczona konsolidacja dostaw miedzy detalistami. W przypadku réznych sklepéw
internetowych klienci musza uda¢ si¢ do odpowiednich witryn, aby zlozy¢ osobne
zamodwienia, a dostawy s planowane osobno. W wigkszoéci przypadkéw klienci nie
sa w stanie skonsolidowa¢ zakupéw online miedzy réznymi sprzedawcami, dzieki
czemu mozliwa bylaby pojedyncza dostawa zaméwienn od réznych sprzedawcéow.
Z tego powodu klienci czesto muszg poswieca¢ duzo czasu na odbieranie osobnych
dostaw w réznych terminach®. W efekcie, w ujeciu holistycznym, wzrastajg koszty

* Wiecej na temat tego rynku w: M. Cichosz, K. Nowicka, A. Pluta-Zaremba, K. Rutkowski, Branza
przesylek kurierskich, ekspresowych i paczkowych — wplyw na polskg gospodarke, CDiEG SGH, Warszawa
2011, http:/ /kolegia.sgh.waw.pl/pl/KNoP/struktura/KL/publikacje/Documents/Raport_KEP.pdf
(20.03.2018).

® E-Commerce Trends and Challenges: A Logistics and Supply Chain Perspective, “TL1 — Asia Specific white
paper series”, 22-24 No, 2016, s. 20,
http:/ /www.tliap.nus.edu.sg/pdf/whitepapers/vol16-Nov-ti.pdf, (20.03.2018).

® Tamze.
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realizacji takich ustug, a ich jakos¢ nie jest zadowalajgca. Negatywnie wplywa to na
poziom konkurencyjnoéci catej sieci popytu. Po drugie ograniczanie dostepu dowozu
fadunkéw w miastach — szczegdlnie w ich centrach — wyklucza mozliwos¢ swobody
ksztaltowania oferty operatoréw rynku KEP wobec potrzeb konsumentéw zlokalizo-
wanych lub oczekujgcych dostaw w obszarach $rédmiejskich. Dodatkowo w relatyw-
nie niewielkim odsetku miast wdrozona jest polityka transportowa dostaw fadun-
kéw. Wplywa to na wzrost probleméw zwigzanych z efektami kongestii’.

Wtadze wigkszosci miast nie koordynujg przewozéw tadunkéw, poniewaz®:
brakuje wiarygodnych danych o przewozach tadunkéw w miastach, zaréwno
zrealizowanych, jak i planowanych;
wigkszoé¢ dostepnych modeli organizacji ruchu towarowego jest opracowana
albo na bardzo ogélnym poziomie, albo dla bardzo specyficznych uwarunkowar;
brakuje konkretnych szczegétowych wskazan, jak rozwigzaé problemy koor-
dynacji;
przewozy pasazerskie i przewozy fadunkéw sg realizowane w obszarze miej-
skim z wykorzystaniem tej samej infrastruktury drogowej (pojazdy z tadunka-
mi oraz z osobami poruszaja sie po tych samych ulicach);
administracyjne ustalanie regul nakazujgcych okreslone zachowania, np. w or-
ganizacji ruchu, nie jest skuteczne.

Tym samym zaréwno zarzadzajacy sieciami popytu, jak i wladze miast nie osigga-
ja maksymalnego poziomu korzysci wynikajgcego ze wspolpracy na tym wspdlnym
problematycznym polu, czyli etapie ostatniej mili w miescie.

Przyktadem prezentujagcym mozliwe podejécie wobec polityki dotyczacej organiza-
qji dostaw tadunkéw w miastach jest Warszawska Polityka Mobilnosci. Wedtug zatozen
tego dokumentu istnieje potrzeba zorganizowania nowoczesnego systemu dostaw 1a-
dunkoéw, w tym ruchu dostawczego i przesylek kurierskich, obejmujacego m.in.”:

wspolprace z centrami logistycznymi, przewoznikami i odbiorcami tadunkéw
w zakresie ustalania tras i okreséw ruchu samochodéw towarowych, miejsc
oraz zasad zatadunku i roztadunku oraz wykorzystywanych srodkéw trans-
portu (dotyczy to takze dostaw e-handlu dla klientéw indywidualnych);
zarzadzanie przejazdami z ograniczeniem dostepu wybranym kategoriom
pojazdow, np. wysokoemisyjnym i hatasliwym, do poszczegélnych obszaréw
(ulic) i w niektérych okresach doby;

organizacje postoju pojazdéw zaopatrzenia;

zachecanie do stosowania nieucigzliwych i nowoczesnych technologii;

7 Por. M. Kiba-Janiak, Urban freight transport in city strategic planning, “Research in Transportation Busi-
ness & Management”, 2017, Vol. 24, s. 4-16.

8 A. Mezyk, S. Zamkowska, Problemy obstugi logistycznej miast w zakresie dostaw fadunkéw, ,,Autobusy”
2016, nr 6, s. 1444 za: J. Szottysek, Podstawy logistyki miejskiej, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej
w Katowicach, Katowice 2007.

¢ Warszawska Polityka Mobilnoéci, Warszawa, grudzien 2016, s. 43,
http:/ /transport.um.warszawa.pl/sites/default/files/ WPM_TOM_KIERUNKI_21_12.pdf (10.03.2018).
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badanie potrzeb, prognozowanie zmian, formutowanie wnioskéw dotycza-
cych polityki zagospodarowania przestrzennego (lokowania Zrédet i celow
ruchu zwigzanych z transportem towaréw) i systemu transportu.

W kontekscie niniejszego opracowania szczegélnie interesujace byloby wyjasnie-
nie, w jaki spos6éb przewiduje sie zachecaé¢ do ,stosowania nieucigzliwych i nowo-
czesnych technologii”, kogo (dostawcéw ustug transportowych, instytucje reguluja-
ce zasady przeplywu w miastach, odbiorcéw itp.) i w jakim aspekcie dotyczy ten
punkt. Same technologie nie zostaly w tym dokumencie zdefiniowane, a rozwigzan
w tym zakresie jest wiele — od korzystania z inteligentnych systeméw transportowych
jako podstawowego narzedzia zarzadzania ruchem w mieScie'®, poprzez zaangazo-
wanie mieszkaficow w projektowanie proceséw urbanizacyjnych z wykorzystaniem
mediéw spotecznosciowych i technologii mobilnych, az do tworzenia kompleksowej
infrastruktury miejskiej opartej na technologiach cyfrowych, czyli budowania cyfro-
wego miasta.

2. Cyfrowe miasto — wizja czy rzeczywistoSc?

Cyfrowe miasto (ang. digital city, e-city) jest to usieciowiona spolecznos¢ oparta
na infrastrukturze Igcznosci szerokopasmowej. Stanowi elastyczng zorientowang na
ustugi infrastrukture informatyczng wykorzystujaca otwarte standardy. W efekcie
udostepniane s3 innowacyjne ustugi spelniajgce potrzeby samorzadéw, obywate-
li i przedsiebiorstw. Geograficzny zakres wykorzystania tego rozwigzania si¢ rézni
i moze dotyczy¢ zaréwno matych miast, jak i rozlegtych aglomeracji''. Interesariusze
zaangazowani we wspoélprace w ramach danej interoperacyjnej platformy cyfrowego
miasta mogg pozostawaé w interakcji, wspotpracowaé, dzieli¢ sie wiedzg, do$wiad-
czeniem i realizowa¢ wspoélne cele bez wzgledu na aktualne miejsce przebywania
w miedcie. Latwo mozna zauwazy¢, ze zatoZenia tej koncepcji sa spéjne z zatozeniami
gospodarki wspoétdzielenia'.

Jednoczesnie w idei cyfrowego miasta nie chodzi o zamiane aktywnosci mieszkan-
céw z realnej na wirtualng, czyli np. zamiane spacerowania po parku miejskim na za-
tozenie okularéw oferujacych wirtualng rzeczywistos¢ i wirtualny spacer podczas rze-
czywistego przebywania w domu. Kluczowym aspektem jest tu dazenie do poprawy

1 Por. K. Nowicka, Inteligentne systemy transportowe a zarzgdzanie miastem, w: M. Bryx (red.), Innowacje
w zarzgdzaniu miastami w Polsce, Oficyna Wydawnicza SGH, Warszawa 2014, s. 92-110,
https:/ /ssl-administracja.sgh.waw.pl/pl/OW /publikacje/ Documents /Innowacje_w_zarzadzaniu_
Bryx.pdf (24.04.2018).

1'S.G. Yovanof, G.N. Hazapis, An Architectural Framework and Enabling Wireless Technologies for Digital
Cities & Intelligent Urban Environments, “Wireless Personal Communications” 49 (3), 2009, s. 445-463;
M.S. Laguerre, The Digital City as the virtual embodiment of the Global City, w: The Digital City: The Ameri-
can metropolis and information technology, Palgrave McMillan, New York 2005.

12 Por. K. Nowicka, Cloud computing — warunek sine qua non Sharing Economy, w: M. Poniatowska-Jaksch,
R. Sobiecki (red.), Sharing economy (gospodarka wspétdzielenia), Oficyna Wydawnicza SGH, Warszawa
2016, s. 69-89, http:/ /administracja.sgh.waw.pl/pl/OW /publikacje/Documents/Sharing_economy_
Poniatowska_Sobiecki.pdf (21.03.2018).
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jakosci obstugi mieszkaricéw (wyboréw) i innych interesariuszy miasta przez inteligent-
ne rozwigzania (oparte o technologie) oferowane przez wladze samorzadowe". W efek-
cie powstajq inicjatywy typu e-Government w relacjach pomiedzy samorzadem a bizne-
sem (ang. Government-to-Business, G2B), samorzadami (ang. Government-to-Government,
G2G), czy samorzgdem a mieszkaricami (ang. Government-to-Citizens, G2C). Inicjatywny
te zmieniajg nie tylko zasady komunikacji pomiedzy poszczegdlnymi grupami interesa-
riuszy, lecz takze obowigzujace regulacje oraz jakos¢ zycia w nowoczesnym mieécie. Sg
one wprowadzane w miastach na calym $wiecie, np. w Seattle, Amsterdamie, Barcelo-
nie, Helsinkach, Szanghaju czy Kyoto. Naturalnie kazde z tych rozwigzan posiada swojg
specyfike dopasowang do charakterystyki i indywidualnych potrzeb miasta oraz jego
interesariuszy'®. Warto zaznaczy¢ jednak, ze tego typu rozwigzania umozliwiajg wia-
czanie owych grup w aktywne wspéttworzenie przestrzeni miejskiej, w efekcie czego
staje sie ona bardziej przyjazna w obszarze celéw funkcjonalnych miasta realizowanych
przez samorzady. W tej sytuacji planowanie i realizacja proceséw urbanizacyjnych sg
wspoltworzone przez samych zainteresowanych — klientéw (a w zasadzie konsumen-
téw), co w zdecydowany sposéb moze uproécic prace samorzaddw, wykluczajac podej-
mowanie dziatari niedodajgcych wartosci. Jest to tez sytuacja, ktérag mozna przyréwnac
do istoty crowdsourcingu, bedacego bezcennym Zrédlem wiedzy dla wiladz na temat
rzeczywistych potrzeb kreowanych w miescie oraz komunikowanych przez jego miesz-
kancéw w czasie rzeczywistym i w zasadzie w sposob bezkosztowy.

Nalezy podkresli¢, ze narzedziem umozliwiajgcym maksymalizacje korzysci ze
wspolczesnych cyfrowych miast sg technologie cyfrowe — konkretnie ekosystem tych
technologii. Technologie sg tez wyréznikiem cyfrowych miast na tle innych koncepcji
nowych miast (j. smart city, intelligent city, eco city). Podstawa sa tu internetowe plat-
formy do zarzadzania danymi przesytanymi z czujnikéw rozlokowanych w réznych
obiektach dostepnych w miescie. Mowa zatem o wykorzystaniu takich rozwigzan, jak
np. internet rzeczy, analityka big data, technologie mobilne, media spolecznosciowe
czy, coraz czesciej, blockchain'®, ktére sg zarzadzane poprzez platforme budowang
w modelu cloud computing'®. W efekcie zastosowania takich rozwigzan samorzady
moga osiggac nie tyko cele zalozone w ramach budowanych cyfrowych, ale takze
szerszych — zwigzanych np. z koncepcja inteligentnych miast wtgczajgcg m.in. aspekty
zréwnowazonego rozwoju mobilnosci miasta'”.

B N. Lam Thanh, Digital Cities — transforming the way we live, work and play in the 21st century, Intel Viet-
nam, Hanoi, Vietnam, 23 May 2006.

1 G.S. Yovanof, G.N. Hazapis, An Architectural Framework..., dz. cyt.

1 Patrz Dubai Blockchain Strategy, http:/ /smartdubai.ae/dubai_blockchain.php (21.03.2018).

¢ Por. K. Nowicka, Smart City logistics on cloud computing model, “Procedia — Social and Behavioural
Sciences”, 11/2014, s. 266-281,
https:/ /www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1877042814054676 (21.03.2018).

7K. Nowicka, Cloud Computing in Sustainable Mobility, Proceedings of 6th Transport Research Arena,
Elsevier 2016, s. 40704079, https:/ /www.sciencedirect.com/science/article/pii/S23521465163051177?_
rdoc=1&_fmt=high&_origin=gateway&_docanchor=&md5=b8429449ccfc9c30159a5f9aeaa92ffb
(21.03.2018).
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Z racji istotnosci zarzadzania ruchem w miescie z wykorzystaniem nowych tech-
nologii warto w tym miejscu poruszy¢ aspekt innowacji w obszarze mobilnosci.
Mozna wskazaé cztery trendy sprzyjajgce innowacjom w sektorze motoryzacyjnym:
elektryfikacje, autonomiczno$é, wspoéldzielenie i wspdlne korzystanie'®. Te kierunki
rozwijajg sie¢ w korelacji, jak réwniez samodzielne, rzutujgc na sposéb wykorzysta-
nia pojazdéw do realizacji ré6znych celéw. W efekcie w bliskiej przysztosci samo-
chody stang sie de facto komputerami na kotach. Poza tradycyjnymi rozwigzaniami,
w ktérych stosuje sie wylacznie pojazdy kierowane przez cztowieka, coraz czesciej
mowa jest bowiem o wyborze rozwigzan obejmujacych pojazdy autonomiczne.

Wedtug badaczy z MIT miasta przysziosci wykorzystujace pojazdy autonomicz-
ne w infrastrukturze swoich zasobéw mozna podzieli¢ na trzy grupy: miasta, w kto-
rych dostepne bedg pojazdy kierowane przez ludzi oraz pojazdy autonomiczne (ang.
augmented autonomy), miasta wykorzystujace pojazdy autonomiczne we wszystkich
obszarach dostepnej mobilnoéci (ang. full autonomy) i nowe miasta posiadajace
w pelni zintegrowang infrastrukture informatyczng — usieciowione i skomunikowa-
ne — pozwalajg na catkowitg samodzielnos¢ funkcjonowania systemu zarzadzania
miastem (ang. future autonomy)". Ponadto wyniki jednego z badait MIT wykazaty,
ze flota 300 000 autonomicznych wspétdzielonych pojazdéw jest w stanie obstuzy¢
cala populacje Singapuru (okoto 6 milionéw ludzi) w ciggu 15-minutowego cza-
su oczekiwania na transport w godzinach szczytu®. Niewatpliwie jest to bardzo
interesujgce rozwigzanie i nalezy zauwazy¢, ze w ujeciu technicznym w zasadzie
mozliwe do wdrozenia juz dzi$. Istotne sg jednak przyzwyczajenia pasazeréw, czyli
powszechna akceptacja spoteczna wobec takiego modelu wspélnego podrézowania
i wdrozenie tego rozwigzania w praktyce zarzadzania przeptywami w miesScie. Sa
to aktualnie dwa kluczowe aspekty wobec mozliwosci i tempa wdrazania zmian
(szczegoblnie innowacyjnych) w systemach zarzagdzania miastami.

Niemniej jednak warto rozpatrywacé potencjalne scenariusze rozwoju technologii
i towarzyszacy temu rozwdéj zasobéw transportu w miescie. Przykltadowy schemat
takiego scenariusza przedstawia rysunek 2. Podane na nim okresy maja oczywiscie
wymiar orientacyjny. Istotne sg tu przede wszystkim gtéwne technologie i kluczowe
trendy, ktérych biezaca analiza juz dzi§ moze przyblizy¢ wspoélczesne miasta do
tych, ktére beda najbardziej zréwnowazone i konkurencyjne w najblizszej przyszto-
Sci. Wskazane rozwigzania koncentruja sie na problematyce transportu publiczne-
go. Sytuacja ta nie wyklucza jednak wigczenia transportu tadunkéw w zakres analiz
i w efekcie sterowania réwniez ruchem pojazdéw prywatnych.

¥ ]. Rosenfield (red.), Winning in digital ecosystems, Digital/McKinsey: Insights, January 2018, s. 47.
¥ A. Noyman, A. Stibe, K. Larson, Roadmap for Autonomous Cities: Sustainable Transformation of Urban
Spaces, Twenty-third Americas Conference on Information Systems, Boston 2017, s. 5.

2 Tamze.

112 Katarzyna Nowicka



Il Technologie wspierajace

. ) Dostepnos¢ cenowa Upowszechnienie
R‘_)ZWOJ zasobow transportu @ samochodéw I wykorzystania samo-
miasta L Cad

elektrycznych chodéw autonomicznych

Wspotdzielenie
samochodow
i roweréw oraz zamawia-

nie transportu poprzez
urzadzenia (bezosobowo)

Szerokie
rozpowsze-
@ chnienie publicznej
infrastruktury
Sztuczna tadowania, w tym
inteligencja tadowania bezprze-
i blockchain wodowego

Komunikacja
pokazdow ze

" Budowa inteli-
@ zcntnychdrog
w miastach i obliga-
toryjnych stref
bezemisyjnych

SHE)

Czujniki, zaawanso-

wana komunikacja Woprowadzenie

iinternet rzeczy, autonomicz-
powszechny wszystkim/inteligentne nych autobusow
dostep do 5G sterowanie ruchem elektrycznych

2017 2020 2025 2030 2035

Rys. 2. Potencjalny kierunek rozwoju technologii i transportu w miastach

Zré6dto: The Masdar Report on Technologies for Future Smart City Transit, 17 January 2018, Bloom-
berg Finance L.P. 2018, s. 6.

Chociaz z perspektywy 2018 roku moze stanowié¢ to nieco wizjonerskie rozwia-
zanie, to juz dzi$§ mozna wskazaé badz fragmentarycznie, badZz catkowicie cyfrowe
rozwigzania zarzadzania miastem — wlgczajac wspoétdzielone autonomiczne pojazdy
do obstugi transportu publicznego w miescie. Przykladem moze by¢ miasto Masdar
(ar. ,zr6dto”) budowane od 2006 roku w emiracie Abu Zabi w Zjednoczonych Emi-
ratach Arabskich. Miasto to o docelowej powierzchni 6 km? ma by¢ domem dla 50
000 mieszkaricéw, siedzibg dla 1500 przedsigbiorstw oraz miejscem pracy dla 40 000
pracownikéw spoza tego miasta.’ Masdar City to projekt pierwszego, bezemisyjne-
go, nieprodukujacego zadnych odpadéw i zasilanego catkowicie ze Zrédet odnawial-
nych miasta na $wiecie. Ekologiczne miasto ma by¢ wyrazem dlugoterminowego,
strategicznego zaangazowania wladz Abu Dhabi w dziatania na rzecz przyspieszenia
proceséw tworzenia i wdrazania przyszlosciowych rozwigzan energetycznych. Pod-
stawowym kierunkiem rozwoju s3 tu ekoinnowacje wspéttworzone przez Masdar
Institute of Science and Technology i oparte na nowoczesnych technologiach. Gléw-
nymi obszarami poszukiwania nowych rozwigzan technologicznych sa natomiast: in-
teligentne budynki i inteligentne sieci; ,,zielony” faicuch dostaw; ,zielony” dostawca

21 S. Dziedzic, Ekologiczne miasta przysztosci. Masdar City — studium przypadku, ,Prace Naukowe Uniwersy-
tetu Ekonomicznego we Wroctawiu”, Polityka ekologiczna a rozwdj gospodarczy, red. A. Graczyk,
A. Ciechelska, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu, Wroctaw 2015, s. 268.
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baz danych; czysta infrastruktura transportowa, technologie gromadzenia energii,
integracja systeméw transportu; technologie informacyjne, zréwnowazone systemy
zarzadzania, inteligentne rozwigzania komunalne; energooszczedne o$wietlenie oraz
energia cieplna, chlodzenie geotermalne®. Obszary te wskazuja na uwzglednianie
problematyki zarzadzania transportem tadunkéw na terenie tego miasta.

Obecnie w obszarze zarzadzania ruchem w Masdar udostepniono ciagi piesze,
chodniki i place, ktére zajmujg cala powierzchnie miasta. Natomiast transport kotowy
odbywa sie pod powierzchnig ziemi. Wykorzystywany jest tu system komunikacji
miejskiej Personal Rapid Transport (szybki transport osobowy/osobisty) oparty na au-
tonomicznych elektrycznych takséwkach zamawianych poprzez urzadzenia mobilne.
Te rozwigzania doskonale nadaja sie réwniez do wykorzystania w obszarze transpor-
tu fadunkéw na terenie miasta (a w zasadzie pod powierzchnig miasta, oczywiscie
wtedy, gdy nie istniejg ograniczenia zwigzane z jakoscig gruntu czy innymi uwarun-
kowaniami technicznymi).

W szerszej perspektywie warto dodatkowo zwrdci¢ rowniez uwage na stworzony
niedawno europejski indeks miast cyfrowych (The European Digital City Index, EDCi).?
Wskazuje on, na jakim poziomie rézne miasta w Europie wspierajg przedsiebiorcéw
wykorzystujacych technologie cyfrowe. Miasta s3 tu oceniane w kategoriach: dostep
do kapitatu, jakos¢ srodowiska biznesowego, infrastruktura cyfrowa, kultura przed-
siebiorczosci, transfer wiedzy, styl zycia, rynek, mentoring, infrastruktura niecyfrowa
i umiejetnosci. Indeks zostatl opracowany w ramach Europejskiego Forum Cyfrowe-
g0, a jego celem jest wspieranie przedsiebiorczosci cyfrowej w Europie — w pierwszej
kolejnosci poprzez informowanie o stanie zaawansowana technologicznego. W przy-
padku start-upéw i scale-upéw indeks zawiera informacje o mocnych oraz stabych
stronach lokalnych ekosysteméw, co umozliwia planowanie adekwatnych dziatan.
Z perspektywy zarzadzania sieciami popytu jest on interesujagcym narzedziem do
poréwnywania miast i podejmowania decyzji dotyczacych potrzeb alokacji nowych
zasobéw oraz diagnozowania dostepu istniejgcych zasobéw istotnych z perspektywy
potrzeby zaspokajania ich popytu. Wychodzi on tez naprzeciw problematyce projek-
towania zarzgdzania ostatnig milg w sieciach popytu.

3. Koncepcja FaaS w cyfrowych miastach

Wspétczesnie gléwnym kierunkiem rozwoju konkurencyjnych sieci popytu jest
ich cyfrowa transformacja oznaczajaca stopniowa implementacje rozwigzan z zakre-
su technologii cyfrowych we wszystkich procesach gospodarczych. W efekcie takie
sieci popytu, a w zasadzie ich uczestnicy, majag mozliwos$¢ dostepu do danych na te-
mat przeplywu informacji i podazajacych za nimi towaréw w czasie rzeczywistym.
Dostep do danych i §ledzenie zaréwno produktu, jak i zachowania klientéw pozwala
ustugodawcom dostarczaé ustuge spersonalizowang na bardzo zaawansowanym po-

2 Tamze, s. 271.
#S. Bannerjee, J. Bone, Y. Finger, European Digital City Index — Methodology Report. Nesta Report, 2006,
https:/ /digitalcityindex.eu/about, (24.03.2018).
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ziomie. Podstawg tych dziatan jest umiejetne zarzadzanie wiedzg wynikajaca z gro-
madzonych, przetwarzanych i analizowanych danych. Tym samym istnieje mozliwos¢
diagnozowania mobilno$ci na poziomie mikro (lokalnym), mezo (regionalnym) i ma-
kro (miedzynarodowym).* Warto zaznaczy¢, ze takie informacje mogg by¢ wykorzy-
stywane nie tylko przez oferentéw ustug transportowych, ale i przez wladze miasta
w celu zarzadzania ruchem.

Punktem wyjscia do niniejszej analizy jest ujecie mikro, z racji faktu, ze najwazniej-
szym fragmentem zarzadzania sieciami popytu w miescie jest analizowana ostatnia
mila, czyli etap dostarczania tadunku ostatecznemu odbiorcy konsumentowi (rys. 1).
Wyzwanie dostarczania tadunkéw na terenie miasta polega po pierwsze na rozpro-
szeniu lokalizacji pojedynczych konsumentéw, a zatem miejsc dostaw; po drugie
na ograniczaniu dostepu dowozu tadunkéw do poszczegdlnych stref miasta przez
dziatania wynikajace z decyzji samorzagdéw miast. Drugi z tych czynnikéw wynika
z faktu, ze jedynie w nielicznych przypadkach miasta interesuja si¢ problematyka
transportu nieduzych tadunkéw na terenie miast. Odzwierciedlajg to ich polityki
transportowe i polityki mobilnoci, a takze strategie rozwoju koncentrujace sie przede
wszystkim na problematyce transportu publicznego®. W efekcie mozna obserwowac
wzrost kongestii w tych miastach zamiast jej ograniczania przez owe regulacje.

W zwiazku z tg sytuacjg powstaja rozwigzania dostarczane przez przedsiebior-
stwa rynku KEP lub przez przedsiebiorstwa pocztowe badz tez rozwigzania wyko-
rzystujace zasoby wlasne przedsiebiorstw. Kryterium réznicujgcym owe dostawy jest
odleglo$¢ miedzy konsumentem a miejscem odbioru (dom lub praca, stacjonarny
punkt odbioru typu paczkomat, poczta, sklep itp.), co widoczne jest réwniez w kosz-
cie danej ustugi. Poniewaz koszt ostatniej mili jest przenoszony na konsumenta, to
tym samym jego decyzje (zwigzane gléwnie z kosztami) ksztalttujg wybory przedsie-
biorstw wobec lokalizacji miejsc odbioru przesytek w miescie.

Powyzsza sytuacja odzwierciedla aktualne metody organizacji i realizacji przez
przedsiebiorstwa etapu dostawy ostatniej mili w miescie. Wyraznie widag, ze rozwia-
zanie to nie optymalizuje ani intereséw przedsigbiorstw (a w zasadzie konsumentéw
ich produktéw), ani wtadz miasta (a w zasadzie jego mieszkaricéw). Przy czym warto
zaznaczy¢, ze wspOlnymi punktami odniesienia dla obydwu tych grup interesariuszy
jest zadowolenie konsumenta mieszkajagcego w miescie i problem kongestii.

Niewatpliwe jednym z pierwszych krokéw prowadzacych do wzrostu poziomu jako-
Sci zycia w miescie jest zawieranie porozumieni i wypracowywanie wspélnych rozwia-
zan typu wygrana-wygrana pomiedzy firmami a samorzagdem. W tym celu mogg by¢
zawierane partnerstwa pomiedzy obydwoma sektorami w ramach wspétpracy na rzecz
rozwigzywania problemu kongestii wynikajacej z transportu tadunkéw w miastach®.
Warto zaznaczy¢, ze udziat transportu tadunkéw stanowi obecnie pomiedzy 10% a 20%

% Por. E-Commerce Trends and Challenge..., dz. cyt.

# M. Kiba-Janiak, Urban freight transport..., dz. cyt.

% Por. M. Lindholm, M. Browne, Local authority cooperation with Urban freight stakeholders: a comparison of
partnership approaches, ,European Journal of Transport and Infrastructure Research”, 2013, Vol. 13,

No 1, s. 20-38.
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catkowitego miejskiego ruchu drogowego (liczac w pojazdokilometrach), odpowiadajac
za 40% hatasu i zanieczyszczen emitowanych do srodowiska. Do 2030 roku udziat tych
przewoz6éw ma wzrosna¢ o 63% (mierzac w tonokilometrach)?’.

W dalszym etapie kluczowe w poszukiwaniu rozwigzania satysfakcjonujacego
obydwie strony w kwestii niwelacji negatywnych skutkéw kongestii moze by¢ wy-
korzystanie technologii cyfrowej. Chodzi tu bowiem de facto o zrzadzanie informacja
tworzong przez konsumentéw transportu w miescie. Dostep do wiedzy na temat po-
pytu na transport realizujacy potrzeby zwigzane z zakupami i dostawami towaréw
oraz polaczenie go z danymi na temat aktualnego poziomu ruchu w miescie moze
pozwoli¢ ograniczy¢ poziom kongestii w miastach.

Mowa jest tu o swoistej ,,uberyzacji” transportu fadunkéw w miescie, gdzie punk-
tem wyjécia jest informacja o miejscach nadania i odbioru przesytki oraz organizacji
przejazdu tej trasy w czasie i warunkach adekwatnych wobec oczekiwan klienta (lub
kilku klientéw). W efekcie stosowany moze by¢ zréznicowany dobér srodkéw trans-
portu (transport multimodalny), faczenie fadunkéw wynikajace ze wspdéldzielenia
powierzchni zatadowczych badz poolingu (czy tez tzw. drogi mleczarza). Fracht jako
ustuga (ang. Freight-as-a-Service, FaaS) moze by¢ tu zatem rozumiany jako oferowanie
ustugi transportowej zgodnie z zyczeniem klienta, konfigurowanej z wykorzystaniem
réznych gatezi i srodkéw transportu. Mozliwoé¢ takiej konfiguracji wynika z dostepu
do platformy, na ktérej gromadzone i przetwarzane sa dane w czasie rzeczywistym
na temat wszystkich potrzeb wzgledem dostaw fadunkéw oraz podazy powierzchni
transportowych na tych samych lub zblizonych trasach. W efekcie potaczenia tych
informagji (popytu i podazy) mozliwe jest elastyczne i skalowalne zarzadzanie po-
tokami transportu tadunkéw w sposéb ograniczajacy poziom kongestii w mieécie.
Jednoczesnie odbiorca finalny nie musi posiadaé¢ dostepu do informacji, w jaki sposéb
skonfigurowano transport na odcinku ostatniej mili. Kryteriami jego wyboru moga
pozostaé: czas, miejsce, punktualnos¢ lub koszt (wzgledem ktérych to kryteriow gale-
zie i Srodki transportu bedg dobierane, realizujac ustuge).

Niewatpliwie pierwszym obszarem mozliwoéci wdroZenia tej koncepcji bedg mia-
sta cyfrowe. 53 to bowiem takie miasta, w ktérych samorzady wykorzystuja juz po-
tencjat tkwigcy w cyfrowych technologiach i danych tworzonych przez réznorodne
obiekty oraz mieszkaric6w miast.

¥ CIVITAS, Goods distribution and city logistics (draft), www.civitas-initiative.eu, s. 4,
http://civitas.eu/sites/default/files/civ_tls_brochure_temp_final.pdf (24.04.2018). Ponadto w duzych
miastach europejskich transport towarowy odpowiada za emisje jednej trzeciej tlenkéw azotu pochodza-
cych z transportu. CIVITAS, Cleaner, safer and more efficient freight transport in cities, www.civitas.eu., s. 2,
http://civitas.eu/sites/default/files/civitas_insight_cleaner_safer_and_more_efficient_freight_trans-
port_in_cities.pdf (24.04.2018).
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4. Kluczowe wyzwania wdrazania platformy
do zarzadzania ostatnig milg w miastach

Mozliwoé¢ wdrozenia przedstawionej koncepcji w zarzgdzaniu ostatnig milg w mie-
Scie moze stanowi¢ wyzwanie nie tylko dla samorzgdéw miejskich, lecz takze dla za-
rzadzajacych sieciami popytu czy szerzej — wszystkich interesariuszy tego rozwigzania.

Zapewne wyzwaniem moze tu by¢ pokonanie bariery niecheci podzielenia sie
informacjami przez firmy prowadzace dzialalno$¢ gospodarcza w obrebie dostaw
ostatniej mili w miastach. Szczegélnie wrazliwe moga by¢ dane adresowe klientéw
poszczegdlnych przewoznikéw KEP. Rozwigzanie to mogtoby by¢ zatem stosowane
przez te firmy jako dodatkowy sposéb dystrybucji i mozliwoé¢ prowadzenia dziatal-
noéci w modelu hybrydowym. W tym rozwigzaniu dostawcy ustug transportowych
mogliby zaréwno $wiadczy¢ ustugi dla innych dostawcéw, jak i korzystac z ich ustug
—w zaleznosci od przyjetej strategii. Na platformie pojawiatyby sie bowiem zaréwno
informacje o popycie, jak i o podazy ustug transportowych. Konsolidacja informa-
¢ji o tadunkach — miejscach ich nadania i odbioru, a takze skumulowanej wielkosci
i oczekiwanych terminach dostaw — wplywataby na decyzje o wyborze dostawcy re-
alizujacego dang ustuge transportowa.

Naturalnie atrakcyjnoé¢ tego rozwigzania jest podyktowana innymi czynnikami
wspoétdecydujacymi o wyborze §wiadczenia ustugi ostatniej mili poprzez platforme
lub samodzielnie. Do takich czynnikéw nalezg, np. regulacje dostgpu réznych $rod-
kéw transportu do poszczegélnych dzielnic miasta lub aglomeracji. Samorzad mia-
sta jako instytucja odpowiedzialna za zarzadzanie ruchem w miescie, wykorzystujac
platforme do zarzadzania ostatnig milg, zyskataby wplyw na ksztaltowanie poziomu
kongestii wynikajacej z transportu fadunkéw w kazdej czeSci miasta i o kazdej porze.

W omawianym rozwigzaniu prawdopodobnie wazne byloby réwniez rozwaze-
nie wyboru lokalizacji centrum konsolidacji i sortowania tadunkéw, np. na obrzezach
miasta. Centrum takie powinno udostepniaé ustugi wszystkim zainteresowanym
partnerom biznesowym $wiadczacym ustugi transportu na odcinku ostatniej mili,
a by¢ moze réwniez osobom prywatnym zainteresowanym wspétpraca w tym zakre-
sie lub w modeli crowd logistics™.

Szczegodlng role w tym rozwigzaniu odgrywa réwniez umiejetnoé¢ pogodzenia
réznych celéw jego interesariuszy”. Przyjmujac jednak za priorytet potrzebe ogra-
niczenia kongestii wynikajgcej z transportu tadunkéw w miastach, niezbedne byto-
by wypracowanie kompromisu pomiedzy najwazniejszymi partnerami. W tym celu
mozna stosowac takze zbior zachet do wykorzystania tego rozwigzania, np. bezptat-
ne parkowanie lub wjazd na teren danej dzielnicy w okres$lonych godzinach.

Dodatkowo, tradycyjnie dla tego typu rozwiazan wykorzystujacych technologie
cyfrowe, niezbedne byloby okreslenie aspektéw regulujacych dostep do danych oso-

#]. Mehmann, V. Frehe, F. Teuteberg, Crowd Logistics — A Literature Review and Maturity Model, w:
W. Kersten, T. Blecker, Ch. M. Ringle (red.), Innovations and Strategies for Logistics and Supply Chains,
August 2015, Proceedings of the Hamburg International Conference of Logistics, s. 117-145.

¥ Por. A. Mezyk, S. Zamkowska, Problemy obstugi logistycznej..., dz. cyt, s. 1447-1448.
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bowych, uwarunkowania zachowania ich bezpieczeristwa oraz sposéb zarzadzania
nimi. W tym rozwigzaniu mowa jest bowiem o gromadzeniu i przetwarzaniu duzych
zbioréw danych. Sg to jednak aspekty w wiekszosci przypadkéw rozwigzywane na
najwyzszym poziomie przez dostawcow ustug w modelu chmury obliczeniowe;j.

Podsumowanie

Analizujac problematyke zarzadzania logistyka w miastach, wskazuje sie czesto
na rosngcy poziomu kongestii. Wéréd czynnikéw okreélajacych negatywne skutki
zatfoczenia wymienia si¢ przede wszystkim jego wplyw na $rodowisko naturalne
poprzez zanieczyszczenie powietrza, hatas czy tez wibracje decydujace o jakosci zy-
cia i przebywania w miescie. W efekcie samorzady przyjmuja polityki transportowe
i polityki mobilnosci zmierzajace do ograniczania dostepu samochodéw osobowych,
w tym zawierajgcych fadunki, w miastach — szczegélnie i ich Srédmiejskich czeSciach.

Ze wzgledu na szerokie spektrum zréznicowanych potrzeb mieszkaricéw miasta,
warto zwrdci¢ uwage takZe na inne negatywne aspekty wynikajgce z kongestii i przyj-
mowane wobec niej polityki zarzadzania ruchem. Naleza do nich na przyktad wydtu-
zone czasy dostaw tadunkéw i przesylek kierowanych do konsumentéw zlokalizo-
wanych w centrach miast. Tym samym kongestia ogranicza réwniez konkurencyjnos¢
przedsiebiorstw realizujacych potrzeby tych klientéw. W efekcie atrakcyjnos¢ miasta
pod wzgledem mozliwosci realizowania potrzeb na jego terenie przez jego mieszkan-
cOw staje sig jeszcze nizsza.

Niezbedne jest przyjecie podejécia systemowego. W takim holistycznym ujeciu
istote stanowi dostep do danych i zarzadzanie nimi w spos6b zintegrowany, a wiec
uwzgledniajacy wszystkie potrzeby poszczegdlnych grup interesariuszy i nadajacy
im okreslone priorytety realizacji. Przyjecie takiego rozwigzania nie stanowi obec-
nie znacznego problemu w kontekscie wlasciwosci technologii cyfrowych. Istniejace
platformy dostepne w modelu chmury obliczeniowej wychodzg naprzeciw nie tylko
potrzebie dostepu do duzych zbioréw danych, ich przechowywaniu i przetwarzaniu,
lecz takze ograniczaniu kosztéw wynikajacych z braku potrzeby posiadania takiej in-
frastruktury informatycznej przez samorzady.

Wspélczesnym miejscem budowy takiego systemu zarzadzania informacjami
zwigzanymi z potrzebami transportowymi miasta — zaréwno w obrebie transpor-
tu publicznego, jak i transportu fadunkéw — sg miasta wykorzystujgce technologie
cyfrowe na wyzszym od przecietnego poziomie, tj. miasta cyfrowe. Dzieki platfor-
mie wymiany informacji sg one w stanie w relatywnie prosty sposéb dodawa¢ dane
z innych systeméw, co umozliwia faczenie fadunkéw, przekierowywanie przejazdéw
przez obszary o mniejszym zattoczeniu czy tez informowanie kierowcéw o dostep-
nych miejscach postojowych w czasie rzeczywistym.

Budowane jest miasto posiadajace infrastrukture umozliwiajacg zaspokajanie
zréznicowanych potrzeb mieszkanicéw przy jednoczesnym ograniczaniu poziomu
kongestii. Zastosowanie w tym rozwigzaniu pojazdéw autonomicznych, ktérych
trasy przejazdu sg sterowane zdalnie moze dodatkowo poprawic jakos¢ przeptywu
fadunkéw (i pasazeréw). Tym samym polaczenie i komunikacja pomiedzy nowocze-
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snymi pojazdami oraz platforma do zarzgdzania ruchem w mieécie stanowia kluczo-
we elementy sposobu organizacji mobilnosci w miastach przysztosci.

Miasto jest niezwykle skomplikowanym megasystemem. Dlatego warto rozwa-
zy¢ koncepcje miasta cyfrowego jako optymalnego rozwigzania wychodzacego na-
przeciw potrzebom wspélczesnych mieszkaricéw, a takze lezacego w interesie sa-
morzadéw miast oraz podmiotéw zarzadzajgcych sieciami popytu — szczegdlnie na
etapie ostatniej mili. Pozwala ono bowiem na zniwelowanie poziomu kongestii przy
zachowaniu wysokiego poziomu konkurencji sieci popytu w ramach $wiadczonych
ustlug transportu fadunkéw w miescie — a zatem wspiera atrakcyjno$¢ miasta dla jego
mieszkancéw.
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Streszczenie

Analizujac problematyke zarzadzania transportem tadunkéw w miastach, wskazuje
sie na jego negatywny wplyw w postaci rosngcego poziomu kongestii. W efekcie samo-
rzady przyjmujg w miastach polityki transportowe ograniczania dostepu samochodéw
osobowych, w tym zawierajacych fadunki. Kongestia decyduje takze o ograniczaniu kon-
kurencyjnosci sieci popytu na etapie tzw. ostatniej mili. Dzieki mozliwosciom technolo-
gii wspodtczesni mieszkaricy miast coraz czeéciej pracujg, robig zakupy i wypoczywaja
w miejscach zamieszkania. Takie zachowania beda potegowac wykorzystanie transpor-
tu nieduzych fadunkéw w miastach. Wobec powyzszego niezbedne jest przyjecie po-
dejécia systemowego w zarzadzaniu ruchem w miastach z wykorzystaniem technologii
cyfrowych zarzadzajgcych danymi i informacjami. Obecnie miejscem budowy takiego
systemu zarzgdzania informacjami zwigzanymi z potrzebami transportowymi miasta
sq digital cities. Posiadajg platforme wymiany informacji, wiec sq w stanie dodawac¢ dane
z innych systeméw, co pozwala na faczenie tadunkéw, przekierowywanie przejazdéw
przez obszary o mniejszym zattoczeniu czy tez informowanie kierowcéw o dostepnych
miejscach postojowych w czasie rzeczywistym. Budowane jest miasto posiadajace in-
frastrukture umozliwiajacg zaspokajanie zréznicowanych potrzeb mieszkanicéw przy
jednoczesnym ograniczaniu poziomu kongestii. Zastosowanie w tym rozwigzaniu po-
jazdéw autonomicznych, ktérych trasy przejazdu sa sterowane zdalnie, moze dodatko-
wo poprawi¢ jako$¢ przeptywu tadunkéw (i pasazeréw). Tym samym potaczenie i ko-
munikacja pomiedzy nowoczesnymi pojazdami oraz platforma do zarzadzania ruchem
w miescie stanowig kluczowe elementy sposobu organizacji mobilno$ci w miastach
przysztosci udostepniajacych rozwigzania w modelu Freight-as-a-Service.

LAST MILE IN DIGITAL CITY
SUMMARY

Analyzing the problems of cargo transport management in cities, its negative impact is indicated in the
form of the growing level of congestion. As a result, local governments adopt transport policies limiting
the access of passenger cars, including those containing freight, in cities. Congestion also decides to limit
the competitiveness of the demand network at the stage of the so-called last mile. Contemporary city
residents are increasingly working, shopping and resting in their places of residence. This is mainly due
to the possibilities of modern technologies. However, such behaviors will increase the use of transport of
small loads in cities. In view of the above, it is necessary to adopt a systemic approach to traffic manage-
ment in cities using digital technologies that manage data and information. The current location for such
a management system for information related to the city’s transport needs is Digital Cities. Having an
information exchange platform, they are able to add data from other systems enabling to combine loads,
redirect journeys through areas with less congestion, or inform drivers about available parking spaces
in real time. As a result, it is possible to build a city that has an infrastructure that is flexible to meet
the needs of meeting the diverse needs of its inhabitants while limiting the level of congestion. The use
of autonomous vehicles in this solution, whose travel routes are remotely controlled, can additionally
improve the quality of cargo flow (and passengers). Thus, the connection and communication between
modern vehicles and the urban traffic management platform are key elements of the way of organizing
mobility in the cities of the future that provide solutions in the Freight-as-a-Service model.
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Wprowadzenie

Rosngca urbanizacja stwarza wyzwania dla zréwnowazonego rozwoju w mia-
stach na catym $wiecie, szczegblnie w krajach rozwijajacych sie, gdzie proces urbani-
zacji przebiega najszybciej. Jednocze$nie w miastach zwiekszaja si¢ mozliwosci doste-
pu do ustug, takich jak ochrona zdrowia czy edukacja. Dostarczenie ludnosci ustug
z zakresu transportu publicznego, dostepu do wody i energii elektrycznej jest tarisze
i mniej szkodliwe dla §rodowiska w rejonach miejskich, niz udostepnianie podob-
nych ustug w rejonie z przewaga gospodarstw rolnych. Mieszkaricy miast majg takze
lepszy dostep do bardziej zréznicowanego rynku pracy. Rolg wladz publicznych jest
tworzenie warunkéw, w ktérych wzrost urbanizacji jest rownomierny i zréwnowazo-
ny. W podsumowaniu Konferencji Narodéw Zjednoczonych w sprawie Zréwnowazo-
nego Rozwoju (Rio +20), zatytulowanym The future we want, stwierdzono, ze miasta
mogg przyczynic sie do tworzenia ekonomicznie, spolecznie i srodowiskowo zréw-
nowazonych spoteczenstw, jednak by poprawi¢ standard zycia zaréwno przestrzeni
miejskich, jak i rolnych, potrzebne jest planowanie i zarzgdzanie holistyczne'.

W nowej gospodarce cyfrowej podstawowymi czynnikami rozwoju sa doskona-
lenie i upowszechnianie technologii cyfrowych. Obok §wiata fizycznego istnieje tak-
ze $wiat wirtualny, ktdry sie rozwija w ogromnym tempie. Wymogiem wspodtczesnej
mobilnosci staje si¢ efektywne wykorzystanie czasu oraz funkcjonowanie w dwdéch
réwnoleglych $wiatach: rzeczywistym i wirtualnym. Pozwalajg na to nowoczesne
urzadzenia mobilne, ktére wyksztalcily wirtualng mobilnos¢ (ang. virtual mobility)>.

