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Zarys treści: W artykule wskazano możliwe kierunki rozwoju zrównoważonych rozwiązań 
w transporcie miejskim. Ich zidentyfikowanie i wdrożenie może przyczynić się do polepszenia 
jakości życia w mieście poprzez ograniczenie negatywnego wpływu transportu na środowisko 
naturalne i zdrowie ludzi. W opracowaniu podjęto także próbę uściślenia definicji zrównoważo-
nego transportu miejskiego oraz operacjonalizacji tego pojęcia. Osiągnięcie celu pracy wymagało 
analizy zagadnień z obszarów, takich jak: zarządzanie, logistyka, rozwój zrównoważony, ekolo-
gia oraz prawo. Takie podejście pozwoliło autorowi skoncentrować się w głównej mierze na 
rozwiązaniach pozwalających na trwałą i długookresową poprawę funkcjonowania miast. 
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WSTĘP 
transport odgrywa bardzo ważną rolę w gospodarce. Sprawne przemiesz-

czanie osób i ładunków w dużej mierze wpływa na atrakcyjność krajów, regio-
nów i miast. Można jednak zauważyć, że organizacja transportu miejskiego, ze 
względu na charakter miast, w których występują duże skupiska ludności, sta-
nowi szczególnie trudne zadanie.  

W Polsce rozważania na temat transportu miejskiego zaczęły zyskiwać po-
pularność pod koniec lat 90. minionego stulecia. Ze względu jednak na dużą 
dynamikę zmian uwarunkowań transportu miejskiego tematyka ta jest wciąż 
aktualna. Promowanie idei zrównoważonego rozwoju poprzez instytucje Unii 
Europejskiej sprawia, że obecnie zachodzi potrzeba przeanalizowania dotych-
czasowych rozwiązań w zakresie transportu miejskiego i wypracowania no-
wych, bardziej przyjaznych środowisku naturalnemu i społeczeństwu.  
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Celem niniejszej publikacji jest wskazanie możliwych kierunków rozwoju 
zrównoważonych rozwiązań w transporcie miejskim. Zadanie to wymaga prze-
de wszystkim uściślenia pojęcia transportu miejskiego oraz jego operacjonali-
zacji na potrzeby identyfikacji odpowiednich rozwiązań. Nieodzowne są rów-
nież rozważania dotyczące charakterystycznych problemów transportu miej-
skiego w perspektywie dążenia do rozwoju zrównoważonego.   

Dzięki odpowiedniej implementacji zaproponowane rozwiązania mogą 
przyczynić się do polepszenia jakości życia w mieście poprzez ograniczenie 
negatywnego wpływu transportu na środowisko naturalne i zdrowie ludzi. 
Zrównoważony transport stanowić może również źródło długookresowej po-
prawy funkcjonowania miast, ponieważ nie tylko zaspokaja potrzebę mobilno-
ści, ale jest też bezpieczny, szybki, dostępny i proekologiczny. 

1. OD ROZWOJU ZRÓWNOWAŻONEGO  
Do TRANSPORTU ZRÓWNOWAŻONEGO 

Powszechnie za pierwszy punkt zwrotny na drodze do zrównoważonego 
rozwoju uważa się apel sekretarza generalnego onZ s. U. Thanta pt. „Czło-
wiek i jego środowisko” z 1969 roku. Kolejnym dokumentem, w którym poda-
na została definicja zrównoważonego rozwoju (sustainable development), był 
raport „Nasza wspólna przyszłość”, przygotowany pod kierunkiem  
G. H. Brundtland i opublikowany w 1987 roku przez Komisję do Spraw Śro-
dowiska i Rozwoju ONZ. W publikacji tej określono rozwój zrównoważony 
jako „rozwój, który pozwala zaspokajać bieżące potrzeby bez obawy, że potrze-
by przyszłych pokoleń nie zostaną zaspokojone” [WCED 1987, s. 8]. 