! Raport Koricowy Konferencji Narodéw Zjednoczonych, The Future We Want, czerwiec 2012,
http:/ /www.un.org/ disabilities /documents /rio20_outcome_document_complete.pdf (2.03.2018).
2 Zob. ]. Pieriegud, E-mobilnos¢ jako koncepcja rozwoju sektoréw infrastrukturalnych, w: J. Gajewski,
W. Paprocki, J. Pieriegud (red.) E-mobilnos¢: wizje i scenariusze rozwoju, Publikacja Europejskiego Kon-
gresu Finansowego, Centrum Badan Strategicznych — Gdaniska Akademia Bankowa, Sopot 2017,
s. 13-14, http:/ /www.efcongress.com/sites /default/files/e-mobilnosc.pdf (2.03.2018).

Maria Matusiewicz 123



Jednak to czlowiek powinien pozosta¢ podmiotem procesu przemian®. O ten ba-
lans miedzy osiggnieciami cywilizacji a podejSciem humanistycznym ma dbaé kon-
cepgja zréwnowazonego rozwoju. Zréwnowazona urbanizacja (ang. sustainable
urbanisation) wymaga, by miasta generowaly wyzszy dochdd i tworzyly mozliwosci
zatrudnienia, budowaly infrastrukture niezbedng do korzystania z wody, kanalizacji,
energii, transportu, informacji i komunikacji. Wiadze miasta powinny zapewnia¢ réw-
ny dostep do ustug, eliminowa¢ slumsy i dba¢ o naturalne zasoby w ramach miasta
iw jego otoczeniu. Potrzebne sg zréwnowazone polityki planowania i zarzagdzania prze-
strzenig miejska i pozamiejska, np. racjonalna alokacja prawem do zarzadzania ziemia,
plany zagospodarowania przestrzennego, promowanie gospodarczej réznorodnosci
i konkurencyjnosci poprzez mobilizacje inwestycji i poprawianie jakosci Zycia na obsza-
rach wiejskich. Polityki skierowane na unikanie nadmiernej koncentracji mieszkaricéw
w jednej aglomeracji w ramach kraju mogg wesprze¢ rozw¢j zréwnowazony*.

Komisja Europejska w wielu dokumentach dotyczacych polityki transportowej od-
nosi sie do pojecia ,, zréownowazony transport miejski” (ang. Sustainable Urban Develop-
ment) lub ,plany zréwnowazonej mobilnosci miejskiej” (ang. Sustainable Urban Mobility
Plans — SUMPs). I cho¢ nie ma jednej definicji, ktérg da si¢ zastosowa¢ do wszystkich
przypadkéw, to jednak wspétpraca decydentéw, interesariuszy i ekspertéw w zakre-
sie planowania pozwolita nakresli¢ podstawowe wytyczne rozwoju i wprowadzania
SUMP. Zgodnie z nimi plan zréwnowazonej mobilnosci miejskiej to strategiczny plan
stworzony dla zaspokojenia potrzeb mobilnoéci zglaszanych przez mieszkancéw i lu-
dzi biznesu i ich otoczenia dla lepszej jakosci zycia. To poprawia proces planowania
i pozwala wzigé pod uwagge integracje, uczestniczenie i ewaluacje zasad i priorytetow.

Obserwagja i analizowanie globalnych trendéw w urbanizacji s kluczowe dla
zdefiniowania obecnych i przyszlych potrzeb, dlatego rzady poszczegélnych panistw
powinny wspétpracowaé i wymienia¢ do$wiadczenia w tym zakresie. Efektywna
i zrbwnowazona urbanizacja wymaga od wiladz krajowych i samorzagdowych wia-
Sciwego uzycia ICT w celu bardziej efektywnego dostarczania ustug. Istnieje potrze-
ba tworzenia kompetencji instytucjonalnych i zintegrowanych koncepdji, by osiagnaé
zréwnowazong urbanizacje’.

Postepujaca urbanizacja ma znaczacy wplyw na spoteczno-ekonomiczny rozwdj
miast. Wzrastajgca liczba mieszkaricéw oddzialuje na rosngca liczbe przeplywu débr
oraz generuje popyt na przedsiebiorstwa produkcyjne i handlowe. Skutkiem jest coraz
wieksza liczba pojazd6w osobowych i dostawczych, a w konsekwengji — wydtuzanie sie
czasu przejazddw, pogarszanie jakosci drég, spadek poczucia bezpieczeristwa i proble-
my z parkowaniem. Wszystko to prowadzi do obnizenia jakosci Zycia mieszkaficow®.

3 W. Paprocki, Transformacja ku gospodarce cyfrowej, w: B. Biga i inni, Open Eyes Book 2, Fundacja Gospodar-
ki i Administracji Publicznej, Krakéow 2017, s. 77, https:/ /www.pibr.org.pl/ (11.04.2018).

* Raport Koricowy Konferencji Narodéw Zjednoczonych..., dz.cyt.

> UN Department of Economic and Social Affairs, World Urbanization Prospects, 2014 Revision,
https:/ /esa.un.org/unpd/wup/Publications/Files/ WUP2014-Highlights.pdf (2.03.2018).

¢ J. Witkowski, M. Kiba-Janiak, Correlation between City Logistics And Quality of Life As An Assumption for
A Referential Model, Procedia - Social and Behavioral Sciences, Edited by Eiichi Taniguchi and Russell
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Obecnie w przypadku miast o zabudowie historycznej oérodki przemystu i han-
dlu nie koncentrujg sie w rejonie pozostalej historycznej zabudowy, ale lokalizacja
i zmiana funkgcji tego obszaru determinuje ksztattowanie sie calego taricucha dostaw.
Atrakcyjnos¢ rejonu koncentruje w danym miejscu aktywnos¢ spoteczng i ustugows.
Lanicuch dostaw trzeba dostosowaé do lokalizacji, niezaleznie od odleglosci umiejsco-
wienia surowcéw i fabryk — cho¢ historyczna zabudowa powstata dzigki handlotwér-
czej funkgji transportu. Powoduje to zwigkszajace sie zattoczenie w miastach, obnizo-
ng jakos¢ zycia i utrudniong komunikacje. Sklepy i przedsiebiorstwa ponoszg straty
z powodu ich spadajacej dostepnosci.

W dystrybucji miejskiej optymalne wykorzystanie pojazdéw dostawczych jest
ograniczane przez powolng jazde po zattoczonych ulicach, co wydtuza czas dostaw.
Dostawy débr (zwlaszcza tych wymagajacych kontrolowanej temperatury) w ten sam
rejon lub nawet punkt sa nieskoordynowane. Problem ten nasila si¢ w miesigcach
letnich, w ktérych ruch jest wiekszy, a odbiorcy, pragnac unikngé zajmowania miejsc
postojowych, nie sg zsynchronizowani z dostawcami, ktérzy najchetniej przyjezdzajq
w dogodnym dla nich czasie i chcg natychmiast roztadowac towar. Rzadko funkcjo-
nuja zdefiniowane i wdrozone standardy dostaw dotyczace obu stron — dostawcow
i odbiorcéw’. Nalezy przy tym pamieta¢, ze konsumpcja paliwa i emisja szkodliwych
substancji podczas tadowania oraz zaladowywania jest wieksza niz w trakcie spala-
nia w ruchu. Wszystkie te problemy sg coraz bardziej ucigzliwe i coraz mniej akcep-
towane przez lokalne spotecznoci.

Celem rozdzialu jest opisanie istoty koncepcji Freight-as-a-Service (FaaS) oraz moz-
liwosci zaadoptowania rozwigzan z zakresu nowoczesnych technologii w dostawach
w Tréjmiescie. Przedstawiono réwniez obecne uwarunkowania mobilnosci, stopieri
przystosowania Gdariska, Gdyni i Sopotu do koncepgji inteligentnej mobilnosci (ang.
smart mobility), $wiadomo$é wtadz i konsumentéw omawianego rynku.

1. Istota koncepcji FaaS

Wymagania konsumenta XXI wieku sa coraz wieksze, a rozwigzan oczekuje on
w trybie omnia illico, czyli ,,wszystko teraz”. Mozliwo$ci mobilnoéci miejskiej stworzo-
ne na podstawie zebranych z catosci obszaru danych stuzg efektywniejszemu przepty-
wowi pasazeréw i débr w mieécie oraz tworza dodatkowe potrzeby, a wiec i dodat-
kowe ustugi. We wspétczesnych projektach transportowych i w kreowaniu systeméw
transportowych wykorzystuje si¢ technologie informatyczne, by stworzy¢ nowe for-
my transportu, ktére sg inteligentne (ang. smart) — coraz sprawniejsze, bezpieczniej-
sze, bardziej efektywne i bardziej zintegrowane. Taka transformacja systeméw trans-
portowych jest napedzana gtéwnie przez sektor prywatny, poniewaz nowoczesne
rozwigzania sg zbyt kosztowne dla miejskich budzetéw. Miasta powstawaly oparte
o transport zbiorowy, nie 0 mobilnoé¢ na zgdanie (ang. mobility on demand). Te zmiany

G. Thompson, Seventh International Conference on City Logistics which was held on June 7-9, 2011,
Mallorca, Spain, Elsevier 2012, Vol. 39, s. 568-581.
7]. Witkowski, M. Kiba-Janiak, Correlation between City Logistics And Quality of Life..., dz. cyt.
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tworzg nowych aktoréw przestrzeni miejskiej — dostawcéw nowych modeli bizneso-
wych w zakresie ustug przewozowych na rzecz smart mobility poprzez aplikacje mo-
bilng, integratoréw smart mobility, dostarczajagcych oprogramowanie, oraz operatoréw
platform cyfrowych, oferujacych dostepne na rynku ustugi.

Freight as a Service to nowa forma dostaw towaréw w miescie, oparta na nowych
technologiach, dynamiczna, ,,skrojona na miare” i skupiona na dostawach ostatniej mili
(ang. last mile logistics). Dostawy towaréw w miescie w przyszlosci bedq dzieli¢ sie na te
,ha zadanie” (niewielkie, jednorazowe, indywidualne dostawy) oraz wieksze zamoéwie-
nia, obstugiwane przez sie¢ tzw. fizycznego internetu (ang. physical internet). Koncepcja
Faa$S zaklada dostarczenie ustugi transportowej dla przesylki poprzez spersonalizowa-
ny modut, ktéry w czasie rzeczywistym integruje wszystkie mozliwosci transportowe
i przedstawia je uzytkownikowi w formie zintegrowanej tak, by przemiescit przesytke
z punktu A do B tak tatwo, jak to mozliwe. Model FaaS réwniez redefiniuje podaz
ustugi transportowej i popyt na nig; obejmuje zintegrowane i interoperacyjne ustugi
mobilne, dostarczane przez publicznych lub prywatnych operatoréw i jest oparty na
innowacyjnym, cyfrowym modelu biznesowym. Z perspektywy uzytkownika FaaS ofe-
ruje podobne mozliwosci, co Maa$ (planowanie trasy, fatwo$¢ dokonywania transakcji,
personalizacja ustugi)®. Niektére z narzedzi FaaS beda analogiczne do tych z zakresu
Maa$, natomiast inne beda wykorzystywane wyltacznie dla dostaw przesytek.

FaaS jednak idzie o krok dalej, poniewaz w dostawach catopojazdowych bedzie ofe-
rowal ustuge z zakresu fizycznego internetu. Zaktada sie, ze fizyczny internet bedzie glo-
balnym systemem logistycznym, w ktérym produkty przemieszczane sa w zestandary-
zowanych, modularnych jednostkach (kontenerach), tak efektywnie i sprawnie miedzy
kontynentami, jak internet cyfrowy przemieszcza informacje miedzy serwerami. Dostaw-
cy i odbiorcy beda wspdtpracowali we wspdlnej platformie, w ktérym bedq dzieli¢ sie in-
formacjami o trasach i dostepnej przestrzeni fadunkowej, jednak sie¢ (bedqca de facto siecig
sieci) bedzie funkcjonowad na podstawie algorytméw, a nie ludzkich decyzji. Platformy te
beda oferowac dostep do jednolitych stawek, ktére bedg odzwierciedlac jakos¢ ustugi. Zin-
tegrowany transport zredefiniuje sposéb planowania i uzycia przestrzeni, ktéra w ruchu
miejskim przyszlosci bedzie podzielona na szlaki dostosowane odpowiednio do rodzaju
przeptywu — dla transportu pasazeréw i dostaw towaréw, przynajmniej na gléwnych dro-
gach. W taka przestrzen wlaczone tez beda miejskie huby jako centra konsolidacji.

Nowa koncepcja dotyczy dystrybucji towaréw w mieécie — FaaS ma ograniczad
koszty i zuzycie energii dzieki bardziej zaawansowanemu wykorzystaniu tych sa-
mych co w koncepcji MaaS modeli biznesowych (cargo market places, delivery on de-
mand, freight brokerage i ride-sharing) i wyzszemu wspétczynnikowi fadownosci. Sred-
ni wspoétczynnik tadownosci w Europie dzisiaj to 40-50%, w rozwinietych krajach
Europy to 60-70%. Niewykorzystana tadownos¢ oznacza wigkszg liczbe przejazdow,
wigkszg kongestig, wigksza emisje CO,, wigksze koszty.

Poréwnanie tradycyjnego planowania transportu, podejScia proponowanego
przez SUMP (z perspektywa do 2025), a takze przysztosciowych koncepcji MaaS
i FaaS zestawione w tabeli 1 pozwala zrozumie¢ specyfike zagadnienia.

8 Szerzej ta koncepcja zostala przedstawiona w rozdziale autorstwa J. Zawieski.
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Tab. 1. Por6wnanie tradycyjnego planowania transportu w ramach planéw zréwnowazonej

miejskiej mobilnosci (SUMP) oraz MaaS$ i FaaS

Tradycyjne Perspektywa do 2050
planowanie SUMP - perspektywa 2025

transportu MaaS FaaS
Skupienie na Skupienie na ludziach Skupienie na ,mo- Skupienie na maksy-

ruchu ulicznym

bilnosci na zadanie”
i dopasowanie do
potrzeb indywidual-
nego uzytkownika

malizacji efektywnosci
przy jednoczesnym
dopasowaniu do po-
trzeb indywidualnego
zamowienia/tadunku

Gtéwne cele:

przeptyw ruchu,
przepustowosc,
predkos¢ ruchu

Gtéwne cele: dostepnosc

i jakos¢ zycia oraz jakosci:
zywotnos¢ ekonomiczna, row-
nowaga spoteczna, zdrowie

i zréwnowazone Srodowisko

Gtéwne cele:
fatwosc, szybkosg,
dostepnosé, niska
cena, wysoka jakosc,
elastycznosc

Gtéwne cele: zmniej-
szenie emisji CO,,
redukcja pustych
przejazdow

Zorientowanie na
modalnos¢

Zbalansowany rozwdj wszyst-
kich istotnych gatezi transpor-
tu i przesuniecie w kierunku
bardziej ,zréownowazonych”

Najbardziej efektyw-
ne rozwigzania (dla
wszystkich stron)
weryfikuje rynek

Zorientowanie na
efektywnos¢

Zorientowanie na
infrastrukture

Zintegrowane dziatania w celu
osiagniecia efektywnych kosz-
towo rozwigzan

Zalezne od ICT

Zorientowanie na
efektywnosc¢ wykorzy-
stania przestrzeni (la-
dowej i pojazdu) oraz
zmniejszenie kosztéw
zewnetrznych

Dokument planu
transportowego
podzielony na
gatezie

Dokument planowania
podzielony na spdjne sektory
i komplementarny do odpo-
wiednich sektoréw polityki
(np. zagospodarowanie terenu
i planowanie przestrzeni - go-
spodarowanie terenem moze
by¢ zintegrowane z polityka
gospodarcza w ramach plano-
wania przestrzeni)

Brak, ale powinien
by¢ czescig strategii
rozwoju transportu
w miastach spisanej
w SUMP

Brak, ale powinien
by¢ czescig strategii
rozwoju transportu
w miastach spisanej
w SUMP

Krotko- i $red-
niookresowe
planowanie

Krotko- i sredniookresowe
plany osadzone w dtugotermi-
nowej strategii

Weryfikowane na
biezaco przez rynek
i technologie

Osadzone w dtugo-
okresowej strategii
SUMP

Zorientowanie na
administracje

Zorientowanie na funkcjono-
wanie systemu transporto-
wego

Zorientowanie na
funkcjonowanie
uzytkownika

Zorientowanie na
rozwoj zrownowa-
zony i maksymali-
zacje efektywnosci
(efektywne wyko-
rzystanie przestrzeni
tadunkowej pojazdu
oraz infrastruktury)
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Tradycyjne
planowanie
transportu

SUMP - perspektywa 2025

Perspektywa do 2050

Maa$S

FaaS

Domena inzynie-
row ruchu

Interdyscyplinarne zespoty

Technologia sprzyja
szybkiemu zaspo-
kajaniu popytu na
ustuge transportowa

Determinowane przez
technologie i wspot-
prace w sieci (przepisy
pozwalajace na niag)

Planowanie przez
ekspertéw

Planowanie z udziatem inte-
resariuszy

Automatyczne
planowanie przez
algorytmy na podsta-
wie danych z rynku
zebranych dzieki ICT

Automatyczne plano-
wanie przez algorytmy
na podstawie danych
z rynku zebranych
dzieki ICT

Ograniczone
mozliwosci oceny
dziatania

Regularne monity i ocena
dziatania dla lepszej informacji
i poprawiania procesu

Rynek weryfiku-

je nieefektywne
rozwiazania, szybkie
dostosowanie dzieki
postepowi technolo-
gicznemu

Rynek weryfiku-

je nieefektywne
rozwigzania, szybkie
dostosowanie dzieki
postepowi technolo-
gicznemu

Zrédto: Opracowanie wlasne oraz A. Debyser, Urban mobility. Shifting towards sustainable trans-
port systems, European Parliamentary Research Service, Brussels 2014, s. 14.

Sektor logistyki ostatniej mili wzrasta dynamicznie w ostatnich latach dzieki bar-
dzo szybkiemu upowszechnianiu si¢ e-commerce i potrzebie szybszej, tariszej dosta-
wy na zadanie, ktéra wymaga nowych srodkéw transportu i technologii, takich jak
drony, roboty oraz dostawy direct-to-car and direct-to-home®. To wlasnie technologia
ma pomdc integrowac dostawcéw z odbiorcami i kolaboracje spedytoréw organizu-
jacych przewéz w tym samym kierunku. FaaS dotyczy dostaw towaréw z wykorzy-
staniem ulepszonych gield transportowych, dostaw na zadanie i ride-sharing. Wzrost
napedzajg aplikacje zwigzane z internetem rzeczy. Przyktadem mogg by¢ platformy
dwustronnego posrednictwa ,na zgdanie” przy jednoczesnym wykorzystaniu inter-
netu i aplikacji mobilnych, oferowane przez firme Uber opcje UberRush'® i UberEats!'.
Szacuje sig, ze do 2030 roku przychody z FaaS osiggna 900 mld USD.

Amerykarnska firma ABI Research w 2016 roku przeprowadzita badanie pod tytu-
tem Podejscie do zmieniajgcych sig technologii w logistyce i adaptowanie ich w dziatalnosci,
ktore obejmowato 455 amerykariskich firm. 41% z nich widzi w Faa$ istot¢ zmienia-
jacych sie trendéw. Badanie ABI przewiduje, ze do 2030 roku FaaS bedzie odpowie-
dzialne za 30% catkowitego transportu towaréw. Badane byly réwniez mozliwosci do-
staw z uzyciem dronéw przez firmy takie jak Amazon, FedEx, Flirtey, Google, UPS™.

°D. Bonte, S. Beardslee, Fright as a service, ABI research report, https:/ /www.abiresearch.com/market-
-research/product/1025923-freight-as-a-service (29.02.2018).

1 UberRush to aplikacja umozliwiajaca drobne, indywidualne dostawy na zadanie w mieécie, z wyko-
rzystaniem pojazdéw, roweréw, dostaw pieszych (dokumenty, kwiaty, mate przesylki).

" UberEats to aplikacja umozliwiajaca dostawy zywnosci na zadanie z restauracji jej uzywajacych.

2D. Bonte, S. Beardslee, Fright..., dz.cyt.
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Audi i Daimler, wspétpracujgc z firmami Amazon i DHL, testujg technologie tele-
matyczne dla dostaw direct-to-car, a Volvo juz reklamuje in-car delivery w Goteborgu
— obie ustugi umozliwiajg dostarczenie dokonanego zakupu w ciggu kilku godzin
wprost do samochodu. Rozwigzanie to sprawdza sie szczegélnie w sytuacji, kiedy
potrzebujemy czego$ na moment zakoriczenia pracy (np. prezentu dla kogo$), ale nie
mozemy opuéci¢ miejsca pracy. Dokonujemy zakupu online z wykorzystaniem apli-
kacji Volvo i zakup jest dostarczany wprost do naszego samochodu, w ktérym znaj-
dujemy dostawe, wychodzac z pracy. Wymaga to elektronicznej mozliwosci otwiera-
nia drzwi bagaznika, a wiec naszej wczesniejszej autoryzacji i synchronizacji naszego
pojazdu z aplikacjg. Daimler i Workhorse (producent pojazdéw elektrycznych) pracu-
ja nad integracja pojazdéw autonomicznych i dronéw oraz robotéw z technologiami
smart dostepnymi w domach. Celem jest dostarczenie dostaw end-to-end do wnetrza
mieszkari/sklepéw z wigczeniem zdalnego elektronicznego otwierania drzwi. To tyl-
ko niektére przyklady zastosowania FaaS przez firmy.

Z badania ABI wynika, ze uczestniczace w nim firmy coraz czeSciej pozwalajg
w korzystaniu z ich ustug wykorzystywa¢ technologie wearable, jak Apple watches,
GoPro i Google Glasses'®. Respondenci widza coraz wieksze mozliwosci zastosowa-
nia robotyki, w tym uzywania dronéw w dostawach, chociaz jednoczesnie 40% nie
widzi ich roli w swoim biznesie w nadchodzacych latach.

Mimo zauwazalnego wzrostu zaangazowania robotyki do wspierania e-commer-
ce i dostaw wsréd respondentéw ich brak oswojenia z nadchodzacymi technologia-
mi, takimi jak AR", Blockchain®®, 5G, pojazdy autonomiczne, AI" i caly ekosystem
technologii transportowych, ma wptyw na potencjalne wykorzystanie koncepcji FaaS.
Sektor TSL moze postrzega¢ inteligentne technologie transportowe jako rozwigzanie,
by ich obecne operacje ewoluowaty do rozwiniecia nowych strumieni przychodéw.
Jednoczesnie jednak wykazuja obawe dotyczaca integracji systemu legislacyjnego
i zrozumienia przez ustawodawcéw zlozonosci ich aricucha dostaw. Respondenci
sa $wiadomi tego, ze bariery tworzenia inteligentnych technologii transportowych
to ochrona danych, dostosowanie do istniejgcych wymogéw prawnych i koszty za-
adaptowania technologii. W badaniu zapytano firmy o postrzeganie konkretnych
technologii. Jesli chodzi o autonomiczne pojazdy — 44% respondentéw nie postrzega

3 N. Farell, Freight as a Service fated to be the next big thing, http:/ /channeleye.co.uk/freight-as-a-service-
fated-to-be-the-next-big-thing/ (28.02.2018).

" Augemented Reality — udoskonalona wersja rzeczywistosci, w ktérej widzenie rzeczywistosci jest posze-
rzone przez nakladanie na nie obrazéw generowanych komputerowo.

15 Blockchain — zdecentralizowana i rozproszona baza danych w modelu open source w sieci internetowej
o architekturze peer-to-peer (P2P) bez centralnych komputeréw i niemajaca scentralizowanego miejsca
przechowywania danych, stuzgca do ksiggowania poszczegélnych transakcji, ptatnosci lub zapi-
sow ksiegowych.

105G - bezprzewodowa sie¢ pigtej generacji, predkos¢ sieci 5G to 10 000 MB/s.

7 Artificial Intelligence — sztuczna inteligencja, dziedzina wiedzy obejmujaca obliczenia ewolucyjne, sieci
neuronowe, sztuczne zycie i robotyke; rowniez dzial informatyki zajmujacy sie inteligencjg — tworze-

niem modeli zachowar inteligentnych.
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tej technologii w swoich dostawach w najblizszym czasie. W kwestii ogélnego poje-
cia FaaS — 34% respondentéw docenia w nim elastyczno$c¢ i zdolnoé¢ do wybierania
fadunkéw i tras dynamicznie, ale jedynie 2% respondentéw twierdzi, ze zwiekszy
to baze klientéw. Istnieje jednak duza obawa przed wlgczeniem do sieci/platform,
w ktorej nalezy dzieli¢ si¢ danymi. Tylko 2% respondentéw wysoko ocenia znaczenie
dzielenia sie danymi operacyjnymi ze wszystkimi w sieci, a 14% z kluczowymi part-
nerami. Technologia V2X'" i §ledzenie pojazdéw oraz monitorowanie przewozonych
towaréw to najpopularniejsze z nowoczesnych rozwigzan wykorzystujacych techno-
logie i obecnie stosuje je odpowiednio 36% i 38% respondentéw. Sztuczna inteligencja
pozostaje technologia przyszlosci, ale jest niezbedna do wprowadzenia autonomicz-
nych pojazdoéw.

2. Przyklady rozwigzan z zakresu zréwnowazonej
mobilno$ci na przyktadzie OMG-G-S

Zréwnowazona mobilnoé¢ to mobilnoé¢ szanujgca Srodowisko i uwzgledniajaca
potrzeby cztowieka. Mobilnos¢ taka jest racjonalna, zasobooszczedna i przyjazna éro-
dowisku (niskoemisyjna). W dziedzinie przemieszczania sie 0s6b oznacza zmniejsze-
niu popytu na podréze realizowane transportem indywidualnym, przy zwiekszeniu
udziatu podrézy odbywa-
nych srodkami transportu
publicznego,  rowerem
i pieszo oraz realizacje
podrézy w systemie car-
-pooling i car-sharing.
W przypadku towaréw
zréwnowazona  mobil-
no$¢ oznacza docelowo
logistyke wolng od CO,.
Mobilnoé¢é niskoemisyjna
jest niezbednym elemen-
tem przechodzenia w co-
raz wigkszym zakresie na
niskoemisyjng gospodar-
ke o obiegu zamknietym,

Legenda:

granice Obszaru Metropolitainego Gdarisk-Gdynia-Sopot (OMG-G-S)

granice powiatow
[ razen obszaru metropolitalnego
I obszar realizaci ZiT zgodnie 2 PZP WP 2 2009 r. (OM ZIT)

Rys.1. Obszar Metropolitalny Gdarisk-Gdynia-Sopot . .
7 ] ) ) co jest konieczne, aby
Zrédlo: Strategia ZIT Obszaru Metropolitalnego Gdarisk—

Gdynia-Sopot do 2020 roku, http://www.metropoliagdansk. Europa mogta utrzymac
pl/zit/strategia-zit/(19.04.2018). swoja  konkurencyjnosc¢

18 V2X — vehicle to everything — technologia Iaczaca w sobie inne, bardziej szczegétowe technologie
komunikacyjne — V2I (Vehicle to Infrastructure), V2V (Vehicle to Vehicle), V2P (Vehicle to Pedestrian), V2D —
(Veehilce to Device), V2G (Vehicle to Grid). Gtéwnym celem tej technologii jest bezpieczenstwo i oszcze-
dzanie energii. To system przesytu informacji, w ktérym pojazd komunikuje si¢ z obiektem, z ktérym

wchodzi w interakcje, i na odwrét.
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i by¢ w stanie dostosowac sie do potrzeb w zakresie mobilnosci 0oséb i przemieszcza-
nia towaréw".

Obszar Metropolitalny Gdanisk-Gdynia-Sopot (OMG-G-S, dawniej: Gdariski Ob-
szar Metropolitalny) to powotane 15 wrze$nia 2011 roku stowarzyszenie samorza-
dowe majgce na celu zacie$nienie wspéipracy i doprowadzenie do harmonijnego
rozwoju calego obszaru metropolitalnego wokét Gdariska, poprzez jak najlepsze wy-
korzystanie potencjatu miast i gmin cztonkowskich, z poszanowaniem ich odrebnosci
i specyfiki. Rysunek 1 przedstawia granice Obszaru Metropolitalnego.

Od momentu powstania OMG-G-S zrealizowano kilka waznych inicjatyw wspét-
pracy metropolitalnej: powolano Rade Metropolitalng Zatoki Gdarnskiej, Metropoli-
talny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki Gdariskiej, powstat bilet metropolitalny. Zadna
z inicjatyw nie doprowadzita jednak do sformalizowania wspétpracy na rzecz metro-
polii na szerszym polu. Powotanie stowarzyszenia byto réwniez reakcja na brak dzia-
tani ustawodawczych regulujacych wspétprace w ramach obszaréw metropolitalnych,
czyli tzw. lex metropolis. Debata, ktéra doprowadzita do powotania Gdariskiego Obsza-
ru Metropolitalnego (obecnie OMG-G-S), trwata wiele miesiecy. Wzieli w niej udzial
liczni wéjtowie, burmistrzowie, prezydenci i starostowie oraz przewodniczacy i radni
gmin, miast i powiatéw, a takze publicysci najwazniejszych mediéw regionalnych.
Codzienna praca OMG-G-S odbywa sie poprzez spotkania komisji tematycznych,
ktére zajmujq sie omawianiem i realizacjg konkretnych projektéw, jak np. wspélne za-
kupy towarow i ustug czy przygotowywanie planéw rozwojowych i inwestycyjnych,
obejmujacych teren kilku samorzadéw. Kluczowym elementem wspétpracy jest takze
wymiana do$wiadczeni i dobrych praktyk w zakresie przedsigwzieé wykonywanych
przez samorzady, zasad udzielania zaméwieri publicznych, dyscypliny finansowej
itp. Od lutego 2014 roku biuro Stowarzyszenia pelni funkcje sekretariatu Zwigzku
Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych (ZIT). 14 wrze$nia 2015 roku zostato pod-
pisane porozumienie pomiedzy Zarzagdem Wojewddztwa Pomorskiego a stowarzy-
szeniem Obszar Metropolitalny Gdarisk-Gdynia-Sopot w sprawie powierzenia funk-
i Instytucji Posredniczacej we wdrazaniu Regionalnego Programu Operacyjnego
na lata 2014-2020. Tym samym OMG-G-S zostat partnerem Zarzadu Wojewédztwa
Pomorskiego w realizacji mechanizmu ZIT. W ramach OMG-G-S dziata 57 samorza-
déw, obejmujace Tacznie obszar o powierzchni blisko 5,5 tys. km? (wg powierzchni
powiatéw: 6,7 tys. km?), zamieszkaly przez blisko 1,5 mIn mieszkanicow?.

W Planie Zagospodarowania Przestrzennego OMG-G-S podkreéla sie, ze , proces
metropolizacji przestrzeni z duzg dynamika zachodzi obecnie w krajach takich jak
Polska, ktére stosunkowo niedawno wigczyly sie w procesy gospodarki globalne;. (...)
Obszarem, ktéry poprzez procesy metropolizacyjne zmienit swoje znaczenie, jest bez
watpienia aglomeracja Tréjmiasta, podlegajgca od ponad 25 lat zywiolowym proce-
som rozwojowym oraz przeksztalceniom w sferze zagospodarowania przestrzenne-
go, sukcesywnie rozszerzajaca oferte i wzmacniajgca range funkcji metropolitalnych

¥ Por. Komisja Europejska, Europejska Strategia na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej, Bruksela 2016 oraz
N. Chamier-Gliszczynski, T. Krzyzynski, Zréwnowazona mobilnosé w miastach, ,,Logistyka” 2011, nr 3.

2 http:/ /www.metropoliagdansk.pl/.
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nabiera coraz wiekszego znaczenia w sieci oddziatywan ponadregionalnych i mie-
dzynarodowych”?'.

Strategia rozwoju powinna by¢ spdjna z innymi dokumentami o cechach strate-
gicznych oraz z celami wynikajacymi z potozenia geograficznego, a takze uwzgled-
nia¢ zalozenia Unii Europejskiej w zakresie rozwoju regionu®. Dla OMG-G-S stwo-
rzono Strategie ZIT Obszaru Metropolitalnego Gdarisk-Gdynia-Sopot do 2020 roku
oraz Strategie Transportu i Mobilnosci OMG-G-S do 2030 roku, podzielong na 6 cze-
Sci, dotyczacych kolejno: zachowan transportowych, diagnozy systemu transportowe-
g0, programu rozwoju w perspektywie finansowej, modelu podrézy, analizy mozli-
wosci rozwoju systemu (w tej czesci rozpoznana jest potrzeba holistycznego podejscia

do planowania dystrybucji towaréw) i srodowiska®.
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——— - odcinek linii kolejowej obstugiwany
przez PKP SKM w Tréjmiescie Sp. z 0.0. it
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——— - odcinek linii kolejowej obstugiwany
przez PKP SKM w Tréjmiescie Sp. z 0.0.
od dnia 25 czerwca 2016 r.

Rys. 2. Schemat linii kolejowych obstugiwanych przez PKP SKM w Tréjmiescie Sp. z o.0.
Zrédto: http:/ /gdansk.naszemiasto.pl
Jednym z przyktad6éw projektu transportowego przewidzianego dla catej tréjmiej-
skiej metropolii jest Pomorska Kolej Metropolitalna. Dotychczas tréjmiejska Szybka
Kolej Miejska (SKM) taczyta wzdtuz linii brzegowej Gdansk z Gdynia i , Matym Tréj-
miastem” (Rumia, Reda, Wejherowo). Pomorska Kolej Metropolitalna SA powotana
zostata dnia 11 czerwca 2010 roku jako jednoosobowa spétka Samorzadu Wojewéddz-
twa Pomorskiego realizujgca zadania w zakresie budowy linii kolejowych majace na
celu skomunikowanie pomorskich miejscowosci znajdujacych sie w glebi ladu, na
potudnie od Zatoki Gdarskiej. Celem spotki byta realizacja inwestycji , Pomorska
Kolei Metropolitalna” i zarzgdzanie powstatg infrastrukturg kolejowg PKM — 18 km

2 J. Pietruszewski, Plan zagospodarowania przestrzennego Obszaru Metropolitalnego Gdarisk-Gdynia-Sopot
2030, woj. pomorskie, 2016, s. 6, https:/ /pbpr.pomorskie.eu/ (10.04.2018).
2 0. Wyszomirski (red.), Transport miejski. Ekonomika i organizacja, Gdansk 2008, s. 263-264.

# http:/ /www.metropoliagdansk.pl/strategia-transportu-i-mobilnosci/stim-do-pobrania/.
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zupelnie nowej linii kolejowej, z oémioma przystankami oraz najnowoczesniejszymi
w Polsce systemami sterowania ruchem i bezpieczefistwem na kolei. Byta to pierwsza
od prawie 40 lat wybudowana od podstaw linia kolejowa w Polsce oraz pierwsza
w Polsce linia wybudowana nie przez PKP, lecz przez samorzad wojewd6dzki. Cho-
ciaz sama budowa PKM trwata tylko dwa lata, to poprzedzito ja pig¢ lat przygotowan
i planowania inwestycji, prac projektowych, analiz r6znych rozwigzarn technicznych
oraz zdobywania niezbednych pozwolen i decyzji administracyjnych. To bardzo szyb-
ko jak na tak wazng inwestycje dla wojewédztwa pomorskiego, a w szczeg6lnosci dla
metropolii tréjmiejskiej. Od 2015 roku linia PKM mozna dojecha¢ z centrum na lotni-
ska oraz na Kaszuby*. Rysunek 2 obrazuje istniejacg od lat 50. ubiegtego wieku linie
SKM wraz z pézniejszymi przedtuzeniami oraz nowo wybudowane odcinki przez
spo6tke PKM, a obstugiwane przez PKP SKM Sp. z o.0.

Powstaly réwniez kolejne projekty metropolitalne stuzgce mobilnosci oséb — reali-
zacja weztéw przesiadkowych, rewaloryzacja dworcéw, budowa nowoczesnej infra-
struktury komunikacyjnej i zaplecza ,Park&Ride” oraz ,Bike&Ride”*.

Obserwacje OMG-G-S pozwalajg stwierdzi¢, ze mobilno$¢ oséb jest postrzegana
jako wazna czg$¢ ruchu miejskiego, a nadal niedoceniang dziedzing jest dystrybucja
towaréw w miescie. W Gdarisku i Gdyni wiadze miast uczestniczg w wielu projek-
tach z dziedziny smart cities, jednak wiekszo$¢ z nich dotyczy mobilnosci oséb (w
Gdansku np.: SOHJOA Baltic, Cities.multimodal, BSR Electric, RUGGEDISED). Ist-
niejg natomiast nieliczne rozwigzania dotyczace ogélnego zarzadzania ruchem (ktére
dotyczy réwniez dystrybucji dostaw), a jeszcze mniej jest rozwigzan przeznaczonych
dla logistyki miejskiej. W Gdarisku, w ramach projektu UrbanAct*, trwa przygotowa-
nie opisanego wczeéniej dokumentu SUMP - zréwnowazonego planu mobilnosci dla
Gdanska.

W rejonie Gléwnego Miasta w Gdansku istnieje Strefa Ograniczonej Dostepnosci
(SOD)?, ktérej funkcjonowanie rozwija sie¢ w ramach programu SOLEZ (Inteligentne
rozwigzania na rzecz Stref Ograniczonej Emisji oraz innych niskoemisyjnych strategii
w miastach UE)®. Dzieki SOLEZ pojawia si¢ inteligentne urzadzenia ograniczajace
ruch samochodowy. Decyzja o rodzaju oraz liczbie montowanych urzadzeri podjeta
zostanie dzieki prowadzonym konsultacjom. Pilotazows ulice w ramach strefy ogra-

# http:/ /www.pkm-sa.pl.

# http:/ /www.gdansk.pl.

2 URBACT - program europejski promujgcy zréwnowazony rozw6j urbanistyczny; taczy 550 miast,

30 krajéw i 7000 podmiotéw.

¥ Zob. M. Matusiewicz, Optymalizacja proceséw dystrybucji w miastach o zabudowie historycznej na przykta-
dzie Miasta Gdariska, Mtodzi Naukowcy, Poznan 2017.

2 SOLEZ jest finansowany z programu INTERREG Europy Srodkowej. Liderem projektu SOLEZ jest
wloskie miasto Vicenza. Poza Gdarskiem partnerami projektu sg takze miasta: Dubrownik (Chor-
wagcja), Graz (Austria), Turyn (Wtochy), Zylina (Stowacja), Uniwersytet w Zagrzebiu (Serbia), czeskie
Centrum Badar nad Transportem i koordynator transportu publicznego KORDIS oraz wegierskie

Stowarzyszenie Biznesu Regionu Panonii.
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niczonego ruchu pomogg wybraé¢ mieszkaricy oraz przedstawiciele lokalnych insty-
tucji i biznesu®.

Wladze miasta sa $wiadome potrzeb zmian w zakresie organizacji dostaw, cze-
go potwierdzeniem jest zalacznik 5 Strategii Transportu i Mobilnosci OMG-G-S30,
w ktérym podjeto prébe wyznaczenia potencjalnych lokalizacji miejskich centréw
konsolidacyjnych obstugujgcych obszar tréjmiejski*. Jednak napotykajgc opér najem-
céw kondygnacji parterowych, uzytkowanych komercyjnie, wladze boja sie podejmo-
wacé dziatania. Z tych przyczyn rozwijajg sie przedsiewziecia, ktére mogg legalnie
dziata¢ niezaleznie od wtadz i bez ich pomocy. W zakresie organizacji dostaw do SOD
w Srédmieséciu zwotano konsultacje dotyczace tej strefy pod koniec 2017 roku, jednak
nie cieszyly si¢ one popularnoscig. Nalezy mie¢ na uwadze, ze cho¢ wladze miasta
rozumieja potrzebe zmian niezbednych dla zréwnowazonego rozwoju zarzadzanej
przestrzeni, niechetnie sie ich podejmuja ze wzgledu na brak ich popularnosci, kté-
ry z kolei jest spowodowany brakiem $wiadomosci spotecznej. Dostawcy do rejonu
SOD i najemcy lokali w kondygnacjach parterowych, gdzie lokalizuje si¢ biznes, sg
najczesciej niedoinformowani i obawiajg sie, ze zmiany skomplikujg ich funkcjono-
wanie i zwigkszg koszty dzialalno$ci. Administracja miejska, zamiast komunikowac
sie z zainteresowanymi, rezygnuje z podjecia dziatan, ktére nie s3 pozadane przez
duza grupe spoteczng, nawet jesli w srednim i dtugim okresie przyniosa one korzysci
wszystkim. Mimo to jednak wladze Gdanska daza do:

zmiany systemu wjazdéwek do SOD wprowadzonych w 2014 roku — uszczel-
nienia systemu, budowy wlasciwej bazy danych, wyznaczenie widetek go-
dzinowych dla dostaw, a docelowo — elektronicznego systemu nadzoru (wraz
z zamykanymi stupkami) oraz rozszerzenia Strefy na cate Gléwne Miasto
(wszystko to w ramach projektu SOLEZ)*;

wprowadzenia zmiany organizacji ruchu dotyczacej ruchu tranzytowego
przez Srédmieécie oraz znaku T-24 w tym rejonie. Pojazdy dostawcze majg
wyznaczone trasy. Wjazd poza strefe oznaczong znakiem powinien by¢ po-
przedzony wystgpieniem o zgode. Zgode otrzymujg inwestorzy prowadzacy
prace budowlane lub, w uzasadnionych przypadkach, inne podmioty.

Jak wynika z obserwacji autorki, w obu przypadkach problemem pozostaje egze-
kucja zakazéw przez stuzby.

# Na podstawie informacji uzyskanych od Kariny Rembiewskiej, Pelnomocnika Prezydenta Miasta
Gdanska ds. Srodmiescia, marzec 2018.

0 Strategia Transportu i Mobilno$ci Obszaru Metropolitalnego Gdarisk-Gdynia-Sopot do roku 2030, Zatacznik
nr 5, Analizy mozliwo$ci rozwoju systemu transportowego Obszaru Metropolitalnego, http:/ /www.
metropoliagdansk.pl (10.04.2018).

3 Propozycje opisane w zal. 5 do Strategii Transportu i Mobilnosci OMG-G-S zostaly szerzej oméwione
w publikacji M. Matusiewicz, Optymalizacja proceséw dystrybucji w miastach..., dz. cyt.

* Notatka prasowa, Strefa Ograniczonego Dostepu na Gtéwnym Miescie — jak jg udoskonalié?,
http:/ /www.gdansk.pl/wiadomosci/Strefa-Ograniczonego-Dostepu-na-Glownym-Miescie-jak-ja-
udoskonalic,a, 101752 (2.03.2018).
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Dobrg oznakg zmiany $wiadomosci jest projekt Otwarty Gdarisk (portal interneto-
wy®). Polityka otwarto$ci polega na udostepnianiu obywatelom danych gromadzonych
przez miasto i uzywaniu nowych technologii do wspierania przejrzystego rzadzenia.
Zaklada ona stopniowe uwalnianie nowych zbioréw danych publicznych, publikowa-
nych w otwartych i uporzagdkowanych formatach umozliwiajacych ich ponownie wy-
korzystywanie. Jej celem jest stworzenie warunkéw dla innowacyjnego zastosowania
informacji oraz inspirowanie przedsiebiorczosci. Dostep do danych za pomocg porta-
lu ma pozwoli¢ na zapoznanie si¢ ze sposobem funkcjonowania miasta i umozliwic¢
zwiekszenie zaangazowania w jego sprawy oraz ulatwic¢ realizowanie nowych inicja-
tyw spotecznych i biznesowych opartych na danych publicznych.

Miasto Gdynia od 2016 roku dysponuje planem SUMP siegajagcym 2025 roku,
dostepnym na stronie MobilnaGdynia.pl*. Gdynia uczestniczy w grupie tematycz-
nej dotyczacej aktywnych form transportu i wykorzystania przestrzeni publicznej.
Wsp6lnie z innymi miastami i organizacjami bierze udziat w przygotowaniu wytycz-
nych europejskich, aby chodzenie i jazda na rowerze byly postrzegane na réwni z pu-
blicznym transportem zbiorowym i samochodami jako $rodki transportu, a nie tylko
jako ich uzupelnienie na tzw. pierwszej i ostatniej mili podrézy™®.

Jesli chodzi o dostawy towaréw, Gdynia uczestniczy w projektach TENtacle oraz
Freight TAILS. W 2016 roku rozpoczeta sie realizacja projektu unijnego TENTucle —
wykorzystanie korytarzy sieci bazowej TEN-T dla dobrobytu, wzrostu i spéjnosci z Programu
Region Morza Baltyckiego 2014-2020. Celem projektu, w ktérym uczestniczy réwniez
Zarzad Morskiego Portu Gdynia, jest przygotowanie sp6jnego miejsko-portowego sys-
temu komunikacyjnego, ktéry bedzie stuzy¢ zaréwno rozwojowi miasta, portu, jak
i komfortowi mieszkaricéw. Na poczatku 2018 roku Urzad Miasta rozstrzygnat prze-
targ na wykonanie Studium ostatniej mili dla wezta sieci bazowej TEN-T Gdynia, odpowia-
dajgcego inwestycjom spéjnym z Planem Pracy korytarza Battyk-Adriatyk, wymaganego
w projekcie unijnym TENTacle. Pod pojeciem , ostatniej mili wezta sieci bazowej TEN-T
Gdynia” nalezy rozumie¢ uktad drogowy i kolejowy — wezly i pofaczenia (w tym nowe
elementy zaplanowane i niezbedne do realizacji) dla potgczenia terminali towarowych
i pasazerskich morskiego portu Gdynia z siecig drég krajowych oraz z siecig kolejowsa,
bedacymi sktadowymi transeuropejskiej sieci transportowej*.

Z kolei w ramach projektu Freight TAILS opracowywany jest dokument pt. Zin-
tegrowany Plan Dzialari dla zréwnowazonego systemu dystrybucji ladunkéw w Srédmiesciu
Gdyni — obszar ulic: Starowiejska, Swigtojariska i Abrahama. Celem planu jest wyznacze-
nie miejsc dostaw, dzigki ktérym uzyska sie:

zwigkszenie efektywnosci obstugi lokalnych odbiorcéw,
wzrost ptynnosci ruchu drogowego,
zmniejszenie utrudnienia, np. dla pojazdéw uprzywilejowanych,

* http:/ /otwartygdansk.pl.

* Portal Mobilna Gdynia, https://www.mobilnagdynia.pl/m-linki/m-do-pobrania (6.03.2018).

* Portal Mobilna Gdynia, https://www.mobilnagdynia.pl/sump /439-partnerstwo-na-rzecz-mobilnosci-
miejskiej-partnership-on-urban-mobility-pum (6.03.2018).

% http:/ /gdynia.pl.

Maria Matusiewicz 135



ograniczenie niewlaSciwego wykorzystania infrastruktury oraz ingerencje
w przestrzen miasta wykorzystywang przez innych uzytkownikow?’.

Wyznaczanie miejsc dostaw ma by¢ wzorowane na doswiadczeniach europejskich
miast, w ktérym od lat takie rozwigzania funkcjonujg. Zdefiniowanie miejsc dostaw
w Gdyni ma odby¢ sie w nastepujacych krokach:

klasyfikacja odbiorcéw,

ocena dostepnosci badanego obszaru dla transportu drogowego,
analiza profilu dostaw,

analiza struktury rodzajowej pojazdéw,

identyfikacja miejsc o duzej koncentracji dostaw,

obliczenie ilo$ci niezbednych miejsc dostaw,

wybér odpowiedniego projektu miejsc dostaw.

Prace rozpoczeto w 2016 roku na podstawie wywiadéw z przedsiebiorcami i po-
miaréw terenowych.

Dodatkowo, Miasto Gdynia jest partnerem projektéw unijnych dotyczacych rowe-
réow cargo — COBIUM oraz City Changer Cargo Bike. Gtéwnym ich celem jest zmniej-
szenie ruchu samochodowego i hatasu na obszarach miejskich poprzez poprawe
zréwnowazonych ustug transportowych — lepsze zrozumienie potencjatu i potrzeb
zmiany rodzaju transportu na rowery cargo. Najwazniejszymi dzialaniami projektu
jest stworzenie oferty innowacyjnych i trwatych rozwigzan zachecajacych gminy na
obszarze Potudniowego Battyku do wigczania roweréw cargo do miejskich koncep-
¢ji mobilnoéci, badanie potrzeb i ocena rozwigzan dla pilotazu w celu dostosowania
go do miast bedacych na réznych etapach wdrazania miejskiej polityki rowerowej,
a takze przeprowadzenie inwestycji pilotazowych skoncentrowanych na korzystaniu
z roweréw cargo w trzech obszarach (prywatnym, komunalnym i biznesowym) oraz
opracowanie poradnika zawierajgcego strategie i porady dotyczace implementacji po-
lityki rowerowej opartej na rowerach cargo®.

W Sopocie kwestia dystrybucji towaréw przeklada sie jedynie na fakt zarzadzania
przez miasto uklfadem komunikacyjnym, np. ograniczenia dotyczgce wjazdu do mia-
sta oraz regulacje w zakresie godzin i tonazu.

Swiadomoé¢ dotyczaca wagi efektywnej logistyki miejskiej dla rozwoju miasta po-
zostaje jednak nadal niewielka, co w poréwnaniu z innymi miastami w Polsce jest szcze-
goblnie widoczne w Tréjmiescie. Z tego powodu réwniez w tym rejonie rosng w sile
rozwigzania podejmowane przez prywatne przedsiebiorstwa, bez udzialu wladz.

¥ Portal Mobilna Gdynia, https:/ /mobilnagdynia.pl/samochod /391-freight-tails-powstana-
dedykowane-miejsca-dostaw (6.03.2018).

* Projekt angazuje 6 partneréw: ze Szwecdji (2), Polski (2), Niemiec (1), Danii (1). Partnerem wiodacym
w projekcie jest Vaxjo (Szwecja). Wérdd partneréw z wojewddztwa pomorskiego znajduje sie¢ Miasto
Stupsk oraz Miasto Gdynia. Projekt angazuje 6 partneréw stowarzyszonych z Niemiec i Danii. Gtéw-
nymi grupami docelowymi projektu sg wladze krajowe, regionalne i lokalne, a w szczegdlnosci gminy
oraz gminne przedsigbiorstwa i ustugi, rowerzysci i ich stowarzyszenia, MSP, organizacje prywatne,
lokalne stowarzyszenia handlowe i gospodarcze. Baza projektéw w woj. pomorskim,
http:/ /baza-ewt.pomorskie.eu/pdf/242, (10.03.2018).
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3. Perspektywa rozwoju rozwigzan z zakresu FaaS
w MOG-G-S

Polacy sa otwarci na nowe technologie. Z roku na rok coraz rzadziej uzywaja go-
towki, najczesciej w Europie dokonujg zakupéw przez smartfony, roénie popularnosé
bankowosci mobilnej*. W Polsce wiekszo$¢ operacji z uzyciem karty to operacje za-
twierdzone PIN-em lub zblizeniowe, gdy w Stanach Zjednoczonych ciggle uzywa sie
podpisu. W USA pierwsze karty platnicze zaczeto stosowac na poczatku XX wieku,
w Polsce upowszechnily sie pod koniec XX wieku. Przez te kilkadziesiat lat system
rozwijal si¢ wraz z rozwojem technologii, zatem tatwiej byto do Polski wprowadzi¢
od razu najnowoczes$niejsze rozwigzania, niz eliminowac stare ze Stanéw Zjednoczo-
nych i wprowadzaé nowe. Wynika to ze skokéw cywilizacyjnych. Podazajac za tym
tokiem rozumowania, moze by¢ fatwiej wprowadza¢ najnowoczesniejsze rozwigzania
w miastach, w ktérych wtadze od lat zaniedbywaty inwestowanie w logistyke miejska
i zwigkszanie $wiadomosci spotecznosci®.

Nowoczesne aplikacje sg odpowiedzig na potrzeby rynku, technologia pozwala po-
mystowym ludziom przygotowywac rozwigzania, ktérych chca i potrzebujg mieszkan-
cy miast. Uber jest rozwigzaniem z zakresu MaaS i kojarzy osoby potrzebujace trans-
portu z osobami oferujacymi ustuge transportu, bazujac na ich lokalizacji i potrzebach*!.
Odpowiednikami Uber w dziedzinie FaaS jest Uber Rush, ktéry pomaga kojarzy¢
nadawcéw paczek z kurierami na podobnej zasadzie, jak zwykty Uber kojarzy pasaze-
réw z kierowcami samochodéw osobowych. UberEATS podpisuje umowy z lokalnymi
restauracjami na dostawy positkéw z tych lokali. UberRUSH podpisuje umowy z lokal-
nymi przedsiebiorstwami, oferujac dostawy ich débr. Kierowca posiadajacy aplikacje
UBER moze dostac zlecenia zar6wno z zakresu ustugi RUSH, jak EATS. Dostawy odby-
waja sie réowniez rowerem, szczegélnie w bardzo zattoczonych miastach, jak np. Man-
hattan. Ustuge zamawiamy w aplikacji tak jak w klasycznym Uberze. W zaznaczonym
pinezka na mapie miejscu dostawca odbierze przesytke (samochodem, rowerem lub
pieszo), po czym mozemy $ledzi¢ na mapie jej trase i moment doreczenia. Uber Rush
jest kierowany do 0séb pragnacych dostarczy¢ pojedyncze rzeczy natychmiast.

W Polsce na podobnej zasadzie dziata aplikacja Poyade*. Aby nada¢ paczke, wystar-
czy zainstalowaé oprogramowanie na telefonie, zarejestrowac sie, a nastepnie okresli¢
wielko$¢ paczki, miejsce nadania i odbioru oraz proponowang ceng za przewiezienie

¥ P. Stowik, Polacy otwarci na nowe technologie, http:/ /serwisy.gazetaprawna.pl/nowe-technologie/artyk-
uly /898984, polacy-otwarci-na-nowe-technologie-za-nami-brytyjczycy-i-niemcy.html (21.03.2018).

% Na tej samej zasadzie w Afryce, gdzie brakuje infrastruktury transportowej i telekomunikacyjnej,
telefony (tarisze, produkowane specjalnie na ten rynek) zapewniaja klientom znacznie wiekszg funk-
cjonalnosé bankowaq niz Europejczykom i Amerykanom.W Afryce nowoczesne rozwigzania mobilne,
np. platnosci mobilne, umozliwiajg dostep do produktéw finansowych i bezpiecznych transakcji tam,
gdzie oddzialy bankowe czy nawet bankomaty sg nie do znalezienia.

4 Uber to ustuga tylko dla uzytkownikéw niekoniecznie dysponujacych fizycznym portfelem, ale smar-
tonem z dostepem do internetu i aplikacjg, w ktdrej jesteSmy zarejestrowani wraz z karta platnicza.

42
www.poyade.com.
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przesylki, a nastepnie czekad, az kto$ zgtosi che¢ wykonania ustugi. Jest to alternatywa
dla firm kurierskich (ktérych ustugi dla klientéw indywidualnych mogg by¢ drogie)
oraz sposéb na dodatkowy zarobek dla oséb, ktére w wolnych chwilach moga przewo-
zi¢ przesylki np. rowerem czy skuterem, ale nie chcg lub nie mogg wiazac sie z praco-
dawcg umowg o prace. Aplikacja dziata 24 godziny na dobe. Dotychczasowe doswiad-
czenie klientéw jest pozytywne i niektérzy zapewniajg, ze nie skorzystajg juz z ustug
kurierskich czy poczty. Aplikacja moze tez obnizy¢ koszty dalekich podrézy, poniewaz
jadac wlasnym samochodem do miejsca oddalonego o kilkaset kilometréw, kierowca
moze zmniejszy¢ koszty paliwa, zabierajgc jedna lub kilka przesytek®.

Gdanska firma Let’s Deliver, dzialajaca na terenie Tréjmiasta i od niedawna w War-
szawie, oferuje outsourcing transportowy. Dostawcy i odbiorcy nie sg kojarzeni dzigki
aplikaciji i lokalizacji jak w Uberze, ale robig to za nich logistycy, ktérzy przyjawszy
zgloszenia, dopasowujg kierowcéw i pojazdy do zamoéwieni, ustalajac trase z mak-
symalng efektywnoscig. Dostawy mogg by¢ realizowane za pomoca samochodéw
osobowych, roweréw, skuteréw, a od lata 2018 roku, za pomocg skuteréw elektrycz-
nych*. Jest to rozwigzanie ekologiczne, jednak firmy kierujg sie gléwnie kosztami
i czasem, ich spoteczna odpowiedzialno$¢ w warunkach tréjmiejskich jest dodatkowa
korzyscig, nie celem. Bytoby pewnie inaczej, gdyby dziatalno$¢ firm opierajgcych sie
na zwiekszeniu efektywnosci uzyskanej dzieki sharing economy, jak Let’s Deliver, byta
w jaki$ sposéb wspierana przez wladze, np. udostepniano by im okreélong liczbe
miejsc postojowych w rejonie historycznej zabudowy. Wprowadzenie skuteréw jest
powodowane nie tylko mozliwoscig ominiecia zattoczonych ulic przez kierowcéw
tych jednosladéw, lecz takze faktem, ze dla samochodéw osobowych lub dostawczych
w wielu miejscach w mieécie nie ma mozliwosci zaparkowania, szczegélnie w przy-
padku SOD w Gléwnym Miescie w Gdarisku®.

W epoce gospodarki cyfrowej obserwowane sa dynamiczne zmiany zachowania
uczestnikéw rynku po stronie popytowej, w tym gléwnie konsumentdéw;, a takze po stro-
nie podazowej, czyli producentéw i ustugodawcéw. Czes¢ tych zmian ma charakter wy-
wrotowy (ang. disruptive). To oznacza, ze na rynku pojawiajq si¢ nieoczekiwane rozwigza-
nia, a nabywcy reagujg pozytywnie, wrecz entuzjastycznie, badZ negatywnie, nawet nie
wykazujac wiekszego zainteresowania. Niepewno$¢ zachowania si¢ uczestnikéw rynku
stanowi trwatg ceche gospodarki rynkowej, ze wszystkimi tego konsekwencjami*.

Niezaleznie od tego, czy nazwie sie to Uberem dla dostaw, czy dostawami na
zadanie, w miastach na calym $wiecie roénie podaz aplikacji kojarzacych dostepne
pojazdy dostawcze z naplywajacym towarem i wkrétce te samg tendencje zaobser-

# J. Uryniuk, Jest polski odpowiednik UberRUSH, https:/ /www.cashless.pl/wiadomosci/aplikacje/2461-
jest-polski-odpowiednik-uberrush-ale-aplikacja-poyade-dziala-na-razie-nie-najlepiej (10.03.2018).

“ M. Kotlarz, Let’s Deliver, http:/ /lets-deliver.pl (10.03.2018).

* Zob. M. Matusiewicz, Optymalizacja proceséw dystrybucji w miastach..., dz. cyt.

W. Paprocki, Perspektywy rozwoju e-mobilnosci: szanse i ryzyka, w: J. Gajewski, W. Paprocki, J. Pieriegud
(red.), E-mobilnosé: wizje i scenariusze rozwoju, Publikacja Europejskiego Kongresu Finansowego, Cen-
trum Mysli Strategicznych, Sopot 2017, s. 245,
http:/ /www.efcongress.com/sites/default/files /e-mobilnosc.pdf (2.03.2018).
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wujemy w Polsce. Cho¢ kazde z miast Tréjmiasta charakteryzujg inne warunki, we
wszystkich organizacja dostaw jest zaniedbana lub nie ma jej wcale, a potrzeby sa co-
raz wieksze. Sukcesy pierwszych pojawiajacych sie firm zwiastujg rozwéj tego rynku.
Tym bardziej, jesli wladze sg opieszate w podejmowaniu dziatan.

Aplikacje mobilne sg fundowane albo ze start-upéw albo z projektéw unijnych
i nie potrzebujg wsparcia wtadz, dopdki przepisy im nie utrudniajg rozwoju. Para-
doksalnie, obszary zaniedbane w dziedzinie logistyki miejskiej — w ktérych nie ma
rozwigzan ulatwiajagcych sprawne dostarczanie towaréw do $cistego centrum z po-
szanowaniem mieszkanicow i srodowiska — mogg szybciej zaadaptowaé rozwigzania
z zakresu nowoczesnych technologii. Potrzeby w tych miejscach sg wieksze, a wiec
réwniez presja na powstanie rozwigzan Faa$S jest wigksza.

W Gdarnisku, jesli strefa SOD sie rozwinie, obszar ograniczenia rozszerzy sie, prze-
pisy zaostrza i wzro$nie szczelnos¢ strefy, dostawcy mogg by¢ zmuszeni do kolaboro-
wania na rzecz zwiekszenia efektywnosci. Dostosowanie sie do obostrzen czasowych,
terenowych i gabarytowych moze wymagac reorganizacji sposobu dzialania. Aby
oplacato sie dojezdza¢ do centrum tylko w Sci$le okre$lonych godzinach niewielki-
mi pojazdami dostawczymi, wspétpraca moze by¢ jedynym rozwigzaniem. Transpa-
rentnoé¢ miedzy réznymi modelami transportu i dostawcami napedza ROI poprzez
zmniejszanie zapaséw, czasu przygotowania i strat, a takze poprzez podwyzszong
jako$¢ ustug, reagowanie na wzrost popytu i zmienne warunki otoczenia.

Zamoéwien jest coraz wiecej, infrastruktura jest niewydajna, kongestia i emisja
rosng, zatem platformy transportowe oparte na wspoélpracy dostawcéw, w ktdrych
system bedzie kojarzy! ze sobg dostawy w ten sam rejon, (ograniczajgc w ten sposéb
puste przejazdy, co z kolei zmniejszy koszty i emisje spalin) bedg stawac sie coraz
bardziej popularne, a z czasem wykorzystanie technologii okaze sie niezbedne.

W ten sposéb ominie sie tez bariere psychologiczng, ktéra stoi na przeszkodzie
wprowadzenia duzych zmian w zarzadzaniu dostawami w Tréjmiescie. Wedtug prze-
prowadzonych przez autorke w latach 2013-2016 dwéch badar ankietowych w rejo-
nie Giéwnego Miasta w Gdarisku przedsigbiorcy nie chcg zmian i nie chcg w nich
uczestniczy¢. Technologia to jedyny sposéb, by niezbedne zmiany zaszly samoistnie,
bez pomocy wtadz, bez ankietowania lokalnej spotecznosci, bez negocjacji i wprowa-
dzania kosztownych programéw pilotazowych. Jednak sytuacja, w ktérej rozw6j firm
stuzacych logistyce miejskiej odbywa sie niezaleznie od wladz, nie moze trwac wiecz-
nie. Obecne przepisy nie przewidujg rozwigzan, ktére dzi§ powstajg. Za przyklad
moze postuzyé Gdansk i rozwigzanie stosowane w wielu miastach Europy dla dostaw
ostatniej mili — miejski hub jako miejsce konsolidacji przesytek réznych operatoréw,
ktérego funkcjonowanie pozwala ograniczy¢ liczbe przyjezdzajacych pojazdéw do
Scistego centrum miasta. Przy uszczelnianiu i poszerzaniu strefy, do ktérej wjazd jest
ograniczony, dostawcy mogg by¢ zmuszeni do wspoétpracowania na rzecz utrzyma-
nia efektywnosci, jednak mozliwos¢ ewentualnego powstania centrum konsolidacji
w Gdanisku ogranicza ustawa o drogach publicznych. Za budowe i zarzgdzanie takie-
go centrum bytby odpowiedzialny podmiot wybrany w drodze przetargu, a nie moz-
na oglasza¢ przetargu dla ruchu po drodze, do ktérej teoretycznie ma dostep kazdy.
Nie oznacza to, ze centrum konsolidacji jest ztym pomystem, ale ze przepisy beda
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musialy zmienia¢ sie wraz ze zmieniajaca sie rzeczywistoscia. Technologia bedzie si¢
rozwijaé i obejmowac swoim zasiegiem coraz wiecej dziedzin naszego zycia, logisty-
ka miast przyszlosci to z pewnoscig fizyczny internet, a wiec zréwnowazony taiicuch
dostaw, w ktérym produkty przemieszczane sg w sieci wspoétpracujacych dostawcow
i hubéw, w zestandaryzowanych, modularnych opakowaniach, tak efektywnie i inte-
roperacyjnie, jak internet cyfrowy przesyta informagje.

W przypadku Gdarska w rejonie Gtéwnego Miasta funkcjonujg gtéwnie lokale
gastronomiczne, ktére potrzebuja codziennych dostaw zywnosci §wiezej, pakowanej,
mrozonej, napojéow i alkoholu. W Sopocie podstawowa struktura dostaw to réwniez
gastronomia i dwa duze sieciowe sklepy odziezowe (H&M i Reserved), ktdére dziatajg
wedtug surowych standardéw logistycznych. W Gdyni struktura dostaw jest bardziej
réznorodna, poniewaz na najbardziej popularnych wéréd mieszkancéw i turystéw
ulicach w centrum mieszcza si¢ zaréwno liczne sklepy odziezowe, jak i lokale ga-
stronomiczne. Rozwigzania wprowadzone odgoérnie musiatyby by¢ dostosowane do
struktury dostaw w danym rejonie i nadal nie odpowiadalyby potrzebom wszystkich.
Nowoczesne technologie umozliwiajg dopasowanie ustugi transportu na miare.

Zatem kolejnym krokiem po uberyzacji dostaw jest ustuga cyfrowego kojarzenia
dostaw — kierowca jadacy do danego rejonu z wypetnionym w 30-60% pojazdem ko-
rzysta ze wspdlnej platformy, by wypetni¢ pojazd w 100% towarem dostawcy, ktére-
mu mniej oplaca sie¢ wysylta¢ towar w rejon. To nic innego jak ekonomia skali, tyle ze
przeniesiona z produkcji na ustuge i z wykorzystaniem technologii. Ten rodzaj ustugi
wykorzystanej w transporcie ma szczeg6lne uzasadnienie w logistyce ostatniej mili,
a wiec w miastach.

W perspektywie kilku lat na terenie OMG-G-5 mogg wiec powstac¢ firmy oferu-
jace cyfrowe kojarzenie dostaw, ktérych celem bedzie dopasowanie popytu spedyto-
row do ustugi transportowej z przewoznikiem i — co wazne — dostepnej przestrzeni
w jego pojezdzie. Interfejsem moze by¢ zaréwno program, jak i aplikacja w smartfo-
nie. Oznacza to eliminacje rozmdéw telefonicznych i negocjacji stawek. System bedzie
bazowal na analizie danych i algorytmach.

Podsumowanie

Czeé¢ PKB w niedalekiej przysziodci bedzie wytwarzana przez produkty i ustu-
gi, ktére dzi§ nawet nie istniej. Za postepem technologicznym wiec musi nadgzaé
zmiana modelu biznesowego, ktdra nie jest mozliwa bez zmian legislacyjnych. Postep
w technologii bez zmiany modelu biznesowego jest jedynie produktywnym wzro-
stem. Wynalazek w takiej sytuacji natychmiast komercjalizuje sie i uniemozliwia roz-
woj firmie, ktéra go wynalazla. Jest to czas cyfrowego darwinizmu — epoki, w kt6-
rej technologia i spoleczeristwo ewoluujg szybciej, niz firmy moga sie przystosowac.
Ciezar przywoédztwa przenosi si¢ z wladz na strone podazowgq technologii, powstaje
nowa generacja modeli biznesowych, w ktdrej przetrwajg tylko ci, ktérzy adaptujq
nowoczesne rozwigzania.

Wzrost zattoczenia miast, a szczegdlnie terenéw $rédmiejskich, obniza jakos¢ zy-
cia mieszkancéw, wydtuzajac czas podrézy, generujgc hatas oraz zanieczyszczenia
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powietrza. Inteligentne metody zarzadzania ruchem pomagajg zmniejszy¢ emisje
szkodliwych gazéw i pyléw. W Tréjmieécie — mimo ze zespoly tworzace dokumen-
ty opisujgce strategie rozwoju majg $wiadomos¢ istoty zarzadzania dystrybucja to-
waréw w aglomeracji — dziatania holistyczne dla regionu podejmowane sg jedynie
w dziedzinie przewozu oséb.

Nowoczesne ustugi mobilno$ci zwiekszajag wybor i dostepnosc ustug, czynia trans-
port intermodalnym, dostepnym na zgdanie, a takze z mozliwoscig wspétdzielenia
srodkow transportu. Prowadzi to do jeszcze wigkszej cyfryzacji systemu transporto-
wego, dzieki czemu system bedzie bardziej efektywny, a wiec bedzie lepiej dopaso-
wywat podaz do popytu dzieki cyfrowym mozliwosciom analizy biezacych danych.
Oznacza to, ze zwigksza sig¢ konkurencja dla transportu publicznego ze strony sekto-
ra prywatnego.

Nowoczesne rzady, dostrzegajac zalety koncepcji MaaS i FaaS, powinny stworzy¢
ramy prawne dla rozwoju nowych modeli biznesowych i warunki pozwalajace na
wdrozenie nowych technologii dostaw?®. Jesli ustawodawcy stworza odpowiednie
warunki, FaaS moze sie sta¢ kluczowgq technologia transformacyjng dla logistyki miej-
skiej i rozwigzania probleméw wspdétczesnych miast zwigzanych z kongestia.
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Streszczenie

Swiat zmierza ku gospodarce cyfrowej, w ktérej podstawowymi czynnikami roz-
woju s doskonalenie i upowszechnianie technologii cyfrowych. O balans miedzy
osiggnieciami cywilizacji a podejSciem humanistycznym ma dbaé koncepcja zrow-
nowazonego rozwoju. We wspoélczesnych projektach transportowych i w kreowaniu
systemow transportowych wykorzystuje sie technologie informatyczne, by stworzyé¢
nowe formy transportu, ktére sg inteligentne (ang. smart) — coraz sprawniejsze, bez-
pieczniejsze, bardziej efektywne i bardziej zintegrowane. Taka transformacja syste-
moéw transportowych jest napedzana gtéwnie przez sektor prywatny, poniewaz no-
woczesne rozwigzania sg zbyt kosztowne dla miejskich budzetéw.

Komisja Europejska od 2013 roku promuje tworzenie Planéw Zréwnowazonej Mo-
bilnosci Miejskiej, w ktérych centrum zainteresowania jest cztowiek, nie ruch uliczny,
jak w przypadku tradycyjnych metod kreowania polityki transportowej. Transforma-
gja cyfrowa z kolei idzie jeszcze dalej i powoduje skupienie na mobilnosci, popycie
i zadaniu konsumenta, zar6wno w kwestii transportu indywidualnego (MaaS), jak
i dystrybucji towaréw (FaaS).

W niniejszym rozdziale zdefiniowano pojecie FaaS, przyjrzano sie przykladowym
technologiom stosowanym w ramach tego modelu oraz sprawdzono przygotowanie
aglomeracji Tr6jmiasta do przyswojenia najnowoczesniejszych technologii w trans-
porcie, ze szczegdlnym uwzglednieniem transportu towaréw.

PERSPECTIVES AND BARRIERS OF POPULARIZING THE FREIGHT-AS-A-SERVICE CONCEPT
BASED ON THE EXAMPLE OF THE GDANSK-GDYNIA-SOPOT METROPOLITAN AREA

SUMMARY

The world is heading towards a digital economy in which the main development factors are the improve-
ment and dissemination of digital technologies. The concept of sustainable development is to balance
the achievements of civilization and the humanistic approach. In today's transport projects and in the
creation of transport systems, IT technologies are used to create new forms of transport that are smart
- more efficient, safer, more effective and more integrated. Such transformation of transport systems
is mainly driven by the private sector, because modern solutions are too expensive for urban budgets.

Since 20183, the European Commission has been promoting the creation of Sustainable Urban Mobility
Plans, in which human is the focus, not street traffic, as in the case of traditional methods of creating
transport policy. Digital transformation, on the other hand, goes even further and focuses on mobility
and consumer demand, both in terms of individual transport (Maa$S) and distribution of goods (Faa$).
This chapter defines the concept of FaaS, examines the exemplary technologies used in this model, and
previews the preparation of the Tri-City agglomeration to acquire the most modern technologies in
transport, with particular emphasis on the transport of goods.

Maria Matusiewicz 143






Czescll

Bariery i wyzwania
dla interesariuszy



Dr inz. Mariusz Ktos

Adiunkt w Zaktadzie Elektrowni i Gospodarki Energetycznej na Wy-
dziale Elektrycznym Politechniki Warszawskiej. Jego zainteresowania
naukowe koncentruja sie na problemach wspétpracy konwencjo-
nalnych i alternatywnych technologii wytwérczych oraz magazynéw
energii elektrycznej w ramach systemoéw elektroenergetycznych ma-
tej i duzej skali. Autor i wspdtautor wielu artykutéw specjalistycz-
nych z obszaru szeroko rozumianej generacji rozproszonej opubli-
kowanych w czasopismach krajowych i zagranicznych. Brat udziat
w realizacji kilkudziesieciu prac badawczo-wdrozeniowych z obsza-
ru elektroenergetyki zawodowej i przemystowej zleconych przez kra-
jowe i zagraniczne spotki sektora energetycznego.

Prof. dr hab. Wojciech Paprocki

Profesor zwyczajny w Katedrze Transportu Szkoty Gtéwnej Handlowej
w Warszawie. Prowadzi badania naukowe dotyczace funkcjonowania
sektoréw infrastrukturalnych: energetycznego, telekomunikacyjnego
i informatycznego (ICT) oraz transportowego. Jego zainteresowania
badawcze obejmuja rozwdj gospodarki cyfrowej, w tym zastosowa-
nia koncepcji Przemyst 4.0, oraz rozwigzania sztucznej inteligencji.
W pracy naukowej i dydaktycznej wykorzystuje doswiadczenia me-
nedzerskie zgromadzone podczas pracy w zarzadach i radach nad-
zorczych spotek krajowych i zagranicznych.




Mariusz Ktos, Wojciech Paprocki

Rozw¢j infrastruktury
energetycznej w inteligentne;
aglomeracji

Wprowadzenie

Inteligentne miasto mozna uzna¢ za ambitng idee, ktérej realizacja wymaga znalezie-
nia nowych rozwigzan w r6znych obszarach. Jesli zamierza sie doprowadzi¢ do ewolugji
istniejgcych aglomeracji do poziomu inteligentnych aglomeracji, to w pierwszej kolejno-
Sci konieczne jest przygotowanie nowych rozwigzan w sektorach infrastrukturalnych.
Na regionalnych rynkach obok funkcjonujacych od wielu dekad przedsiebiorstw nale-
zacych do Skarbu Paristwa lub do wiadz samorzadowych, czyli tzw. zasiedziatych (ang.
incumbent) producentéw i ustugodawcéw, powinni sie pojawi¢ dostawcy nowych ustug.
Ich klientami bedg konsumenci, ktérzy w tych aglomeracjach zamieszkujg lub przebywa-
ja w krétszych lub dtuzszych okresach czasu. Upowszechnienie dostepnych juz i z sukce-
sem skomercjalizowanych rozwigzar waskiej sztucznej inteligencji (ang. narrow artificial
intelligence), wykorzystujgcych zaréwno zaawansowane algorytmy analityczne oparte na
sieciach neuronowych, jak i najnowsze technologie telekomunikacyjne i diagnostyczne,
umozliwia obecnie rejestracje i przetwarzanie ogromnych ilosci danych, z ktérych znacz-
na czes¢ tworzy big data'. Przy ich wykorzystaniu mogga by¢ kreowane nowe ustugi, wy-
twarzane w nowatorski sposéb i udostepniane konsumentom przy zastosowaniu nowych
modeli biznesowych. Od ich zakresu i poziomu upowszechnienia zalezy, w jaki sposéb
w przyszlosci beda funkcjonowac i rozwijac si¢ inteligentne aglomeracje, a w konsekwen-
ji - jaki bedzie poziom komfortu zycia. Nalezy zwréci¢ uwage na jeden bardzo wazny
aspekt dyskusji o przyszlosci inteligentnych aglomeracji. Rozwigzania obecnie promowa-
ne, ktére maja przyczynic sie do poprawy poziomu zycia, m.in.:

inteligentne miasto (ang. smart city),

inteligentna mobilnos¢ (ang. smart mobility),
inteligentne sieci energetyczne (ang. smart grid),
inteligentne uktady pomiarowe (ang. smart metering),
inteligentne domy (ang. smart house),

inteligentne biura (ang. smart office),

! Big data to tylko takie zbiory bardzo licznych danych, przy uzyciu ktérych mozna uzyska¢ wyniki ana-
liz jako$ciowo odmienne od analiz przeprowadzonych na zbiorach matych. To oznacza, ze czes¢ duzych
zbioréw nie spelnia kryterium tej szczegolnej cechy big data. V. Mayer-Schonberger, K. Cukier, Big data.
Efektywna analiza danych, MT Biznes, Warszawa 2017, s. 20.
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majg jeden wspolny mianownik. Nie jest nim pojecie ,inteligentny”, czyli ,smart”,
co wydawaloby sie rzeczg oczywistg. Jest nim wykorzystywanie energii elektrycznej
jako najbardziej uzytecznej na Ziemi formy energii. Funkcjonowanie spoleczenistw,
ktére zabiegajg o podniesienie poziomu konsumpgji i poprawe warunkéw zycia, jest
wspolczesnie niemozliwe bez zagwarantowanego dostepu do energii elektrycznej
w pozadanej iloéci. Znamienne jest przy tym, ze konsumenci nie znajg uktadéw za-
silania w te energie i nie rozumiejg, jak te uklady dzialajg pod wzgledem technicz-
nym, organizacyjnym i ekonomicznym. Po czeSci wynika to z glebokiej integracji tych
uktadéw ze strukturami technologicznymi szeroko pojetego przemystu, a po czesci
z uksztaltowanego modelu biznesowego, w ktérym dystrybutor energii elektrycznej
wystepuje w roli niezastepowalnego monopolisty. Poniewaz konsumenci nie znajg
i nie rozumiejg dzialania systemu elektroenergetycznego, to w sposéb naturalny te
same osoby, wypelniajac réznorodne zadania zawodowe, przyjmuja bezkrytycznie,
ze ,energia elektryczna jest i musi by¢”. Szczeg6lnie w sektorze ICT dostepnosé ener-
gii elektrycznej traktowano przez wiele dziesiecioleci jak co$ oczywistego. Dopiero
w drugiej dekadzie XXI wieku, wraz z upowszechnianiem odnawialnych Zrédet ener-
gii (OZE), zar6wno wsréd konsumentéw, jak i podmiotéw gospodarczych, przed-
stawicieli wltadz publicznych i NGO'’s, rozpoczeto sie budowanie Swiadomosci, ze
procesy generowania, magazynowania, przesyltania i dystrybucji energii elektrycznej
mogg by¢ uksztaltowane w nowatorski sposéb. Coraz powszechniejsze staje si¢ zro-
zumienie, ze bez energii elektrycznej, do tego dostepnej bez jakichkolwiek zaklécen,
stosowanie technologii cyfrowych w ogéle nie jest mozliwe.

1. System elektroenergetyczny w inteligentnej aglomeracji

Inteligentna aglomeracja jest pojeciem wskazujagcym kierunek ewolugji funkcjono-
wania systeméw spoteczno-gospodarczych na gesto zaludnionych terenach zurbani-
zowanych. Czynnikiem kreujgcym ewolucje jest rozw6j technologii cyfrowych, w tym
tworzenie i wdrazanie rozwigzan okreslanych mianem sztucznej inteligencji (SI).
Proces rozwoju technologii cyfrowych trwa juz ponad sze$¢ dekad, jesli przyjaé, ze
prace poprzedzajace zastosowanie SI zostaly zapoczatkowane podczas seminarium
w Dartmouth College w 1956 roku®. Celem wdrozenia rozwigzan SI jest udzielenie
cztowiekowi wsparcia w rozwigzywaniu zadan intelektualnych. Stanowi to novum,
gdyz wczesniejszy postep techniczny koncentrowatl si¢ na tworzeniu i upowszechnia-
niu rozwigzan stuzacych ograniczeniu wysitku fizycznego czlowieka, w tym dzieki
robotyzacji, eliminowaniu cztowieka z okredlonych faz procesu wytwarzania, prze-
mieszczania i serwisowania débr rzeczowych. Gospodarka cyfrowa, ktéra jest two-
rzona od poczatku XXI wieku, bedzie sie rozwija¢ dzieki zastosowaniu coraz bardziej
zaawansowanych technologii cyfrowych, w tym technologii integrujacych rozwiaza-
nia z zakresu telekomunikagiji i teleinformatyki (ICT) z nowatorskimi rozwigzaniami
w innych dziedzinach, m.in. obslugiwania proceséw przemieszczania si¢ os6b oraz

M. Lungarella, F. Iida, J.C. Bongard, R. Pfeifer, Al in the 21st Century — With Historical Reflections,
w: 50 Years of Artificial Intelligence, Springer-Verlag, Berlin-Heidelberg 2007, s. 1.
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przemieszczania rzeczy, generowania energii elektrycznej, produkcji débr rzeczo-
wych z wykorzystaniem nowych materiatéw. Podstawowg cechg gospodarki cyfro-
wej jest usieciowienie (prawie) wszystkich oséb i coraz wiekszej liczby przedmiotéw,
dzieki upowszechnianiu stacjonarnego i mobilnego internetu oraz internetu rzeczy
(ang. Internet of Things — 1ol). Gospodarke cyfrowg mozna opisa¢ za pomocg naste-
pujacej definicji*: globalny system spoleczno-gospodarczy, w ktérym konsumenci,
podmioty gospodarujgce oraz instytucje rzagdowe i organizacje pozarzadowe, a takze
uzywane przez nich urzadzenia, s usieciowione, a rejestracja, gromadzenie i prze-
twarzanie danych w , Internecie wszystkich i wszystkiego” powoduje, ze wiezi funk-
cjonalne w zintegrowanej rzeczywistosci realnej i wirtualnej wystepujace w procesie
budowania oraz dystrybucji warto$ci i rozwijane dzigki wiedzy wspartej sztuczng in-
teligencja nabierajg coraz wiekszego znaczenia, az do napotkania skutecznego oporu
ustanowionego przez instytucje publiczne.

Inteligentne aglomeracje bedg mogly sie rozwija¢, jesli podstawowe elementy sys-
temu elektroenergetycznego zostang objete wsparciem technologii cyfrowych. Mo-
del elementéw tego systemu i ich wzajemnych powigzan przedstawiono na rysun-
ku 1. Funkcjonowanie poszczegélnych elementéw lub podsysteméw zostang opisa-
ne w dalszej czedci opracowania. Ze wzgledu na ograniczong objeto$¢ opracowania
pewne zagadnienia, np. zasady funkcjonowania gietldy energii, zostaly pominiete,
gdyz w centrum zainteresowania jest opis istniejacej infrastruktury elektroenerge-
tycznej i perspektywy jej modernizacji oraz rozwoju.

Zarzadzanie energig elektryczna w inteligentnej aglomeracji

GENEROWANIE, MAGAZYNOWANIE | PRZESYL SPRZEDAZ DYSTRYBUCJA | WYKORZYSTANIE

Odbiorcy energii, w tym prosumenci

=

@ ‘ Stacjonarne

i mobilne
urzadzenia do
magazyno- ‘
wania energii
elektrycznej Smart
devices

Aglomeracyjny

smart grid
WEK - wielko-
skalowa — Pobor i zwrot,
energetyka

korporacyjna

Gietda energetyczna

Operator aglomeracyjnego smart grid

Rys. 1. System elektroenergetyczny w inteligentnej aglomeracji
Zrédto: Opracowanie wlasne.

3 W. Paprocki, Ekonomiczne aspekty gospodarki cyfrowej, Prezentacja podczas I Seminarium o Gospodarce
Cyfrowej 4.0, SGH, Warszawa 2018, s. 5.
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Zagadnieniem, ktére warto zasygnalizowag, jest struktura organizacyjna systemu
elektroenergetycznego. W literaturze wskazywane s3 dwie zasadnicze konfiguracje
tego systemu*. W pierwszej wystepuje tradycyjne, zintegrowane pionowo przedsie-
biorstwo, ktére obejmuje swoja dzialalnoscig wszystkie fazy od produkcji do dystry-
bugji energii elektrycznej. Takie przedsiebiorstwo jest monopolistg na rynku regional-
nym, a moze by¢ nawet monopolistg na rynku krajowym. W drugiej konfiguracji obok
siebie wystepuja r6zne podmioty, ktére ze sobg konkuruja na rynku. Wydaje sie, ze
w inteligentnej aglomeracji moze wystapic trzecia konfiguracja, w ktérej dominujaca
role bedzie odgrywac operator aglomeracyjnego smart grid, czyli operator wirtualnej
platformy. Ze wzgledu na dostep do odpowiednio duzego zbioru danych udostepnia-
nych w czasie rzeczywistym, bedzie on w stanie optymalizowaé wykorzystanie po-
tencjalu wytworczego oraz iloéci energii elektrycznej pobieranej z systemu krajowego
z jednej strony z ilodcig zuzywanej energii z drugiej strony.

2. Infrastruktura elektroenergetyczna aglomeracji miejskich
— stan obecny i przewidywane kierunki rozwoju

Standardowa struktura zasilania obszaréw aglomeracji miejskich nie zmienita sie
od dziesigtkéw lat. Odkad z terytorium centralnych dzielnic miast usuniete zostaty
lokalne elektrownie wzniesione na przetomie XIX i XX wieku, gléwnymi punktami
zasilajgcymi przemyst, gospodarke komunalng oraz gospodarstwa domowe sg stacje
elektroenergetyczne WN/SN®, najczesciej 110/15 kV. Po stronie wysokonapieciowej
stacja jest dolgczona do krajowej sieci przesytowej charakteryzujacej sie¢ duza nieza-
wodnoscig pracy, a dostawy z odlegtych elektrowni pracujacych w réznych regionach
s zapewnione w ramach krajowego systemu generacji i przesylania energii elek-
trycznej. Niezawodno$¢ dostaw zapewnia pierScieniowa struktura sieci. Dwustronne
zasilanie stacji (dwiema niezaleznymi liniami) umozliwia jej prace nawet w stanach
awaryjnych N-1, gdy jedna z linii zasilajacych jest wytaczona z eksploatacji. W du-
Zym uproszczeniu, zamierzona lub awaryjna rekonfiguracja polgczen stacji po stronie
wysokiego napiecia odbywa sie automatycznie na podstawie sygnatéw przestanych
z krajowej dyspozycji mocy (KDM) lub na podstawie sterowania lokalnego. Na pozio-
mie Sredniego napiecia sytuacja jest odmienna. Linie pracujg w strukturze pierscie-
niowej z rozcieciami, czyli w rzeczywistodci w strukturze otwartej, w ktorej zasilanie
odbywa si¢ najczesciej jednotorowo, co definiuje niski poziom niezawodnosci takiej
sieci. W stanie awaryjnym N-1 nastepuje utrata zasilania az do momentu recznego
przekonfigurowania linii zasilajacych przez stuzby pogotowia energetycznego.

Obecny stan ujawnia problemy, z jakimi bedzie musiata sie zmierzy¢ w przysztosci
polska energetyka na poziomie sieci dystrybucyjnych i rozdzielczych, jesli warun-
kiem funkcjonowania inteligentnej aglomeracji ma by¢ dostawa energii elektrycznej
do wszystkich odbiorcéw bez jakiejkolwiek przerwy. Najwazniejszym problemem
do rozwigzania jest pelna automatyzacja sieci dystrybucyjnych i umozliwienie pracy

* F. Krawiec, Konkurencyjnos¢ w sektorze elektroenergetycznym, Difin, Warszawa 2016, s. 51.

> WN/SN - wysokiego napiecia i §redniego napiecia, odpowiednio 110kV i 15 kV.
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w ukladach zamknietych, co zdecydowanie poprawi niezawodno$¢ zasilania odbior-
céw koncowych. Proces automatyzacji sieci Sredniego i niskiego napiecia wpisuje sie
w idee typu smart w obszarze nowoczesnej, przysztosciowej elektroenergetyki i stano-
wié bedzie podstawe dalszego rozwoju inteligentnych aglomeracji.

Przy obecnej infrastrukturze elektroenergetycznej na poziomie sieci dystrybucyj-
nej i rozdzielczej, uwzgledniajgc wszystkie jej niedociggniecia techniczne, nie da si¢
zapewni¢ odpowiedniego poziomu niezawodno$ci dostaw energii elektrycznej dla
inteligentnych miast w przysztosci. Pozagdane bedzie wykorzystanie lokalnego po-
tencjatu energetycznego. Przy stopniowym docigzaniu infrastruktury elektroenerge-
tycznej zasilajacej aglomeracje miejskie i podmiejskie (bez jej modernizacji) ryzyko
przerw w dostawach energii bedzie rosto, a wraz z nim ryzyko utraty dostepu do
danych wykorzystywanych w sterowaniu infrastrukturg zarzadzajgca ré6znymi (no-
wymi) procesami funkcjonowania nowoczesnych aglomeracji. Dlatego tak wazny jest
rozwoj generacji rozproszonej (ang. distributed generation — DG) na terenie miast i ob-
szarow podmiejskich®. Zaklada sie, ze w miastach rozwinie sie przede wszystkim
energetyka rozproszona prosumencka, a poszczegolne instalacje pozwolg na gene-
rowanie energii elektrycznej z moca do kilkuset kW. Instalacje wigksze, zdolne do
generowania energii elektrycznej z mocg do kilku, a nawet kilkunastu MW, moga
sie pojawi¢ jedynie na peryferiach miast. Najlatwiejszg do instalowania na terenie
zurbanizowanym wydaje sie energetyka stoneczna. Tempo upowszechniania ogniw
fotowoltaicznych bedzie sie w przysztosci zwieksza¢, wraz z obnizaniem nakladéw
inwestycyjnych zwigzanych z pozyskiwaniem tych urzadzen. Na popularnos¢ techno-
logii wykorzystywania $wiatla stonecznego beda wplywac”:

rozwdj nowych rozwigzan technicznych, w tym zastosowanie nowych mate-
riatéw, wykorzystywanych w ogniwach fotowoltaicznych; jednym z oczekiwa-
nych nowych rozwigzan technologicznych moze by¢ zastosowanie perowski-
towych ogniw stonecznych (ang. Perovskite Solar Cells);

rozw6j urzadzen stuzacych tworzeniu zaréwno scentralizowanych, np. miej-
skich, jak i rozproszonych, instalowanych w gospodarstwach domowych, sys-
teméw magazynowania energii elektrycznej (np. baterie elektryczne nowej
generacji; ang. large-scale power batteries).

Alternatywnym w stosunku do ogniw fotowoltaicznych odnawialnym Zrédlem
energii elektrycznej sa generatory, ktére wykorzystujq site wiatru. Instalowanie takich
generatorow duzej mocy nie jest mozliwe w terenie zabudowanym.

Wraz z istniejgcymi, nadal o matej mocy, instalacjami wytwérczymi wykorzystuja-
cymi technologie OZE, nowo powstate instalacje powinny umozIliwi¢ znaczne odcig-
zenie sieci przesytowej KSE. Jak pokazujg doswiadczenia francuskie, w szczegdlnych
warunkach pogodowych, tj. przy wystepowaniu silnej operacji stonecznej, instalacje
ogniw fotowoltaicznych moga zapewni¢ nawet energetyczne samobilansowanie sie
aglomeracji miejskich.

¢ F. Krawiec, S. Krawiec, Marketing w elektroenergetyce, Difin, Warszawa 2017, s. 59.
7 Top 10 Emerging Technologies in 2016, World Economic Forum, Genewa 2016, s. 7, 16.