Następne postulaty na rzecz rozwoju zrównoważonego znajdowały od-
zwierciedlenie w kolejnych konferencjach. na konferencji ONZ „Środowisko 
i rozwój” zorganizowanej w 1992 roku w Rio de Janeiro, zwanej również 
„Szczytem Ziemi”, uchwalono rezolucję znaną jako „Agenda 21”, która poka-
zuje, w jaki sposób rozwój może zostać praktycznie zrównoważony w płasz-
czyznach: ekonomicznej, społecznej, ekologicznej, przestrzennej oraz politycz-
no-instytucjonalnej [sabat 2009, s. 42]. Kontynuację „Szczytu Ziemi” stanowił 
„Światowy Szczyt w Sprawie Rozwoju Społecznego”, który odbył się w 1995 
roku w Kopenhadze oraz „Światowy Szczyt Zrównoważonego Rozwoju” 
w Johannesburgu z 2002 roku. 

Ze względu na to, że rozwój zrównoważony jest problemem wielowymia-
rowym, stanowi dzisiaj przedmiot zainteresowania nie tylko ekonomistów, ale 
także m.in. filozofów, ekologów, prawników oraz politologów, którzy starają 
się operacjonalizować to pojęcie na potrzeby swoich dziedzin. Doskonały przy-
kład takiego postępowania stanowi koncepcja transportu zrównoważonego, 
który przez OECD został zdefiniowany jako: „transport, który nie zagraża ludz-
kiemu zdrowiu i ekosystemom oraz pozwala zaspokoić potrzeby transportowe 
poprzez zrównoważone wykorzystanie odnawialnych zasobów w ilości mniej-
szej niż wynosi ich stopa regeneracji oraz używanie nieodnawialnych zasobów 
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w ilości niższej niż wynosi stopa rozwoju odnawialnych substytutów” [OECD 
1996, s.12]. 

Chociaż powyższa definicja skupia się na kwestii zużycia zasobów w sekto-
rze transportu, to w rzeczywistości zakłada potrzebę zmiany całego paradygma-
tu – nie tylko w transporcie, ale również w gospodarce oraz społeczeństwie. Jak 
trafnie w swoim opracowaniu wskazuje australijska organizacja skupiająca in-
żynierów, transport nie może być traktowany jako zamknięty system lub seria 
pojedynczych problemów. Nie może opierać się tylko na technologicznych 
rozwiązaniach. Zrównoważenie systemu transportowego nie powiedzie się 
w izolacji od systemu społeczno-gospodarczego jako całości [IEAust 1999, 
s. 5]. 

Należy podkreślić, że większość aktualnych definicji transportu zrównowa-
żonego odnosi się do trzech podstawowych kategorii zagadnień: ekonomicz-
nych, społecznych i ekologicznych. Poza tym w krajowych oraz międzynaro-
dowych dokumentach i deklaracjach definicje transportu zrównoważonego na-
wiązują do pojęcia rozwoju zrównoważonego. Transport zrównoważony to 
zatem taki transport, który:  

 zaspokaja potrzeby współczesnego pokolenia w zakresie mobilności,  
 gwarantuje poprawę jakości życia mieszkańców,  
 nie zagraża ludzkiemu zdrowiu i ekosystemom, 
 efektywnie wykorzystuje zasoby odnawialne i nieodnawialne, 
 jest dostępny oraz różnorodny pod względem środków transportu, 
 spełnia normy emisji substancji szkodliwych i hałasu, 
 minimalizuje potrzebę wykorzystania gruntów, 
 jest przystępny cenowo i wspiera konkurencyjność regionów i całej 

gospodarki. 
Według wyliczeń Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Społecznego sek-

tor transportu generuje 10% pKB unii europejskiej oraz stanowi miejsce za-
trudnienia dla 10 milionów obywateli [EKE-s 2011, s. 5]. Ciągły wzrost mobil-
ności prowadzi jednak do wielu problemów, którym Komisja Europejska po-
święca wiele uwagi w licznych publikacjach. Najnowszą z nich jest tzw. „Biała 
Księga. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu – dążenie 
do osiągnięcia konkurencyjnego i zasobooszczędnego systemu transportu” wy-
dana w roku 2011. Zaproponowana w niej wizja konkurencyjnego i zrównowa-
żonego systemu transportu dotyczy zapewnienia jakości, dostępności i nieza-
wodności usług transportowych, z czego wiele zapisów dotyczy transportu 
miejskiego.  