Mariusz Ktos, Wojciech Paprocki 151



3. Mozliwosci i ograniczenia wykorzystania energii
elektrycznej z OZE

Upowszechnianie OZE w krajowym systemie elektroenergetycznym moze sie stac
czynnikiem destabilizujgcym, jesli wraz z instalowaniem ogniw fotowoltaicznych oraz
generatoréw wiatrowych nie bedg instalowane zasobniki energii elektrycznej o duzej
zdolno$ci magazynowania. Skoro obie technologie OZE pozwalaja na generowanie ener-
gii elektrycznej jedynie przy okreslonych warunkach pogodowych, to powstaje pytanie,
jak zapewni¢ réwnowage w systemie w zwigzku z wahaniami produkcji energii elek-
trycznej z OZE. Do$wiadczenia Niemiec, gdzie polityka zmian strukturalnych w elek-
troenergetyce (tzw. Energiewende) prowadzona jest od poczatku XXI wieku, wskazujg
na ograniczone mozliwoéci zwiekszania udziatu OZE w miksie energetycznym (tab. 1).

Tab. 1. Wielko$¢ udzialu technologii/paliw w generowaniu energii elektrycznej w Niem-
czech w latach 1995-2017

Technologia

generowania o o o o - o~ ™ < n 0 ~N
- ™ o o — - \—c b - - - -

energii o S o) o ) Q Q o | o o o

elektrycznej/ o N N N N N N N N 3¢ I3V

paliwo

Wegiel 31,1 257 | 24,5 | 23,0 | 24,5 | 255 | 25,2 | 24,8 | 23,9 | 23,1 | 22,6

brunatny

Energetyka 277 | 295 | 22,6 | 222 | 17,6 | 158 | 152 | 155 | 14,2 | 13,1 | 11,6
jadrowa

Wegiel
karmienny 25,6 248 | 18,1 | 185 | 183 | 185 | 19,9 | 18,2 | 182 | 17,0 | 14,6

Gaz ziemny 6,5 8,5 13,6 | 141 | 140 | 121 | 106 | 9,7 | 2.6 | 12,1 | 131

Paliwa z ropy

naftowej 2,0 1,0 1,7 1.4 1,2 1,2 11 0,9 1,0 | 09 0,9

Energia
wiatrowa - 1,6 6,5 6,0 8,0 8,0 8,0 89 | 11,0 10,3 | 13,3
(onshore)

Energia
wiatrowa — — — — — — 0,1 0,2 1,3 2,0 2,8
(offshore)

tHka‘;roe“erge‘ 36 | 43 | 32 | 33|29 |35]36|31]29]33]30

Biomasa — 0,3 4.4 4,7 53 6,3 6,5 6,9 6,9 7.0 7.0
Ogniwa - 00 | 11 | 1,8 | 32 | 42 | 49 | 57 |60 59 | 61
stoneczne (PV)

Spalarnie

Smieci komu- — 0,3 0,7 0,7 0,8 0,8 0,8 1,0 0,9 0,9 0,9
nalnych

Inne paliwa 3,5 3,9 3,6 4,2 4.2 4.1 4.1 4.3 4.1 4.3 4.3

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen e.V.,
https:/ /www.stromauskunft.de/strompreise /strommix-in-deutschland / (29.03.2018).
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Jak ilustrujg dane zawarte w tabeli 1, wzrost produkcji energii uzyskiwanej z ogniw
fotowoltaicznych ulega zahamowaniu po osiggnieciu poziomu ponizej 7,0% udziatu
w produkgji ogétem. Nadal obserwowany jest wzrost udziatu energii elektrycznej ge-
nerowanej w farmach wiatrowych, zaréwno zlokalizowanych na ladzie (ang. onshore),
jak i w przybrzeznych akwenach morskich (ang. offshore).

Znaczenie OZE dla zapewnienia dostepu do energii elektrycznej dla podmiotéw
prowadzacych dziatalnoé¢ gospodarcza oraz podmiotéw z sektora gospodarki komu-
nalnej, a takze dla gospodarstw domowych, moze wzrosna¢ w przysztosci.

W grudniu 2017 roku pod Adelajdg w Australii zainstalowano bateryjny zasobnik
energii o mocy 100 MW. Dostawcg baterii byla amerykaniska TESLA, a system stero-
wania zasobnikiem zostal przygotowany przez szwajcarskie ABB®. Upowszechnienie
tego rodzaju magazynéw energii elektrycznej, przy obnizeniu naktadéw inwestycyj-
nych, moze doprowadzi¢ do sytuacji, w ktérej taczne koszty wytwarzania energii
elektrycznej z niestabilnych OZE oraz koszty magazynowania tej energii beda poréw-
nywalne z kosztami produkcji przy wykorzystaniu dyspozycyjnych tradycyjnych
technologii i przesylania energii elektrycznej na duze odleglosci.

Zasilanie instalacji ICT energig elektryczna z OZE w trzech srodowiskach
(zréznicowanie pod wzgledem zurbanizowania terenu oraz gestosci zaludnienia)

0,
100% A
(]
‘O
S
-N
=}
N
8
(9]
C
L
o
a
0% |
Aglomeracje Obszary wigjskie i morskie Pustynie w strefie
akweny przybrzezne zwrotnikowej
mmm Produkcja energii elektrycznej z OZE (technologie: wiatrowa, Zuzycie energii elektrycznej przez
fotowoltaika, energetyka stoneczno-termiczna) urzadzenia ICT

Rys. 2. Lokalizacja potencjalu OZE oraz zapotrzebowania na energie elektryczna sieci ICT

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Szczegdlne znaczenie bedzie mie¢ redukcja naktad6éw inwestycyjnych, ktére sg po-
noszone przy tworzeniu magazynéw energii elektrycznej o duzej mocy. Wéwczas po-
wstalyby warunki do zlokalizowania na terenie inteligentnych aglomeracji potencjatu
OZE liczacego si¢ co do wielkosci w regionalnym systemie elektroenergetycznym.
Jest to tym bardziej pozadane, Zze upowszechnianie technologii cyfrowych przyniesie
wzrost zapotrzebowania na energie elektryczng w obrebie tych aglomeracji. Na ry-
sunku 2 przedstawiono zréznicowanie hipotetycznej wielkosci potencjatu OZE oraz
wielkosci zuzycia energii elektrycznej w sieci ICT na terenach zaliczanych do trzech

8 P. Zoll, ABB hilft Elon Musk Versprechen einzuhalten,
https:/ /www.nzz.ch/wirtschaft/elon-musk-verspricht-abb-liefert-1d.1348664 (6.02.2018).
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kategorii urbanizacji: wielkich miast, terenéw o niskim poziomie urbanizacji oraz te-
renéw niezamieszkalych. Jest to ilustracja uwzgledniajgca wspoélczesne ograniczenia
w zakresie rozbudowy OZE na terenach zurbanizowanych. Znaczenie tych ograni-
czeni udatoby sie zredukowaé w warunkach uzyskania oméwionego powyzej poten-
cjalnego postepu technologicznego.

W Polsce nie ma terenéw, ktdre spetniatyby warunki okreslone na rysunku 2 jako
pustynia. Bioragc pod uwage warunki klimatyczne i dostep do wybrzeza morskiego,
mozliwe jest natomiast rozbudowanie potencjatu farm wiatrowych na akwenach
przybrzeznych, gdzie panujg wzglednie lepsze warunki niz na ladzie, tj. okresy wy-
stepowania wiatru z odpowiednig silg sg dluzsze.

4. Wpltyw e-mobilnoSci na zmiany w systemie
elektroenergetycznym

Potrzeby rozbudowy infrastruktury elektroenergetycznej w inteligentnych aglo-
meracjach beda w przysztosci wieksze, jesli upowszechnia¢ sie beda dostrzegane juz
trendy dotyczace rozwoju mobilnosci i logistyki®:

coraz wieksza cze$¢ aktywnosci zwigzanej z przemieszczaniem sie os6b oraz
przemieszczaniem rzeczy bedzie si¢ odbywacé na terenach zurbanizowanych;
bedzie wzrasta¢ sita nabywcza ludnosci zamieszkujacej w inteligentnych aglo-
meracjach, co bedzie przyczyniaé¢ sie¢ do wzrostu mobilnoéci wewnatrz tych
aglomeracji, a takze w ruchu wyjazdowym i przyjazdowym (np. w celach edu-
kacyjnych, zawodowych, turystycznych);

bedzie nasilaé sie presja spoteczna, aby z gospodarki, w tym z sektorow elek-
troenergetycznego oraz transportowego, eliminowaé technologie obcigzajace
srodowisko naturalne oraz przyczyniajace sie¢ do utrzymywania si¢ lub nawet
wzrostu emisji gazéw cieplarnianych;

beda sie zmieniaé preferencje ludnosci co do wyboru §rodkéw transportu os6b
oraz tolerancja wobec wybranych $rodkéw transportu rzeczy, co moze prowa-
dzi¢ do obnizania si¢ tolerancji dla samochodéw ciezarowych z napedem spa-
linowym na benzyny, olej napedowy i gaz ziemny lub LPG przy utrzymaniu
lub wzroscie tolerancji dla samochodéw z napedem na woddr lub metan.

W scenariuszu zakladajagcym upowszechnienie pojazdéw drogowych z napedem
elektrycznym (ang. battery electric vehicle — BEV) i eliminowanie z systemu transpor-
towego inteligentnych aglomeracji pojazdéw z konwencjonalnymi silnikami spalino-
wymi (ang. internal combustion engine vehucle — ICE) bedzie wzrasta¢ zapotrzebowanie
na energie elektryczng niezbedna do tadowania baterii za posrednictwem stacji fa-
dowania pojazdéw. Prognoza zmian w strukturze napedéw w $wiatowej flocie sa-
mochodéw osobowych na 2030 rok przedstawiona jest w tabeli 2. Dla zaspokojenia
wzrastajgcych potrzeb w zakresie tadowania baterii samochodowych stworzona zo-
stanie nowa infrastruktura takich stacji, zastepujgca lub co najmniej komplementar-
na w stosunku do istniejgcej sieci stacji paliwowych. Standardowym wyposazeniem

? G. Herrmann, Automobilindustrie im Umbruch, AK] Automotive, Saarbriicken 2018, s. 4.
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stacji tadowania pojazdéw BEV (a takze pojazdéw hybrydowych dostosowanych do
zasilania zewnetrznego, ang. plug-in — PHEV) bedq urzadzenia opisane w tabeli 3. Ich
instalacje w Europie przewiduje sie na 2020 rok i lata nastepne.

Tab. 2. Struktura napedéw w $wiatowej flocie samochodéw osobowych - stan z roku 2017

i prognoza na rok 2030

Silniki benzynowe 76% 47%
Silniki wysokoprezne 19% 5%
Uktady hybrydowe 4% 34%
Silniki elektryczne 1% 14%

Zrédto: M. Fasse, M.-W. Buchenau, So reagiert die Autobranche auf den Wunder-Diesel von Bosch,
http:/ /www.handelsblatt.com/my /unternehmen/industrie /neue-technologie-so-reagiert-
die-autobranche-auf-den-wunder-diesel-von-bosch /21212422 html (25.04.2018).

Tab. 3. Cechy techniczne i eksploatacyjne stacji tadowania baterii w pojazdach BEV/PHEV

Typ stacji

duzej mocy (High Power)

Prad zasilania

zmienny, 15 kV

Moc jednego urzadzenia do
tadowania

Do 350 kW

Standardowo 125 kW

Lokalizacja stacji na sieci poza
terenem zabudowanym

Co 100 km na sieci autostrad
(na sieci autostrad w Europie)

W Chinach realizowany jest

plan, zgodnie z ktérym stacje
maja by¢ zlokalizowane

co 50 km na sieci autostrad.

taczna liczba urzadzen do ta-
dowania na stacjach na terenie
zabudowanym

Liczba urzadzen zalezna od
liczby pojazdow BEV/PHEV
zarejestrowanych w obrebie
miasta lub aglomeracji

Brak standardu; w miastach
niemieckich na koniec 2017 r.
eksploatowano 98.290 BEV/
PHEV, a dostepnych byto
10.700 urzadzen do tadowania.

Liczba urzadzen do tadowania
na stacji w jednej lokalizacji

6do 10

Czas tadowania baterii w sa-
mochodzie osobowym BEV
0 pojemnosci 24-40 kWh

15 min do 45% potencjatu
30 min do 80% potencjatu
60 min do 100% potencjatu

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: S. Loth, Empower Automotive 4.0 — Supply Chain
Transformation, AK] Automotive, Saarbriicken 2018, s. 8, F. Kuhnert, Transformation Automotive,
PwC/AK] Automotive, Saarbriicken 2018, s. 12.
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W ocenie ekspertéw upowszechnianie samochodéw osobowych BEV w inteli-
gentnych aglomeracjach bedzie sie odbywaé przy zmianie sposobu uzytkowania
tych pojazdéw. Poniewaz cena samochodéw z napedem elektrycznym i jednocze-
$nie z systemami asystentow kierowcy coraz lepszej klasy bedzie znacznie wyzsza
niz tradycyjnych i popularnych pojazdéw, to ich uzytkownicy beda preferowa-
li model ,,wspétdzielenia” (ang. car-sharing) od modelu posiadania samochodu
w wylgcznej dyspozycji. Zaklada sie¢ wiec, ze modelowy roczny przebieg samo-
chodéw BEV osiggnie ok. 58 000 km rocznie, gdy dla samochodéw w modelu
tradycyjnym wynosi zaledwie 13 230 km $rednio rocznie'.

Jesli przyjmie sie, ze samochéd BEV w ruchu miejskim zuzywa 10 kWh/
100 km, a dzienny przebieg wyniesie modelowo okoto 150 km, to kazdy pojazd
bedzie zuzywat 105 kWh tygodniowo. Nalezy przyja¢, ze kazdy z tych samocho-
déw musi by¢ fadowany co najmniej 3 razy w tygodniu, a zapewnienie komfortu
uzytkownikom bedzie wymagato tadowania co najmniej raz w ciggu doby.

Dla aglomeracji warszawskiej mozna przeprowadzié¢ nastepujaca symulacje za-
potrzebowania na dodatkowg energie elektryczng zwigzang z upowszechnianiem
samochodéw osobowych BEV. Jesdli wsréd dwoéch milionéw mieszkanicéw 10%
miatoby wspétuzytkowac taki tabor, srednio po 30 km dtugosci pokonywanej dro-
gi dziennie, to w uzyciu musiatoby by¢ 40 000 samochodéw osobowych BEV. Ich
tygodniowe zapotrzebowanie na energie elektryczng wynositoby 4 200 000 kWh,
a roczne 218 400 000 kWh, przy jednoczesnym obnizeniu zapotrzebowania na pa-
liwa silnikowe (benzyny, olej napedowy) rzedu 2,730 mln litréw.

Hipotetyczna wielkoé¢ zapotrzebowania na dodatkowa energie elektryczna
w aglomeracji warszawskiej jest poréwnywalna z modelowg zdolnoscig do gene-
rowania energii elektrycznej przez farme wiatrowa w Kopaninie koto Leby, gdzie
tagczna moc generatorow wynosi 90 MW. Przez 365 dni w roku, uwzgledniajac
zmieniajgce si¢ warunki pogodowe, w farmie tej efektywnie mozna wygenero-
waé ok. 200 000 000 kWh, czyli 25,4% z nominalnego potencjalu wynoszacego
788 400 000 kWh. Odwotanie si¢ do przykladu farmy wiatrowej zlokalizowanej
na wybrzezu Morza Battyckiego jest zasadne z tego powodu, ze w tym regionie
sg relatywnie najlepsze warunki dla eksploatacji generatoré6w wiatrowych. Zlo-
kalizowanie takiej farmy w sgsiedztwie aglomeracji warszawskiej wymagatoby
zainstalowania generatoréw o wiekszej mocy, aby uzyskac te samgq ilo$¢ wygene-
rowanej energii elektrycznej. Koszty generowania energii bylyby zatem wyzsze,
cho¢ nizsze bylyby koszty jej przesytania miedzy farma wiatrowa a urzadzeniami
do tadowania samochodéw udostgpnionymi mieszkaricom Warszawy i okolicz-
nych miejscowosci.

Rozwéj motoryzacji wykorzystujacej naped elektryczny w obrebie inteligent-
nych aglomeracji bedzie zapewne prowadzit do zjawiska zréznicowania lokaliza-
¢ji punktéw generowania i punktéw odbioru energii elektrycznej przeznaczonej
do fadowania pojazdéw BEV/PHEV. Zjawisko to ilustruje rysunek 3.

' R. Kuhnert, Transformation Automotive..., dz.cyt., s. 4.
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Rys. 3. Lokalizacja potencjalu OZE oraz zapotrzebowania na energie elektryczna w stacjach
ladowania pojazdéw BEV/PHEV

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Nieprzerwany i nieograniczony ilosciowo dostep do energii elektrycznej jest nie-
zbedny, aby kontynuowac¢ technologiczny rozwdj inteligentnych aglomeracji. Ich funk-
cjonowanie bedzie przeksztalcane w kierunku upowszechniania rozwigzan, ktére po-
zwolg ograniczy¢ iloé¢ zuzywanej energii elektrycznej bez obnizania poziomu komfortu
zycia mieszkanicéw oraz systemu spoteczno-gospodarczego funkcjonujacego w obrebie
aglomeracji. Jesli system energetyczny ma by¢ zbilansowany, to modernizacja i rozwdj
sektora elektroenergetycznego musza by¢ nieustajace i prowadzone réwnolegle z roz-
wojem innych dziedzin. Tylko przy takich zatozeniach rozw6j ré6znych sektoréw gospo-
darki bedzie si¢ dokonywat plynnie, bez wystepowania sytuacji kryzysowych.

5. Uktady hybrydowe stuzgce uniezaleznieniu
sie inteligentnych aglomeracji od istniejgcych
scentralizowanych struktur elektroenergetycznych

W poczatkowym etapie przemian miast w kierunku inteligentnych aglomeracji
ich zaplecze elektroenergetyczne bedzie oparte na miksie obecnie dostepnych techno-
logii wytwérczych, w ktérym giéwny udziat bedg mialy technologie konwencjonal-
ne wspierane technologiami OZE i zasobnikami energii elektrycznej. Z technicznego
punktu widzenia integracja wszystkich dostepnych obecnie technologii wytwoérczych
w systemy zasilania o mocach zainstalowanych od kliku kilowatéw (mikrouktady
wytworcze, tzw. micro-OZE) do dziesigtkéw megawatdéw na potrzeby inteligentnych
miast jest mozliwa. Takie uklady, nazywane potocznie ukladami hybrydowymi, stano-
wig odpowiedZ na rosngce potrzeby zapewnienia wysokich parametréw niezawodno-
Sciowych zasilania odbiornikéw priorytetowych energia elektryczng. Coraz wrazliw-
sze i technologicznie zaawansowane odbiorniki wymagaja ciggtego zasilania energia
elektryczng o bardzo dobrych parametrach jako$ciowych. Pierwsze uktady hybrydo-
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we skladaly sie gléwnie z dwéch niezaleznych linii zasilajacych (stowo ,niezalezny”
jest tu bardzo wazne), agregatu pradotworczego i ukladéw bezprzerwowego zasila-
nia (UPS) - ta konfiguracja jest stosowana do dzisiaj. Takie uktady zmniejszaty ryzyko
utraty zasilania. Rozwéj OZE umozliwil wykorzystanie lokalnych potencjaléw energe-
tycznych w celu pozyskania energii elektrycznej. Sita rzeczy technologie OZE zostaly
zintegrowane z lokalnymi sieciami elektroenergetycznymi. Silna zalezno$¢ pomiedzy
iloscig produkowanej energii elektrycznej a warunkami pogodowymi i jednoczesna
che¢ zapewnienia wysokich parametréw jakoSciowych energii elektrycznej przekresli-
fa mozliwo$¢ stosowania technologii OZE bez wsparcia konwencjonalnymi Zrédtami
i magazynami energii elektrycznej. Przy obecnym zaawansowaniu technicznym kon-
wengcjonalnych i alternatywnych technologii wytwoérczych, systeméw telekomunikacyj-
nych i systeméw akwizycji i analizy danych jesteSmy w stanie budowac¢ skalowalne co
do potencjatu wytwdérczego, samobilansujace sie komorki elektroenergetyczne, mogace
pracowaé wyspowo, a takze wspoétpracowaé z innymi (pozostajgcymi w najblizszym
sasiedztwie elektroenergetycznym) komoérkami o tozsamej funkcjonalnosci, tworzac
lokalne i obszarowe mikrosieci elektroenergetyczne — te idee mozna zauwazy¢ w opi-
sach funkcjonowania tworzonych juz klastréw energetycznych, w ktérych poddaje sie
réwniez optymalizacji produkcje ciepta z wykorzystaniem lokalnych zasobéw ener-
getycznych. Niebagatelng role odegra tu réwniez proces standaryzacji dla wszystkich
technologii z obszaru energetyki i ICT, ktére znajdg zastosowanie w procesie przemian
aglomeracji miejskich w obszarze ich zaplecza elektroenergetycznego.

Rachunek efektywnosci ekonomicznej budowy i eksploatacji niezaleznych ukta-
déw zasilania jest obecnie trudny do wykonania i bedzie definiowany przez charak-
ter dziatalnosci gospodarczej podmiotu lub podmiotéw oraz dostepnosci i rodzaju
energii pierwotnej, jaka bedzie mozna lokalnie wykorzysta¢. Analiza optacalnosci
inwestycji bazujaca na poréwnaniu cen energii produkowanej i dostarczanej w trady-
cyjny sposob z alternatywnymi rozwigzaniami bedzie stopniowo traci¢ sens wraz ze
starzeniem sie obecnej infrastruktury KSE.

6. Obszary dziatari OSD na rzecz inteligentnych sieci
elektroenergetycznych

Z punktu widzenia operatoréw sieci dystrybucyjnych (OSD), ktére prowadza
swojg dziatalno$¢ w réznych regionach kraju, w tym takze na terenach silnie zurbani-
zowanych, do najwazniejszych celéw nalezy poprawa wskaznikéw definiujgcych po-
ziom niezawodno$ci dostaw energii elektrycznej i awaryjnosci infrastruktury (SAIDI,
SAIFI). Wszystkie dziatania w tych obszarach dotyczace modernizacji i rozwoju sieci
beda pozytywnie oddzialywaé na rozwéj aglomeracji miejskich i dadza mozliwosé
wprowadzania na ich terenie idei inteligentnego miasta. W tabeli 4 zestawiono naj-
wazniejsze obszary dzialari pod katem modernizacji i rozwoju sieci dystrybucyjnych
prowadzonych przez krajowych operatoréw. Zastosowanie inteligentnych, aktyw-
nych urzadzen elektroenergetycznych (np. filtréw harmonicznych, kompensatoréw
mocy biernej, automatycznej podobcigzeniowej regulacji napiecia transformatoréw
SN/nn, aparatury kontrolno-pomiarowej, zasobnikéw energii, mikrosysteméw wy-
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twoérczych) w polaczeniu z wykorzystaniem nowych technologii teleinformacyjnych
(systeméw komunikacji, monitorowania, odpowiednich algorytméw optymalizacyj-
nych) pozwoli OSD na efektywne zarzadzenie siecig. Zmodernizowana sie¢ stanie sie
inteligentnym systemem elektroenergetycznym, czyli tzw. smart grid.

Tab. 4. Najwazniejsze obszary dzialafi pod katem modernizacji i rozwoju sieci dystrybucyj-
nych krajowych operatoréw na terenach aglomeracji miejskich

bd
Enea tak bd tak tak tak | tak bd | (raczej | tak | Bydgoszcz | tak
Operator
tak)
Energa o
& tak tak | tak tak bd tak bd | (raczej | bd Gdynia tak
Operator
tak)
PGE Dys- bd todz
71 tak | tek | tak | tak | tak | tak | bd | (raczej | bd | tak
trybucja Augustow
tak)
Innogy

Stoen tak tak tak tak tak tak bd tak bd | Warszawa | tak
Operator

Tauron
Dystrybu- | tak bd tak tak tak | tak bd tak bd | Wroctaw tak
cja
PKP Ener- bd.

(raczej| bd tak | tak bd tak bd tak tak bd tak
getyka tak)

Zr6dto: Opracowanie wlasne na podstawie: danych udostepnionych przez operatoréw: https:/ /
www.pkpenergetyka.pl/; http://www.energa-operator.pl/; https://www.operator.enea.pl/;
https:/ /pgedystrybucja.pl/; https://www.tauron-dystrybucja.pl/; http://www.innogysto-
enoperator.pl/; Inteligentna siec elektroenergetyczna — dziatania OSD, ,,SGP Smart Grids Polska”,
2/2016 (16); Raport roczny Innogy 2017 Energia si¢ liczy; https:/ /www.gkpge.pl/innowacje/
Obszary-innowacji/Dystrybucja; Sprawozdanie Zarzadu z dziatalnosci Enea SA oraz Grupy
Kapitatowej Enea w 2016 r.; http:/ /raportroczny.energa.pl/perspektywy-rozwoju-i-realizacji-
-strategii-w-2016-r.html; Jednostkowy raport roczny TAURON Polska Energia S.A. za 2017 rok.

Mariusz Ktos, Wojciech Paprocki 159



Podsumowanie

Przedstawione rozwazania obejmujag wybrane zagadnienia dotyczace rozwo-
ju systemu elektroenergetycznego, a w szczegélnosci infrastruktury znajdujacej sie
na terenie zurbanizowanym, ewoluujacym w gospodarce cyfrowej ku inteligentnej
aglomeracji. Cho¢ w takich regionach zagospodarowane jest tylko 2% powierzchni
Swiata, to w ich obrebie zuzywane jest okoto 75% energii elektrycznej generowanej
na calym $wiecie. Upowszechnienie technologii cyfrowych dato impuls dla proce-
su transformacji systeméw elektroenergetycznych. Jednym z przejawéw ewolucji
bedzie ograniczenie energochtonnosci w przemysle débr rzeczowych i w sektorze
uslugowym o charakterze tradycyjnym, $wiadczonych na rzecz mieszkaricow miast.
Oczekiwane jest takze zmniejszenie zuzycia energii elektrycznej przez standardowe
urzadzenia instalowane w gospodarstwach domowych. Jednoczesnie rozwéj nowych
ustug, w tym tworzonych i dostepnych w $wiecie wirtualnym, spowoduje, ze wzro-
$nie zapotrzebowanie na energie elektryczng, ktéra bedzie wykorzystywana w sta-
cjonarnych i mobilnych urzgdzeniach ICT, w tym w coraz liczniejszych systemach
IoT. Zapotrzebowanie na dodatkowe iloéci energii elektrycznej wywota takze rozwdj
e-mobilnosci, dzieki ktérej zostanie zredukowana lokalna emisja zanieczyszczen i ga-
z6w cieplarnianych zwigzana ze zmniejszeniem zuzycia paliw plynnych i gazowych
pochodzenia organicznego w wypieranych z aglomeracji pojazdach z tradycyjnym
napedem ICE. Nowe uzyteczne ustugi beda tak liczne, ze poczatkowe ograniczenie
energochfonnosci w miastach zostanie w pelni zniwelowane przez wzrost zapotrze-
bowania energetycznego wywotanego rozwojem nowych ustug, ktére polepsza po-
ziom zycia mieszkancow.

W inteligentnych aglomeracjach nalezy sie zatem liczy¢ w przyszlosci ze zwiek-
szeniem zapotrzebowania na energie elektryczng. Do uwzglednienia jest bardzo duza
wrazliwo$¢ wszystkich odbiorcéw tej energii na przerwy w dostawach, co oznacza,
ze infrastruktura w inteligentnych aglomeracjach musi by¢ przygotowana do bezawa-
ryjnego funkcjonowania. Przy tej perspektywie szczegélnie wazne bedzie wdrazanie
rozwigzan technicznych, organizacyjnych i ekonomicznych, ktére zapewnia wyzsza
efektywnos¢ uzytkowania energii w kazdej postaci oraz podniesienie poziomu ochro-
ny srodowiska naturalnego na terenach zurbanizowanych.

Ze wzgledu na problemy zwigzane ze stosunkowo wysokim poziomem zawod-
noéci istniejgcych sieci zasilajacych na poziomie Sredniego i niskiego napiecia i coraz
wiekszymi problemami podsektora wytwoérczego krajowego systemu elektroenerge-
tycznego (KSE) nalezy przeanalizowad, w jakich obszarach dopuszczaé do cyfryza-
qji funkcjonowania aglomeracji w poczatkowym stadium przemian, aby potencjalne
straty i wplyw na jej funkcjonowanie w przypadku rozlegtej awarii zasilania byt jak
najmniejszy. Nalezy rozpatrze¢ te problemy szczegélnie w obszarach priorytetowych
zycia miast, np.: w miejskim systemie ochrony zdrowia i w transporcie publicznym.
Narastajgce uzaleznienie funkcjonowania inteligentnej aglomeracji od bezawaryjnych
dostaw energii elektrycznej musi by¢ traktowane jako wytyczna przy tworzeniu i re-
alizacji programéw modernizacji i rozwoju infrastruktury elektroenergetycznej. Moz-
na zalozy¢, ze wraz z postepujacy cyfryzacja miast i wymuszong przez ten proces
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przemiang tej infrastruktury wrazliwos¢ nowoczesnej aglomeracji na zaktécenia i sta-
ny awaryjne ukladéw zasilania bedzie malata. Mozna oczekiwaé, ze ryzyko wysta-
pienia w przysztosci rozleglej awarii bedzie mozna znacznie ograniczy¢, cho¢ obecnie
nie potrafimy jeszcze zdefiniowad, przy spelnieniu jakich warunkéw taki poziom nie-
zawodnosci bedziemy w stanie uzyskac.

Oddolna ekspansja matych systeméw energetycznych i ich rosngcy udziat w bi-
lansowaniu potrzeb energetycznych spoteczernistw jest procesem, ktéry wraz z osig-
ganiem dojrzatosci technologicznej rozwigzan, szczegélnie w obszarze micro-OZE,
jest nie do zatrzymania. Sektor energetyczny przestanie zatem by¢ domeng dziatania
aparatu pafistwowego i przedsiebiorstw panstwowych. Wraz z wdrazaniem idei inte-
ligentnych aglomeracji nalezy rozpocza¢ natychmiast proces dogtebnego przeksztat-
cania systemu elektroenergetycznego, w ktérym wiodgca role miatby odgrywac ope-
rator aglomeracyjnej smart grid, a mechanizm konkurencji bedzie skianial wszystkie
podmioty, w tym konsumentéw, do racjonalnego wykorzystywania wyczerpywal-
nych i odnawialnych Zrédet energii oraz racjonalnego zuzywania energii elektrycznej.
Jednym z najwazniejszych obszaréw dzialania w tym zakresie bedzie system mobil-
noéci, a w szczegodlnosci e-mobilnosci.
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Streszczenie

Energia elektryczna staje sie medium niezastgpionym. Jesli w transporcie zarob-
kowym os6b i rzeczy miataby by¢ jeszcze szerzej wykorzystywana, a w komunikacji
indywidualnej zdoby¢ popularno$é, to zapotrzebowanie na jej dostawy bedzie dalej
rosto. Dodatkowo jej zuzycie bedzie wzrasta¢ wraz z rozbudowywaniem infrastruk-
tury ICT, gtéwnie w celu zapewnienia pracy urzadzen w klimatyzowanych pomiesz-
czeniach. Pojawiajg si¢ nowe koncepcje dotyczace mozliwosci racjonalizacji zuzycia
energii oraz wykorzystania generacji z odnawialnych Zrédet energii (OZE). W roz-
dziale przedstawione sg mozliwe rozwigzania techniczne i organizacyjne, ktérych
wdrozenie prowadzitoby do utworzenia systemu elektroenergetycznego wykorzy-
stujgcego inteligentng infrastrukture elektroenergetyczng nazywang smart grid. Opi-
sane sg takze ograniczenia techniczne wystepujace wspoélczesnie w tej infrastrukturze
oraz pozadane kierunki jej modernizacji i rozwoju.

SUMMARY

Electric energy is the most important medium in modern agglomeration. It is getting to be more popu-
lar in public transport of person and goods and can start to be popular in the individual transport. This
leads to increasing of demand of the electric energy. Additionally more supply of it will be requested
due to development of ICT infrastructure which has to work in rooms with air condition. There are
new ideas how to make the electric system more effective and how include to this system renewable
sources of the electric energy. In this chapter are presented some technical and management solu-
tions which can be implemented to create an intelligent infrastructure called Smart Grid. The existing
limits are listed as well as a description of recommended programs of modernization and development
of the electric infrastructure.
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propagator idei zarzadzania projektami w srodowisku akademickim,
biznesowym i spotecznym.




Bartosz Grucza

Wspobtzarzagdzanie zasobami
w systemach mobilnosci miejskiej

— perspektywa interesariuszy

Wprowadzenie

Jak stwierdzit Arystoteles: , Miasto buduje si¢ po to, aby zapewni¢ jego mieszkaricom
bezpieczefistwo i szczgécie”. Osiggniecie tego celu we wspétczesnych miastach wyma-
ga sprawnego funkcjonowania co najmniej nastepujacych systeméw: komunikacyjnych,
kanalizacyjnych i odprowadzania wody deszczowej, zaopatrzenia w wodg, zasilania
w energie elektryczng, transportu i zarzadzania ruchem, ochrony zdrowia, edukacji,
bezpieczenstwa, rekreacji, zarzgdzania kryzysowego, zarzadzania informacjami'.

Nowe koncepcje mobilnosci w systemach transportowych osrodkéw miejskich
tworza silny mechanizm powigzan z kazdym z powyzszych obszaréw klasycznej ak-
tywnosci planistow miejskich. Zréwnowazony rozwdéj miast wymaga racjonalnego
wspolzarzadzania dostepnymi zasobami, a tego nie da sie osiggna¢ bez Swiadomego
angazowania podmiotéw, ktére majg lub powinny mie¢ wplyw na ten proces. Jed-
nym z gléwnych wyzwan pojawiajacych sie w dziedzinie mobilnosci w aglomera-
gjach przysztosci jest brak wspélnych ram i zrozumienia interesariuszy tego procesu,
w tym ich roli i odpowiedzialnoéci. Celem niniejszego rozdziatu jest wzmocnienie
projektowania i wdrazania systeméw mobilnosci miejskiej poprzez dostarczenie
wszystkim zainteresowanym stronom jasnego przegladu rdl, szans i zagrozen oraz
zalecen, ktére moga poméc zmaksymalizowadé wkiad interesariuszy w cele nowej mo-
bilnosci miejskiej.

Udziat obywateli w rozwoju projektéw mobilnosci ma kluczowe znaczenie dla
rozwoju miast. Poniewaz sg oni gtéwnymi uzytkownikami ustug miejskich, wazne
jest, aby strategie planowania miasta uwzglednialy wizje i oczekiwania mieszkar-
céw. Technologie ICT, takie jak aplikacje mobilne czy narzedzia mediéw spoteczno-
Sciowych, mogg by¢ bardzo pomocne, aby umozliwi¢ zaangazowanie i uczestnictwo
obywateli w procesach decyzyjnych. Dostepne sg juz nieodplatne, otwarte platformy
oprogramowania dla miast, pozwalajace na pelng partycypacje obywatelska? wspiera-
ne przez takie inicjatywy zrzeszajace sieci miast, jak Eurocities®. Udzial obywateli po-
prawia zarzgdzanie miastem, promuje sp6jnoéc¢ spoleczng i wzmacnia zaangazowanie

! A. Kadam, Stakeholder needs in city planning, COBIT Focus, 3 November 2014.
2 Por. np. http://consulproject.org.

3 http:/ /www.eurocities.eu/.
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polityczne*. Wigczenie punktu widzenia i opinii mieszkaricow miasta do lokalnych po-
lityk moze wspiera¢ adaptacje ustug miejskich do ich codziennych potrzeb. Dotyczy to
w szczegodlnosci systeméw mobilnoéci miejskiej, stanowigcych krwioobieg metropolii.

1. Interesariusze systeméw mobilnoSci miejskiej

Istnieje szereg cech, ktére wydajq sie kluczowe dla lepszego zrozumienia natury
procesu rozwoju mobilnoéci w miastach — dotycza one zréwnowazonego rozwoju,
jakosci zycia, efektywnego $wiadczenia ustug miejskich, tworzenia wartosci material-
nych i niematerialnych oraz ich dystrybucji i redystrybugcji, a takze inteligencji lub
»inteligentnodci” miasta. Oprécz tych kluczowych elementéw zagadnieniami, ktére
lezg u podstaw przysztej mobilnosci miejskiej, sa:

spoleczeristwo — miasto jest dla mieszkanicow (obywateli);

gospodarka — miasto musi sie rozwija¢ — pod wzgledem przestrzeni, miejsc
pracy, finanséw;

srodowisko — miasto musi by¢ zréwnowazone w dziataniu dla przyszlych po-
kolen;

zarzadzanie — miasto musi mie¢ zdolno$¢ ksztattowania polityk i tgczenia r6z-
nych elementéw decyzyjnych®.

Inteligentne miasto definiowane jest czesto przez pryzmat ustug zwigzanych
z procesem mobilnosci®. Na tej podstawie mozna wskaza¢ jego nastepujace cechy:

inteligentne systemy elektroenergetyczne umozliwiajgce koricowym uzyt-
kownikom wystapienie w roli prosumentéw oraz zmniejszenie zuzycia ener-
gii elektrycznej;

ksztaltowanie systemu komunikacji publicznej oraz infrastruktury przezna-
czonej do przemieszczania sie indywidualnych uzytkownikéw réznych srod-
kéw transportu, m.in. samochodéw osobowych, jednosladéw z napedem
mechanicznym, roweréw, w celu zapewnienia wysokiej jakosci ustug zaspoka-
jajacych potrzeby mobilnosci, w tym zmniejszenia kongestii oraz zwiekszenia
skutecznosci ochrony srodowiska i przeciwdziataniu zmianom klimatycznym;
nadzor ruchu pojazdow i pieszych stuzacy podniesieniu poziomu bezpieczen-
stwa;

zdalne monitorowanie stanu zdrowia pacjentéw, m.in. poprzez systemy te-
leopieki i telediagnostyki, umozliwiajgce optymalizacje zaangazowania kadr
medycznych oraz szybkg pomoc w razie koniecznosci;

samochodowe systemy telematyczne zwigzane z wystepowaniem infrastruk-
tury techniczno-informacyjnej, przeznaczone do obstugi samochodéw przy-
stosowanych do ruchu przy wykorzystaniu automatyki;

rejestr aktywnos$ci miejskiej stuzgcy monitorowaniu stuzb miejskich.

* Por. np. Citizen centric e-participation, Praxis Center for Policy Studies, Tallinn 2013.

5 Setting the stage for stakeholders’ engagement in smart sustainable cities, ITU-T Focus Group on Smart Susta-
inable Cities, International Telecommunication Union, 03/2015.

¢ Por. np. E. Bendyk, S. Kosielinski, R. Krupis, P. Rutkowski, Potencjat Gdariska w zakresie inteligentnego
miasta, Instytut Mikromakro, Gdarsk 2012.
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Implementacja cech mobilnego miasta wymaga podmiotowego podejscia do
mieszkaricéw i réznych grup spolecznych, gdyz orientacja ,,technocentryczna” pro-
wadzi do dehumanizacji oraz utraty poczucia autonomii, a tym samym zaprzepasz-
cza nawet najbardziej innowacyjne rozwigzania; wymaga zatem wiasciwego angazo-
wania interesariuszy’.

Pojecie interesariuszy (ang. stakeholders) wprowadzone zostato do teorii i praktyki
zarzadzania w latach 80. XX wieku przez R.E. Freemana®, ktéry za pomoca tego po-
jecia chciat zwréci¢ uwage na konieczno$é uwzglednienia w zarzadzaniu przedsie-
biorstwem réwniez innych, poza akcjonariuszami (ang. shareholders), grup intereséw?.
Zwigzane bylo to z rozpowszechniong i intensywnie lansowang w latach 80. koncep-
¢ja zarzadzania przedsigbiorstwem zorientowang na interesy jego akcjonariuszy (ang.
shareholders value management)'’. Termin interesariusze jest polskim ttumaczeniem an-
glojezycznego terminu stakeholders pochodzacego od okreSlenia to have a stake in, co
mozna przettumaczy¢ na jezyk polski jako ,mie¢ interes w czyms”.

Koncepcja interesariuszy jest koncepcjg ogdlng znajdujaca zastosowanie w wielu
obszarach zarzgdzania organizacjami, w tym w funkcjonowaniu miast. Koncepcja ta
zdobywa coraz wigkszg popularnoé¢, traktuje bowiem zarzadzanie jako wypadkowa
aspiracji, celéw i dziatari r6znych grup intereséw, co jest zgodne z obserwacjami i do-
$wiadczeniami praktycznymi.

W literaturze przedmiotu znalezé mozna wiele definicji interesariuszy. Wedtug
R.E. Freemana sa to ,grupy mogace oddziatywa¢ na realizacje celéw przedsiebiorstwa
lub moggce podlega¢ oddzialywaniu w zwigzku z realizacjg tych celow”". Ch.W.L. Hill
i G.R. Jones mianem interesariuszy okreélajg réznorodne grupy oséb lub podmioty in-
dywidualne posiadajace roszczenia wobec przedsiebiorstwa'?. R.O. Mason i I. Mitroff
za interesariuszy uwazajg ,pretendentéw (ang. claimants) wewnatrz i spoza projektu,
posiadajgcych uprawnione interesy co do projektu i jego wynikéw”*2.

Uogolniajac te definicje, okredli¢ mozna interesariuszy jako osoby, grupy os6b
i instytucje, ktérych interesy (aspiracje) zwigzane sg z przedmiotem zarzgdzania —
przedsiebiorstwem, projektem lub inng organizacjg — ze wzgledu na mozliwoé¢ od-
dzialywania na przebieg i skutki zarzadzania lub/i ze wzgledu na podleganie od-
dziatywaniu zarzgdzania lub jego skutkow'.

7L. Tomcezyk, A. Klimczuk, Inteligentne miasta przyjazne starzeniu si¢ — przyklady z krajéw Grupy Wyszeh-
radzkiej, ,Rozwéj Regionalny i Polityka Regionalna” 2016, nr 34.

8 R.E. Freeman, Strategic Management. A Stakeholder Approach, Pitman, Boston 1984.

?B. Grucza, Przeglgd proceséw angaZowania interesariuszy w zarzgdzaniu projektami, w: S. Lachiewicz,
A. Zakrzewska-Bielawska (red.), Organizacja w sieci relacji, Wydawnictwo Politechniki Eédzkiej, £.6dz 2017.

" M. Trocki, B. Grucza, Analiza interesariuszy, Bizarre, Warszawa 2005.

" R.E. Freeman, Strategic Management..., dz. cyt., s.VI.

2 Ch.W.L. Hill, G.R. Jones, Strategic Management Theory: An Integrated Approach, Hougton Mifflin, Boston
1995, s. 45.

¥ R.O. Mason, 1. Mitroff, Challenging Strategic Planning Assumptions. Theory, Cases and Techniques, New
York 1981, s. 12.

" B. Grucza, Modele analizy interesariuszy projektu, w: M. Trocki, E. Buklaha (red.), Zarzgdzanie projektami —
wyzwania i wyniki badan, Oficyna Wydawnicza SGH, Warszawa 2016.
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Interesariusze mogg oddzialywa¢ na organizacje zaréwno pozytywnie, tzn.
wspierac jej cele, jak i negatywnie, utrudniajgc lub uniemozliwiajgc realizacje jej ce-
16w. Im wieksze sg te potencjalne mozliwosci oddzialywania, tym wigksze jest zna-
czenie interesariuszy dla funkcjonowania danego podmiotu. Znajomo$¢ interesariu-
szy, reprezentowanych przez nich intereséw, sposobéw ich artykulacji i mozliwosci
oddziatywania ma istotne znaczenie dla procesu zarzadzania kazdym miastem we
wszystkich jego dziedzinach, zwtaszcza w przypadku rozwigzan opierajgcych sie na
nowych technologiach i dotykajacych, w sposéb horyzontalny, wielu grup, tak jak ma
to miejsce w przypadku rozwoju systeméw mobilnosci miejskiej.

Na bazie powyzszych zalozerr warto zidentyfikowaé kluczowych interesariuszy
tego procesu. W tym celu mozna postuzy¢ sie klasyfikacja zaproponowang przez
cztonkéw ITU-T Focus Group on Smart Sustainable Cities — autoréw opracowania
tworzacego podstawy angazowania interesariuszy w inteligentne, zréwnowazone
miasta'. Stosujac podziat interesariuszy na dwunastu najwazniejszych aktoréw, moz-
na dokonac¢ ich analizy i charakterystyki pod katem rozwoju systeméw mobilnosci
miejskiej, jak uczyniono ponizej, a w szczegétach przedstawiono w dalszej czesci ni-
niejszego rozdziatu:

1. Zarzady miast, samorzady i administracja miasta: odpowiadaja za zarzadzanie mia-
stem, dlatego sg gtéwnymi promotorami inicjatyw mobilnosci w kazdym miescie.

2. Rzady krajowe i regionalne: majg kompetencje w zakresie ksztaltowania polityk,
ktére mogag wplywaé m.in. na warunki wdrazania rozwigzan mobilnoSci miejskiej.

3. Firmy $wiadczace ustugi miejskie: wdrazalyby rozwigzania mobilnoéci w celu
zwiekszenia wydajnoéci ustug miejskich.

4. Dostawcy ustug uzytecznosci publicznej: s3 odpowiedzialni za wdrozenie niekto-
rych funkcji mobilnosci, takich jak inteligentna sie¢ czy inteligentne zarzgdzanie ru-
chem.

5. Firmy ICT, operatorzy ustug MaaS: s dostawcami globalnych i zintegrowanych
rozwigzan, platform miejskich, a takze infrastruktury ICT w celu wsparcia wdro-
Zenia mobilnosci.

6. Organizacje pozarzagdowe: s3 zaangazowane w inicjatywy, ktére mogg wplywaé
na spoleczenistwo, a zatem sg uwazane za podmioty zainteresowane mobilnoscia,
szczegoblnie w kontekscie przeciwdziatania wykluczeniu spotecznemu.

7. Organizacje miedzynarodowe, regionalne i wielostronne: obejmujg agendy ONZ
i wielostronne organizacje. Moga by¢ promotorami inicjatyw na rzecz rozwoju czto-
wieka, zréwnowazenia Srodowiskowego i poprawy jakosci zycia na catym $wiecie.
Moga oferowaé mozliwosci finansowania i s3 promotorami inicjatyw mobilnoéci.

8. Stowarzyszenia branzowe: poniewaz przemyst zainteresowany jest wdrazaniem
mobilnosci, stowarzyszenia branzowe réwniez dziatajg na rzecz sukcesu tego no-
wego modelu.

15 Setting the stage for stakeholders” engagement in smart sustainable cities, ITU-T Focus Group on Smart Susta-

inable Cities, International Telecommunication Union, 03/2015.

168 Bartosz Grucza



9. Uczelnie, instytucje badawcze, firmy konsultingowe: analizujg zagadnienia mobil-

nosci i zwigzane z nig trendy, w tym ich wplyw i wkiad w zréwnowazony rozwo;.

10. Obywatele: jako mieszkaricy miast, obywatele sg dotknieci bezposrednio i posred-
nio przez konkretne rozwigzania w zakresie mobilnosci.

11. Planiéci miejscy: ich wiedza jest wazna dla lepszego zrozumienia, jak wigczy¢ za-
gadnienia mobilnosci do $rednio- i dlugoterminowego planowania miasta, a takze
uwzglednienia ztozonosci miast.

12. Jednostki normalizacyjne: te organizacje majg kluczowe znaczenie dla zapewnie-
nia wspdlnej terminologii i minimalnych wymagan w zakresie mobilnosci, a takze
dla okreslenia metod pomiaru w celu oceny wydajnosci i trwatosci ustug miej-
skich na podstawie technologii ICT.

2. Typologia interesariuszy

W zaleznoéci od roli interesariuszy zwigzanych z rozwojem systeméw mobilnosci
miejskiej oraz ich potencjalnego udziatu w inicjatywach zwigzanych z tym procesem
mozna dokona¢ wstepnej klasyfikacji tych podmiotéw, stosujac podziat na'é:

Aktywnych: czyli wszystkich podmiotéw dysponujacych zasobami i upraw-
nieniami do wplywania na dang inicjatywe mobilnosci. Praktycznie wszyscy
interesariusze zostang sklasyfikowani jako aktywni, poniewaz potencjalnie
kazdy z nich moze mie¢ wplyw na projekty mobilnosci. Przy klasyfikacji na
poziomie lokalnym lista ta jest zwykle krétsza, poniewaz nie wszyscy aktorzy,
ktérzy potencjalnie mogliby to zrobi¢, beda dysponowaé zasobami i checiami
do dziatania.

Beneficjentéw: sg to interesariusze, ktérzy bezposrednio skorzystajg z wdroze-
nia rozwigzan w zakresie mobilnosci.

Dotknigtych: ta kategoria obejmuje wszystkie podmioty, na ktére beda mialy
wplyw dziatania w obszarze mobilnoéci. Mozna je dalej podzieli¢ na poten-
cjalnych kibicéw i potencjalnych przeciwnikéw tego procesu.

W zaleznosci od roli interesariuszy jako wspierajacych procesy i rozwigzania
w zakresie mobilno$ci mozna wskaza¢:

dostawcow technologii, ktérzy zapewniaja technologie i/lub rozwigzania tech-
nologiczne;

odbiorcéw technologii: sg to interesariusze, ktérzy wilgczajg rozwigzania tech-
nologiczne i mobilnosci do swoich proceséw, na przyktad w procesach $wiad-
czenia ustug miejskich;

sprzyjajacych mobilnosci: utatwiajg tworzenie technicznych i politycznych ram
niezbednych dla mobilno$ci poprzez wspélprace w zakresie regulacji praw-
nych, definicji kluczowych wskaznikéw, rozwoju infrastruktury, standaryzacji
platform wymiany danych itd.

16 Setting the stage for stakeholders’..., dz. cyt.
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INTERESARIUSZE ZAANGAZOWANI W PROCESIE ROZWOJU
SYSTEMOW MOBILNOSCI MIEJSKIEJ
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Rys. 1. Klasyfikacja interesariuszy rozwoju systeméw mobilnosci miejskiej

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: Setting the stage for stakeholders” engagement in smart
sustainable cities, ITU-T Focus Group on Smart Sustainable Cities, International Telecommuni-

cation Union, 03/2015.

Interesujacej perspektywy analizy interesariuszy miasta, ktérag mozna wykorzy-
sta¢ w dzisiejszej dyskusji na temat mobilnosci miejskiej, dostarczyli S.E. Andersen
i A.E. Nielsen"”. Uwzgledniajac najnowsze trendy gospodarcze i spoteczne, warto za-

prezentowac trzy spojrzenia na ten proces:

1. ,Wczorajsze” — nowoczesne, charakteryzujace si¢ wzajemnym zobowigzaniem
miasta i jego interesariuszy do wziecia odpowiedzialnosci za przyszlosé¢ miasta.
Zycie miejskie koncentruje sie wokét obowigzkéw. Zainteresowane strony s zo-
bowigzane bra¢ udzial w rozwigzywaniu probleméw, m.in. dlatego, ze problemy
te mozna postrzega¢ giéwnie jako efekt wczes$niejszych zachowan interesariuszy
w przeszlosci. Wartos¢ interesariuszy we ,, wczorajszej” perspektywie jest postrze-
gana przez pryzmat ,dobrych obywateli”, co mozna przedstawi¢ jako rzeczywiste

7S.E. Andersen, A.E. Nielsen, The City at Stake: “Stakeholder Mapping” The City, Culture Unbound 2009,

Vol. 1.
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dziatania i zachowania zainteresowanych stron w wypelnianiu okreslonych obo-
wigzkéw zwigzanych z dbaniem o miasto i angazowaniem sie w nie poprzez wia-
czanie w miejskie projekty i agendy regionalne. Brak reakcji obywateli na ten pro-
gram umozliwia wladzom lokalnym stosowanie regulacji prawnych ksztattujacych
zycie mieszkaricéw, podkreslajac autorytet i strukture wladzy formalnej w ramach
wspoblczesnej teorii interesariuszy.

2. ,Dzisiejsze” — postnowoczesne, opierajace sie na perspektywie interesariuszy jako
samo$wiadomych obywateli. Interesariusz nie jest zobowigzany do podjecia dziatan
w zwigzku z realizacjg celow miasta, ale ,,sam sie reguluje”, jest do nich wewnetrz-
nie przekonany, bedac $wiadomym zachodzacych zjawisk. Nie kieruje sie regulacja-
mi prawnymi ani nie podporzadkowuje si¢ wtadzy autorytetu. Postmodernistycz-
ny, autorefleksyjny interesariusz odpowiada za wtasne dziatania zgodnie ze swoim
przekonaniem. Nieustannie dazy do stworzenia i utrzymania spdjnego poczucia
siebie; budowania wlasnej tozsamosci. Dziatania ukierunkowane na rozwigzywa-
nie probleméw miejskich zakorzenione s3 w motywach narcystycznych, poniewaz
pojedynczy interesariusz buduje swojg tozsamos¢ na podstawie dobrych uczynkéw.
Oznacza to np., ze gdy pojedynczy interesariusz oszczedza energie i jest to celowy
wyb6r zachowania, jednoczeénie kreuje obraz siebie jako troskliwej, odpowiedzial-
nej i etycznej osoby lub organizacji. Swiadome inicjatywy rozwoju systeméw mo-
bilnosci przyjmuja wymiar integracyjny, poniewaz majg na celu zbudowanie miasta
wokol wartoéci etycznych i odpowiedzialnego wizerunku, a wiec wigczenie spotecz-
noéci miasta do tych wartosci: my, jako miasto, jesteSmy spolecznie odpowiedzialni,
etyczni i opiekuriczy, zapewniajgc ramy dla zycia miasta w przysztosci.

3. ,Jutrzejsze” — hipernowoczesne, opierajgce si¢ na wyrazistosci: dziatania prowa-
dzace do $wiadomych zachowari w odniesieniu do rozwigzywania probleméw
miasta przeprowadzane sg w celu wykreowania okreslonego obrazu dla wspélnoty
przekonan. Podczas gdy ,dzisiejsza” perspektywa interesariuszy przyjmuje indy-
widualny i emocjonalny nacisk na relacje miedzy miastami, ,jutrzejsza” perspek-
tywa podtrzymuje zainteresowanie odstonigtymi relacjami: chodzi raczej o dobry
wyglad niz dobre samopoczucie. Z hipernowoczesnego punktu widzenia etyczne
postepowanie dla dobra ogétu jest pomyslane bardziej jako dazenie do pozytyw-
nego wizerunku, wiec etyczna ocena dziatan jest wspdlnie negocjowana w okreélo-
nych spolecznosciach, a nie samoregulowana. , Jutrzejsze” podejécie przeksztalca
pojecie obywateli emocjonalnych, poszukujacych tozsamosci, w obywateli, ktérzy
uzywaja $wiadomie systeméw mobilnosci miejskiej jako symbolicznego atrybutu
dla zachowania wtasnego wizerunku. Z perspektywy hipernowoczesnych interesa-
riuszy, miasto zyskuje atuty, gdy inicjuje i podejmuje projekty, aby pokaza¢ etyczny
wizerunek. Z perspektywy rynkowej, inicjatywy uwzgledniajgce rozwijang mobil-
noé¢ s realizowane jako wartos$ci marki — miasta zmieniajg sie¢ w marki $wiadome
mobilno$ci. Zachowania sprzyjajace mobilnosci sg oceniane zgodnie ze spotecznie
wynegocjowanym kodeksem etycznego postgpowania. Stawka nie jest mobilnos¢,
ale wizerunek obywatela.

Przedstawione zmiany w modelu spotecznych zachowan interesariuszy potaczone

z przeksztalceniem systemu wartosci, postaw i oczekiwani wchodzacych w doroste
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zycie os6b nalezacych do pokolenia Z, dodatkowo wzmocnione obserwowanym po-
stepem technologicznym, pozwalajg na sformulowanie w tabeli 1 kluczowych cech
ewolucji perspektyw interesariuszy w zyciu miast.

Tab. 1. Ewolucja perspektyw interesariuszy w zyciu miast

Nowoczesne Hipernowoczesne
. X Postnowoczesne . i
spojrzenie . . . spojrzenie
Cecha X X spojrzenie interesariuszy . X
interesariuszy na . . . interesariuszy na
. . na zycie w miescie . .
zycie w miescie zycie w miescie
Miasto Maszyna Sie¢ niezaleznych jednostek | Nieskoriczona siec¢

metaforycznie

odgrywanych rol

Postrzeganie
interesariuszy

Scentralizowane:
autorytarne miasto

Fragmentaryczne: indywidu-
alni obywatele

Resocjalizujace:
wyrazajacy siebie
obywatele

Wyobrazenie
interesariuszy jako

Zobowigzanych
obywateli

Samodzielnych obywateli

Aktywnie dziataja-
cych obywateli

Wyobrazenie
wiezi z interesariu-
szami jako

Kontraktowych

Emocjonalnych

Performatywnych

Wartosci
wyznawane przez
interesariuszy

Dorosna¢ do bycia
dobrym obywatelem

Tworzy¢ spéjna, wtasng
tozsamos¢

Inscenizowac i od-
grywac role

Wizja prezentowana
przez interesariuszy

By¢ dobrym (obo-
wigzek)

Czuc¢ sie dobrze (cnota)

Wygladac¢ dobrze
(estetyka)

Podstawa etyki

Etyka autorytetu

Etyka sprawiedliwosci
wtasnej

Etyka spotecznie

negocjowana

Zrédta wiedzy
interesariuszy

Media tradycyjne

Media tradycyjne + internet

Internet, sieci
spotecznosciowe,
aplikacje mobilne

Podejscie do tech-
nologii

Dostrzegaja uzytecz-
nos¢ technologii

Wykorzystuja technologie

Nie znaja $wiata bez
technologii

Podejscie do wta-
snosci

Mie¢ na wtasnos¢

Korzystac¢ z wtasnosci

Korzystac,
ale nie posiadac
na wtasnosc

Podejscie do mobil-
nosci

Domatorzy dojez-
dzajacy do pracy,
podrézujacy
sporadycznie

Doceniajacy walory podrézo-
wania

Bedacy ciagle
w ruchu, duzo
podrézujacy

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie S.E. Andersen, A.E. Nielsen, The City at Stake: ,,Sta-
keholder Mapping” The City, Culture Unbound 2009, Vol. 1.

Odniesienie powyzszych zalozent do konkretnych typéw interesariuszy rozwoju
systeméw mobilnosci miejskiej przedstawiono w dalszej czeéci rozdziatu.
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3. Charakterystyka i role kluczowych interesariuszy
systeméw mobilnosSci miejskiej

Aby inicjatywy systeméw mobilnosci miejskiej mogly odnieé¢ sukces, wazne jest
zidentyfikowanie wszystkich zaangazowanych stron, aby zagwarantowac im dtugo-
falowe wykorzystanie i zréwnowazony rozwéj. Miasta to zlozone systemy z wieloma
interesariuszami. W ,, mobilnym” mieScie r6zne podmioty wspétpracujq ze sobg, aby
zbudowaé odporne, inteligentne, zréwnowazone i innowacyjne miasto. Konieczne
jest zastosowanie podej$cia wielopodmiotowego, aby osiggna¢ najwyzszy wskaznik
sukcesu poprzez wspétprace i zaangazowanie, niezaleznie od dzielacych ich réznic
i specyfiki miasta, w ktérym sie znajduja.

Zarzady miast, samorzady i administracja miasta

Zarzady miast stanowig podstawe zarzadzania systemami mobilnosci miejskiej
i stanowig rdzen jego struktury. Zarzady miast i ich administracja powinny by¢ orga-
nem koordynujgcym wszystkie systemy w ramach zintegrowanej platformy techno-
logicznej. Samorzady sa najczesciej stale zaangazowane w strategie rozwoju i dlatego
beda odgrywac kluczowgq role w inicjatywach mobilno$ci miejskie;j.

Gminy musza radzi¢ sobie z codziennymi problemami i wyzwaniami obywateli
oraz z wyzwaniami zwigzanymi z zarzadzaniem miastem. Presja na efektywnos¢ wy-
korzystania budzetéw komunalnych z jednej strony i konieczno$¢ osiggniecia krajo-
wych i miedzynarodowych norm (cho¢by w zakresie redukcji zanieczyszczen) z dru-
giej strony, zmusza gminy do prowadzenia silniej zorientowanej dtugofalowo polityki,
zaréwno pod wzgledem srodowiskowym, jak i gospodarczym. Rosngce wymagania
wyborcéw dotyczace transparentnosci i obywatelskiego uczestnictwa w sprawach ko-
munalnych powodujg rozw6j bardziej zréwnowazonych spolecznie miast.

Jako gtéwni promotorzy idei mobilnosci miejskiej zarzady miast s3 odpowie-
dzialne za podjecie decyzji, jaka Sciezka podazaé, poczawszy od dtugofalowego pla-
nu dziatania po wyb6r konkretnych rozwigzan do wdrozenia. Wydaje sie, ze nie ma
obecnie jednej, unikalnej Sciezki, ktérg mogtoby podaza¢ kazde miasto. Musza one
podejmowac kroki uzaleznione od swoich indywidualnych cech, stanu tkanki miej-
skiej, mocnych i stabych stron oraz dostepnych zasobéw. Wazne jest, aby rozwazano
to w perspektywie dlugofalowej, w ktérej centrum lezy holistyczne podejscie, przej-
rzysto$¢ i interesy obywatelskie.

Jednym z zadan samorzadéw w tym aspekcie jest dalsza poprawa wydajnosci
w ustugach miejskich, np. poprzez ich ocene za pomoca kluczowych wskaznikéw
efektywnosci (KPI). Aby osiggna¢ ten cel, konieczna moze okazad sie¢ zmiana sposobu
udzielania zaméwien publicznych na model oparty na KPI, rozliczania wykonawcéw
z utrzymywania odpowiedniego poziomu ustug mobilnosci (pokrycie, punktualnosé,
przepustowos¢, SLA). Zarzady miast musza zatem zdecydowad, jakie wartosci maja
by¢ osiggniete i na jakich warunkach oraz konsekwentnie dokonywaé okresowych
ocen i przegladéw.

Inng wazng odpowiedzialnoscig spoczywajaca na tym interesariuszu jest angazo-
wanie spotecznosci lokalnej we wszystkie inicjatywy rozwoju mobilnosci miejskiej.
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Zaangazowanie mieszkaricéw ma znaczenie dla wielu projektéw, a co wazniejsze,
ostatecznym celem rozwoju mobilnosci miejskiej jest poprawa zadowolenia i jako-
Sci zycia obywateli. Wiekszo$¢ projektéw mobilnosci przynosi ludnosci korzysci na
wielu poziomach, ale czesto te efekty nie sg dostrzegane przez obywateli. W zwigzku
z tym wazne jest, by zarzady miast staraly sie informowaé o podjetych decyzjach,
a takze o wynikajacych z nich korzysciach i konsekwencjach.

Jedli chodzi o partycypacje spoleczng, administracja miasta powinna zapewnig,
aby cala ludnos¢ zostata poinformowana i miata mozliwo$¢ udzialu w podejmowa-
nych programach i inicjatywach.

Kolejnym waznym aspektem w tym obszarze jest dostepnos$¢ publicznych da-
nych dla obywateli. Platforma , otwartych danych”, w ktérej obywatel ma dostep do
wszystkich danych publicznych, z wyjatkiem poufnych lub krytycznych, jest niezbed-
na w kazdym systemie mobilnosci miejskiej, aby zapewnié przejrzystos¢ i bedzie
dziatata jako katalizator innowagji.

Jednym z kluczy do sukcesu strategii rozwoju mobilnosci jest jej spéjna wizja i sko-
ordynowana implementacja. Wszystkie jednostki organizacyjne administracji miej-
skiej muszg zatem zosta¢ zaangazowane w odpowiednim momencie i na wiasciwym
poziomie decyzyjnym projektu. Wspétpraca miedzy nimi ma kluczowe znaczenie dla
udanego wdrozenia rozwigzan w zakresie mobilnosci. Nie jest to fatwe zadanie ze
wzgledu na tradycyjne modele zarzadzania i struktury, w ktérych funkcje miejskie
dzielone sg na odrebne podmioty lub niezalezne jednostki o niewielkiej interakcji — co
negatywnie wplywa na efektywnos¢ i hamuje synergie, ktéra moze pojawi¢ sie dzieki
nowym rozwigzaniom i technologiom.

Mozna przewidywaé, ze niektére jednostki funkcjonalne odegrajg wieksza role
w prowadzeniu miasta ku erze mobilnosci. W tabeli 2 podano przyktady typowych
jednostek organizacyjnych oraz zakres mozliwej wspétpracy miedzy nimi — w r6z-
nych miastach funkcje te mogg by¢ zorganizowane w rézny sposéb, niektére komorki
wymienione ponizej mogg wystepowac pod ré6znymi nazwami lub mogg by¢ taczone
z innymi funkcjami.

Tab. 2. Przyklady roli jednostek funkcjonalnych miast w procesie rozwoju mobilno$ci miej-
skiej

Jednostka ds. planowania urbanistycznego

Jednostka ta ma wiele zadarn dotyczacych rozwoju mobilnosci miejskiej. Poniewaz ma mandat do
zarzadzania przestrzenig miasta i przeznaczeniem gruntéw, jest jednym z najwazniejszych interesa-
riuszy. Wazne, by jednostki planowania urbanistycznego uznaty infrastrukture transportowa i ICT za
czes$c dtugoterminowego planowania miasta. Odrebne wyzwania wiaza sie z zapewnieniem odpo-
wiedniego poziomu niezawodnosci dostaw energii elektrycznej dla inteligentnych miast w przyszto-
Sci, co wigzac sie bedzie nie tylko z koniecznoscig przebudowy sieci dystrybucji energii, lecz takze
np. z wptywajacym na planowanie przestrzenne rozwojem energetyki rozproszonej. Ze wzgledu na
swoje mozliwosci integracyjne i przekrojowy charakter uprawnien ta jednostka powinna zarzadzac
miejska platforma integrujaca rézne ustugi miejskie, jak réwniez gromadzenie danych i analize roz-
nych aspektow funkcjonowania miasta.
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Powinna réwniez dziata¢ na rzecz rozprzestrzeniania bardziej wydajnych, bezpiecznych i inteligent-
nych systeméw transportowych, obiektow i podmiotéw gospodarczych w réznych czesciach miasta.
Wreszcie, jest idealnym miejscem do uruchomienia publicznych programow partycypacji, gdzie oby-
watele moga przyczyni¢ sie do projektowania i planowania mobilnosci miasta.

Gtéwnym zadaniem tej jednostki jest wdrozenie rozwigzan, ktére zwiekszaja odpornos$¢ miasta na sy-
tuacje zagrozenia. Rozwdj mobilnosci miejskiej oraz technologie ICT powinny by¢ priorytetem w dzia-
faniach zwigzanych z planowaniem i reagowaniem kryzysowym. Bedzie to oznaczato wykorzystanie
rosnacej liczby danych (zwtaszcza ptynacych w czasie rzeczywistym), ktdre pozwolg tej jednostce lepiej
przewidywac sytuacje zagrozenia, a jesli maja one miejsce, zapewnic¢ szybsza reakcje, aby ograniczyc
straty ludzkie, finansowe i Srodowiskowe oraz zapewnic jak najszybszy powrét do normalnych warun-
kéw zycia. Jednostka ta musi by¢ przygotowana do koordynowania innych jednostek w razie sytuacji
wyjatkowej, szczegdlnie: stuzby zdrowia, infrastruktury, transportu i ustug obywatelskich.

Jest to jednostka odpowiedzialna za informowanie obywateli i zwiekszanie ich udziatu i zaangazo-
wania w zycie miasta. Jednostka ta powinna uwzgledni¢ w zakresie swojego dziatania nowe ustugi
oparte na innowacyjnych technologiach mobilnoéci, aby promowac efektywnos$¢ i oszczednoéci na
poziomie miasta. Bedzie w kontakcie ze wszystkimi pozostatymi, aby informowac obywateli o projek-
tach mobilnosci realizowanych w miescie.

Wdrozenie rozwigzarh mobilnosci wymaga znacznego rozwoju infrastruktury, w tym sieci teleko-
munikacyjnych (m.in. technologii 5G), zapewnienia niezawodnego dostepu do energii elektrycznej
i uwzglednienia rozwoju energetyki prosumenckiej itd. Ta jednostka bedzie odgrywac bardzo wazna
role w integracji roznych systemow miejskich i technologii opartych na kompleksowym podejsciu do
zarzadzania bazujacego na ICT.

Jednostka ta, oprécz rozwijania za pomoca internetu rzeczy systeméw automatycznego monitorowa-
nia obciagzenia sSrodowiska naturalnego, musi promowac, koordynowac i ocenia¢ dziatania podejmowa-
ne przez inne jednostki w celu osiggniecia swiadomego i efektywnego wykorzystania ograniczonych
zasobdw na poziomie miasta. Technologie ICT pomoga zoptymalizowac zarzadzanie zasobami na po-
trzeby transportu. Jednostka ds. ochrony sSrodowiska bedzie wspoétpracowac z jednostka ds. transportu
m.in. w inteligentnych programach transportowych, takich jak regulacja wjazdu do miasta samochodem
w zaleznosci od poziomu zanieczyszczen mierzonych w czasie rzeczywistym.

Mobilnos¢ jest jednym z najwazniejszych problemdw, z ktorymi miasta musza sobie radzi¢. Wiele
projektéw w ramach rozwoju mobilnosci jest zwigzanych z tg jednostka. Jej celem musi by¢ zbudo-
wanie inteligentnej sieci transportowej, ktora spetnia wymagania populacji, maksymalizujac wydaj-
noéc¢ i komfort oraz minimalizujac wptyw na Srodowisko. Celu tego nie da sie osiggna¢ bez integracji
funkcjonalnej podsystemow transportu miejskiego, wykorzystania technologii i cyfryzacji w ruchu
pojazddw miejskich (w tym pojazdow autonomicznych), zmiany w dotychczasowym sposobie orga-
nizacji przewozow oraz popularyzacji alternatywnych Zrédet napedu pojazdéw. Dostarczenie roz-
wigzan Maa$S (Mobility-as-a-Service) wymagac bedzie upowszechnienia ustug w zakresie mobilnosci
skoncentrowanych na uzytkowniku, zmian w optatach za przejazd oraz wielu innych omowionych
szczegdtowo w odrebnych rozdziatach.
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Biorac pod uwage, ze budzety miejskie musza sie liczy¢ ze znacznymi obcigzeniami finansowymi,
jednostka ta musi ewoluowac w kierunku bardziej innowacyjnych modeli biznesowych i nawigzywac
partnerstwa z prywatnymi przedsiebiorstwami opierajace sie na kluczowych wskaznikach efektywno-
Sci w zakresie zréwnowazonego rozwoju i mobilnosci. Mozna réwniez wprowadzi¢ innowacje w zakre-
sie poboru podatkéw, podnoszac poziom personalizacji podstawy opodatkowania w celu osiggniecia
zmian w zachowaniu ludnosci. Technologie informacyjno-komunikacyjne moga by¢ doskonatym na-
rzedziem poprawy efektywnosci proceséw finansowych na poziomie miasta. Nowe projekty mobilno-
Sci powinny miec¢ pozytywny wptyw na wyniki finansowe miast.

Ta jednostka jest odpowiedzialna za ustanowienie prawnych i operacyjnych ram niezbednych do za-
gwarantowania rozwoju mobilnosci i zwigzanych z nimi nowych ustug miejskich. Moze to stanowi¢
powazne wyzwanie, np. w zakresie regulacji poruszania sie po drogach miejskich pojazdow autono-
micznych, odpowiedzialnosci cywilnej i deliktowej, zmiany przepiséw dotyczacych pracy kierowcow
i motorniczych, uelastycznienia norm prawnych w zakresie wdrazania innowacji dotyczacych realizacji
ustug przemieszczania 0séb i rzeczy czy wreszcie wprowadzenia niestosowanych wczesniej Srodkéw
transportu. W tym sensie bardzo wazne jest, aby jednostki prawne zrozumiaty nowa wizje inteligent-
nych, zrbwnowazonych miast i technologii elektromobilnosci oraz $ledzity trendy i mozliwosci regula-
cyjne wdrazane w innych miastach i krajach.

Niektére miasta utrzymuja te jednostke we wiasnych strukturach, wiekszoé¢ deleguje te funkcje bez-
posrednio do firm ustugowych. Funkcja gospodarki wodnej i kanalizacji miasta jest trudnym zadaniem.
Miasta odczuwaja coraz wiekszy nacisk na wiasciwe zarzadzanie zasobami wodnymi, a efektywne wy-
korzystanie technologii informacyjno-komunikacyjnych moze pomaoc rozwiaza¢ ten problem w zréwno-
wazony sposob. Zadaniem tej jednostki jest zatem wdrozenie inteligentnego i zrownowazonego zarza-
dzania zasobami wodnymi, ktére gwarantuje dostep do wody i ustug sanitarnych obecnym i przysztym
mieszkancom miast. Rozwdj mobilnosci i spowodowane nim zmiany w dotychczasowym zapotrzebowa-
niu przestrzennym miast i ich dzielnic na dostep do wody i kanalizacji wymagaja $cistej wspotpracy tej
jednostki z innymi jednostkami, zwtaszcza ds. transportu i planowania urbanistycznego.

Jednostki typu CERT (Computer Emergency Response Team) lub zespoty reagowania na incydenty bezpie-
czenstwa komputerowego CSIRT (Computer Security Incident Response Team) maja za zadanie $wiadczenie
ustug i wsparcie w zakresie zapobiegania, obstugi i reagowania na incydenty bezpieczenstwa informa-
tycznego. Poniewaz rozwdj mobilnosci wywota skokowy wzrost liczby przesytanych danych, ztozonosci
systemow informatycznych i potencjalne ryzyko atakéw hackerskich oraz préb przejecia kontroli nad au-
tonomicznymi systemami, wazne jest, aby ta jednostka dziatata jako centralny zaufany punkt kontaktowy
do zgtaszania incydentéw bezpieczenstwa cybernetycznego oraz do ogolnych probleméw zwigzanych
7 bezpieczenstwem. Jednostka ta powinna réwniez budowac kompetencje w zakresie bezpieczenstwa
informacji, zarzadzania incydentami, symulacji i predykgcji zjawisk zwiazanych z rozwojem mobilnosci,
a takze zwiekszac $wiadomosc w zakresie bezpieczenstwa informaciji.

Jednostka ds. cyberbezpieczenstwa moze réwniez pomagac w poprawie regulacji w zakresie cyber-
bezpieczenstwa, rozwoju pojazdow autonomicznych, rozpowszechnia¢ informacje na temat zagro-
zen, stabych stron systemow informatycznych czy zachowan uzytkownikéw oraz incydentéw bezpie-
czenstwa cybernetycznego oraz koordynowac wspotprace z innymi krajowymi i miedzynarodowymi
osrodkami, a takze dzielenie sie z nimi informacjami i doswiadczeniami.

Zré6dto: Opracowanie wiasne na podstawie Setting the stage for stakeholders’ engagement in smart
sustainable cities, ITU-T Focus Group on Smart Sustainable Cities, International Telecommuni-
cation Union, 03/2015.
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Miasta mogg tworzy¢ sieci wspétpracy z innymi, aby dzieli¢ sie wiedzg i dobrymi
praktykami.

Rzady krajowe i samorzady regionalne

Rzady krajowe i regionalne realizujg wiele polityk i strategii, ktére maja wplyw na
miasta, dlatego sg uwazane za waznych interesariuszy rozwoju mobilnosci miejskiej. Aby
osiggna¢ cele rozwoju mobilnosci, rzady krajowe powinny okresli¢ ramy prawne, ktdre
umozliwig wdrozenie wielu inteligentnych i zréwnowazonych funkcji miejskich. Moze to
dotyczy¢ opracowania makroekonomicznej polityki krajowego rozwoju gospodarczego
ispolecznego, strategicznego planowania dla inteligentnych miast czy koordynacji wsp6t-
pracy z jednostkami samorzadu terytorialnego. Obszary rozwigzani mogg by¢ bardzo
szczegbtowe, np. opracowanie zasad regulacji dystrybucji niskiego napiecia w budyn-
kach wielorodzinnych umozliwiajace instalacje punktéw tadowania pojazdéw elektrycz-
nych na wspdlnych parkingach i garazach. Modyfikacja tej polityki bedzie niezbedna, aby
umozliwié powszechne stosowanie pojazdéw elektrycznych na poziomie miasta.

Konieczne moze sie okaza¢ wypracowanie odrebnych planéw rozwoju obszaréw
miejskich wokét duzych miast i dla aglomeracji matych miast. W pierwszym przy-
padku chodzi o koordynacje obszaru miejskiego jako calosci, poniewaz wiele oséb
z okolicy pracuje w centrum miasta, a ruch w miescie jest bardzo duzy. W drugim
przypadku chodzi o generowanie efektywnosci poprzez tworzenie wspélpracy mie-
dzy miastami i gminami wiejskimi na danym obszarze. Na przyktad, jesli chcg $wiad-
czy¢ ustugi, ktére nie bylyby oplacalne dla miasta ich wielkoéci, mogg je zapewnié
razem i uzyskaé korzysci skali. W takich przypadkach samorzady regionalne moga
odgrywac wiodacg role w pomaganiu burmistrzom zaangazowanych miast, dziatajac
jako koordynatorzy i promotorzy tych inicjatyw.

Przykladowe zestawienie typowych funkcji jednostek organizacyjnych rzadéw
krajowych przedstawiono w tabeli 3. Mimo iz w przykfadzie uzyto obecnie wystepu-
jacych nazw wiasnych ministerstw, chodzi o przyktadowg role, jaka moga odgrywac
struktury rzadowe — nie sa one takie same we wszystkich krajach, nazwy i zakresy
mogg sie r6zni¢ w konkretnych przypadkach.

Tab. 3. Przyklady roli krajowych ministerstw w rozwoju mobilnosci miejskiej

Ministerstwo infrastruktury

Jest to ministerstwo, ktore musi sprosta¢ wyzwaniu polegajagcemu na stworzeniu lub zmodyfiko-
waniu polityk zwiazanych z zapewnieniem infrastruktury, a zatem moze mie¢ decydujace znaczenie
dla rozwoju mobilnosci miejskiej. Kwestie zwigzane ze standardami nowych obiektéw podstawo-
wej infrastruktury, planowaniem integracji infrastruktury, wysyceniem inteligentnymi elementami to
podstawowe zadania tego resortu.

Ministerstwo cyfryzacji

Dbatos$¢ o zréwnowazony rozwoj kraju w zakresie dostepnosci i przepustowosci sieci teleinforma-
tycznych, technologii 5G, obowiazkéw naktadanych na operatorow telekomunikacyjnych, standar-
doéw gromadzenia, przesytu i wymiany danych oraz integracji panstwowych systeméw podstawo-
wych i dziedzinowych to tylko kilka z najpilniejszych zadan tego ministerstwa w kontekscie rozwoju
systeméw mobilnosci miejskiej. Mozna by oczekiwac, ze dziatania tego resortu stworzg standard de
facto dla upowszechniania inteligentnych i mobilnych miast.
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Poprzez kierowanie strumienia srodkéw stymulujacych innowacyjnos¢ i przedsiebiorczosé w ob-
szarze nowych technologii ministerstwo to moze sie przyczyni¢ do wyznaczenia kierunku rozwoju
mobilnosci miejskiej oraz zapewnic, dzieki inkubacji biznesu, podmioty i zasoby niezbedne do fi-
zycznego wdrozenia tych rozwiazan, a by¢ moze uzyskania trwatej przewagi technologicznej kraju
w tym zakresie.

Jest to ministerstwo, ktére uruchamia lub powinno promowac badania naukowe w zakresie mobil-
noéci. Wymiar aplikacyjnosci rozwiazan B+R oraz tworzenie wtasciwego dialogu miedzy interesariu-
szami mobilnoéci miejskiej moze by¢ prowadzony z aktywnym udziatem i przy wsparciu srodowisk
akademickich. Resort ten moze wreszcie promowac programy ksztatcenia obejmujace szkolenie
specjalistow w dziedzinie systeméw mobilnosci miejskiej, dziatajac w tym zakresie stymulujaco na
uczelnie. Promuje takze wspétprace pomiedzy nauka i przemystem.

Ministerstwo $rodowiska powinno dziata¢ w sposdb horyzontalny, aby zapewni¢ podejmowanie
dziatan w innych resortach na rzecz bardziej zréwnowazonego Srodowiskowo rozwoju kraju, w kon-
tekscie nowych technologii mobilnosci. Powinno takze bra¢ udziat w monitorowaniu obecnego sta-
nu, a takze w osigganych postepach w dziedzinie ochrony $rodowiska dzieki optymalnemu wykorzy-
staniu dostepnych rozwigzan mobilnosci miejskiej. To ministerstwo odpowiada takze za organizacje
kampanii spotecznych - czesto we wspotpracy z innymi ministerstwami, takimi jak transportu i ener-
gii — uswiadamiajac i zachecajac do upowszechniania zréwnowazonych rozwiazarh mobilnosci miej-
skiej i zmiany dotychczasowych, niekorzystnych dla srodowiska nawykéw. Jednostka zajmujaca sie
zmiang klimatu musi réwniez pracowac nad wiaczeniem technologii informacyjno-komunikacyjnych
do krajowych i lokalnych programéw zmian klimatu.

Mimo Ze pojawiaja sie juz przyktady miast wdrazajacych pierwsze projekty zwigzane z mobilnoscia
miejska, np. inteligentnych sieci, systemoéw taryfowych czy stacji tadowania pojazdow elektrycz-
nych, koordynacja tego procesu nadal pozostaje w gestii rzadu centralnego, a wyzwania stojace
przed resortem energii s powazne. Koniecznoscia staje sie zapewnienie odpowiedniego poziomu
niezawodnosci dostaw energii elektrycznej dla inteligentnych miast, rozwdéj generacji rozproszonej
na terenie miast i obszaréw podmiejskich, stworzenie ram dla rozwoju energetyki prosumenckiej.
W zwigzku z tym wsparcie ministerstwa energii jest niezbedne dla zainicjowania i wdrozenia tych
rozwigzan na poziomie krajowym. Ministerstwo to powinno opracowac polityke promujacg i regulu-
jaca modernizacje sieci energetycznych oraz Zrodet zasilania w energie, aby staty sie inteligentniej-
sze, bardziej niezawodne i wydajne, bedace w stanie obstuzy¢ rosnace zapotrzebowanie na energie
elektryczng miegjskich systemoéw mobilnosci. Automatyzacja sieci dystrybucyjnych i umozliwienie
pracy w uktadach zamknietych, wypracowanie rozwigzan bedacych odpowiedzig na ograniczone
mozliwosci zwiekszania udziatu OZE w miksie energetycznym to kolejne priorytety dla ministerstwa
energii zwiazane z rozwojem elektromobilnosci.

Ministerstwo to moze korzystac¢ z funkcji dostepnych dzieki rozwojowi mobilnosci miejskiej w celu
zapewnienia lepszej obstugi pacjentéw lub odbiorcéw ustug medycznych, jednoczesnie zwiek-
szajac efektywnos¢ i zasieg oferowanej opieki. Upowszechnienie rozwiagzan technologicznych
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wchodzacych w zakres pojecia ,e-Zdrowie”, obejmujacych telemedycyne, systemy informacji zdro-
wotnej czy aplikacje zdrowotne na smartfonach w powigzaniu z dostepnymi rozwigzaniami mobil-
nosci miejskiej pozwala chociazby na synchronizacje danych z systemami jednostek ratowniczych
w przypadku zagrozen i katastrof albo pandemii.

Ministerstwo edukacji narodowej

Podobnie jak ochrona zdrowia, edukacja moze skorzysta¢ z rozwigzan technologicznych, aby po-
prawi¢ swoje ustugi i ich dostepnos¢. Poczawszy od zmiany sposobu dowozenia uczniow do szkot
z wykorzystaniem pojazdéw autonomicznych, az po udostepnianie tresci edukacyjnych w srodkach
transportu zbiorowego czy powszechny dzieki wyzszym przepustowosciom sieci telekomunikacyj-
nych e-learning — ministerstwo to mogtoby koordynowad ksztatt przysztych rozwiazan i wspierac
miasta w ich implementacji.

Ministerstwo transportu

Kluczowy podmiot dla rozwoju mobilnosci miejskiej nie tylko ze wzgledu na proces koordynacji oraz
rozwoju standardéw w tym zakresie, lecz takze kierowania srodkow publicznych na okreslone cele
zwigzane z mobilnoscig. Chociaz mobilnos¢ w miastach jest zazwyczaj domeng wtadz lokalnych,
wtadzom regionalnym lub krajowym powierza sie zapewnienie dobrej tacznosci miedzy o$rodkami
miejskimi, a takze miedzynarodowymi punktami docelowymi. To resort majacy za zadanie utrzy-
mywac rownowage pomiedzy poszczegdlnymi gateziami transportu oraz dbac¢ o interoperacyjnosc
rozwigzan. Bez aktywnej roli resortu transportu nie da sie wprowadzi¢ zmian przepiséw dotycza-
cych realizacji ustug przewozowych pozwalajacych na ich wykonywanie nie tylko po ustalonej tra-
sie i wedtug zatwierdzonego przez odpowiednie organy rozktadu jazdy, lecz takze nowoczesnie,
zgodnie z potrzebami MaaS. Wprowadzenie niestosowanych wczesniej Srodkow transportu, obstugi
transportu zbiorowego mniejszymi pojazdami czy regulacje pracy kierowcow i motorniczych w kon-
tekscie autonomizacji ruchu pojazdéw to kolejne z dtugiej listy wyzwan stojacych przed minister-
stwem transportu.

Ministerstwo spraw wewnetrznych

Ministerstwo to odpowiada m.in. za policje i organy bezpieczenstwa, jak réwniez za agencje, kto-
re sprawuja nadzor i sg ostatecznie odpowiedzialne za przestrzeganie prawa. Ministerstwo musi
dziata¢ w ujeciu horyzontalnym, aby zapewni¢ bezpieczenstwo i ochrone miast, a takze reagowac
w sytuacjach kryzysowych, koordynujac prace licznych podlegtych stuzb dzieki szerszemu stosowa-
niu technologii ICT.

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Podmioty swiadczace ustugi miejskie

W5sréd podmiotéw swiadczacych potencjalne ustugi w obszarze mobilnoéci miej-
skiej mozna zidentyfikowa¢ dwie gtéwne grupy. Pierwszg z nich sg tradycyjni do-
stawcy ustug, jak firmy odbierajgce odpady komunalne czy zapewniajace transport
miejski. Podmioty te muszg zaoferowaé nowe funkcjonalnosci, aby sta¢ sie bardziej
wydajne i inteligentne. Ich ustugi sa zazwyczaj kontraktowane przez samorzady miej-
skie. Druga grupa to nowe podmioty specjalizujace si¢ w ustugach mobilnosci miej-
skiej i zapewniajgce nowe rozwigzania, takie jak car-sharing, wypozyczalnie pojaz-
dow elektrycznych, aplikacje mobilne lub oprogramowanie do zarzadzania flotami
pojazdéw. Podmioty w drugiej grupie w zaleznosci od ustug, ktére oferuja, moga by¢
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kontraktowane przez miasto lub sprzedawac swoje ustugi bezposrednio obywatelom.
Aby poméc w upowszechnieniu rozwigzan mobilnoéci miejskiej, firmy $wiadczace
uslugi musza nauczy¢ sie pracowac z wykorzystaniem nowych modeli biznesowych
oraz w wiekszym stopniu koncentrowac sie na wskaznikach pozadanych przez wiadze
miast i wspétpracowac z nimi w okresie transformacji. W rezultacie przedsigbiorstwa
te bedg musialy zwiegkszy¢ efektywno$é swoich rozwigzan, poniewaz ich dziatania
beda okreslane iloSciowo i oceniane. Zwiekszy to konkurencyjnos¢ firm ustugowych.

Wypracowujgc nowe rozwigzania, firmy Swiadczace ustugi miejskie powinny sta-
ra¢ sie budowac je w sposéb umozliwiajgcy dostosowanie do standardowych platform
wymiany danych, réwniez miedzysektorowych, aby umozliwi¢ dostep do informacji
dotyczacych wszystkich ustug i ich rozpowszechnianie.

Trudnoécig, ktérg mozna napotkaé w niektérych przypadkach, szczegdlnie
w przedsiebiorstwach nalezacych do pierwszej grupy, jest brak wiedzy specjalistycz-
nej lub zdolnosci do wigczenia technologii ICT do swoich proceséw, poniewaz uwaga
tych firm koncentruje si¢ zazwyczaj na konkretnej ustudze. Jednoczeénie firmy te,
z racji tradycyjnych, naturalnych monopoli, sa przyzwyczajone do niezaleznego dzia-
tania, a zmiana na model oparty na wspdtpracy i wspéizalezny sposéb §wiadczenia
ustug nie zawsze jest tatwa.

Dostawcy ustug uzytecznosci publicznej

Dostawcy ustug energetycznych oferujg ustugi dystrybucji energii elektrycznej
i gazu bezposrednio do gospodarstw domowych oraz innych odbiorcéw. Odpowia-
dajg za wdrazanie inteligentnych sieci, inteligentnych systeméw pomiarowych i roz-
mieszczanie punktéw fadowania pojazdéw elektrycznych, a zatem ich zaangazowa-
nie w inicjatywy mobilnoéci miejskiej ma zasadnicze znaczenie dla ich sukcesu.

Dostawcy ustug komunalnych pokrywaja zasiggiem dziatania znaczng czgs$¢ ob-
szaru miasta. Z tego powodu modernizacja ich systeméw i wigczenie technologii
informacyjno-komunikacyjnych do ich infrastruktury oznacza masowe wdrozenie
i wymaga znacznych naktadéw inwestycyjnych. Jednym z probleméw, przed ktérymi
stajg dzisiaj, jest sezonowos¢ i cyklicznoé¢ popytu, ktéry ma wyrazne godziny szczy-
towe i doliny o bardzo r6znych warto$ciach zuzycia. W przypadku dostawcéw energii
elektrycznej trudno jest dostosowa¢ sie do tej krzywej — co jest jedna z kwestii ogra-
niczajgcych rozwéj i wykorzystanie energii odnawialnych. Dzigki wdrozeniu rozwig-
zan opartych na technologiach ICT madrzejsza i zréwnowazona sie¢ moze splaszczy¢
krzywa popytu, a takze zwiekszy¢ jego przewidywalnoéé, np. poprzez regulowanie
godzin tadowania pojazdéw elektrycznych. Kwestig poruszong wczesniej jest row-
niez stworzenie mozliwosci upowszechnienia energetyki prosumenckiej i wyzwania
technologiczne z tym zwigzane.

Operatorzy ICT, operatorzy ustug Maa$S

Gléwna rola podmiotéw z branzy ICT jest dostarczanie infrastruktury i nowych
rozwigzan technologicznych, ktére beda wspiera¢ i integrowad ustugi mobilnoéci
miejskiej. Wazne jest, aby ustugi te miaty charakter globalny i standardowe interfejsy,
aby rézne rozwigzania dziedzinowe mogty by¢ tatwo zintegrowane w spéjny system.
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Ze wzgledu na zréznicowane do$wiadczenie operatorzy telekomunikacyjni moga
na przyktad zapewnié¢ know-how w zakresie tworzenia platform potrzebnych do inte-
gracji ustug mobilnych, a takze dostarczaé czes$¢ tych ustug. Ze wzgledu na swéj cha-
rakter integracyjny platformy te mogg zachecaé do wspétpracy miedzy dostawcami
i umozliwia¢ tworzenie nowych ustug. Aby wigczy¢ si¢ w proces rozwoju mobilnosci
miejskiej, podmioty dzialajgce w obszarze ICT musza opracowaé nowe, stabilne fi-
nansowo modele biznesowe, ktére zagwarantujg wdrozenie inteligentnych rozwia-
zan. Muszg réwniez prowadzi¢ badania i wdraza¢ innowacje, aby zapewnic¢ jeszcze
lepsze rozwigzania techniczne. Pod tym wzgledem duze firmy telekomunikacyjne
lub dojrzale firmy produkujace oprogramowanie, ktére zazwyczaj sa bardziej stabilne
finansowo, mogga przekierowac¢ wiecej srodkéw na budzet B + R i dziata¢ jako wazni
aktorzy na etapie wdrazania mobilno$ci miejskiej.