Krajowe dokumenty podkreślające związki transportu i rozwoju zrównowa-
żonego zaczęły powstawać po wstąpieniu Polski do Unii Europejskiej. W roku 
2005 opracowano „Politykę Transportową Państwa na lata 2006–2025”,  
w „Strategii Rozwoju Kraju 2007–2015” wydanej w 2006 roku określono wizję 
rozbudowy infrastruktury technicznej i społecznej. Z kolei opracowanie pt. 
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„Polska 2030. Wyzwania rozwojowe” z 2009 roku zawiera podstawowe kie-
runki rozwoju sieci transportowej – dróg i kolei. 

Celem przyświecającym zarówno opracowaniom Komisji Europejskiej, jak 
i krajowym dokumentom jest zachęcanie do działania na rzecz utworzenia jed-
nolitego europejskiego obszaru transportu, który będzie ułatwiał przemieszcza-
nie się osób i towarów, zapewni jego przystępność cenową oraz ograniczy ne-
gatywny wpływ na środowisko naturalne oraz zdrowie mieszkańców. 

 
 

2. specYFiKa i proBleMY transportu MieJsKieGo 
Rozwój zrównoważony jest pojęciem coraz częściej pojawiającym się 

w kontekście miast, w których żyje 80% obywateli Unii Europejskiej i w któ-
rych skupia się większość problemów ekologicznych i społecznych związanych 
z transportem. „Zatory, zła jakość powietrza i hałas są największymi proble-
mami w miastach. Transport miejski odpowiada za około jedną czwartą emisji 
co2 z transportu ogółem. W miastach wydarza się również 69% wypadków 
drogowych” [KWE 2011, s. 8–9]. 

pomimo że Polska aktywnie uczestniczy w działaniach Unii Europejskiej na 
rzecz poprawy funkcjonowania transportu, to do tej pory w krajowym prawie 
transportowym brakuje ścisłych uregulowań w zakresie transportu miejskiego. 
Polskie akty prawne nie zawierają jego definicji. W sposób nieścisły zdefinio-
wano natomiast komunikację miejską, zarówno w „Ustawie o transporcie dro-
gowym” [2001, art.4], jak i w późniejszej „Ustawie o publicznym transporcie 
zbiorowym” [2010, art. 4]. W pierwszym dokumencie komunikacja miejska 
traktowana jest jako przewóz regularny, wykonywany w ramach lokalnego 
transportu zbiorowego w ściśle określonych granicach administracyjnych. Po-
dobne stwierdzenie znalazło się w akcie drugim, w którym określono ją mianem 
gminnych przewozów pasażerskich. Obie definicje są prawie jednakowe i pod-
kreślają zbiorowy charakter komunikacji miejskiej (transportu miejskiego). 
Wydaje się jednak, że są to definicje niepełne, nieuwzględniające znaczenia 
indywidualnych środków transportu, takich jak samochody osobowe, taksówki, 
motocykle czy rowery, które odgrywają w komunikacji miejskiej i transporcie 
miejskim coraz większą rolę. Istnieje zatem potrzeba uściślenia definicji trans-
portu miejskiego, który jest pojęciem szerszym niż komunikacja miejska, jako 
formy przemieszczania się osób oraz przewozu ładunków za pomocą różnych 
środków transportu (zbiorowego oraz indywidualnego) w obrębie pewnego 
obszaru (miasta, aglomeracji lub konurbacji). 

Powyższy problem dostrzegają naukowcy, dla których transport miejski 
stanowi bardzo ważną część logistyki miejskiej, która skupia się na kształtowa-
niu przepływu materiałów, ludzi i informacji w mieście. Zdaniem K. Witkow-
skiego transport miejski obejmuje przewóz osób, transport zaopatrzeniowy oraz 
wywóz odpadów i nieczystości [Witkowski 2007, s. 209]. Ze względu jednak 
na dominującą rolę przewozów pasażerskich w problematyce transportu miej-
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skiego, transport ten w licznych źródłach utożsamiany jest z transportem pasa-
żerskim lub, jak wspomniano wcześniej, z komunikacją miejską.  