Organizacje pozarzadowe

Jednym z celéw rozwoju systeméw mobilnoéci miejskiej jest zwiekszenie sp6jno-
Sci spotecznej miast. Organizacje pozarzagdowe, ktérych wiedza na temat integracji
spolecznej i specyfiki srodowisk miejskich jest ogromna, majg kluczowe znaczenie
dla osiggniecia tego celu. Jednym z ich zadan powinno by¢ podnoszenie §wiadomosci
ludnoéci w odniesieniu do wyzwan zwigzanych z nowymi technologiami mobilno-
Sci, zwlaszcza wiréd oséb pozostawionych bez opieki lub najstabszych grup spotecz-
nych. Jak ma to miejsce w innych obszarach, organizacje pozarzagdowe zapewnityby,
ze cale spoleczenistwo jest i czuje si¢ wlagczone w ksztaltowanie systeméw mobilno-
§ci miejskiej i ze uwzgledniajg one rzeczywiste potrzeby i specyfike réznych grup
spolecznych. Organizacje pozarzagdowe mogg rowniez czerpac¢ korzysci z rozwigzan
i technologii upowszechnianych w ramach mobilnoéci miejskiej w celu poszerzenia
ich zakresu, udoskonalenia wtasnych ustug, dotarcia do szerszej publicznosci, a tym
samym zwiekszenia swojego wplywu.

Organizacje miedzynarodowe, regionalne i wielostronne

Istnieja r6zne sposoby, w jakie miedzynarodowe, regionalne i wielostronne or-
ganizacje mogg pomodc w realizacji inicjatyw mobilnosci miejskiej. W skfad tych or-
ganizacji wchodzg Komisja Europejska, Bank Swiatowy, agendy ONZ, posiadajace
wyspecjalizowane uprawnienia w réznych dziedzinach, ktére przyczyniajg sie¢ do
wdrazania modeli mobilnoéci miejskiej. Moga by¢ promotorami inicjatyw na rzecz
rozwoju czlowieka, zréwnowazenia srodowiskowego i jakosci zycia na calym Swie-
cie. Moga zapewni¢ fundusze w ramach programéw pomocy technicznej, aby poméc
w rozpoczynaniu projektéw zwigzanych z nowym funkcjonowaniem miast. Podno-
szg $wiadomos¢ zagadniert mobilnosci. Wreszcie, tworzac platformy wymiany wie-
dzy i doswiadczen, organizacje te mogg stymulowaé wspétprace miedzy interesariu-
szami i promowaé upowszechnianie dobrych praktyk.

Stowarzyszenia branzowe

Ta kategoria obejmuje stowarzyszenia fachowe z branzy ICT, elektromobilnosci
i pokrewnych. Wiele z tych stowarzyszen pracuje nad promowaniem upowszechnienia
mobilnosci miejskiej w celu rozszerzenia tego nowego rynku. Przyktadami mogg by¢
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sojusze organizacji non-profit z przedsiebiorstwami, instytucjami rzagdowymi i $rodo-
wiskami akademickimi. Poprzez badanie wspdélnych technologii inteligentnych miast
zgrupowania te daza do innowacji w zakresie normalizacji i dedykowanych rozwigzan,
aby zastosowac je do pilotowania mobilnych miast i zwigzanych z tym projektéw.

Uczelnie, instytucje badawcze, firmy konsultingowe

Srodowisko akademickie jest kluczowym elementem w krajobrazie mobilnoéci
miejskiej i ma wiele zadarh do wykonania. Musi wyksztalci¢ nowa kadre profesjona-
listbw dla miast: planistéw miejskich, technologéw i ekonomistéw, ktérzy sa gotowi
zmierzy¢ sie z wyzwaniami mobilnosci.

Organizacje badawcze majg takze do odegrania istotng role, bioragc udziat w to-
czacej sie dyskusji na temat lepszego zarzadzania miastami w strone inteligentnego
i zréwnowazonego modelu opartego na systemach mobilnosci miejskiej. Musza mie¢
réwniez glos w sprawie proceséw normalizacyjnych.

Opierajac sie¢ na udokumentowanych do$wiadczeniach i dojrzatych koncepcjach,
srodowiska akademickie i badawcze mogg nawet rozwija¢ nauke o miastach, jak ma
to miejsce np. w przypadku Katedry Miasta Innowacyjnego SGH.

Uniwersytety, powigzane laboratoria i parki badawcze moga by¢ bardzo pomocne
w opracowywaniu modeli mobilnosci miejskiej, rozwijajac badania i tworzac innowa-
cje. Poszukiwania w innych dziedzinach, takich jak matematyka, big data i analityka
biznesowa, ekonomia i symulacje komputerowe, moga m.in. poméc w opracowaniu
przydatnych rozwigzan i narzedzi dla mobilnoéci miejskiej.

Wyspecjalizowane podmioty, takie jak firmy konsultingowe, posiadajgce doswiad-
czenie w projektach zwigzanych z mobilno$cig, sg w stanie oceni¢ i zaproponowac
nowe pomysly. Potrafia réwniez oceni¢ sytuacje poczatkowa przed rozpoczeciem
projektu i okresli¢ punkt odniesienia, w ktérym mozna zmierzy¢ postep. Jest to nie-
zbedne, aby projekty mobilnosci miejskiej dostarczaty rzeczywiste rezultaty. Dzieki
doswiadczeniu konsultantéw w zakresie metodycznym i ksztaltowania struktur roz-
wigzan, podmioty te moga pomoc zarzagdcom miast i decydentom w przej$ciu na
nowy model mobilno$ci miejskiej.

Wreszcie, dzieki programom transferu technologii i partnerstwom z sektorem pry-
watnym, uniwersytety i instytucje badawcze mogg by¢ réwniez Zrédlem innowacji
dla sektora prywatnego i promowac tworzenie nowych przedsigbiorstw, np. w formie
spotek typu spin-off i start-upow.

Mieszkarcy

Obywatele sg kluczem do przeksztalcenia obecnych miast w miasta mobilne, sa
rowniez ostatecznymi uzytkownikami ustug mobilnoéci miejskiej i pokrywaja podat-
kami lub bezposérednimi oplatami zwigzane z nimi koszty. Dlatego wazne jest infor-
mowanie ich o celach i zaletach kazdej z tych ustug, aby mogli je docenié. Bez tego
obywatele mogliby postrzega¢ projekty mobilnosci miejskiej jako niepotrzebne wy-
datki, a nie jako wlasciwg inwestycje swoich podatkéw.

Perspektywa mieszkaricéw moze by¢ analizowana z réznych punktéw widzenia:
mogg stanowié¢ cenne zrédlo danych dla systemé6w mobilnosci miejskiej, moga by¢
obserwatorami i dostawcami informacji w czasie rzeczywistym, stanowi¢ zrédto po-
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mystéw poprzez mechanizmy partycypacji obywatelskiej, wystepowac¢ w roli odbior-
cow informagiji i jako korficowi uzytkownicy ustug miejskich.

Mozna wskazaé wiele przykladéw zachowan mieszkancéw jako Zrédet danych,
w tym z wykorzystaniem aplikacji mobilnych, ktére, za zgodg uzytkownika, zbierajq
dane z czujnikéw wbudowanych w smartfony, aby zidentyfikowa¢ sytuacje na dro-
dze, lub ktére pozwalajg uzytkownikom zgtasza¢ incydenty na ulicy. Analiza danych
z sieci spotecznoéciowych pozwala przewidywa¢ zdarzenia lub zdobywaé wiedze na
temat populacji w kluczowych kwestiach, a nawet zautomatyzowa¢ proces zbiera-
nia parametréw Srodowiskowych, dzieki czujnikom, ktére kazdy moze zainstalowa¢
w domu. W tej dziedzinie rodzi sie wiele innowacji, a nowe aplikacje i projekty poja-
wiaja si¢ kazdego dnia.

Wtasciwy udzial mieszkaricéw jest podstawa, na ktdrej opiera si¢ podejscie skon-
centrowane na obywatelach w miastach. Technologia moze poméc w przeprowadza-
niu badan opinii publicznej i proceséw partycypacyjnych, ale wazne jest, by kazdy
mogt w nich uczestniczyé. Warto zatem zapewniaé $rodki uczestnictwa spoteczno-
Sciom lokalnym, ktére moga jeszcze nie mie¢ fatwego dostepu do technologii komu-
nikacyjnych (np. osoby starsze lub mniej majgtne).

Obywatele jako odbiorcy informacji i uzytkownicy ustug odnosza si¢ do informa-
¢ji dostepnych w systemach mobilnoéci miejskiej, takich jak stan ruchu drogowego
w czasie rzeczywistym, rozklady jazdy transportu publicznego czy alerty dotycza-
ce bezpieczenstwa.

Mieszkanicy nie stanowig oczywiScie homogenicznej grupy interesariuszy. Inne
oczekiwania wobec rozwigzan mobilnosci miejskiej formulowaé bedg piesi i osoby
nieposiadajgce samochodéw (Czy drogi s bezpieczne dla pieszych? Czy jest wystar-
czajgco duzo chodnikéw, Sciezek rowerowych, ktadek dla pieszych i wiaduktéw? Czy
transport publiczny jest fatwo dostepny i niedrogi? Czy na drodze moze by¢ mniej
samochodéw, aby ograniczy¢ zatory, halas i zanieczyszczenia?), inne — wlasciciele sa-
mochodéw (Czy drogi sg bezpieczne do jazdy? Czy mozna poruszaé sie z wiekszg
predkoscia i szybciej dotrze¢ do miejsca docelowego? Czy moze by¢ mniej sygnaliza-
toréw $wietlnych i mniej czekania przy kazdym sygnale? Czy bedziemy informowani
o korkach na drogach i objazdach?), inne — osoby poruszajgce sie na dwéch kétkach
(Dlaczego zabrania sie przeciskania miedzy samochodami, aby szybciej dotrze¢ do
miejsca przeznaczenia? Czy motocykle tez musza podlega¢ ograniczeniom ruchu
pojazdéw w centrum? Dlaczego pojazdy dwukolowe miatyby placi¢ za parkowa-
nie, przeciez zajmuja mniej miejsca?). Wymagania interesariuszy moga by¢ sprzecz-
ne, dlatego nalezy rozwija¢ proces dialogu spotecznego prowadzacy do konsensusu
i wzrostu $wiadomosci.

Planisci miejscy

Planiéci miejscy opracowuja plany i programy dotyczace zagospodarowania grun-
tow w miastach. Podejmujg dziatania ksztattujace i pomagajgce w tworzeniu spotecz-
nosci, w dostosowaniu miast do wzrostu populacji i rewitalizacji fizycznych obiektéw
w miastach, na przedmie$ciach i w obszarach metropolitalnych.

Plani$ci miejscy s kluczowymi podmiotami inteligentnych, zréwnowazonych sys-
temow mobilnosci miejskiej. W niektérych przypadkach ci interesariusze postrzegajq
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strategie mobilnego miasta z pewng dozg sceptycyzmu —jak mozna przypuszczaé ze
wzgledu na dominujaca role technologii nad innymi wymiarami miasta. W tym kon-
tekécie wazne jest, by urbanisci aktywnie uczestniczyli w przygotowaniu i realizacji
projektéw dla mobilnych miast, dgzac do wspierania zréwnowazonego rozwoju.

Jednostki normalizacyjne

Organizacje wyznaczajace standardy sg niezbedne do upowszechnienia syste-
moéw mobilnoéci miejskiej, poniewaz zapewniajg znormalizowane ramy i minimalny
zestaw wymagan definiujgcych te systemy oraz procesy ich wdrazania. Nawigzujac
do modeli dojrzatosci projektowej czy procesowej organizacji, jednym z priorytetéw
powinno by¢ opracowanie wspdlnej terminologii dla wszystkich interesariuszy, aby
wprowadzic¢ jasnoé¢ i ulatwic¢ harmonizacje dziatan. Okresli¢ trzeba normy i wytycz-
ne odnosnie nowych technologii, wykorzystania sztucznej inteligencji, np. w ruchu
pojazdéw autonomicznych, zakreséw odpowiedzialnosci cywilnej i karnej. Ponadto
sukces wdrozenia systeméw mobilnoéci miejskiej zaleze¢ bedzie od przyjecia kon-
kretnych metod pomiarowych stuzacych do oceny wydajnosci i trwatosci oferowanych
ustug. Istnieje silna potrzeba opracowania konkretnych standardéw, ktére umozliwig
wspoldziatanie r6znych technologii zaangazowanych w rozwéj mobilno$ci miejskiej.

Uproszczone zestawienie najwazniejszych zmian w dotychczasowym procesie
ewolugji interesariuszy systeméw mobilno$ci miejskiej oraz jego perspektywy zawar-
to w tabeli 4.

Podsumowanie

Zarzadzanie interesariuszami zyskuje na znaczeniu od potowy lat 80. XX wieku. Ma
ono coraz wiekszy wplyw na sposéb zarzadzania prywatnymi i publicznymi podmiota-
mi, w tym o$rodkami miejskimi. Skupiajac si¢ na aspekcie relacyjnym, zarzadzanie inte-
resariuszami pomaga zrozumie¢ ztozonos¢ relacji i sieci, ktdre stajg sie charakterystycz-
ne dla organizacji XXI wieku. Wykracza ono daleko poza analizy biznesowe, a praktyka
angazowania interesariuszy juz od dawna uznawana jest w wielu dziedzinach, w tym
w badaniach nad rozwojem miast i sektorach organizacji publicznych oraz non-profit.
W zwigzku z tym naturalne wydaje sie uznanie miasta za ztozong strukture, ktéra wy-
maga odpowiednich modeli doskonaloéci biznesowej we wspoizarzadzaniu zasobami,
aby odpowiedzie¢ na potrzeby, oczekiwania i obowigzki interesariuszy, m.in. w zakresie
systeméw mobilnosci miejskiej. Rozwéj miast wymaga racjonalnego wspoéizarzadzania
dostepnymi zasobami, a tego nie da si¢ osiggna¢ bez wytyczenia wspélnych ram i zacie-
$nienia wspodtpracy pomiedzy kluczowymi aktorami. Wiasciwe i $wiadome zaangazo-
wanie zarzagdéw miast, samorzaddéw i administracji, rzagdéw krajowych i regionalnych,
firm $wiadczacych ustugi miejskie, dostawcow ustug uzytecznosci publicznej oraz roz-
wigzan teleinformatycznych, organizacji pozarzadowych, miedzynarodowych, stowa-
rzyszen branzowych, uczelni, instytucji badawczych, firm konsultingowych, obywateli
— mieszkaficéw miast, planistéw miejskich oraz jednostek normalizacyjnych jest warun-
kiem koniecznym rozwoju systeméw mobilno$ci miejskiej. Nalezy przy tym uwzglednié
permanentng ewolucje interesariuszy — od podejécia nowoczesnego przez postnowocze-
sne, az po hipernowoczesne — wplywajacg na sposéb argumentacji i dobér rél.
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Tab. 4. Ewolucja kluczowych interesariuszy w kontek$cie systeméw mobilno$ci miejskiej

Wczoraj

Dzis

Jutro

Zarzady miast, samo-
rzady i administracja
miasta

,Mamy witadze i wiemy
lepigj, co jest potrzeb-
ne mieszkancom’.

,Zaczynamy stu-
chac mieszkancow”.

,Jestesmy, aby stu-
cha¢ mieszkancow”.

Rzady krajowe i samo-
rzady regionalne

,Decydujemy, ktére
miasta rozwijac”.

Miasta rozwijaja
sie autonomicznie.

Wyznaczamy kierunki
rozwoju i integra-

cji miast”.

Firmy $wiadczace
ustugi miejskie

Naturalne monopole

Reorientacja na klienta

Antycypowanie
postaw klientow,
operatorzy i brokerzy
ustug

Dostawcy ustug uzy-
tecznosci publicznej

Naturalne monopole

Réznicowanie produk-
tow i ustug

Integracja produktéw
i ustug, sterowanie
popytem

Firmy ICT

Monopol technolo-
giczny

Dostarczanie potaczen
gtosowych i transmisji
danych

Operatorzy ustug
Maa$S

Organizacje pozarza-
dowe

Zaistnienie i dotarcie
do $wiadomosci inte-
resariuszy

Dbatos¢ o konkretne
grupy spoteczne

Dbatos¢ o wspotprace
miedzy grupami spo-
tecznymi i o wspodlne
dobro

Organizacje miedzy-
narodowe, regionalne
i wielostronne

|dentyfikacja aspektow
mobilnosci i zagadnien
horyzontalnych

Wspodttworzenie

standarddw i identyfi-
kacja dobrych praktyk
w zakresie mobilnosci

Upowszechnianie
dobrych praktyk

w zakresie mobilnosci
i stymulowanie wspot-
pracy

Stowarzyszenia bran-
zowe

Wspieranie natu-
ralnych monopoli,
eksploatacja dotych-
czasowych rynkow

Promowanie stan-
dardéw mobilnosci,
nowych rozwigzan,
pilotaze

Upowszechnianie no-
wych rynkow zwigza-
nych z mobilnoscia

Uczelnie, instytucje
badawcze, firmy kon-

,Odkrycie” zjawiska
mobilnosci miejskiej

Wspieranie rozwoju
standardow mobil-

Ksztatcenie nowych
kadr mobilnosci, nauka

sultingowe i trendow zmian nosci, scenariusze o miastach, dtugofalo-
przysztosci wa normalizacja
Mieszkancy ,Pokorni” obywatele Bioracy sprawy we Codziennie kupujacy

wtasne rece

miasto jako ustuge

Planisci miejscy

Inwentaryzacja planéw
i strategii

Wybér priorytetdw
rozwoju mobilnosci

Projektowanie i aktu-
alizowanie zrowno-
wazonych systemow
mobilnosci

Jednostki normaliza-
cyjne

Wyznaczanie standar-
dow dziedzinowych

Identyfikacja nowych
obszaréw koniecznej
normalizacji w zakresie
mobilnosci

Standaryzacja
i integracja obszaréow
mobilnosci

Zrédlo: Opracowanie wlasne.
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Streszczenie

Osiagniecie bezpieczenistwa i szczescia mieszkaricéw we wspdtczesnych miastach
wymaga sprawnego funkcjonowania co najmniej nastepujgcych systeméw: zaopa-
trzenia w wode, zasilania w energie elektryczng, transportu i zarzadzania ruchem,
komunikacyjnych, kanalizacyjnych i odprowadzania wody deszczowej, ochrony
zdrowia, edukacyjnych, bezpieczenistwa, rekreacji, zarzadzania kryzysowego, za-
rzadzania informacjami. Nowe koncepcje mobilnosci w systemach transportowych
osrodkéw miejskich tworzg silny mechanizm powigzan z kazdym z powyzszych ob-
szarow klasycznej aktywnosci planistéw miejskich. Sensowny rozwéj miast wymaga
racjonalnego wspoéltzarzadzania dostepnymi zasobami, a tego nie da si¢ osiggnaé bez
Swiadomego angazowania podmiotéw, ktére majg lub powinny mie¢ wplyw na ten
proces. Udzial obywateli w rozwoju projektéw mobilnosci ma kluczowe znaczenie
dla rozwoju miast. Poniewaz s3 oni gtéwnymi uzytkownikami ustug miejskich, waz-
ne jest, aby strategie planowania miasta uwzglednialy wizje i oczekiwania mieszkan-
céw. Technologie ICT, takie jak aplikacje mobilne czy narzedzia mediéw spoleczno-
Sciowych, moga by¢ bardzo pomocne, aby umozliwi¢ zaangazowanie i uczestnictwo
obywateli w procesach decyzyjnych. Udzial obywateli poprawia zarzgdzanie mia-
stem, promuje spdjnosc¢ spoleczng i wzmacnia zaangazowanie polityczne. Wigczenie
punktu widzenia i opinii mieszkaficéw miasta do lokalnych polityk moze wspierac
adaptacje ustug miejskich do ich codziennych potrzeb. Dotyczy to w szczeg6lnosci
systeméw mobilnosci miejskiej, stanowigcych krwioobieg metropolii.

CO-MANAGEMENT OF RESOURCES IN URBAN MOBILITY SYSTEMS - THE STAKEHOLDERS’
PERSPECTIVE

SUMMARY

Achieving the safety and happiness of residents in modern cities requires efficient functioning of at
least the following systems: water supply, electricity supply, transport and traffic management, com-
munication, sewage and rainwater drainage, health protection, education, safety, recreation, crisis
management, information management. New concepts of mobility in transport systems of urban cent-
ers create a strong mechanism of connections with each of the above areas of classical urban planner
activity. Sense of urban development requires rational co-management of available resources, and this
cannot be achieved without conscious involvement of entities that have or should have an impact on
this process. The participation of citizens in the development of mobility projects is a key factor for the
development of cities. Because they are the main users of urban services, it is important that city plan-
ning strategies take into account the residents’ vision and expectations. ICT technologies, such as mo-
bile applications or social media tools, can be very helpful to enable citizen involvement and participa-
tion in decision-making processes. The participation of citizens improves city management, promotes
social cohesion and strengthens political commitment. Incorporating opinions of city residents in local
policies can support the adaptation of urban services to their daily needs. This applies in particular to
urban mobility systems that make up the metropolitan circulation.
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Bartosz Mazur

Spoteczne uwarunkowania
rozwoju miast i metropolii
w dobie cyfryzacji

Wprowadzenie

W rozdziale przedstawione zostaly rozwazania dotyczace czynnikéw, ktére ksztattu-
ja rozw6j miast: dynamiki tego procesu, kierunkéw oraz wplywéw zmian na spotecz-
noé¢ miejskq. Pierwotnym zjawiskiem, obok bardzo wysokiej dynamiki proceséw urba-
nizacyjnych, jest ogromna dysproporcja pomiedzy poszczegdlnymi miastami w skali
globu. Dysproporcje pomiedzy miastami ,$wiata rozwinietego” a miastami ,$wiata
rozwijajacego sie” beda dalej narastaé, co w znacznym stopniu utrudnia stosowanie
ujednoliconych miar, terminologii czy punktéw odniesienia. Podczas gdy infrastruktura
techniczna miast krajéw rozwinietych obejmuje elementy znacznie przewyzszajace pod-
stawowy standard gospodarki komunalnej, w wielu miastach Afryki czy Azji ogromna
czeé¢ populacji nadal nie ma mozliwosci zaspokojenia najbardziej elementarnych po-
trzeb. Réwnocze$nie dynamika proceséw metropolizacji jest znacznie wieksza w przy-
padku stosunkowo nowych osrodkéw miejskich, nieobcigzonych balastem ugruntowa-
nego historycznie zagospodarowania przestrzennego czy dziedzictwa kulturowego.

Sytuacja miast i metropolii w Polsce jest specyficzna. W wielu przypadkach cia-
gle brakuje najbardziej podstawowej infrastruktury technicznej (sieci teletechnicz-
nych, drég o podwyzszonym standardzie), daje sie tez odczu¢ wplyw uwarunkowarn
historycznych, z pétwieczem gospodarki centralnie planowanej na czele. Nie mozna
tez pomija¢ barier kulturowych i spotecznych, ktérych tak naprawde sg jedynie efek-
tem zaniedbania, na przyklad w obszarze tadu przestrzennego, wynikajace z braku
wzorcOw estetycznych. Rozdzial koncentruje sie wlasnie na kwestiach spolecznych,
zgodnie z zalozeniem, Ze podbudowa spoteczno-kulturowa ma kluczowe znaczenie
dla kierunkéw i dynamiki rozwoju miast i metropolii. W tym kontekscie nawigzuje on
do wczesniejszych rozwazar autora, dotyczacych wplywu cyfryzacji na rozwéj miast',
poprzez odniesienie zmian spotecznych do dynamicznie rozwijajacej sie sfery wirtual-
nej. Szczegblng uwage poswiecono rozwojowi ruchéw miejskich, funkcjonujgcych jako

! B. Mazur, Wplyw proceséw cyfryzacji na zmiany przestrzeni miejskiej, w: J. Gajewski, W. Paprocki,
J. Pieriegud (red.), Cyfryzacja gospodarki i spoleczeristwa — szanse i wyzwania dla sektoréw infrastruktural-
nych, Instytut Badan nad Gospodarka Rynkowga — Gdariska Akademia Bankowa, Gdarsk 2016,
s. 107-124.
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zorganizowana forma spotecznego oddzialywania na otoczenie. Istotno$¢ sfery spo-
tecznej jest determinowana podwdjnie — z jednej strony rolg, ktérg odgrywa cztowiek
jako odbiorca catoksztattu tresci, ustug i wytworéw ekosystemu miejskiego, z drugiej
natomiast strony — rolg cztowieka jako (wspoét)kreatora miejskiego ekosystemu.

Osnowa rozdziatu jest przekonanie, ze wspélczednie rozwdj miast i metropolii
w kierunku kreatywnym jest mozliwy przede wszystkim na podstawie spolecznej sfe-
ry miast. To wladnie w tym obszarze doszukiwa¢ si¢ mozna wielu wyzwan, lecz takze
tutaj znajduje sie potencjat kreowania rozwoju. Obserwacja sfery spotecznej na szcze-
blu metropolitalnym daje obraz rosngcych kontrastéw, co wynika z nagromadzenia na
niewielkiej przestrzeni niezwykle duzego potencjatu ludnosciowego. Erozja wiezi spo-
tecznych stanowi wyzwanie dla decydentéw i innych lokalnych lideréw. Era cyfrowa
akceleruje przemiany spoleczne, przede wszystkim poprzez tworzenie coraz dosko-
nalszych narzedzi komunikowania sie na odlegtos¢. To wlasnie nowoczesne narzedzia
komunikowania si¢, pozwalajgce na kreowanie nowych rodzajéow powigzan, nabierajqg
szczegblnego znaczenia w ksztattowaniu sie proceséw metropolizacji. Umozliwiajg
one zaistnienie sytuacji, w ktdrej nastepuje ,, uniezaleznienie metropolii od regionalne-
go zaplecza na rzecz kontaktéw wieloosrodkowej $wiatowej sieci miast”2

1. Istota rozwoju miast

Dla okreélenia warunkéw, w jakich nastepuje i kierunkuje si¢ rozwéj miasta, ko-
nieczne jest zdefiniowanie samej tre$ci rozwoju. Powszechnie uwaza sig, ze jednym
z podstawowych celéw rozwoju spoteczno-gospodarczego i jednoczesnie kluczo-
wym elementem rozwoju zréwnowazonego jest poprawa jakosci zycia. Ten antropo-
centryczny punkt widzenia jest powszechny i ma charakter uniwersalny, cho¢ nalezy
mie¢ na uwadze aspekty srodowiskowe. Poprawa jakosci zycia jako cel rozwoju nie
moze odbywa¢ si¢ poprzez degradacje srodowiska naturalnego, uniemozliwiajgca
kolejnym pokoleniom korzystanie z wyczerpywalnych zasobéw. Trzeba przy tym
podkresli¢, ze zanieczyszczenia Srodowiska naturalnego nie zawierajg sie w grani-
cach administracyjnych. Z tego wzgledu rozwéj osrodkéw metropolitalnych nie moze
odbywac sie kosztem otoczenia, kosztem obszaréw poza tymi oérodkami.

Ogodlnie nakreslony cel, jakim jest poprawa warunkéw zycia, moze by¢ realizo-
wany bardzo réznie, w rézny sposéb nastepowaé moze takze dystrybucja efektow
prowadzonej polityki rozwoju poéréd cztonkéw spotecznosci (tu: spotecznosci miej-
skiej i metropolitalnej). Uwzglednienie tego aspektu w rozwazaniach dotyczacych
celow rozwoju ukazuje potrzebe nakreslenia takiego scenariusza, ktéry pozwoli na
utrzymanie porzadku spolecznego. W tym celu nalezy uwzgledni¢ kategorie god-
nosci zycia, co pozwala zapobiega¢ radykalizacji nastrojéw spotecznych. Znamienne,
ze kategoria ta odnoszona jest do miast — wszak wtasnie nagromadzenie ludnosci

2 M. Smetkowski, Polaryzacja proceséw rozwoju w regionie metropolitalnym Warszawy, w: 1. Jazdzewska
(red.), Funkcje metropolitalne i ich rola w organizacji przestrzeni, XVI Konwersatorium Wiedzy o Miescie,
Uniwersytet L6dzki, L6dz 2003, s. 135-145, cyt. za: E. Zuzaniska-Zysko, Procesy metropolizacji. Teoria
i praktyka, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2016, s. 37.
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w obszarach zurbanizowanych powoduje, ze zachowanie porzadku spolecznego jest
tu bardzo istotne’.

Postep technologiczny, przede wszystkim w zakresie technologii informatycznych,
kieruje uwage w strone zagadnienn rozwoju inteligentnego, wykorzystujacego zdo-
bycze nauki, wiedzy i inzynierii. Mozna to uzna¢ za pochodng wyczerpywania si¢
prostych zrédet rozwoju w miastach wysoko rozwinietych, co powoduje koniecznosé
poszukiwania nowych, kreatywnych i innowacyjnych narzedzi rozwojowych.

Jako szes¢ gtéwnych celow polityki inteligentnego rozwoju wymienia sie*:
zywotnoé¢ sasiedzka, ktéra odnosi sie do wysokiej jakosci najblizszego sa-
siedztwa, ktére powinno by¢ bezpieczne, wygodne, atrakcyjne i dostepne dla
wszystkich ludzi;
lepsza dostepnos¢, mniej ruchu ulicznego, co powoduje przesuwanie akcen-
tu na zwigkszenie mobilnosci ludzi poprzez zmniejszenie kosztéw Srodowi-
skowych transportu z jednoczesnym zwiekszeniem dostepnosci dzieki m.in.
ograniczaniu koniecznos$ci podrézy samochodem, co ma sie odbywac poprzez
zwiekszanie intensywnosci zabudowy, lokalizowanie funkcji podstawowych
w zasiggu dostepnosci pieszej oraz w powigzaniu z przystankami transportu
zbiorowego czy réznicowanie funkcjonalne zainwestowania obszaru;
tetnigce zyciem centra, tereny podmiejskie i miasta, co oznacza uznanie w ra-
mach inteligentnego rozwoju podstawowych potrzeb ludnosci za najwazniejsze;
wspdlny udzial w zyskach, bedacy przeciwieristwem podzialéw wewnatrz
spolecznosci na zamoznych i mniej zamoznych, powodowanych niekontrolo-
wang suburbanizacjg;
nizsze koszty i nizsze podatki — co jest mozliwe dzieki wykorzystywaniu ist-
niejacej infrastruktury obnizajgcej koszty sektora publicznego oraz eliminacji
konieczno$ci ponoszenia wydatkéw przez cztonkéw spotecznosci, np. po-
przez mozliwos¢ substytuowania samochodu transportem zbiorowym;
wolne przestrzenie pozostawione jako otwarte, co oznacza ograniczanie dzia-
talnosci inwestycyjnej do obszaréw juz wczeéniej zabudowanych i pozostawia-
nie wolnej przestrzeni jako otwartej i wolnej od zabudowy.

Uchwycenie istoty rozwoju miast jest bardzo trudne, poniewaz brakuje apriorycz-
nych narzedzi, ktére mozna uzna¢ za uniwersalne, mozliwe do ewaluowania proce-
sow miejskich. Raczej mozna méwié o prébach definiowania i obserwowania tego, co
wlasnie dzieje sie¢ w obszarze miejsko$ci niz trzymanie sie sztywnych ram, w ktérych
ma si¢ odbywac rozwdj miast i metropolii, a takze — w ktdérych ten rozwdj jest rozpa-
trywany. Co wazne, juz samo okreslenie sposob6w, jak postrzegaé procesy rozwojowe
obszaréw i spolecznosci miejskich, odzwierciedla oczekiwania wzgledem tego roz-
woju. Sposéb tego postrzegania — co wykazano w dalszej czeéci rozdziatu — implikuje
innowacyjng (kreatywna) $ciezke rozwoju lub tez scenariusz zachowawczy.

* K. Sadowy, Godnos¢ zycia jako miernik rozwoju spoleczno-gospodarczego miast, ,,Studia Regionalne i Lokal-
ne” 2014, nr 1, s. 64-67.
*]. Bach-Glowinska, Inteligentna przestrzen. Trzeci wymiar innowacyjnoéci, Oficyna Wolters Kluwer Busi-

ness, Warszawa 2014, s. 29-30.
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2. Miasto jako byt spoteczny

Ogromna zlozono$¢ proceséw miejskich powoduje problem natury fundamen-
talnej, dotyczacy sposobéw, jakie mozna wykorzysta¢ do analizowania i opisywa-
nia organizméw miejskich, ich ztozonosci, interakcji wewnetrznych i zewnetrznych.
M. Castells, wskazujac na znaczenie historycznego kontekstu ksztattowania sie i roz-
woju miast, radzi, aby raczej ,podja¢ badania bez z géry przyjetych zatozen teore-
tycznych, «przyjrzec sie»,” aby ,,odkry¢ problemy pojeciowe nasuwajace si¢ zawsze
wtedy, kiedy usiluje si¢ —na prézno — uchwyci¢ «konkret>>”. Ten spoteczny fenomen
miasta w istocie ksztattuje rozumienie pojecia , miasto” w sposéb znacznie bardziej
adekwatny niz wszelkie definicje bazujgce na administracyjnie wytyczonych grani-
cach i podziale kompetencyjnym organéw samorzadu terytorialnego. Urbanizacja
jest bowiem nie tylko przestrzenng koncentracjg ludnosci, lecz takze (a moze nawet
przede wszystkim) rozprzestrzenianiem si¢ systeméw wartosci, postaw i zachowar —
wszystkiego tego, co nazwaliby$my kulturg miejska®.

Spoteczny wymiar zagadniert miejskich uzewnetrznia si¢ na kazdym kroku. Dys-
kusja o przestrzeni miasta nie koncentruje sie na administracyjnych granicach, a na
roli spotecznej, jaka jest realizowana dzieki aranzacji przestrzeni w okreslony spo-
sob. Podkreéla sig, ze miasta staly sie ,miejscem réznego rodzaju spolecznych eks-
perymentéw”” — daleko bowiem bardziej ztozone konsekwencje ma oddziatywanie
o charakterze spolecznym, podejmowane w stosunku do spotecznosci mieszkancow
niz nawet ,eksperymentalne” dziatania infrastrukturalne. W obszarze infrastruktu-
ry zakres mozliwych do wprowadzenia eksperymentéw jest po pierwsze znacznie
bardziej ograniczony, a po wtdre jest znacznie bardziej ,policzalny”, bardziej przewi-
dywalny, dajacy sie ujaé w okreslone ramy liczbowe, w procedury administracyjne.

Zmiany, ktére mozna obserwowaé w odniesieniu do miejskiej tkanki spolecznej,
majg dwojaki charakter. Z jednej strony postepuje suburbanizacja, ktéra niesie za sobg
przeksztalcenia charakteru przestrzeni i spotecznosci w duzej skali. Z drugiej strony
mamy do czynienia z rozkwitem zaangazowania spolecznego, unaoczniajacym sie
W rosngcym stopniu zorganizowania i rosngcym znaczeniu ruchéw miejskich.

Podkresla sie, ze suburbanizacja jest zjawiskiem naturalnym i nieuchronnymé®,
jednak dodatkowo nalezy zwréci¢ uwage na metropolitalny walor suburbanizacji.
Immanentng cechg metropolizacji jest funkcjonowanie skupisk biznesowych w obsza-
rach centralnych. Tego rodzaju przestrzenie cechuja sie¢ bardzo niskim zaludnieniem
w nocy i bardzo wysokim — w dzien, co jest konsekwencja eliminacji funkcji rezyden-
cjalnych z centralnych stref biznesowych. Procesy tworzenia centralnych stref bizneso-
wych w starych metropoliach w Europie napotykaty i napotykaja problemy zwigzane

> M. Castells, Kwestia miejska, PWN, Warszawa 1982, s. 21.

¢ Tamze, s. 23.

7M. Czupich, A. Ignasiak-Szulc, M. Kola-Bezka, Czynniki i bariery wdrazania koncepcji smart city w Polsce, ,,Stu-
dia Ekonomiczne. Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach” 2016, nr 276, s. 224.

8 A. Majewska, Procesy urbanizacyjne na gruntach rolnych w obszarze metropolitalnym Warszawy (OMW), Poli-

technika Warszawska, Warszawa 2011, cyt. za: ]. Bach-Glowinska, Inteligentna przestrzen..., dz. cyt., s. 77.
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z poligenetycznym charakterem uksztattowanej tkanki miejskiej, przede wszystkim
duzej gestoéci zabudowy, nierzadko zabytkowej, zajmujacej historycznie wyksztatco-
ne centrum, uformowane w innej fazie rozwoju cywilizacyjnego’.

Aktywizacja postaw miejskich, przejawiajgca sie¢ w rozwoju ruchéw miejskich,
moze by¢ postrzegana jako przeciwwaga dla postepujacej suburbanizacji. Rozwija sie
swoista moda na dzielnice centralne, z dobrze uksztalttowanymi przestrzeniami pu-
blicznymi i dostepnoscia pieszg ustug dla ludnosci. Dbalos¢ o sfere wspdlng nie lezy
w opozycji wzgledem wzrostu znaczenia sektora komercyjnego w strefach central-
nych, czego dobitnym przykladem s zmiany w sposobie zagospodarowania prze-
strzeni w Nowym Jorku'®, podczas gdy tamtejszy Manhattan pozostaje najbardziej
rozpoznawalnym centrum biznesowym Swiata.

Stopiert wyposazenia obszaréw miejskich w techniczng infrastrukture sieciowa
w spoleczenistwach rozwinietych jest na tyle duzy, ze dalszy rozwdj ilosciowy tej in-
frastruktury napotyka bariery natury niemalZze organicznej. Stopien zagospodarowa-
nia terenu sprawia, ze kazdy rozwdj moze nastepowaé wytgcznie kosztem jakiego$
innego czynnika, jakiegos innego elementu miejskiego ekosystemu.

Zwigkszajaca sig¢ rola miast i metropolii w gospodarce §wiatowej nie jest zjawi-
skiem nowym - juz XV w. obserwuje si¢ uzaleznienie rozwoju gospodarczego wta-
$nie od rozwoju miast!, a obecna sytuacja cechuje si¢ daleko posunietg analogig do
wiekéw $rednich. Sledzac procesy metropolizacji na przestrzeni dziejéw, wyrazZnie
mozna dostrzec, jak podstawy rozwoju gospodarczego w kazdej epoce przyczynialy
sie do tworzenia miast o réznej genezie. Z czasem tracily na znaczeniu miasta targowe
na rzecz miast przemystowych'>. Wspoéliczesnie wskazuje sig, ze inwestycje infrastruk-
turalne nie wspierajg rozwoju o charakterze kreatywnym' — mozna wrecz zaryzy-
kowac¢ teze, ze nadmierna troska o infrastrukture o charakterze podstawowym kie-
ruje rozw6j spoleczno-gospodarczy w strone rozwoju ,,podstawowego”, zas dopiero
inwestowanie w sektory kreatywne' orientuje spoteczenistwo i gospodarke w stro-
ne zmian innowacyjnych. Jak to rozumie¢? Zmiana charakteru metropolii w chwili
zakoniczenia ery przemystowej wigze sie ze zmiang struktury pracujacych. Obrazo-
wo ujmujac, biale komierzyki zaczety dominowac¢ nad niebieskimi kotnierzykami®.
Trzymajac sie metafory zwigzanej z ubiorem (czy — szerzej — z wygladem), mozna

¢ E. Zuzanska-Zysko, Procesy metropolizacji..., dz. cyt., s. 91-97.

1], Sadik-Khan, S. Solomonov, Walka o ulice. Jak odzyska¢ miasto dla ludzi?, Wysoki Zamek, Krakow 2017,
s. 127 i nast.

1 G. Duché, Metropolizacja, niezréwnowazony wzrost a model globalizacji akumulacji. Korzysci i koszty, ,Acta
Universitatis Lodzenis. Folia Oeconomica” 2010, nr 245, s. 5-19, cyt. za: E. Zuzariska-Zysko, Procesy me-
tropolizacji..., dz. cyt., s. 64.

2 E. Zuzanska-Zysko, Procesy metropolizacji..., dz. cyt., s. 64-71.

B R. Florida, Narodziny klasy kreatywnej, Narodowe Centrum Kultury, Warszawa 2010, s. 329-330.

" Wskazuje sie szereg miernikéw obrazujgcych poziom kreatywnosci, zob. E. Zuzanska-Zysko, Procesy
metropolizacii..., dz. cyt., s. 88-91.

Tamze, s. 71; duza role w procesie metropolizacji przypisuje si¢ rozwojowi ustug sektora FIRE (finanse,

ubezpieczenia, rynek nieruchomosci), zob. tamze, s. 42 i nast.
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stwierdzi¢, ze dominacja biatych komierzykéw sektora FIRE odejdzie w niepamigé
w metropoliach epoki cyfrowej. Obraz nowej klasy kreatywnej tworzy 6w mlodzie-
niec, ktéry , byt ubrany w koszulke typu tank top. Miat sterczace wlosy pomalowane
na rézne kolory. Jego cialo pokrywaly tatuaze. W uszach miat kilka kolczykéw”¢. To
nowa klasa kreatywna, ktéra zaczyna dominowa¢ nad bialymi kotnierzykami — pod-
pisuje lukratywne kontrakty na stoliku ustawionym na trawniku w kampusie?.

Wspomniany stan nasycenia infrastrukturalnego rodzi napiecia bedgce immanent-
ng rzeczywistoscig zycia miejskiego. Miasta z jednej strony generuja szereg proble-
mow wiasciwych tylko im, z drugiej za$ sa w stanie dynamizowa¢ i animowac swoje
spolecznosci do kreowania coraz bardziej innowacyjnych sposobéw rozwigzywania
tych probleméw. Wiasnie taka sytuacja nosi znamiona nowej jakosci, jest wkltadem
w rozwoj globalny, zaprzeczeniem, ze ,jutro bedzie tak, jak dzis, tylko bardziej”.

To wtasnie mieszkaricy — uzytkownicy i jednoczednie ,tworcy” miasta — decydu-
ja o jego rozwoju w najwiekszym stopniu. Zgodnie z zasadg, ze ,droge wyznacza
sie — idac” to mieszkancy tworzg (lub nie) bezpieczne i dobre sgsiedztwo, to miesz-
karicy tworzg (lub nie) tetnigce zyciem Srédmiescie i centra poszczegélnych dzielnic,
to mieszkaricy decydujg swoimi wyborami o wspieraniu (lub nie) lokalnego biznesu.
Upodmiotowienie mieszkaricéw jest kluczowym procesem animowania rozwoju miast
funkcjonujgcych w realiach rzeczywistosci ,spetnionej infrastrukturalnie”. To jednak
jest mozliwe jedynie w sytuacji realnego wlgczenia mieszkaricéw w procesy decyzyjne,
w kreacje miasta, co wymusza zrozumienie relacji, jakie rzadza miejska spotecznoscia.

Spér — bedacy paliwem miejskosci, wynikajacy juz z samej istoty nagromadze-
nia na zdefiniowanym obszarze ludnoéci i instalacji — przebiega dwuliniowo, dotyczy
zaréwno ludzi (rywalizujgcych pomiedzy sobg), jak i infrastruktury (rywalizujgcej
o prymat). Jednak to ludzie posiadaja przymiot decyzyjnosci, stad miasto jest przede
wszystkim strukturg spoleczng. Wyposazenie infrastrukturalne, jakkolwiek absolut-
nie niezbedne do juz samego zaistnienia miasta, ma znaczenie drugorzedne, ustugo-
we wzgledem czltowieka — dopdki funkcjonuje prawidlowo, pozostaje niewidoczne
w debacie publiczne;j.

3. Ruchy miejskie jako przejaw aktywnosci spotecznej miast

Jedng z waznych cech wspélczesnych miast jest na tyle duza skala swoistego ,fer-
mentu miejskiego”, ze przybiera on skale ruchéw miejskich, skupiajgcych aktywistki
i aktywistow, zainteresowanych dziataniami na rzecz rozwoju miast, w szczegdlno-
Sci rozwoju zréwnowazonego. Znamienne, ze obecnie méwi sie wrecz o ,boomie”
ruchéw miejskich, w opozycji do wczesniejszych prognoz spotecznego marazmu'®.
W warunkach polskich za cezure analizy ruchéw miejskich przyjmuje sie moment
odejscia od gospodarki centralnie planowanej, przyjmujac, ze swobody demokratycz-

' R. Florida, Narodziny klasy kreatywnej..., dz. cyt., s. 221
7 Tamze.
1 P. Plucinski, Im lepiej, tym gorzej albo widmo kryzysu miejskich ruchéw spotecznych?, ,Ruch Prawniczy,

Ekonomiczny i Socjologiczny” 2015, nr 1, s. 409-410.
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ne sg warunkiem niezbednym, ksztattujagcym mozliwosci rozwoju zaangazowania
spolecznego®. Specyfika polskiej rzeczywistosci, na gruncie ktérej znaczny wzrost
aktywnosci miejskiej to doswiadczenie ostatniego dziesieciolecia, to takze kontekst
spoleczny. Wskazuje sie na gleboko zakorzeniong postchlopskos¢ polskiego spote-
czefistwa — w tym sensie aktywno$¢é ruchéw miejskich jest nakierowana na redefinicje
tozsamosci postagrarnego spoleczenstwa®.

Samo pojecie ruchéw miejskich (miejskich ruchéw spotecznych) nie jest do korica
ostre, wiele inicjatyw nakierowanych na tematyke miejska unika etykiety ruchu spo-
fecznego, uzywajac do samookreslenia innych poje¢®'. Trudnos¢ w opisie zjawiska
jest potegowana przez nieprzystawanie ruchéw miejskich do tradycyjnych narzedzi
analizy, obserwowana na przykfad z uwagi na niedostatek hierarchicznych struktur
w organizacjach i ich dziataniach™.

Za przejaw dobrze pojetej ambicji ruchéw miejskich uzna¢ nalezy sformutowanie
J. Erbel, piszacej o ruchach miejskich w kategoriach bytéw wykraczajgcych poza ramy
tradycyjnie rozumianego trzeciego sektora. Skoro zatem ruchéw miejskich nie nalezy
utozsamiac z organizacjami pozarzagdowymi®, to czym one w istocie sg?

Wydaje sie, ze definiowanie ,ruchéw miejskich” w kategoriach szerszych niz de-
finicja organizacji pozarzgdowej ma dwa podtoza. Z jednej strony ruchy miejskie sa
(samo)okreslane jako forma ptaszczyzny réwnowazgca rézne interesy i niepozostajg-
ca wylacznie w opozycji do pozostatych dwdch sektoréw, tj. publicznego i biznesowe-
go. Wyrazem $wiadomosci koniecznoéci kompromiséw i wspétpracy miedzysektoro-
wej sa na przyklad powotywane w strukturach samorzadowych stanowiska oficeréw
rowerowych (réznie oceniane). Z drugiej strony definiowanie ruchéw miejskich jako
zjawiska szerszego niz organizacja pozarzagdowa pozwala ujgé w spektrum zaangazo-
wania spotecznego nakierowanego na miejskos¢ takze niezinstytucjonalizowang ak-
tywno$¢, np. prowadzong przez outsideréw, pozostajacych lokalnymi liderami opinii.

Aktywnos¢ obywatelska, wyrazana w formule ruchéw miejskich, jawi sie tak-
ze jako swoiste antidotum na regres miejskosci, jako wyraz pewnego rodzaju bun-
tu przeciw zastaltym strukturom i normom, przeciw sposobowi dzialania miast. Juz
sama etymologia nazw znacznej czesci ruchéw miejskich stawia je w opozycji do sta-
nu zastatego (,,Napraw Sobie Miasto” — czyli jest zepsute; ,,Bec Zmiana” — czyli trzeba
zmieni¢ stan zastaty; ,Lepszy Gdansk” — czyli obecnie jest zly; ,,Miasto Jest Nasze” —
czyli dzi$ jest , nie-nasze”, wyobcowane; oraz najbardziej jaskrawy przyklad pozycjo-
nowania si¢ w opozydji, czyli ,Krakéw Przeciw Igrzyskom”). Ow regres miejskosci,
przejawiajacy si¢ wlasnie w potrzebie rewaloryzacji zagadnien spotecznych, takich

9 Tamze, s. 409.

2 Pluciniski przytacza w kontekscie gleboko zakorzenionego kompleksu chlopskosci i nie-miejskosci
w polskim spoleczenstwie dyskusje wokoét sztuki W imig Jakuba S. Moniki Strzepki i Pawta Demirskiego,
tamze, s. 410.

2 M. Kowalewski, Organizowanie miejskiego aktywizmu w Polsce: Kongres Ruchéw Miejskich, , Przestrzen
Spoteczna” 2013, nr 2, s. 101.
2 Tamze.

% J. Erbel, Ruchy miejskie jako nowa forma zaangazowania spotecznego, ,Wtadza Sadzenia” 2014, nr 4, s. 38.
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jak dobrostan sgsiedzki, zaangazowanie obywatelskie, ekologia bytowania, obnaza
potrzebe funkcjonowania w wiekszym niz obecnie stopniu nieformalnych struktur
i wiezi, bardzo zblizonych do nieformalnych powigzan w cyberprzestrzeni. To wia-
$nie jakos¢ tych wiezi jest wymiarem wolnoéci, swobody uczestnikéw ksztattujacych
— zaréwno miasto, jak i wezly rzeczywistosci wirtualnej. Klasyczne przeciwstawie-
nie wspoélnoty jako formy organizacji charakterystycznej dla wsi i spoteczeristwa jako
organizacji wlasciwej miastom* unaocznia zywotng potrzebe ludzi (mieszkancow
miast), ktérg mozna opisa¢ jako potrzeba aktywnego wspdtuczestnictwa w swoim
otoczeniu. Paradoksalnie — wydaje sie, ze proces suburbanizacji, przedstawiany cze-
stokro¢ jako nieuchronny®, moze mie¢ zwigzek z wladnie z owym brakiem poczucia
wspdlnoty, z fatwiejszym ksztaltowaniem sgsiedztwa na obszarach podmiejskich.

Za punkt zwrotny w rozwoju i ksztattowaniu sie ruchéw miejskich uwaza si¢ mo-
ment nabycia realnego wplywu na procesy decyzyjne w miastach, moment przejscia
z pozycji outsidera do pozygcji insidera. Faktyczne wejécie w polityke szczebla lokal-
nego nastgpito w 2014 roku, kiedy to z ramienia ruchéw miejskich fotel prezydenta
Gorzowa Wielkopolskiego objat Jacek Wéjcicki®, wprowadzajac tez siedmiu radnych
do rady miasta. Lokalny ruch miejski wprowadzit czterech radnych do Rady Mia-
sta Torun, a siedem os6b do rad dzielnic w Warszawie wprowadzil komitet Miasto
Jest Nasze, przy czym jedynie dwie pozostaly w MJN?. Erbel przytacza dalej szereg
przyktadéw na skrajnie odmienne emocje, jakie wywoluje upolitycznienie ruchéw
miejskich, w tym takze w Srodowisku pozarzadowym?.

Typologia ruchéw miejskich wyréznia ich pie¢ podstawowych kategorii®:

ruchy (neo)anarchistyczne,

ruchy lokatorskie,

ruchy mieszczarskie,

inicjatywy lokalne,

wyspecjalizowane organizacje technokratyczne (QUANGO)®.

Nie mozna tez zapominac¢ o procesie przechwytywania aktywistéw i aktywistek
ruchéw miejskich przez partie polityczne, podobnie jak przechwytywania przez nie
postulatéw ruchéw miejskich®.

2 M. Castells, Kwestia miejska..., dz. cyt., s. 81.

# A. Majewska, Procesy urbanizacyjne..., dz. cyt.

% Jacek Wojcicki utracil poparcie ruchéw miejskich podczas V Kongresu Ruchéw Miejskich w 2017 roku.

# ]. Erbel, Ruchy miejskie..., dz. cyt.

2 Tamze, s. 40-42.

# P. Plucinski, Im lepiej, tym gorzej albo widmo kryzysu..., dz. cyt., s. 412.

¥ QUANGO - Quasi Autonomous NGO, organizacja pétprofesjonalna, silnie zintegrowana z sektorem pu-
blicznym, realizujaca zadania publiczne jako profesjonalny wykonawca, zob. P. Pluciniski, Im lepiej, tym
gorzej albo widmo kryzysu..., dz. cyt. Watek profesjonalizacji organizacji trzeciego sektora i ich ewolugji
w kierunku dzialant ekonomicznych porusza J.J. Wygnanski, Ekonomizacja organizacji pozarzgdowych,
,Zarzadzanie Publiczne” 2008, nr 1, s. 23-67.

3 P. Plucinski, Im lepiej, tym gorzej albo widmo kryzysu..., dz. cyt., s. 412.
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Paradoksalnie, zmiane optyki partii politycznych i uznanie narracji ruchéw miej-
skich mozna poczytywac wilasnie jako sukces ruchéw miejskich — wszak wazkie miej-
sce w retoryce ruchéw miejskich ma zmiana systemowa polityki, w szczeg6lnosci
na szczeblu lokalnym®. Warto tez zwrdci¢ uwage na wzajemne stosunki aktywnosci
ruchéw miejskich i srodowisk akademickich. Mariaz tych srodowisk przyczynia sig
z jednej strony do legitymacji dziatan ruchéw miejskich dzigki podbudowie teore-
tycznej, z drugiej natomiast zbliza Srodowiska uniwersyteckie do probleméw natury
realnej, pragmatyzujac rozwazania akademickie®.

Sifa ruchéw miejskich tkwi w ich réznorodnosci. Plucifiski pisze, ze ruchy miej-
skie ,istniejq i sg silne dzieki swojemu zréznicowaniu: ideowemu, organizacyjnemu,
strategicznemu. Tendencje radykalne zapobiegaja zastyganiu ruchu, sitom reforma-
torskim tatwiej z kolei dokonywa¢ pragmatycznych korekt systemu. W tak pojmowa-
nym ruchu toczg sie bowiem walki spoteczne, ktérych horyzontem jest bardzo réznie
pojmowana wizja ««dobrze urzadzonej wspélnoty lokalnej»>”*.

Rozpatrujac znaczenie aktywnosci spotecznej w sferze miejskiej, konieczne jest
przeciwstawienie ruchéw miejskich, jako tkanki aktywnej, nastawionej na zmiany,
ogodlnie rozumianemu niskiemu zaangazowaniu spotecznemu, ktére jest powszechne
w skali kraju. Nie mozna pomija¢ faktu, ze gwattowny rozwéj ruchéw miejskich wy-
stepuje rownolegle z bardzo niskim uczestnictwem spoleczeristw miast w wyborach
lokalnych, w tym do rad dzielnic®. Niski poziom zaangazowania obywatelskiego
przypisuje sie niedostatkom regulacji proobywatelskich animujacych wspétprace po-
miedzy organami administracji publicznej (w szczeg6lnosci — wladzg lokalng) a spo-
tecznymi interesariuszami®*. Brak powszechnosci zaangazowania spofecznego kwe-
stionuje niejako legitymacje ruchéw miejskich jako reprezentacji ogétu mieszkaricow
—ruchy miejskie raczej sg ,, spolecznoscig aktywnych” niz ,,aktywizacjg spotecznosci”.
Z tego wzgledu mozna spotkac glosy przypisujace atrybut elitarnosci miejskiemu ak-
tywizmowi, w szczeg6lnosci ruchom (neo)mieszczanskim®.

4. Spoteczny wymiar przestrzeni

Znaczenie fizycznej przestrzeni miasta wynika z funkgji ustugowej wzgledem spo-
tecznosci - to, jak przestrzen jest zorganizowana, determinuje wygode przebywania
w niej, jako$¢ zycia. Przemiany spoteczne ,dziejg si¢” w przestrzeni, ktéra moze po-
przez swoj charakter dynamizowad zmiany i wspiera¢ aktywne postawy wsréd uzyt-
kownikéw. Przestrzen moze by¢ fundamentem kreatywnosci.

2], Erbel, Ruchy miejskie..., dz. cyt., s. 44—45.

* P. Plucinski, Im lepiej, tym gorzej albo widmo kryzysu..., dz. cyt., s. 413414 i lit. cyt.

3 Tamze, s. 422.

* M. Kowalewski, Organizowanie miejskiego aktywizmu..., dz. cyt., s. 100.

%* A. Sobol, M. Krakowiak-Drzewiecka, Partycypacja obywateli w polityce rozwoju slgskich miast, ,Studia
Miejskie” 2017, nr 25, s. 124-125.

¥ ]. Kusiak, W. Kasperski, Kioski z wédkg i demokracjg. Historia polityczna warszawskich , kawiarni obywatelskich”
jako miejsc ksztattowania si¢ nowych ruchdw miejskich i reprodukcji podziatéw spotecznych, , Kultura i Spoteczen-

stwo” 2013, nr 57, s. 67-89, cyt. za: M. Kowalewski, Organizowanie miejskiego aktywizmu..., dz. cyt., s. 111.
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Istotng zmiang podejécia do kwestii przestrzeni jest akcentowanie aspektéw funk-
cjonalnych. Z pozycji definiowania czym przestrzen ,jest” (,,ma by¢”) nastgpito przej-
Scie do wyraznego nacisku na to, czemu przestrzen ,stuzy” (,,ma stuzy¢”)*. Tradycyj-
nie przestrzen dzieli sie¢ na dwie sfery: na przestrzeni pracy i przestrzenn wypoczynku.
Ma to zwigzek z dychotomig aktywnosci ludzkiej, gdzie podkreéla sig¢ jednoczesnie,
ze wspotczednie dominuje przekonanie, Ze , prawdziwe Zycie zaczyna sig poza praca
[co jest], zaprzeczeniem wiekowej tradycji, tak bardzo obecnej szczegdlnie w kulturze
protestanckiej”®. Prymat pracy nad odpoczynkiem (od pracy) byt zwigzany z fak-
tem, ze czlowiek relatywnie duzo czasu poswiecal na aktywnosci zwigzane z zapew-
nieniem biologicznej egzystencji. Uwolnienie czasu od konieczno$ci obowigzkéw
zawodowych zaowocowalo erupcjg zupetnie nowych potrzeb, dodatkowo efekt ten
byt wzmacniany mozliwo$cig nabycia produktéw wytwarzanych wczeéniej w ramach
gospodarstw domowych.

Ptynnoé¢ podziatu pomiedzy pracg a odpoczynkiem jest najwazniejszym czyn-
nikiem okreslajgcym budzet dysponowanego czasu jednostek. Duze znaczenie ma
nie tylko zacieranie si¢ granic pomiedzy sferg pracy i sferg wolng od pracy, ale takze
rosngca swoboda umiejscawiania pracy w czasie oraz ogélny wzrost dostgpnego cza-
su wolnego. Zagospodarowanie (dodatkowego) czasu wolnego jest prymatem kazdej
jednostki, jednak nie ma zadnej gwarancji, ze bedzie ono nastepowac w sposéb ,ra-
cjonalny”. Miasto jest przestrzenia, ktéra daje duze mozliwoséci animowania takich
sposob6éw gospodarowania czasem i takich aktywnosci, ktére angazujac spotecznosé,
przyczyniaja sie do rozwoju wiezéw spotecznych. Miasto staje sie tym samym odpo-
wiedzig na wyzwania wspétczesno$ci zwigzane z przemianami w gospodarczym ma-
krootoczeniu.

Przestrzen jest odlegtoscia, ktéra dzieli poszczegdlne jednostki i réwnoczesnie jest
obszarem (polem spotecznym), w ktérym dochodzi do (wspdt)dziatania jednostek,
do interakcji pomiedzy nimi®. Jako$¢ przestrzeni determinuje jako$¢ owych interakeji
— stad wsrdd najprostszych i najbardziej oczywistych wskazan sg te dotyczace ,wyj-
Scia z domu” i ,péjscia pomiedzy ludzi”*'. Postulatowi temu mozna wrecz przypisac
znaczenie uniwersalne, bowiem jesli to jako$¢ komunikacji determinuje tempo i kie-
runki rozwoju spoteczno-gospodarczego, a rownoczeénie jakos¢ przestrzeni wply-
wa na komunikowanie si¢ miedzy ludzmi, to istnieje zalezno$¢ miedzy przestrzenia
a rozwojem spoteczno-gospodarczym.

Rozwdj przestrzenny miasta byl implikowany pojawianiem sie coraz sprawniej-
szych Srodkéw transportu — to wiaénie postep w zakresie transportu ,,umozliwit (...)
przemieszczanie si¢ sily roboczej w niespotykanym dotad tempie”*>. Réwnoczeénie

% A. Palej, Miejsca trzecie, ,Srodowisko Mieszkaniowe” 2003, nr 1, s. 86-88.

¥ B. Jalowiecki, Przestrzen ludyczna — nowe obszary metropolii, ,Studia Regionalne i Lokalne” 2005, nr 3,
s. 5-6.
P, Sztompka, Przestrzen zycia codziennego, ,,Zarzadzanie Publiczne” 2009, nr 2, s. 5-6.

* A. Palej, Miejsca trzecie..., dz. cyt., s. 87.
2 M. Schwabe, Wplyw postepu technicznego na wybor miejsca zamieszkania ludnoéci miejskiej w perspektywie
historycznej, ,,Studia Miejskie” 2014, nr 14, s. 94.
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jednak to fizyczna przestrzerr determinuje skale miasta. Miasto w ludzkiej skali to
takie miasto, w ktérym podstawowe potrzeby mozna zatatwi¢ w odlegtosci dojécia
pieszego, jako najbardziej naturalnego sposobu przemieszczania sie. A. Palej przyta-
cza projektowg maksyme walking and talking, opisujac miasto jako ,miejsce trzecie”
(odrebne od ,,domu” — miejsca pierwszego i ,pracy” — miejsca drugiego), wtasciwe
do przemieszczania si¢ pieszo i nawigzywania kontaktéw*.

Obecnie mozna zaobserwowac¢ écieranie sie¢ dwéch koncepcji rozwoju przestrzeni.
Z jednej strony stopniowe uwalnianie zasobéw czasu sprawia, ze roénie zapotrzebo-
wanie na szeroko rozumiany odpoczynek, rozumiany jako ,nie-praca”. To z kolei im-
plikuje takg organizacje przestrzeni, ktéra jest nastawiona na konsumpcje, rekreacje,
na realizacje aktywnosci zbytku*. Przycigganie ludzi w czasie ich aktywnosci zbyt-
ku ozywia przestrzen miasta, poniewaz to ludzie napetniajg miasto trescig, to ludzie
sg esencja miejskosci. Niedostatek rozwoju nowych funkcji w przestrzeni publicznej
miast doprowadzit do sytuacji, w ktérej tworzenie przestrzeni ludycznej zostato prze-
jete przez sektor prywatny. Rola waznych osrodkéw zycia spotecznego zostata przeje-
ta przez centra handlowe, ktére obok wymiany towarowej oferujg ludnosci rozrywke,
rekreacje, kulture, edukacje i integracje spolecznag®.

Z drugiej strony praca ciggle stanowi — i bedzie stanowi¢ — istotny element zycia
ludzi. Nie zmienia tego rewolucja cyfrowa; tak jak rewolucja przemystowa nie do-
prowadzila do redukcji ogélnego wymiaru pracy, a jedynie przesuneta aktywnosé
na tym polu z rolnictwa do przemystu, tak rewolucja cyfrowa i narodziny klasy kre-
atywnej przede wszystkim przesuwajg prace ze sfery przemystu do sfery kreatyw-
nej. Zmienia si¢ jedynie rodzaj pracy, a tym samym — zmianom powinno podlegac jej
przestrzenne otoczenie.

Najpelniejszym okresleniem zmian, jakie dotycza pracy, jest fraza wskazujaca
na , postepujace oderwanie pracy od konkretnego miejsca i czasu”*. Stad tez, nie-
jako w opozycji do ludycznego kierunku rozwoju przestrzeni publicznej, za ogrom-
ng szanse dla tejze przestrzeni uwaza sie stopniowe upowszechnianie sie zwyczaju
pracy w przestrzeni publicznej¥. Jako przykiad przestrzennej odpowiedzi na erozje
tradycyjnego podzialu na czas pracy i czas nie-pracy wéréd przedstawicieli klasy kre-
atywnej podawany jest mall Vasco da Gama w Lizbonie*, wraz z okoliczng zabudowa
o ztozonym charakterze. Wspélczes$nie jednak najbardziej podstawowego znaczenia
nabiera cyfrowe skomunikowanie przestrzeni. Zapewnienie dostepu do ,$wiata”
poprzez facznosé bezprzewodowq sprawia, ze praca moze przenieéc sie w dowolnie
zaaranzowang przestrzen. Rozwija si¢ idea wspéldzielonych przestrzeni pracy, nie-
przypisanych do konkretnych oséb czy instytucji, a wyjécie w przestrzeni publiczng

* A. Palej, Miejsca trzecie..., dz. cyt.

4 B. Jatlowiecki, Przestrzen ludyczna..., dz. cyt., s. 5-7.

® Tamze, s. 11-14.

% M. Frackowiak, Praca. Przemiana materii w mieécie, ,Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i Socjologiczny”
2015, nr 1, s. 425.

47 Tamze, s. 426.

% B. Jatlowiecki, Przestrzen ludyczna..., dz. cyt., s. 8.

3artosz Mazu

199



z wykonywaniem zadari zawodowych jest najpelniejszym wyrazem uspotecznienia
i usieciowienia pracy. M. Frackowiak o przestrzeni miejskiej pisze: ,Widzi sie w niej
obszar, w ktérym Scierajg sie r6zne warto$ci, infrastrukture przyjazna tylko niektérym
kategoriom mieszkanicéw, miejsce wydarzen kulturalnych, obszar rekreacji czy prze-
mieszczania si¢. Chociaz stanowi produkt wysitkéw architektéw, prawnikéw, urzed-
nikéw czy budowlanicéw, sama tematyzowana jest przede wszystkim jako miejsce
spotkarn, tranzytu czy samorealizacji, a tak ujmowana rzadko kojarzy sie z praca”¥.

To wlasnie wzajemne przeplatanie si¢ czasu pracy i czasu nie-pracy doprowadzito
do pojawienia sie pojecia miejsca trzeciego, jako przestrzeni realizacji zr6znicowa-
nych aktywnosci. Dychotomiczny niegdy$ podziat na prace i czas wolny byt r6znicg
miedzy wysitkiem a odpoczynkiem, podczas gdy obecnie dochodzimy do sytuacji,
w ktdrej praca jest Zrédlem przyjemnosci i realizacjg potrzeb samorealizacji, za$ czas
wolny to czas pracy nad samym sobg™. W tym $wietle przestrzeri miejska moze i po-
winna zajmowac pozycje miejsca trzeciego, wigzacego mozliwosci réznych form no-
wych aktywnosci, kreatywnie wyzwalajacego interakcje i energie.

Wydaje sieg, ze obecne regulacje dotyczace ksztaltowania przestrzeni nie odpowia-
dajq potrzebie istnienia miejsc trzecich. Sztywne podziaty, preferowane w dokumen-
tach planistycznych, nie przewiduja niezbednej wspdtczesnie elastycznosci w podej-
Sciu planistycznym, zarzadczym i operacyjnym — nadmiernie wigzg poszczeg6lnych
aktoréw. Réwnoczeénie brakuje narzedzi zapobiegajacych rozlewowi miast.

Planowanie przestrzenne lezy w gestii wsp6lnot samorzadowych, a silna rola gmi-
ny w tworzeniu wigzacych dokumentéw planowania przestrzennego zasadza si¢ na
tozsamoéci lokalnej, trudnej do uzyskania na wyzszych szczeblach administracji pu-
blicznej. Instrumentarium zarzgdzania przestrzenig na szczeblu lokalnym stanowia
nastepujace narzedzia:

Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego;

Miejscowy Plan Zagospodarowania Przestrzennego;

decyzje o warunkach zabudowy (tzw. wuzetki);
przy czym jedynie dwa ostatnie instrumenty niosa za sobg bezposrednie skutki dla
uzytkownikéw przestrzeni®'. W dobie bezpardonowej walki o przychody podatkowe
poszczegblne gminy realizujg bardzo swobodng polityke planowania przestrzenne-
go, udostepniajgc pod zabudowe mieszkaniowqg mozliwie szerokie obszary. Napedza
to suburbanizacje i wyjatawia obszary srédmiejskie.

Realnym wyrazem nadmiaru zachet do osiedlania si¢ na terenach podmiejskich
jest skala przewidzianych terenéw z przeznaczeniem pod zabudowe mieszkaniows,
ujeta w poszczegdlnych dokumentach planistycznych gmin. Ocenia sig, Ze tgcznie na
terenach przewidzianych na cele mieszkaniowe w gminnych studiach uwarunkowan
i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego oraz w miejscowych planach zago-

¥ M. Frackowiak, Praca..., dz. cyt., s. 425.

0 Tamze, s. 427-429; warto zwrdci¢ uwage na kwestie faktycznego $wiadczenia nieodptatnej pracy w cza-
sie wolnym poprzez uczestnictwo w réznego rodzaju sieciach.

>t M.J. Nowak, Bezposrednie instrumenty zarzqdzania przestrzenig na szczeblu lokalnym a rozwdj gospodarczy

jako problem badawczy, ,,Zarzadzenie Publiczne” 2012, nr 3, s. 45.
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spodarowania przestrzennego w Polsce mozliwe byloby osiedlenie 316 mln ludzi®,
co jaskrawo obrazuje gigantyczne przeskalowanie podazy terenéw mieszkaniowych.
Moze to by¢ takze asumpt do uznania podejScia samorzagdéw za mocno bezkrytyczne,
jak réwniez do uznania catego aparatu narzedziowego w zakresie planowania prze-
strzennego za wadliwy.

Przynajmniej czeSciowa odpowiedzig na niedoskonatosci instrumentéw plani-
stycznych jest urbanistyczna mikroskala. Podejécie eksperymentalne w urbanistyce
zbliza jg do nauk stosowanych, ale przede wszystkim stanowi podstawe do odejscia
od traktowania przestrzeni w sztywnych ramach infrastrukturalnych.

Owo prototypowanie urbanistyczne pozwala wyzwoli¢ nowg energie w juz zain-
westowanych przestrzeniach. Dzialania koncentrujg si¢ na redefinicji funkcji nawet
nie tyle catych obszaréw, co konkretnych obiektéw w przestrzeni, konkretnych wy-
cinkéw codziennej rzeczywistoéci. Prototypowanie urbanistyczne dotyka przestrze-
ni zlokalizowanej w bezposredniej stycznosci z uzytkownikami, stad bardzo silnie
oddzialywa na interakcje miedzyludzkie. Dzialania prototypujace podlegajg biezacej
ocenie uzytkownikéw przestrzeni — moga one z jednej strony animowa¢ spoleczno-
§ci uzytkownikéw, a z drugiej podlegajg w plastyczny sposéb sugestiom wyrazanym
bezposrednio w trakcie eksperymentéw przestrzennych®.

Potozenie akcentu na miekkie aspekty przestrzeni jest jednak mozliwe pod pew-
nymi warunkami. Nie mozna bowiem zapomina¢, ze uplastycznieniu podlegaja wy-
facznie wybrane elementy infrastruktury miejskiej. Eksperymentowanie jest mozliwe
wylacznie w odniesieniu do wybranych, wielofunkcyjnych instalacji infrastruktural-
nych, podczas gdy nieposlednia cze$¢ infrastruktury jest dedykowana wypelnianiu
okreslonych zadari wzgledem spoteczno-gospodarczego otoczenia. W tym kontek-
Scie naruszanie tej sfery moze przyczyni¢ sie do zachwiania stopnia zaspokojenia po-
trzeb otoczenia.

Warto zauwazy¢, ze rozpatrujgc miasto jako miejsce kreowania wartosci*, takze
odnosimy sie raczej do systemu spoteczno-przestrzennego, do ludnosci osadzonej
w realiach zagospodarowania przestrzennego, nie za$ do sfery instytucjonalnej mia-
sta, do jego aparatu administracyjnego w postaci urzedéw i stuzb, w zadnym zas
razie do wytyczonych przez geodetéw linii formalnie demarkujgcych miasto i jego
otoczenie. Oczywiscie — sfera instytucjonalna tworzy podbudowe, jest swoistq ,,infra-
strukturg”, lecz jej rolg nie jest kreowanie wartosci, lecz jedynie tworzenie warunkow
do kreowania wartosci.

Redefiniowanie miasta na potrzeby strategii i dziatanii rozwojowych wymaga spoj-
rzenia na nie przez pryzmat granic administracyjnych, lecz z punktu widzenia funk-
cjonalnosci. Tylko w ten spos6b mozliwe jest utrzymanie jego spéjnosci. Postulat sp6j-
nosci w wiekszym stopniu odnosi sie jednak do wiezi miedzyludzkich i gospodarki
lokalnej, w mniejszym za$ — do bytéw formalnych.

32 1. Zachariasz, Prawne uwarunkowania efektywnosci planéw zagospodarowania przestrzennego w Polsce,
,Zarzadzanie Publiczne” 2013, nr 1, s. 5-6.

3 P. Jaworski, A. Kartowska, Zwinna urbanistyka, ,,Autoportret” 2017, nr 1, s. 25-30.

> M. Kudtacz, Miasto jako miejsce wytwarzania wartoéci, ,,Zarzadzanie Publiczne” 2017, nr 1, s. 97-113.
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5. Miasto w cyberprzestrzeni czy miasto cyberprzestrzenig?

Wskazane wcze$niej trudnosci w uchwyceniu proceséw rozwojowych zachodza-
cych w miescie, trudnosci w konkretyzacji probleméw dotyczacych miast, akcentuja-
ce potrzebe (jedynie) , przygladania sie” jako najlepszego narzedzia analizy™, w catej
rozciaglosci pozostaje aktualne dwadziescia lat péZniej w stosunku do rzeczywisto-
Sci wirtualnej i wszystkiego, co jest z nig zwigzane. Ten sam autor bowiem pisze, ze
»pomimo wszechobecnosci internetu, jego natura, jezyk i ograniczenia nie zostaly
dotad poznane, no moze z wyjatkiem kwestii éciSle technicznych”*. Znaczny wzrost
ztozonosci sfery wirtualnej, jaki jest domeng ery gospodarki cyfrowej, zwielokrotnia
trudnosci w uchwyceniu zachodzacych proceséw rozwojowych.

Kolejng plaszczyzng, ktéra faczy sfere miast i sfere cyberprzestrzeni, jest dyskusyj-
no$¢ w przypisywaniu roli, jakg obie te sfery odgrywaja dla cztowieka. Dyskurs na te-
mat miast jako przeznaczenia ludzkoéci, jako wiecznych bytéw i kreatoréw przysztosci,
stawia we wzajemnej opozycji entuzjastow teorii wiecznego istnienia miast i zwolen-
nikéw ich unicestwienia, przynajmniej w odniesieniu do miast w wielkiej skali*. Po-
dobnie rozumienie fenomenu internetu przybiera na przemian forme utopijnych wizji
globalizacji korzysci spolecznych, jakie niesie rozwj nauki i techniki, i katastroficznych
scenariuszy akcentujgcych wyobcowanie jednostki w cyberprzestrzeni®.

Rozw¢j $wiata wirtualnego nie oznacza eliminacji bytnosci przestrzennej, nie
oznacza zmniejszenia presji na tworzenie przestrzeni dostosowanych do ludzkich
potrzeb, do ludzkich warunkéw. Pomimo wirtualizacji wielu czynnosci trend pracy
zdalnej® nie eliminuje zapotrzebowania na przestrzen. Znamienne jest stwierdzenie,
ze telepraca nie oznacza , pracy w domu”, a raczej ,,prace wszedzie”. Uelastycznienie
form pracy, miejsc jej §wiadczenia, sposobéw organizacji, a takze czasu wykonywania
doprowadzi do tego, ze praca bedzie wykonywana ,czeéciowo w drodze w ad hoc
zorganizowanym otoczeniu”%.

Zjawiskiem, ktére mocno redefiniuje zadania miasta, jest wspomniany przez
M. Szpunar znaczacy spadek znaczenia terytorium w procesie ksztaltowania wspol-
not®. Definiowanie wspélnoty coraz czeSciej opiera sie na sieciach powigzan, a nie
z uzyciem atrybutu przestrzeni — nastepuje deterytorializacja wspélnot i wirtuali-
zacja wigzi migedzyludzkich. Nie nalezy jednak si¢ spodziewa¢, ze stale rozwijajace
sie narzedzia komunikowania sie na odleglo$¢, wsparte mozliwoéciami fizycznego

> M. Castells, Kwestia miejska..., dz. cyt., s. 21.

% M. Castells, Galaktyka Internetu. Refleksje nad Internetem, biznesem i spoteczeristwem, Dom Wydawniczy
Rebis, Poznan 2003, s. 13.

7 A. Szpak, Prawo do miasta jako nowy kierunek rozwoju miast, ,,Studia Miejskie” 2017, nr 25, s. 178 i lit. cyt.

% M. Castells, Galaktyka Internetu..., dz. cyt.

¥ W tym miejscu rozpatruje si¢ prace, a nie wypoczynek, poniewaz to praca dostarcza srodkéw do
egzystencji i praca moze by¢ w pewnych warunkach obligatoryjng aktywnoscig ludzka, podczas gdy
wypoczynek zawsze bedzie miat charakter fakultatywny.

8 M. Castells, Kwestia miejska..., dz. cyt., s. 263.

¢ M. Szpunar, Spolecznosci wirtualne jako nowy typ spolecznoéci — eksplikacja socjologiczna. ,Studia Socjolo-

giczne” 2004, nr 2, s. 99 i lit. cyt.
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pokonywania odleglosci przez coraz doskonalsze $rodki transportu, zmarginalizujg
znaczenie miast i sprowadza je do roli obszaréw fizycznej lokalizacji, a wigkszo$¢ ak-
tywnosci i energii kontaktéw miedzyludzkich przeniesie sie do cyber$wiata. Przeciw-
nie, to fizyczna przestrzen jest w coraz wiekszym stopniu wypelniona siecig — pojawia
sie okreslenie , predatoréw” jako urzadzen i instalacji, ktére wykorzystujg aktywno-
$ci dokonujace sie w przestrzeni realnej do napedzania rozwoju $§wiata wirtualnego®.

Zwornikiem pojmowania ekosystemu miejskiego i rzeczywistosci wirtualnej jest
tez pojecie granic. Granice sa naturalnym elementem miasta, swoistym meta-bytem,
granice definiujg miasta. Przez wiekszo$¢ dziejéw wystepowaly bardzo wyrazne gra-
nice oddzielajgce miasto od ,nie-miasta”. Sredniowieczne cechy tworzyly miejskie
enklawy bedace niejako odpowiednikiem segregacji miejsc zamieszkania w okresach
p6zniejszych®. Co znamienne, wspoélczesnie przemyst ICT powiela te same wzorce so-
cjoprzestrzenne, dazac do koncentracji sity roboczej w bliskosci firmy oraz we wzajem-
nej bliskosci®. Tego rodzaju praktyki gigantéw informatycznych przypominajg kre-
owanie przyfabrycznych osiedli epoki rewolucji przemystowej. Nic sie nie zmienito.

Cybermiasto przysztosci takze cechuje sie wystepowaniem granic, cho¢ majg one
zupelnie inny charakter. Granice w rzeczywisto$ci wirtualnej wystepuja w formie pla-
stycznej, w formie podlegajacej biezgcej kreacji. Granice wyznaczajg podziaty o cha-
rakterze kulturowym, co jest widoczne nawet w postaci jezyka, jakim postuguja sie
poszczegodlne grupy uzytkownikéw, zwlaszcza tych mtodszych.

Cyberprzestrzen jako obszar cigglej i biezacej kreacji granic przez uzytkownikow
oraz logicznej sprzeczno$ci w pojmowaniu, postrzeganiu i tworzeniu granic przez
poszczegdlnych uzytkownikéw jest o tyle podobna do miasta, ze takze w miescie
powstajg coraz to nowe granice kreowane przez réznych aktoréw zycia miejskiego
iréznie pojmowane. Dobrym przyktadem ,granic” w przestrzeni miasta sg intuicyjne
granice centréw handlowych — obiektéw o minimalistycznej architekturze zewnetrz-
nej, zorientowanych wsobnie, maksymalizujgcych funkcjonalno$é®.

Tak jak administracyjne granice decyduja o terytorialnej przynaleznosci danego
obszaru do miasta czy tez metropolii, tak zupelnie innego rodzaju granice definiuja
faktyczne miasta, rozumiane jako twory spotfeczne. Dla korzystania z profitéw me-
tropolizacji konieczne jest pokonanie barier definiujgcych réznego rodzaju czynniki
wykluczajgce. Obok tradycyjnie wymienianych zakreséw dostepnosci (dostepnosé
geograficzna, czasowa i ekonomiczna) pojawia sie zupelnie nowy obszar potencjalne-
go wykluczenia, jakim jest obszar dostepnosci intelektualnej®. Wspétczesne metro-
polie staja si¢ na tyle ,,odrebnym” bytem w cywilizacji ludzkiej, ze wymagaja coraz to
nowych, nieraz bardzo zréznicowanych umiejetnosci dla (wspét)uczestnictwa w kre-
atywnych procesach.

¢ M. Frackowiak, Praca..., dz. cyt., s. 429.

% M. Schwabe, Wplyw postepu..., dz. cyt., s. 92.

# M. Castells, Kwestia miejska..., dz. cyt., s. 239.

 B. Jatlowiecki, Przestrzen ludyczna..., dz. cyt., s. 14.

¢ Por. M. Pirveli, Funkcja metropolitalna a proces globalizacji, ,Studia Regionalne i Lokalne” 2003, nr 4, s. 65.
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Coraz doskonalsze technologicznie elementy tworzace rzeczywistos¢ wirtualng
prowadza do rzeczywistosci, w ktdrej jednostka ludzka jest zwolniona z wysitku in-
telektualnego — na kanwie coraz skuteczniejszych metod wyszukiwania informacji
stepieniu ulega krytycyzm, precyzja w formulowaniu mysli, umiejetnos¢ weryfikacji
informacji”. Miasto powinno odpowiadaé¢ na wyzwania z tym zwigzane, animujgc
interakcje w przestrzeni.

Rozwdj technologii cyfrowych, w szczegélnosci w zakresie oferty nowych narze-
dzi komunikowania si¢ na odleglos¢, przyczynit sie tez do akceleracji rozwoju ru-
chéw miejskich. Mozliwe stalo si¢ sieciowanie zaangazowania spotecznego, wraz
z jego oderwaniem od konkretnych lokalizacji. Wpisuje sie to w rosnacg role miast na
arenie politycznej, co jest posrednio zwigzane ze znacznie nizszym stopniem zaanga-
zowania ,fermentu spotecznego” na poziomie polityki pafistwowej i rtéwnoczesnym
wzajemnym oddzialywaniem , fermentu spotecznego” wystepujacego jako zjawisko
globalne — w réznych miastach, przekraczajgcego granice krajéw i kontynentéw.

Tym samym odpowiadajac na postawione na wstepie pytanie o charakter powia-
zan pomiedzy miastem a cyberprzestrzenia, stwierdzi¢ mozna, ze oba sformutowa-
nia pozostajg prawdziwe i oba mocno odnoszg si¢ do wspétczesnych realiow. Miasto
(w sensie administracyjnym) musi obecnie istnie¢ takze w rzeczywistosci cyfrowej, co
nalezy rozumie¢ jako aktywne wykorzystywanie kanatéw komunikacji, z réwnocze-
snym animowaniem wielokierunkowego przekazywania komunikatéw. Réwnocze-
$nie trzeba powiedzie¢, ze w pewnym sensie miasto jest cyberprzestrzeniag. W opo-
zycji do rzeczywistodci spotecznej szczebla krajowego miasto w znacznie wiekszym
stopniu jest ,kreowane” przez wszystkich uzytkownikéw, co dobrze odpowiada
wspotczesnemu obrazowi cyberprzestrzeni, ktérej rozwdj jest napedzany wilasnie
przez uzytkownikéw.

Podsumowanie

Miasta odgrywajq ciggle wiodgca role w kreowaniu rozwoju cywilizacyjnego. Sita
innowacyjnoéci miast jest wzajemnie powigzana ze skalg probleméw, jakie wystepu-
ja w codziennym zyciu spotecznosci miejskich. Daje sie jednak zauwazy¢ stopniowa
ewolucje miast, nastepuje hybrydyzacja przestrzeni, roénie znaczenie czasu wolnego,
cho¢ réwnoczesnie zmienia si¢ jego definicja. Wolno$¢ czasu —jak nigdy w dziejach —
oznacza takze wolno$¢ wyboru pracy, w tym czasu, w ktérym bedzie ona wykonywa-
na, przy czym wybdr ten nie bedzie miat charakteru czynnoéci jednorazowych, lecz
bedzie ciggly, catkowicie spojony z samymi aktywnosSciami, ktérych bedzie dotyczy?.

Miasta przyszlosci to miasta czasu rzeczywistego. W coraz mniejszym stopniu
kreowanie warto$ci bedzie domeng tradycyjnie rozumianej infrastruktury, jej rola bo-
wiem bedzie pod$wiadomie zredukowana. Prawdziwy progres odbywac si¢ bedzie
w warstwie kreatywnej, w warstwie interakcji spotecznych akcelerowanych przez

¢ A. Kuzior, J. Janczyk, Cyberprzestrzeri — poszerzona przestrzeri spoleczna — wybrane obszary ewaluacji,
,Zeszyty Naukowe Politechniki Slqskiej” nr 1947, seria ,Organizacja i zarzadzanie” 2016, z. 87,
s. 258-259.
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nowe technologie komunikowania si¢. Nowoczesne miasto musi nie tyle ,zy¢ w ryt-
mie 24/7”, co pozostawac w cigglej gotowosci do kreacji.

Technologie cyfrowe oferujq juz dzi§ niewyobrazalnie wielkie mozliwosci w za-
kresie kreowania nowych wymiaréw demokracji, zarzadzania, partycypacji. Podsta-
wowaq plaszczyzng, na ktérej dokonuje sie rewolucja, jest komunikacja pomiedzy
poszczegdlnymi uczestnikami zycia publicznego. Technologie cyfrowe nieustannie
dostarczajg nowych narzedzi pozwalajacych na wiaczanie (sie) jednostki w rozmaite
interakcje z szeroko rozumianym otoczeniem.

Réwnoczednie jednak sfera wirtualna przynajmniej w czesci substytuuje prze-
strzeni miejska jako pole podejmowania aktywnos$ci przez mieszkaricéw i uzytkow-
nikéw. Miasto przyszlosci generuje bariery w dostepie, ograniczajgce akumulowanie
potencjaléw rozwojowych. Wiasciwg odpowiedzig na wyzwania z tym zwigzane jest
aktywno$¢ nakierowana na mitygowanie barier dostepnosci kazdego rodzaju. W ten
spos6b nastepuje szerokie wlgczanie w procesy spoteczno-gospodarcze i wytwarza
sie wlasciwa érodowisku miejskiemu energia wewnetrzna. Réwnolegle jednak ko-
nieczna jest ciggla dbalos¢ o wlasng tozsamos$é, takze po to, aby nie zatraca¢ endo-
genicznych potencjaléw przyciggajacych czynniki zewnetrzne. Tylko dzigki stalemu
doptywowi nowych pragdéw myslowych, nowych idei mozliwe jest podtrzymanie
»pulsowania” miast — kluczowym fundamentem rozwojowym wspétczesnych miast
jest umiejetnos¢ wykreowania warunkéw i zasad funkcjonowania plaszczyzny wy-
miany informacji, wiedzy i prowadzenia sporéw, umiejetnos¢ szerokiego zaangazo-
wania czlonkéw spotecznosci (realnych i aspirujgcych) w publiczny dyskurs, kreujacy
warto$¢ miasta.
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Streszczenie

W rozdziale oméwiono wspélczesne zmiany, jakie zachodzg w socjoprzestrzeni
miast. Aktywizacja miejskich ruchéw spotecznych, jako zjawiska niepoddajgcego sie
prostym metodom analizy, zbiega sie¢ w czasie z dynamicznym rozwojem coraz do-
skonalszych narzedzi komunikowania sie na odlegto$¢. Stopniowe przenoszenie ak-
tywnosci spotecznej do cyberprzestrzeni stanowi zagrozenie dla tradycyjnych funkcji
miast. Réwnoczeénie jednak cyberprzestrzeni jest sferg rozwoju miast, narzedziem
animacji proceséw miejskich. Wynika to z mozliwosci, jakie daje inteligentne zespoje-
nie dzialan w zakresie ksztattowania fizycznej przestrzeni w taki sposéb, aby wspie-
ra¢ interakcje, z animowaniem spolecznym w sferze cyfrowe;j.

Zachodzi wiele podobienistw pomiedzy ekosystemem miejskim a cyberprzestrze-
nig — daje si¢ zaobserwowa¢ podobne postawy, podobnych trudnosci nastreczaja
préby ujecia zjawisk w jednolite ramy. Nie ulega natomiast watpliwosci, ze rozwdj
cyfrowy, w szczeg6lnosci w zakresie technik komunikowania si¢, znaczaco wpltywa
na orientacje rozwojowq miast. Sama dbaloé¢ o przestrzen fizyczng, o jej wyposazenie
infrastrukturalne, nie przektada sie na rozwo6j o charakterze innowacyjnym. Pobudza-
nie rozwoju klasy kreatywnej, generujacej znacznie wieksza warto$¢ dla otoczenia,
wzbogaca kierunki rozwoju, moze sie odbywaé dzieki narzedziom teleinformatycz-
nym, wigczajagcym nowych uzytkownikéw miasta (takze wirtualnych), pozwalajgcych
na przekroczenie fizycznych i administracyjnych granic.

SOCIAL CIRCUMSTANCES OF DEVELOPMENT OF URBAN AND METROPOLITAN AREAS -
REMARKS ON CYBER ERA

SUMMARY

There have been current changes in the social urban space discussed in the chapter. Activism of urban
social movements as a phenomenon not being a subject of simple methods of analysis coexists with
the dynamic development of distance communication tools. Gradual transfer of social activity into
the cyberspace becomes a threat for the traditional functions of the city. Nevertheless at the same
time the cyberspace is a sphere of development of the city and a tool of animation of urban processes.
It is a result of the possibility that can be obtained by an intelligent combination of actions concerning
physical space creation in a way that supports interaction with the social animation in cyberspace.

There are many similarities between urban ecosystem and a cyberspace - similar approaches can be
observed and similar difficulties are met during trials of formulating phenomena in uniform frames.
However, there are no doubts that digital development especially concerning communication tech-
niques significantly influences developmental orientation of cities. Carefulness for physical space and
its infrastructural equipment is not enough for innovative development. Stimulating the development
of creative social class generating higher value for the environment enriches development directions
and can be realized by ICT appliances incorporating new urban users (also virtual ones) allowing going
beyond the physical and administrative borders.
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Woijciech Paprocki

Granice mozliwoSci oraz
wymogi efektywnosci w nowych
koncepcjach mobilnosci

Wprowadzenie

W 2017 roku podczas Europejskiego Kongresu Finansowego odbyta sie dyskusja
poswiecona perspektywom rozwoju e-mobilnosci. Monografia pt. E-mobilnos¢: wizje
i scenariusze rozwoju, zawierajaca opracowania poswiecone elementom skladowym
tej koncepdji, ulatwita usystematyzowanie wiedzy przedstawionej przez ekspertow
i wyrobienie wlasnych pogladéw'. W kolejnych miesigcach prowadzone byty rézno-
rodne prace badawcze dotyczace kontynuowanych na calym $wiecie proceséw rozwo-
ju techniki, rozwigzan organizacyjnych oraz modeli biznesowych. W opublikowanych
raportach i monografiach naukowych, jak réwniez w doniesieniach dziennikarskich,
mozna znalez¢ wystarczajgco duzo danych i informacji, ktére uzasadniajg doprecy-
zowanie juz wczesniej formulowanych kwestii: jakie sa granice mozliwosci rozwoju
i upowszechniania e-mobilnosci, a takze na ile nowe rozwigzania sg w stanie sprostac
wymogom efektywnosci ekonomicznej.