Poza przepływami osobowymi poważną ich część stanowią przewozy 
wszelkiego rodzaju ładunków. Zarówno przepływy osób, jak i przewozy ładun-
ków realizowane są z wykorzystaniem infrastruktury liniowej transportu [Sa-
niuk, Witkowski 2011, s. 500]. Kierunek rozwoju miejskiej infrastruktury 
transportowej zależny jest od obecnie używanych i planowanych w przyszłości 
środków transportu, którymi najczęściej są: kolej, tramwaje, autobusy, trolejbu-
sy, taksówki, samochody (osobowe i ciężarowe), motocykle, rowery, chodzenie 
pieszo itd.  

o specyfice transportu miejskiego decyduje nie tyle obszar jego realizacji, 
który jest najczęściej ograniczony do terytorium miasta, lecz swoisty katalog 
problemów wynikający z konieczności zapewnienia podróżującym niezawod-
nego, odpowiadającego ich potrzebom sposobu przemieszczania się.  

Obecnie największym problemem w obszarze transportu miejskiego jest je-
go niezrównoważenie w obszarach ekologicznym oraz społecznym. Co za tym 
idzie, koszty zaspokojenia potrzeb transportowych mieszkańców są bardzo wy-
sokie. Hałas, choroby, zatłoczenie, skażenie powietrza, brak płynności i bezpie-
czeństwa ruchu to tylko niektóre z efektów zewnętrznych generowanych przy 
udziale współczesnych miejskich systemów transportowych. W wyniku samych 
korków europejska gospodarka traci każdego roku prawie 100 mld euro lub 1% 
pKB unii europejskiej [KWe 2007, s. 2]. Zadaniem zrównoważonego trans-
portu miejskiego jest eliminowanie powyższych niedoskonałości poprzez 
współdziałanie różnych systemów: społecznego, gospodarczego, technicznego, 
środowiskowego oraz przestrzennego. planowane zadania w obszarze transpor-
tu oraz środki ich realizacji powinny zatem koncentrować się w głównej mierze 
na rozwiązaniach pozwalających na trwałą i długookresową poprawę funkcjo-
nowania miast. 

Wielkim wyzwaniem dla współczesnych miast i metropolii jest zatem np. 
zmniejszenie liczby samochodów o napędzie konwencjonalnym oraz w przy-
szłości ich całkowita eliminacja z miast. Konkretnym celem przyjętym przez 
Komisję Europejską jest osiągnięcie czystej (bez emisji CO2) logistyki w me-
tropoliach do roku 2030 [KWe 2011, s. 9–10]. 

Jednym z najważniejszych czynników pogarszających jakość życia w mia-
stach jest zanieczyszczenie środowiska powodowane przez ruch uliczny. We-
dług szacunków Komisji Europejskiej ruch w miastach powodowany przez 
transport drogowy odpowiada za 40% emisji Co2 i 70% emisji pozostałych 
zanieczyszczeń [KWE 2007, s. 2]. Mogą być one przyczyną złego samopoczu-
cia, alergii i chorób układu oddechowego, co powoduje konieczność ponoszenia 
dodatkowych kosztów opieki medycznej [Szołtysek 2007a, s. 34].  

Rosnący ruch towarowy i osobowy w miastach europejskich wywiera presję 
na rozwój infrastruktury, który jednak ze względu na brak miejsca i ogranicze-
nia związane z ochroną środowiska nie może sprostać tym wymaganiom. 
Z drugiej jednak strony, jak podkreśla Komisja Europejska, „każdy obywatel 



Paweł Brzustewicz90 Paweł Brzustewicz 
 

6 

UE powinien móc żyć i przemieszczać się na obszarach miejskich w sposób 
bezpieczny i pewny” [KWE 2007, s. 14]. niestety, statystyki wskazują, że idąc 
pieszo lub jadąc na rowerze, ponosimy spore ryzyko. Okazuje się bowiem, że aż 
około dwóch trzecich wypadków dotyczących najbardziej wrażliwych użyt-
kowników dróg i jednej trzeciej ich ofiar ma miejsce w mieście [KWE 2007, 
s. 14].  

Kolejnym wyzwaniem dotyczącym transportu miejskiego jest dostęp do in-
frastruktury transportowej, w tym dla osób o ograniczonej sprawności rucho-
wej, niepełnosprawnych, osób starszych itp. Sądzi się jednak, że atrakcyjny 
transport powinien być nie tylko dostępny, ale musi być również szybki, nieza-
wodny, wygodny i oferować częste połączenia [KWE 2007, s. 11]. 

Rozwiązanie powyższych problemów w zakresie transportu miejskiego 
wymaga multiperspektywicznego podejścia. Poprawa mobilności w mieście, 
zmniejszenie szkodliwego oddziaływania transportu na środowisko oraz zdro-
wie człowieka wymaga zintegrowania najlepszych rozwiązań w celu pokonania 
każdego pojawiającego się problemu. Stąd konieczne jest wdrażanie m.in. bar-
dziej innowacyjnych technologii, niezbędna jest zmiana koncepcji zagospoda-
rowania przestrzennego, promocja ekologicznych środków transportu, rozwój 
inteligentnych systemów transportu i zmiany w prawie. 

3. WYBRANE ROZWIĄZANIA NA RZECZ 
ZRÓWNOWAŻONEGO TRANSPORTU MIEJSKIEGO 

od lat zarówno w rekomendacjach, jak i pozostałych dokumentach Komisji 
Europejskiej podkreśla się znaczenie zrównoważonej polityki transportowej, 
jako rozwiązania najlepiej przeciwdziałającego negatywnym skutkom środowi-
skowym i społecznym. Ponadto wielu naukowców na co dzień zajmujących się 
dziedziną transportu zwraca uwagę na fakt, że idea dostosowania podaży trans-
portu miejskiego do potrzeb ruchu samochodowego jest skazana na niepowo-
dzenie. W środowisku tym przeważają poglądy, że dostosować należy popyt na 
ten rodzaj transportu do obecnej podaży oraz do wymagań środowiskowych 
i społecznych. Cel ten można osiągnąć, wdrażając zrównoważone rozwiązania 
na rzecz transportu miejskiego w zakresie: 

 technologii środków transportu, 
 transportu zbiorowego, 
 transportu indywidualnego, 
 przewozu ładunków, 
 organizacji i zarządzania ruchem. 
Elementem przyszłościowego zrównoważonego transportu miejskiego, 

o wysokim poziomie bezpieczeństwa, proekologicznego i efektywnego energe-
tycznie są odpowiednie środki transportu. Skoro w przyszłości ponad 70% lud-
ności Ziemi mieszkać będzie na obszarach zurbanizowanych, to w ciągu naj-
bliższych dekad należy skoncentrować się głównie na obniżaniu emisji toksyn 
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zawartych w spalinach, redukcji zawartości CO2, zwiększeniu efektywności 
energetycznej transportu oraz redukcji poziomu hałasu w transporcie miejskim 
[piernikarski 2010, s. 1].  

Postęp w obszarze technologii środków transportu może dotyczyć pojazdu, 
silnika oraz technologii produkcji paliwa [aDB 2010, s. 28]. Rozwój w tych 
dziedzinach może doprowadzić nie tylko do rozpowszechnienia technologii 
sprzyjającej ochronie środowiska, ale również zapewnić opłacalność i wyższą 
efektywność transportu miejskiego. Już obecnie dostępne i powszechnie wdra-
żane są innowacje technologiczne wprowadzane w silnikach spalinowych oraz 
w układach oczyszczania spalin, które przynoszą znaczące korzyści ekologicz-
ne. Jednak pomimo tych osiągnięć kraje Unii Europejskiej odpowiadają za 83% 
całkowitej emisji gazów cieplarnianych (bez transportu lotniczego i morskiego), 
głównie za sprawą wciąż rosnącego popytu na transport kołowy [Piernikarski 
2010, s. 2]. Odnośnie do drogowych środków transportu poszukuje się zatem 
sposobów obniżenia zużycia paliw kopalnych.  