W niniejszej monografii zagadnienia obstugi potrzeb energetycznych, mobilnosci
oraz logistycznych zostaly poddane analizie w kontekscie rozwoju obszaréw zurba-
nizowanych, ktére w erze gospodarki cyfrowej 4.0 ewoluuja ku inteligentnej aglome-
racji. Uzasadnione jest powigzanie wymienionych kwestii z przebiegiem zmian spo-
teczno-gospodarczych wywotanych upowszechnianiem réznorodnych technologii
cyfrowych. Im gestsze zaludnienie, tym bardziej intensywna prowadzona jest dziatal-
noéc¢ gospodarcza i pozagospodarcza, a wladnie w takich warunkach powinny wysta-
pic szczegblnie wyraznie efekty synergii oraz efekty przyspieszenia procesu rozwoju.

1. Proces rozwoju: funkcja wykladnicza czy funkcja logiczna?

Waznym elementem nowych koncepcji rozwoju aglomeracji s systemy e-mobil-
no$ci. Warunkiem ich rozwoju jest dostep do energii elektrycznej. Proces przemian
strukturalnych w systemie elektroenergetycznym (tzw. Energiewende) wigze si¢ z przy-
gotowaniem i wdrozeniem dwéch technologii generowania energii elektrycznej: przy

']. Gajewski, W. Paprocki, J. Pieriegud (red.), E-mobilnos¢: wizje i scenariusze rozwoju, Publikacja Europej-
skiego Kongresu Finansowego, Centrum Mysli Strategicznych, Sopot 2017,
http:/ /www.efcongress.com/sites/default/files /e-mobilnosc.pdf (4.04.2018).
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wykorzystaniu promieni stonecznych w ogniwach fotowoltaicznych oraz przy wyko-
rzystaniu sily ruchu mas powietrza w atmosferze Ziemi w generatorach wiatrowych.
Obie technologie zaliczane sa do odnawialnych Zrédet energii i z tego powodu cieszg
sie aprobatg ze wzgledéw ekologicznych i klimatycznych. Na podstawie analiz prze-
prowadzonych w drugiej dekadzie XXI wieku udato si¢ stwierdzi¢, ze coraz bardziej
watpliwa jest projekcja przysziosci, w ktdrej zatozony jest ciggly i coraz bardziej przy-
spieszajacy rozwdj potencjatu generatoréw oraz efektywnej produkcji energii przy
zastosowaniu wymienionych technologii OZE. Tym samym stawiana jest w watpli-
wos¢ zasadno$¢ przebiegu procesu rozwoju zgodnie z przebiegiem funkcji wyktad-
niczej. W kilku krajach Europy Zachodniej zaobserwowano zahamowanie rozwoju
potencjalu ogniw fotowoltaicznych oraz ustabilizowanie sie udzialu energii elektrycz-
nej wytwarzanej przez te ogniwa w calej produkcji energii elektrycznej. W tym przy-
padku proces rozwoju nowej technologii OZE mial miejsce zgodnie z przebiegiem
funkgji logistycznej, czyli zgodnie z graficzng forma wykresu ,S”. Przebieg funkcji
wykladniczej oraz logistycznej w ujeciu modelowym oraz rzeczywisty przebieg funk-
¢ji rozwoju udziatu fotowoltaiki w generowaniu energii elektrycznej w wybranych
krajach przedstawiono na rysunku 1.
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Rys. 1. Potencjalny i rzeczywisty proces rozwoju technologii innowacyjnych na przykladzie
bezemisyjnej technologii generowania energii elektrycznej z ogniw fotowoltaicznych (PV)

a) Dwa scenariusze potencjalnego rozwoju
b) Przebieg rozwoju w wybranych krajach w latach 2006-2016

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie M. Stupiniski, D. Kucharavy, Wykorzystanie krzywej
wzrostu logistycznego (Krzywa S) do przygotowania analizy foresight w projekcie ,Quality of Life”,
Uniwersytet Ekonomiczny we Wroctawiu, Wroctaw 2011, s. 4 oraz V. Sivaram, Taming the Sun.
Innovations to Harness Solar Energy and Power the Planet, The MIT Press, Cambridge 2018, s. 73.

W rozwazaniach po$wigconych m.in. rozwojowi i upowszechnianiu nowych roz-
wigzan zwigzanych z zaspokajaniem potrzeb mobilnosci oraz potrzeb logistycznych
wystepujacych w srodowisku mieszkancéw oraz gosci aglomeracji konieczne bedzie
uwzglednienie aspektu ograniczonych mozliwosci technicznych. Efekty synergii, kté-
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re potencjalnie majg przynie$¢ nowe rozwigzania typu Mobility-as-a-Service oraz Fre-
ight-as-a-Service, by¢ moze w przysztosci uda sie zwielokrotniaé, a przy wystapieniu
przyspieszeniu tempa uzyskiwania kolejnych efektéw, miatby to by¢ proces zgodny
z przebiegiem funkcji wykfadniczej. Ale nie mozna wykluczy¢, Ze tempo wdrazania
nowych rozwigzan ulegnie zahamowaniu szybciej, niz spodziewaja si¢ ich entuzjasci,
i przyrost oczekiwanych efektéw ulegnie spowolnieniu, a nawet wygaszeniu, co do-
prowadzi do wystgpienia procesu rozwoju zgodnego z przebiegiem funkcji logistycz-
nej. Przystepujac do przygotowania lub analizy poszczegélnych propozycji wdraza-
nia koncepcji MaaS i FaaS, nie mozna dac¢ si¢ zwie$¢ hastom, ktére sa formutowane
przez ,entuzjastycznych technokratéw”. Dos¢ swobodnie formulowane sg przez nich
wizje bogate w nowe pojecia, za pomoca ktérych opisywane sg zalety proponowa-
nych rozwigzan. Jednym z takich okreslen jest seamless digital access®. Trudnosé, ktora
sie pojawia przy prébie przetlumaczenia tego pojecia na inny jezyk, stanowi sygnat,
ze opis wyprzedza rzeczywisto$¢ i zdolnos¢ percepdji ze strony czytelnika. Nie ulega
watpliwosci, ze rozwdj aplikacji stwarza nowe mozliwosci, ale tez trzeba umie¢ do-
strzec pojawiajace sie zagrozenia zwigzane z ich upowszechnianiem®. W systemach
obstugi mobilnosci w gospodarce cyfrowej bardzo umacnia si¢ pozycja operatoréw
wirtualnych platform, ktérzy z coraz wieksza skutecznoscia pozyskujg klientéw, ale
jednoczesénie tworzg zagrozenie dla egzystencji innych podmiotéw. W systemach
obstugi logistycznej w wielu krajach europejskich panstwowe przedsiebiorstwa
transportu kolejowego forsujg swoje rozwigzania, blokujac innych operatoréw. Sa to
procesy i zdarzenia obserwowane we wspélczesnym Swiecie, a ich obecnos¢ stano-
wi skuteczng bariere dla powstania systeméw plynnej partnerskiej wspoétpracy, czyli
seamless systems.

2. Przesuniecie aktywnosci ze $wiata realnego do Swiata
wirtualnego

Koncepcja inteligentnej aglomeracji odwotuje sie do perspektywy transformacji
coraz liczniejszych form aktywnosci spoleczno-gospodarczej ze $wiata realnego do
Swiata wirtualnego. Wraz z rozwojem technologii cyfrowych i ich prawie catkowi-
tym upowszechnieniem wsréd spotecznosci lokalnej, co uwidacznia przedstawiona
w tabeli 1 popularno$é uzytkowania smartfonéw, czes¢ czynnosci juz si¢ przeniosta
do $wiata wirtualnego. Jednym z przykladéw jest ewolucja w sektorze ustug ban-
kowych, ktére w swojej tradycyjnej, a obecnie archaicznej formie, okreslane sg jako
Bank 1.0. W pierwszej dekadzie XXI wieku konsumenci pokonywali droge z miej-
sca zamieszkania lub pracy do lokalu, w ktérym znajdowala sie placéwka banku,
aby tam przeprowadzi¢ operacje. Byt to etap rozwoju ustug bankowych okreslanych
jako jako Bank 2.0. Od drugiej dekady wprowadzona zostata nowa forma realizacji
ustug przy wykorzystaniu technologii transmisji danych on-line, cho¢ wiele czynno-

2 Blockchain and Beyond: Encoding 21st Century Transport, OECD/International Transport Forum, Paris
2018, s.9.
* A. Agrawal, The economics of artificial intelligence, McKinsey Publishing, New York 2018, s. 4.
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$ci nadal wymagato osobistego kontaktu klienta z obstugg banku w siedzibie jego
oddziatu. To byt etap Bank 3.0*. Ale zgodnie w wizja B. Kinga, juz rozpoczat sie etap
rozwoju ustug bankowych okreélanych jako Bank 4.0, a podstawowg cechg realizacji
ustug bankowych na tym etapie jest calkowite wyeliminowanie bezposredniego, real-
nego kontaktu miedzy konsumentem a przedstawicielem banku lub innej organizacji,
prowadzacej dzialalnoé¢ operatora platformy wirtualnej, tzw. FinTechu®.

Tab. 1. Poziom upowszechnienia smartfonéw wséréd mieszkanicé6w USA w 2017 roku wedlug
grup wiekowych

Udziat os6b w grupie wiekowej

SO T korzystajacych ze smartfonu

Wiek 18-29 lat 92%
Wiek 30-49 lat 88%
Wiek 50 lat i wiecej 75%

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: Consumer analytics. Den Konsumenten verstehen, das
Geschift optimieren, Minodes, Berlin 2018, s. 3 oraz A. Achille, N. Remy, S. Marchessou, The age
of digital Darwinism, McKinsey&Company, Milan-Paris-New Jersey 2018, s. 4.

Ustugi bankowe przeniesione ze $wiata realnego do $wiata wirtualnego sg przy-
ktadem nowej formy obstugi konsumentéw, ktérzy majg o jeden powdd mniej, aby
odczuwac potrzebe mobilnosci. Korzystajac z ICT, przy uzyciu smartfona, mogg sko-
rzystac z tych ustug z dowolnego miejsca . Z tego powodu nie musza szukaé chociaz-
by miejsca parkingowego w poblizu tradycyjnej placéwki bankowej zlokalizowanej
na prestizowej ulicy w centrum aglomeracji.

Nie ma podstaw, aby sadzié, ze cyfryzacja ustug miataby w kazdym przypadku
doprowadzi¢ do wyeliminowania tradycyjnych form obstugi konsumentéw. Wiado-
mo, ze wiele 0s6b, szczegdlnie samotnych, fatyguje sie do placéwki opieki zdrowot-
nej, aby nie tylko zaspokoi¢ potrzebe konsultacji lekarskiej lub poddania sie zabiego-
wi, lecz takze w celu nawigzania bezposrednich relacji interpersonalnych. Im bardziej
beda doskonalone rejestratory danych (sensory) — w tym zainstalowane w urzadze-
niach typu osobistego uzytkowania na ciele (ang. wearable) — tym wigkszy zakres dia-
gnostyki medycznej bedzie sie odbywac poza gabinetem lekarskim. Ale zachowanie
pacjenta moze by¢ determinowane jego indywidualnymi potrzebami oraz subiektyw-
nym nastawieniem do réznych form udzielania porad przez lekarzy.

* M. Iwanicz-Drozdowska, Gospodarka cyfrowa, Materialy seminarium Gospodarka Cyfrowa 4.0, SGH,
Warszawa 2018, s. 6.,
http:/ /kolegia.sgh.waw.pl/pl/KZiF /konferencje/Strony /Konferencje-Naukowe-KZiF.aspx.

° B. King, Bank 4.0 — Ustugi bankowe wszedzie tylko nie w banku, Materialy Kongresu Bankowosci Detalicz-

nej, Gdariska Akademia Bankowa, Warszawa 2017.
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Ruchy miejskie, ktérych aktywno$¢ jest opisana w innym rozdziale, beda zapewne
zabiegac o to, aby mieszkaricy i przybysze w inteligentnych aglomeracjach byli zmo-
tywowani do osobistej obecnosci w dzielnicach centralnych i do zaspokajania tam
wspdlnie z innymi r6znych potrzeb. Jednym z motyw6éw moze by¢ zamierzone mobi-
lizowanie spotecznoéci lokalnej, aby nie pozostawata w samotno$ci. A w $wiecie wir-
tualnym, w ktérym coraz powszechniejsze zastosowanie znajda technologie immer-
syjne, osiagganie satysfakcji staje sie mozliwe bez bezposredniego, wrecz fizycznego,
kontaktu z innymi osobami.

W Swietle powyzszych rozwazan za wyzwanie dla polityki spolecznej mozna
uznaé chronienie konsumentéw przed poswiecaniem zbyt wiele czasu na kontakt
wylgcznie ze $wiatem wirtualnym. To oznacza, ze wystgpowanie odpowiednio dtu-
giego czasu na aktywnosé¢ konsumentéw w $wiecie realnym bedzie sprzyjato utrzy-
mywaniu si¢ wéréd nich potrzeb mobilnosci na wysokim poziomie ilosciowym.

3. Infrastruktura w $wiecie realnym jako waskie gardto roz-
woju w Swiecie wirtualnym

Utrzymywanie si¢ na wysokim poziomie iloSciowym obligatoryjnych potrzeb ko-
munikacyjnych, tj. zwigzanych z przemieszczaniem si¢ miedzy miejscem zamieszka-
nia a miejscem pracy i edukacji, spowoduje, ze potoki oséb spacerujacych lub jezdza-
cych samochodami i jednos$ladami w ramach samoobstugi transportowej oraz realny
popyt na ustugi przewozowe beda si¢ utrzymywaé w przysztosci na poziomie po-
réwnywalnym do stanu obecnego. Bioragc pod uwage sezonowos$¢ potrzeb, zaréwno
w ciggu doby, jak i w ciggu tygodnia i catego roku, pozostang okresy wystepowania
szczytowego obcigzenia oraz niskiego obcigzenia infrastruktury transportowej. Do-
Swiadczenie pokazuje, ze sytuacjg typowa dla terenéw zurbanizowanych jest konge-
stia, ktéra wystepuje w okresie szczytowego ruchu pojazdéw przewozacych osoby.
Przecigzenie weztéw komunikacyjnych oraz niektérych odcinkéw ulic i drég dodat-
kowo powoduje ruch pojazdéw przewozacych tadunki, w tym — ze wzgledu na rosna-
ce obroty e-commerce — coraz wigkszej liczby pojazdéw z przesytkami kurierskimi.

J. Haskel i S. Westlake wskazuja, ze w $wiecie wirtualnym dziatalno$¢ gospodar-
cza wykazuje ceche skalarnosci (ang. scalability). Oznacza to, ze liczba operacji i tym
samym liczba obslugiwanych konsumentéw moze rosnaé¢ bez ograniczen,, gdyz nie
ma we wspotczesnych systemach ICT, przede wszystkim w chmurze obliczeniowej
(ang. cloud computing), realnych barier limitujgcych zdolno$é swiadczenia ustug®. Przy
tworzeniu i wdrazaniu modeli biznesowych MaaS i FaaS nie mozna abstrahowac¢ od
ograniczen w infrastrukturze, ktéra nalezy do $wiata realnego. Nie ma mozliwosci,
aby optymalizowaé przebieg proceséw w warunkach kongestii. Nie ma podstaw —
znajac realia panujace w wielu aglomeracjach, zaréwno w Polsce, jak i za granica —
aby zaktada¢, ze zastosowanie jednego z tych modeli lub obu jednoczeénie doprowa-
dzi do wyeliminowania zjawiska kongestii. Rozw¢j infrastruktury technicznej, w tym

¢J. Haskel, S. Westlake, Capitalism without Capital. The Rise of the Intangible Economy, Princeton University
Press, Princeton-Oxford 2018, s. 33.
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drogowej, jest niezbedny, jesli uwzglednimy fakt, ze wspoélczesnie oraz w najblizszej
przyszltosci nie ma alternatywy dla transportu drogowego, a promowanie innych ga-
tezi transportu od wielu dekad nie przynosi efektu — nawet w Szwajcarii’. W Polsce
mozna wskaza¢ wiele odcinkéw drég i wezléw w obrebie aglomeracji, ktére sg po-
zostawione w stanie niedorozwoju, np. uktad ulic prowadzacych do portu w Gdyni,
przez co wywolywane s3 permanentnie zjawiska kongestii.

W epoce gospodarki cyfrowej 4.0 nie ma barier, ktére utrudniatyby pozyskanie
danych o odcinkach drég i ulic oraz weztach wszystkich gatezi transportu, na ktérych
wielkosci potokéw pojazdéw (lub innych srodkéw transportu) przewyzszaja w okre-
sie szczytowym przepustowos$¢ infrastruktury. W tych miejscach w pierwszej kolejno-
$ci powinny by¢ realizowane nowe inwestycje oraz projekty modernizacyjne.

Jak dtugo w aglomeracjach bedzie utrzymywac sie zjawisko kongestii, tak dtu-
go nie bedzie mozliwa ich transformacja ku inteligentnym aglomeracjom, w ktérych
dziatalnos$¢ gospodarcza nabierze cechy skalarnoéci.

4. Autonomous vehicle w inteligentnej aglomeracji

Na catym $wiecie od kilku lat trwa w przemysle motoryzacyjnym wyscig miedzy
przedsiebiorstwami, ktére koncentrujg sie na rozwoju technologii cyfrowych (ang.
new entrants), a tradycyjnymi przedsiebiorstwami tego przemystu (ang. incumbents),
ktérego celem jest uzyskanie przewagi konkurencyjnej w zakresie rozwoju i wdro-
zenia samochodéw osobowych i dostawczych, a nawet taboru cigzkiego przeznaczo-
nego do przewozu rzeczy, spelniajacych wymogi automatyzacji L5, czyli ruchu bez
kierowcy (ang. autonomous vehicle). Strong szczegdlnie aktywna sg giganci nowych
technologii, m.in. Google/Waymo i Uber. W mediach prowadzona jest szeroka akcja
promujaca pojazdy bez kierowcéw, co doprowadzito do sytuacji, w ktérej liczaca sie
grupa specjalistéw z branzy logistycznej upatruje w autonomous vehicles jeden z naj-
wazniejszych czynnikéw przemian w systemach mobilno$ci oraz logistycznych. Lista
najatrakcyjniejszych z nowych technologii przedstawiona jest w tabeli 2.

Tab. 2 Najatrakcyjniejsze nowe technologie w ocenie menedzeréw sektora logistycznego

Technologia Udziat wskazan w badaniu opinii
Blockchain 52,8%
Sztuczna inteligencja 51,3%
Roboty 44 6%
Autonomous vehicle 42,0%
Drony 24.9%

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: D. Halim, 2018 Global Logistics Report, JDA, Scotts-
dale 2018, s. 7.

7Z. Kordel, W. Paprocki (red.), Stan i perspektywy rozwoju miedzynarodowego transportu drogowego rzeczy
w Polsce, Wydawnictwo Eurologistics, Suchy Las 2018, s. 9.
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W modelu Maa$ i FaaS uwzgledniana jest mozliwo$¢ zastosowania takich pojaz-
dow. Zrealizowanie takiego scenariusza rozwoju systemu transportu drogowego by-
foby bezsprzecznie przelomowym etapem ksztaltowania inteligentnej aglomeracji.

Do marca 2018 roku rosta na Swiecie liczba entuzjastow, ktérzy reprezentujgc za-
réwno przemyst, jak i wtadze publiczne w réznych stanach w USA aprobujgce rozwdj
nowych technologii, zaangazowali si¢ w testowa eksploatacje bezzatogowych samo-
chodéw. Wyrazali oni poglady, ze przejécie od etapu eksploatacji prototypéw do etapu
uzytkowania takich pojazdéw na zasadach komercyjnych powinno nastgpi¢ ,, w naj-
blizszej przysztosci”. Jednoczesnie coraz mniej uwagi przywigzywano do wypowie-
dzi ekspertéw, ktérzy ostrzegali, ze pojazd uczestniczacy w ruchu drogowym to musi
by¢ co$ wiecej niz ,,smartfon na kotach”®. Wypadek, ktéry miat miejsce w nocy z 18 na
19 marca 2018 roku w Tempe w stanie Arizona, w ktérym pojazd bez kierowcy dopro-
wadzit do $miertelnego potracenia kobiety przekraczajacej jezdnie w niedozwolonym
miejscu w obszarze zabudowanym, stanowi — obok innych wypadkéw, do ktérych
doszlo podczas innych testéw w latach 2017 i 2018 — krytyczny sygnal, ze przygoto-
wane rozwigzania technologiczne nie sg jeszcze dojrzate i by¢ moze ich doskonalenie
musi jeszcze potrwac co najmniej kilka lat. W maju 2018 roku opublikowano raport,
z ktérego wynika, ze oprogramowanie bota, sterujgce pojazdem testowanym przez
Ubera i odpowiedzialne za zapewnienie bezpieczenistwa dla aktywnych i pasywnych
uczestnikéw ruchu drogowego, nieprawidtowo zinterpretowato sytuacje na drodze.
Kobieta, ktéra weszla na jezdnie i znalazla si¢ na drodze przejazdu, zakwalifikowana
zostata jako ,nieszkodliwy obiekt” (ang. false positives), np. poruszany przez wiatr
kawatek papieru lub pusta torebka zakupowa z tworzywa sztucznego. W trakcie ba-
dania przebiegu tego wypadku wyszto na jaw, Ze pojazd poruszat si¢ w terenie za-
budowanym z predkoscig 64 km/h, czyli powyzej dopuszczalnego limitu 56 km/h’.

Wydarzenia z 2017 i 2018 roku mozna traktowac jako wazne ostrzezenie, ze rozwdj
techniki nie nastepuje w takim tempie, w jakim oczekiwaliby jego entuzjasci. W Eu-
ropie perspektywa dopuszczenia autonomous vehicle do ruchu ulicznego i na drogach
poza terenem zabudowanym wydaje si¢ by¢ dos¢ odlegta. Wieloletni plan upowszech-
nienia rozwigzania przewidujgcego wirtualne pofgczenie samochodéw ciezarowych
z kierowcami, jadgcych na autostradzie w kolumnie (ang. platooning)', jest dobrym
$wiadectwem, ze wprowadzenie zasadniczych zmian w ruchu drogowym jest pro-
cesem zlozonym, gdyz obok eksperckiej akceptacji rozwigzan technicznych musi by¢
uzyskana zgoda spoleczna i polityczna dla takich zmian.

8 M. Fasse, B. Weddeling, Todlicher Unfall bei Uber schockt die Autobranche,
http:/ /www.handelsblatt.com/my /unternehmen/industrie /autonomes-fahren-toedlicher-unfall-bei-
uber-schockt-die-autobranche /21090846.html (20.03.2018).

° A. Efrati, Uber Finds Deadly Accident Likely Caused By Software Set to Ignore Objects On Road, The Informa-
tion, https:/ /www.theinformation.com/articles /uber-finds-deadly-accident-likely-caused-by-software-
set-to-ignore-objects-on-road (08.05.2018).

1 DB Schenker und MAN vereinbaren Platooning-Projekt,
http:/ /mylogistics.net/2016 /11 /29 /db-schenker-und-man-vereinbaren-platooning-projekt/

(29.11.2016).
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5. Znaczenie waskiej sztucznej inteligencji

W inteligentnych aglomeracjach znajduje zastosowanie wiele rozwigzan, kto-
re moga by¢ uznawane za aplikacje sztucznej inteligencji (ang. artificial intelligence
— Al). Wraz z rozwojem rozwigzan okreslanych jako bazowa lub twarda sztucz-
na inteligencja (ang. General-Al) na $wiecie obok cztowieka miatyby wystepowa¢
boty, czyli ukryte za urzadzeniami znajdujacymi sie w otoczeniu czlowieka syste-
my, ktére osiggng sprawnos¢ rozwigzywania zadan intelektualnych poréwnywal-
ng ze sprawnosciag opanowang do tej pory jedynie przez homo sapiens''. Wspot-
cze$nie spotykane sg zasadniczo od siebie odmienne poglady ekspertéw, czy ten
etap w ogble moze zosta¢ osiggniety'>. Z jednej strony w debacie wskazuje sie, ze
boty zagroza cztowiekowi i cywilizacji, ktérg stworzyl™. Z drugiej strony wskazuje
sie, ze czlowiek moze by¢ genialny, czyli w indywidualny sposéb zdolny do uzy-
skiwania wybitnych osiggnie¢ intelektualnych, natomiast bot bedzie ograniczony
w swoich mozliwosciach. Bot, ,,uczacy si¢” przez poznawanie jedynie tego, co juz
bylto, bedzie uzyskiwat szczeg6lng forme madrosci (ang. wisdom). Bedzie ta ma-
dros¢ niewystarczajgca do kierowania innymi ,podmiotami” w otoczeniu, czyli ani
ludzmi, ani innymi botami, a nawet niewystarczajgca do kierowania samym soba,
gdyz przy jej wykorzystaniu nie bedzie mozliwe wykreowanie przez bota projekcji
procesu zmian w przysztosci. Dodatkowo bot nadal nie bedzie dysponowac¢ zdol-
noscig do budowania emocji'.

Jak dlugo spo6r o cechy bota nie zostanie rozstrzygniety, bezpodstawne jest for-
mulowanie prognoz, w ktérych bytby wskazany horyzont czasu skonstruowania
botéw dysponujacych twardg sztuczng inteligencja doréwnujacg lub nawet prze-
wyzszajaca inteligencje czlowieka. Bylby to bot, ktéry moéglby sie wymknaé spod
kontroli czlowieka®.

1 Artificial Intelligence — Automotive’s New Value-Creating Engine, McKinsey Center for Future Mobility,
Diisseldorf 2018, s. 13.

2 R. Scheu, Wir erschaffen eine kiinstliche Superintelligenz, die selber lernt, ,Neue Ziircher Zeitung”
21.03.2018,
https:/ /www.nzz.ch/feuilleton/wir-arbeiten-an-der-erschaffung-einer-allgemeinen-kuenstlichen-
intelligenz-die-selber-lernt-1d.1367516?mktcid=nled&mktcval=106&kid=_2018-3-21 (21.03.2018).

B T. Jahn, B. Weddeling, Kiinstliche Intelligenz ist gefihrlicher als Atomwaffen, ,Handelsblatt” 11.03.2018,
http:/ /www.handelsblatt.com/my /unternehmen/it-medien/elon-musk-kuenstliche-intelligenz-
ist-gefaehrlicher-als-atomwaffen /21058422 . html?ticket=ST-1749776-Pt5HQFTsWO3BeRMH7{7C-ap1
(11.03.2018).

" R. Scheu, Der Professor zu seinem Studenten: «So denkt das Kind — aber nicht der reife Mensch», ,,Neue
Ziircher Zeitung” 21.03.2018, https:/ /www.nzz.ch/feuilleton/so-denkt-das-kind-aber-nicht-der-reife-
mensch-1d.1367535?mktcid=nled &mktcval=107&kid=_2018-3-21 (21.03.2018).

1> Watpliwosci tego typu przedstawiajg rozni specjalisci zatrudnieni w Sillicon Valley, zob. A. Palka,
Alles, was Sie in Sci-Fi-Filmen sehen, wird auch passieren, ,Handelsblatt” 18.04.2018,

http:/ /www.handelsblatt.com/technik /forschung-innovation/ex-google-ingenieur-mo-gawdat-alles-
was-sie-in-sci-fi-filmen-sehen-wird-auch-passieren/21186494.html (18.04.2018).
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Zastosowanie waskiej sztucznej inteligencji przestaje natomiast by¢ zagadnieniem
teoretycznym i wkracza w faze komercyjnej eksploatacji w réznych branzach gospo-
darki. Wskazywane sg nastepujace obszary jej zastosowania'®:

optymalizacji przebiegu projektéw w przemysle i budownictwie, ktére moga
zosta¢ przeanalizowane ex ante w wielomilionowych wariantach realizacji;
rozpoznawania dynamicznego zachowania sie obiektéw, w tym os6b, na pod-
stawie analizy obrazéw wideo; obok realizacji zadania wychwytywania aktéw
kryminalnych moze by¢ realizowane zadanie wychwytywania ruchéw czto-
wieka, ktére stwarzajg zagrozenie zycia lub zdrowia w procesie wytwoérczym,
na placu budowy lub w systemach transportowych;

analizowania danych pozyskiwanych z urzadzefi w ruchu (w czasie eksplo-
atacji) do monitorowania ich pracy i wychwytywania w czasie rzeczywistym
sytuacji, w ktérych pozadana jest interwencja, np. serwisu urzadzenia w celu
zapobiezenia awarii w jego pracy.

Stopier zaawansowania wdrozeni w wybranych branzach gospodarki USA przed-
stawiony jest na rysunku 2.

1 High tech
i telekomunikacja
12 Ustugi fiansowe *
10 . .
) Transport i logistyka
8 Turystyka sOChrona zdrowia ) Energetyka  Automotive
6 ) o Handel detaliczny ) . o
Ustugi dla ludnosci . edia
4 Edukacja » Przemyst dobr w opakowaniu
2 Budownictwo e

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32

Rys. 2. Zakres zastosowania rozwigzan waskiej sztucznej inteligencji w branzach gospodarki
0$ X: udzial procentowy przedsiebiorstw w USA deklarujacych zastosowanie w 2017 r.
05 Y: udzial procentowy przedsiebiorstw w USA deklarujacych inwestycje do 2020 r.

Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie: J.L. Bianco, S. Fuchs, M. Parsons, M.R. Ribeirinho,
Artificial intelligence..., dz. cyt., s. 4.

Na $wiecie s dwa regiony, w ktérych zastosowanie rozwigzan waskiej sztucznej
inteligengji jest upowszechniane najszybciej. W USA do grupy lideréw nalezg Face-
book, Apple, Amazon, Netflix i Google (FAANG), natomiast w Chinach do grupy
lideréw naleza Baidu, Alibaba i Tencent (BAT). Obie grupy rywalizujg na polach do-
skonalenia i wdrazania metod rozpoznawania obiektéw (od 2015 r.) oraz rozwoju
komunikacji gtosowej miedzy czlowiekiem i botem (od 2017 r.)"7.

¢ J.L. Bianco, S. Fuchs, M. Parsons, M.R. Ribeirinho, Artificial intelligence: Construction technology’s next
frontier, McKinsey & Company, Philadelphia 2018, s. 2-3.

Y7 Creative Disruption: The impact of emerging technologies on the creative economy, World Economic Forum,
Geneva 2018, s. 9.
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Wydaje sie, ze w Azji zakres i tempo realizacji kolejnych wdrozen sg tak duze, iz
aglomeracje w tym regionie Swiata stang sie¢ wkrétce centrum rozwoju technologii
ksztaltujgcych przebieg czwartej rewolucji przemystowej i tworzenia gospodarki cy-
frowej 4.0%. By¢ moze wyjatkowo duze tempo wdrazania nowych rozwigzan w Azji
wigze si¢ z nizszym poziomem awersji spolecznej do technologii cyfrowych w tym
regionie niz na innych kontynentach. Podloze emocjonalne ujawniajace si¢ w zacho-
waniach kulturowych w badaniach przeprowadzonych w USA traktowane jest jako
gléwna bariera upowszechniania technologii cyfrowych. Wskazato na nig az 33% me-
nedzeréw z grupy 2 135 przedsiebiorstw objetych badaniem®™.

Na podstawie opisu zaawansowania zastosowania waskiej sztucznej inteligen-
¢ji w poszczeg6lnych branzach gospodarki w USA przedstawionego na rysunku 2
mozna wskazaé, w ktérych branzach tego rodzaju rozwigzania moga by¢ wdraza-
ne w aglomeracjach europejskich, w tym w Polsce. Obok sektora ICT w czotéwce sg
ustugi finansowe, motoryzacja, energetyka, logistyka i transport. Przyktady z tych
branz (za wyjatkiem sektora finansowego) sa omdéwione szerzej w innych rozdziatach
tej monografii.

6. Inteligencja musi si¢ optaca¢ w rachunku makro i mikro

W rozdziale poswieconym ewolugji systemu elektroenergetycznego w inteligent-
nej aglomeracji wyrazony jest poglad, ze dzieki wdrazaniu technologii cyfrowych
bedzie mozliwe uksztaltowanie proceséw generowania, dystrybucji oraz zuzycia
energii elektrycznej zapewniajgce uzyskanie korzysci ekonomicznych. Taki poglad
uzasadniajg znane juz argumenty przemawiajace za wdrozeniem koncepcji energe-
tyki prosumenckiej®®. W minionych latach dostrzegane sa jednak coraz liczniejsze ba-
riery, ktore nalezatoby pokona¢, aby doszto do wdrozenia nowatorskich rozwiazan,
m.in. systemu obrotu energig elektryczng pozyskiwanego w instalacjach prosumenc-
kich, zwanego ,,pragdem obywatelskim”. Nie ma watpliwosci, Ze s3 to bariery przede
wszystkim o charakterze ekonomicznym, a nie technicznym?.

W dyskusiji o potencjalnych efektach stosowania inteligentnych rozwigzan tatwiej
wskazaé zagadnienia, ktére wymagaja wyjasnienia w przysztosci niz wyniki analiz
ekonomicznych, ktére potwierdzalyby zadowalajacy wzrost efektywnosci mikro-
i makroekonomicznej. Zwolennicy wprowadzenia autonomous vehicle powotujg sie
np. na wyniki kalkulacji funkcjonowania przewoznika takséwkowego, z ktdrej wy-
nika, ze wyeliminowanie kierowcy i kosztéw zwigzanych z jego pracg doprowadzi

' Advanced analytics: Poised to transform Asian companies, McKinsey Analytics, San Francisco 2018, s. 7.

¥]. Goran, L. LaBerge, R. Srinivasan, Culture for a digital age, McKinsey Quarterly, New York-Stamford,
2017, s. 2.

2 J. Popczyk, Energetyka prosumencka, Publikacja Europejskiego Kongresu Finansowego, Gdansk 2014,
s. 11.

2 A. Weidlich, So funktioniert Buirgerstrom nicht, , Die Zeit” 13.01.2018,
www.zeit.de/wirtschaft/2018-01/stromversorgung-nachbarschaft (14.01.2018).
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do obnizenia kosztéw eksploatacyjnych ogétem nawet do 70%?. Trudno jest jednak
weryfikowaé poprawnos$¢ takiej kalkulacji, gdyz nie wiadomo, w jaki sposéb w ra-
chunku mikroekonomicznym uwzgledniono koszty amortyzacji sprzetu (ang. har-
dware) i oprogramowania (ang. software), nie tylko stanowigcego wyposazenie tych
pojazdow, lecz takze odpowiednio dostosowanej infrastruktury miejskiej.

W odbiorze spolecznym inteligentne rozwigzania coraz czeéciej utozsamiane sa
z udostepnieniem aplikacji, ktére mogg by¢ zainstalowane na smartfonie lub innym
urzadzeniu mobilnym. Doswiadczenie podpowiada, ze dzieki tym aplikacjom moz-
na korzysta¢ z r6znorodnych ustug w ramach modelu biznesowego ,,za darmo”. Ten
model uzytkowany jest w réznych wariantach przez podmioty gospodarcze w celach
komercyjnych i prawie w kazdym przypadku wigze si¢ pozyskiwaniem przychodéw
od konsumentéw — jeéli nie w bezposredni sposéb, to w sposéb posredni. Istnieje
pokusa, aby Sciezky posrednig uzyskiwania przychodéw byt budzet samorzadu te-
rytorialnego. Mieszkarcy, bedac konsumentami korzystajagcymi z ustug ,,za darmo”,
mogliby przeciez by¢ platnikami za te ustugi, uiszczajac podatki i zasilajac ten budzet.
Upatrywanie w funduszach publicznych Zrédta finansowania dziatalnosci komercyj-
nej ustugodawcéw jest jednak bardzo niebezpieczne, gdyz moze doprowadzi¢ do
procesu redystrybucji srodkéw finansowych, ktéry wymyka sie spod kontroli wtadzy
publicznej, a tym samym przestaje by¢ sterowalny przez samych ustugobiorcow. Z ta-
kiej sytuacji moga korzysta¢ komercyjne podmioty, m.in. operator aglomeracyjnego
smart grid, ktéry powinien odgrywaé decydujacg role w ksztaltowaniu i rozwoju sys-
temu elektroenergetycznego w inteligentnej aglomeracji. Rozpatrujgc modele MaaS
oraz FaaS, trzeba uwzgledni¢ to samo ryzyko, ze pod hastem dazenia do uzyskania
efektéw makroekonomicznych (np. wyeliminowania kongestii, obnizenia obcigzenia
srodowiska naturalnego) podmioty komercyjne bedg lobbowaé za wprowadzeniem
okreslonych rozwigzan organizacyjnych, ktérych funkcjonowanie wymbknie sie spod
kontroli i srodki publiczne bedg wykorzystywane nieracjonalnie.

W inteligentnych aglomeracjach ogromng role w ksztattowaniu procesu rozwoju
mogg odgrywac réznorodni interesariusze, co opisane jest w rozdziale autorstwa Bar-
tosza Gruczy. Jesli dostrzezona zostanie ztozono$¢ zagadnien ekonomicznych zwig-
zanych z wdrazaniem inteligentnych rozwigzan, to bez watpienia zasadne jest sfor-
mulowanie rekomendacji, aby osoby reprezentujace poszczegélnych interesariuszy
korzystaly z réznorodnych form ksztalcenia ustawicznego i dzieki temu podnosily
swoje kwalifikacje. To pomoze im rozpoznawac nie tylko bariery techniczne rozwo-
ju, lecz takze ograniczone mozliwosci ekonomiczne realizacji procesu rozwoju inteli-
gentnych aglomeracji.

2 M. Fasse, B. Weddeling, Todlicher Unfall bei Uber..., dz. cyt.

Wojciech Paprocki 219



Bibliografia

Achille A., Remy N., Marchessou S., The age of digital Darwinism, McKinsey&Compa-
ny, Milan-Paris-New Jersey 2018.

Advanced analytics: Poised to transform Asian companies, McKinsey Analytics, San Fran-
cisco 2018.

Agrawal A., The economics of artificial intelligence, McKinsey Publishing, New York 2018.

Artificial Intelligence — Automotive’s New Value-Creating Engine, McKinsey Center for
Future Mobility, Diisseldorf 2018.

Bianco J.L., Fuchs S., Parsons M., Ribeirinho M.R., Artificial intelligence: Construction
technology’s next frontier, McKinsey & Company, Philadelphia 2018.

Blockchain and Beyond: Encoding 21st Century Transport, OECD/International Transport
Forum, Paris 2018.

Consumer analytics. Den Konsumenten verstehen, das Geschéft optimieren. Minodes, Ber-
lin 2018.

Creative Disruption: The impact of emerging technologies on the creative economy, World
Economic Forum, Geneva 2018.

DB Schenker und MAN wvereinbaren Platooning-Projekt,
http://mylogistics.net/2016/11/29/db-schenker-und-man-vereinbaren-
platooning-projekt/ (29.11.2016).

Efrati A., Uber Finds Deadly Accident Likely Caused By Software Set to Ignore Objects On
Road,
https:/ /www.theinformation.com/articles /uber-finds-deadly-accident-likely-
caused-by-software-set-to-ignore-objects-on-road (8.05.2018).

Fasse M., Weddeling B., Todlicher Unfall bei Uber schockt die Autobranche, http:/ /www.
handelsblatt.com/my/unternehmen/industrie /autonomes-fahren-toedlicher-
unfall-bei-uber-schockt-die-autobranche /21090846.html (20.03.2018).

Gajewski J., W. Paprocki, ]. Pieriegud (red.), E-mobilnos¢: wizje i scenariusze rozwoju,
Publikacja Europejskiego Kongresu Finansowego, Centrum Mysli Strategicznych,
Sopot 2017,
http:/ /www.efcongress.com/sites/default/files /e-mobilnosc.pdf (4.04.2018).

Goran J., LaBerge L., Srinivasan R., Culture for a digital age, McKinsey Quarterly, New
York-Stamford, 2017.

Halim D, 2018 Global Logistics Report, JDA, Scottsdale 2018.

Haskel J., Westlake S., Capitalism without Capital. The Rise of the Intangible Economy,
Princeton University Press, Princeton-Oxford 2018.

Iwanicz-Drozdowska M., Gospodarka cyfrowa, Materialy seminarium Gospodarka Cy-
frowa 4.0, SGH, Warszawa 2018.

Jahn T., Weddeling B., , Ktinstliche Intelligenz ist gefahrlicher als Atomwaffen”, ,Handels-
blatt” 11.03.2018,
http:/ /www.handelsblatt.com/my/unternehmen/it-medien/elon-musk-
kuenstliche-intelligenz-ist-gefaehrlicher-als-atomwaffen /21058422 . html?ticke-
t=5T-1749776-Pt5HQFTsWO3BeRMH7f7C-ap1, (11.03.2018).

220 Wojciech Paprocki



King B., Bank 4.0 — Ustugi bankowe wszedzie tylko nie w banku, Materialy Kongresu Ban-
kowosci Detalicznej, Gdariska Akademia Bankowa, Warszawa 2017.

Palka A., Alles, was Sie in Sci-Fi-Filmen sehen, wird auch passieren, ,Handelsblatt”
18.04.2018,
http://www.handelsblatt.com/technik/forschung-innovation/ex-goog-
le-ingenieur-mo-gawdat-alles-was-sie-in-sci-fi-filmen-sehen-wird-auch-
passieren/21186494.html (18.04.2018).

Popczyk J., Energetyka prosumencka, Publikacja Europejskiego Kongresu Finansowe-
go, Instytut Badani nad Gospodarka Rynkowg — Gdariska Akademia Bankowa,
Gdarnsk 2014.

Scheu R., Der Professor zu seinem Studenten: «So denkt das Kind — aber nicht der reife
Mensch», ,Neue Ziircher Zeitung” 21.03.2018,
https:/ /www.nzz.ch/feuilleton/so-denkt-das-kind-aber-nicht-der-reife-mensch-
1d.1367535?mktcid=nled&mktcval=107&kid=_2018-3-21 (21.03.2018).

Scheu R., Wir erschaffen eine kiinstliche Superintelligenz, die selber lernt, ,Neue Ziircher
Zeitung” 21.03.2018,
https://www.nzz.ch/feuilleton/wir-arbeiten-an-der-erschaffung-einer-
allgemeinen-kuenstlichen-intelligenz-die-selber-lernt-1d.1367516?mktcid=nled &
mktcval=106&kid=_2018-3-21 (21.03.2018).

Sivaram V., Taming the Sun. Innovations to Harness Solar Energy and Power the Planet, The
MIT Press, Cambridge 2018.

Stupiniski M., Kucharavy D., Wykorzystanie krzywej wzrostu logistycznego (Krzywa S) do
przygotowania analizy foresight w projekcie ,,Quality of Life”, Uniwersytet Ekonomicz-
ny we Wroctawiu, Wroctaw 2011.

Stan i perspektywy rozwoju migdzynarodowego transportu drogowego rzeczy w Polsce, pod
redakcjg naukowg Z. Kordela i W. Paprockiego, Wydawnictwo Eurologistics, Su-
chy Las 2018.

Weidlich A., So funktioniert Buirgerstrom nicht, , Die Zeit” 13.01.2018,
www.zeit.de/wirtschaft/2018-01/stromversorgung-nachbarschaft (14.01.2018).

Wojciech Paprocki 221



Streszczenie

W otoczeniu cztowieka znajduje si¢ coraz wiecej rozwigzan — widocznych i nie-
widocznych — wykorzystujacych sztuczng inteligencje. Podstawowe pytanie dotyczy
perspektyw rozwoju i upowszechniania takich rozwigzan. Spotykane sg rozbiezne
opinie ekspertéw. Jedni entuzjastycznie zapowiadajg, ze rozw6j odbedzie sie zgodnie
z przebiegiem wykresu funkcji wykladniczej. Inni wyrazaja sceptyczny poglad, zgod-
nie z ktérym rozwéj odbedzie si¢ zgodnie z przebiegiem wykresu funkgji logistycz-
nej (wykres S). W rozdziale wskazano obszary aktywnosci gospodarczej, w ktérych
technologie cyfrowe beda prawdopodobnie najszybciej wdrazane. O zakresie i tem-
pie tego procesu bedzie rozstrzygac rachunek mikroekonomiczny prowadzony przez
podmioty publiczne i komercyjne. Wladze publiczne w aglomeracjach stoja przed
wyzwaniem, ktére z tych rozwigzan promowaé, uwzgledniajac dodatkowo potencjal-
ne efekty makroekonomiczne.

LIMITS OF POSSIBILITIES AND EFFICIENCY REQUIREMENTS IN NEW MOBILITY
CONCEPTS

SUMMARY

There are plenty of cases that artificial intelligence has been already implemented. The question con-
cerns the perspectives of the development and distribution of such solutions. Some experts assume
on enthusiastic way that it will happen as exponential curve, other are rather sceptic and expect that it
will happen as logistic curve (curve S). In this chapter several fields of commercial activities, where the
digital technologies will be developed and implemented in the next future are presented. The micro-
economic calculation maintained by public and commercial entities will determine the scope and pace
of this process. The public authorities have a task to make a choice which new technologies should be
promoted taking into consideration the macroeconomic effects too.
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