Intensywnie rozwijanym rozwiązaniem, mającym na celu zmniejszenie emi-
sji co2 oraz konsumpcji paliwa, jest stosowanie systemów hybrydowych. 
Obecnie systemy te znajdują coraz szersze zastosowanie nie tylko w samocho-
dach osobowych, ale również w ciężarowych i autobusach [piernikarski 2010, 
s. 4]. Napęd hybrydowy polega na połączeniu dwóch rodzajów napędu. Obecnie 
najczęściej występuje zespolenie silnika spalinowego z silnikiem elektrycznym 
do napędzenia jednego pojazdu. Rozwiązaniom hybrydowym bardzo często 
towarzyszą tzw. downsizing i downspeeding – zmniejszenie pojemności skoko-
wej i rozmiarów silnika oraz jego prędkości obrotowych, które mogą dostarczyć 
dodatkowych oszczędności w zużyciu paliwa sięgających 8% [Piernikarski 
2010, s. 6]. Coraz intensywniejsze są również prace nad metodami odzysku 
energii cieplnej oddawanej przez silnik oraz różnego rodzaju biopaliwami. 

Badania i rozwój ekoinnowacyjnych technologii dotyczących środków 
transportu potrzebują wsparcia zarówno rządu, jak i całego przemysłu związa-
nego z produkcją i eksploatacją pojazdów. Tylko odpowiednia polityka, stan-
dardy i mechanizmy sprzyjające ochronie środowiska (np. bardziej restrykcyjne 
normy emisji spalin) są w stanie przyczynić się do szybszej komercjalizacji 
rozwiązań proekologicznych w środkach transportu miejskiego. 

Zbiorowa komunikacja miejska wykorzystuje kilka systemów transportu: 
autobusowy, tramwajowy, kolejowy, trolejbusowy oraz metro. W stosunku do 
samochodów osobowych ma ona dwie ważne zalety – zmniejsza poziom kor-
ków oraz oddziaływanie na środowisko naturalne. Np. autobus pięć razy mniej 
zanieczyszcza atmosferę, potrzebuje trzykrotnie mniej energii w przeliczeniu na 
jednego pasażera oraz dwadzieścia razy mniejszej powierzchni drogowej 
w porównaniu z transportem indywidualnym [Szołtysek 2007a, s. 61]. tymcza-
sem udział komunikacji zbiorowej w podróżach miejskich w Europie się 
zmniejsza. Czynnikiem mogącym pozytywnie oddziaływać na wzrost w tym 
zakresie jest działanie na rzecz poprawy dostępności transportu, jego szybkości, 
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bezpieczeństwa i komfortu podróżowania. Rozwiązania na rzecz zrównoważo-
nego transportu zbiorowego mogą zawierać np.: 

 wprowadzanie do użytku nowoczesnego proekologicznego taboru; 
 wydzielanie ulic, jezdni lub pasów ruchu dla transportu zbiorowego 

(np. w postaci pasów ruchu pod prąd – tzw. contra flow); 
 stosowanie priorytetów w sygnalizacji świetlnej; 
 rozwój systemów transportu szynowego (tramwaj, metro, kolej); 
 koordynowanie rozkładów jazdy pomiędzy różnymi rodzajami trans-

portu;  
 nowoczesne rozwiązania w zakresie infrastruktury (platformy przystan-

kowe dostosowane do wysokości podłogi pojazdu, wiaty i zadaszenia, 
systemy dynamicznej informacji pasażerskiej); 

 integrowanie węzłów przesiadkowych [Brzeziński, Rezwow 2007, 
s. 10–14]. 

W strefach podmiejskich natomiast konieczne są rozwiązania „na miarę”. 
Przykładem propozycji w tym zakresie jest transport na żądanie lub usługi 
przewozowe przecinające połączenia zazwyczaj realizowane promieniście 
i obsługujące centra miast [KWE 2007, s. 14]. 

Ponieważ komunikacja autobusowa w porównaniu z szynową jest bardziej 
narażona na problem zatłoczenia, często wprowadza się wyżej wymienione 
rozwiązanie polegające na uprzywilejowaniu autobusu na jego trasie poprzez 
odpowiednie wydzielenie pasa ruchu. Dodatkowo specjalnie zaprogramowana 
oraz zsynchronizowana sygnalizacja świetlna może pomagać autobusom 
w manewrach skrętu, co znacznie skraca nie tylko czas podróży, ale zmniejsza 
również zużycie paliwa i redukuje wydzielanie CO2.  

Poprawę mobilności można również osiągnąć poprzez odpowiednie skoor-
dynowanie rozkładów jazdy pomiędzy różnymi rodzajami transportu. integracja 
kolei, metra, autobusów i tramwajów wymaga m.in. stałego, rytmicznego roz-
kładu jazdy, dynamicznej informacji pasażerskiej oraz odpowiedniego uloko-
wania węzłów przesiadkowych. Rozwiązanie to wpisuje się w kategorię podró-
ży multimodalnej, która polega na pozostawieniu indywidualnego środka trans-
portu na parkingu (najczęściej zlokalizowanym w obrębie węzła przesiadkowe-
go) i dalszej podróży do centrum za pomocą komunikacji zbiorowej. 

Transport indywidualny polega na przemieszczaniu się pieszo lub indywi-
dualnymi środkami transportu, takimi jak samochód, motocykl oraz rower. 
Wielkim wyzwaniem w zakresie transportu miejskiego jest spowodowanie 
ograniczenia wykorzystania samochodów na rzecz alternatywnych form podró-
żowania, takich jak jazda na rowerze czy piesze wycieczki, które nie są źródłem 
negatywnego oddziaływania na środowisko naturalne. Co więcej, ograniczają 
kongestię i jednocześnie poprawiają zdrowie oraz kondycję fizyczną podróż-
nych.  

Polacy posiadają około 9 mln rowerów, a jednak w dużych miastach ruch 
rowerowy wciąż kształtuje się na poziomie 1–3% podróży. Dla porównania 



Zrównoważone rozwiązania w transporcie miejskim – kierunki rozwoju 93Zrównoważone rozwiązania w transporcie miejskim – kierunki rozwoju 9 

w niektórych miastach europejskich udział roweru w podróżach przekracza 
30% (Kopenhaga, Munster, Delft) [Kopta 2009, s. 10]. Wśród rozwiązań, które 
mogą poprawić warunki podróżowania rowerem w mieście, można wymienić 
[Brzeziński, Rezwow 2007, s. 24; Szołtysek 2007a, s. 75]: 

 tworzenie dróg rowerowych, prowadzonych w terenie niezależnie od 
układu drogowego lub w obrębie pasa drogowego, 

 wydzielanie pasów dla rowerów na jezdni,  
 wydzielanie pasów autobusowo-rowerowych lub trolejbusowo-

rowerowych, 
 dozwolenie dwukierunkowego ruchu rowerowego na ulicach jednokie-

runkowych o ograniczonym ruchu i ograniczonej prędkości z ewentual-
nym wydzieleniem kontrapasa dla rowerów, 

 wprowadzanie śluz rowerowych na skrzyżowaniach z sygnalizacją 
świetlną, 

 wprowadzenie oznakowania dla rowerzystów (organizacyjnego i infor-
macyjnego), 

 dopuszczenie przewozu rowerów w środkach komunikacji publicznej, 
 przystosowanie węzłów przesiadkowych do pozostawienia rowerów 

w systemie „parkuj i jedź”, 
 wprowadzenie systemu wypożyczalni rowerów miejskich. 
Jednym ze sposobów zmniejszenia kongestii w mieście jest zamieszkanie 

możliwie jak najbliżej miejsca pracy i pokonywanie tej odległości pieszo. 
W rzeczywistości takie rozwiązanie nie jest łatwe w realizacji, więc wysiłki 
powinny dotyczyć np. pokonywania pieszo ostatniego odcinka podróży. 
W takim przypadku konieczna jest rozbudowa potrzebnej infrastruktury oraz 
uprzywilejowywanie pieszych w niektórych częściach miasta. Sprawdzonym 
pomysłem jest np. tworzenie stref z ograniczonym dostępem dla samochodów 
indywidualnych, a nawet stref wyłącznie dla ruchu pieszego.  

Transport miejski obejmuje zarówno przemieszczanie osób, jak i ładunków. 
Zrównoważony transport ładunków i procesy ładunkowe nie mogą utrudniać 
życia w mieście poprzez powodowanie kongestii, hałasu oraz nadmiernego 
zanieczyszczenia powietrza. Rozwiązaniem w tej sytuacji może być tworzenie 
systemów dostaw ładunków w miastach, w których współpracują zarówno 
podmioty transportowe, jak i podmioty zajmujące się innymi operacjami, takimi 
jak przeładunek, magazynowanie, rozwiązywanie problemów opakowania, 
kompletowanie przesyłek oraz etykietowanie [Szołtysek 2007b, s. 15]. najczę-
ściej występującym systemem dostaw są miejskie centra logistyczne, zwane 
również miejskimi terminalami logistycznymi. Służą one do „dekonsolidacji 
dużych partii ładunków i kompletacji dostaw mniejszych, adresowanych do 
poszczególnych odbiorców” [Szołtysek 2007b, s. 18]. ich rozmieszczenie na 
obrzeżach miast sprawia, że są bardziej dostępne oraz w dużej mierze redukują 
zjawisko chaosu komunikacyjnego. Usprawnienie transportu ładunków w mie-
ście może odbywać się również, jak np. w Barcelonie, poprzez wykorzystanie 
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ruchomych stref załadunku zlokalizowanych na miejscach parkingowych, 
a także używanie mniejszych, bardziej ekonomicznych i ekologicznych pojaz-
dów w dystrybucji lokalnej [KWE 2007, s. 6–7]. 

Bardzo duże możliwości działania na rzecz zrównoważonego transportu 
miejskiego tkwią w organizacji i zarządzaniu ruchem. Najprostszym rozwiąza-
niem w powyższym zakresie jest strefowanie ruchu, które polega na utrzymy-
waniu mniejszego udziału samochodów osobowych i ciężarowych w centrum 
miasta, a większego na peryferiach, gdzie trudniej zorganizować efektywny 
transport zbiorowy.  

Kolejnym rozwiązaniem na rzecz „zielonych miast” może być odpowiednie 
zarządzanie przestrzenią parkingową oraz węzłami wymiany ruchu. Wprowa-
dzanie stref płatnego parkowania jest powszechnie stosowanym instrumentem 
pozwalającym ograniczyć liczbę samochodów osobowych w centrach miast. 
Równocześnie jednak należy tworzyć system parkingów typu „parkuj i jedź” 
(park & ride) na przedmieściach. Organizacja ruchu w trybie park & ride, bike 
& ride oraz kiss & ride umożliwia integrację poszczególnych podsystemów 
transportowych (kolej, metro, tramwaj, autobus oraz transport indywidualny). 
Podróżni mają bowiem szansę na pozostawienie indywidualnego środka trans-
portu na parkingu w obrębie węzła wymiany ruchu i dalszą drogę mogą przebyć 
transportem zbiorowym. pomocne w tej sytuacji są wszelkie instrumenty praw-
ne zachęcające do zmniejszania użytkowania samochodu (np. opłaty za wjazd 
na wybrany teren) oraz zachęty do korzystania z komunikacji miejskiej i car-
sharing [Friedberg 2009, s. 23]. 

Warto wspomnieć również o inteligentnych systemach transportowych (In-
telligent Transportation Systems – ITS), które pozwalają na zarządzanie ruchem 
drogowym, kolejowym, transportem zbiorowym oraz flotą i transportem ładun-
ków. Są to urządzenia, które mogą np. badać i informować kierowców o natę-
żeniu ruchu, zatorach drogowych czy wolnych miejscach parkingowych, a od-
powiednie służby m.in. o przypadkach naruszenia przepisów drogowych. 

ZAKOŃCZENIE 
Reasumując dotychczasowe rozważania, podkreślić należy, że poprawa 

mobilności w mieście oraz zmniejszenie szkodliwego oddziaływania transportu 
na środowisko oraz zdrowie człowieka wymaga zintegrowania najlepszych 
rozwiązań dla każdego pojawiającego się problemu.  

Jak starano się wykazać, lista możliwych do zrealizowania rozwiązań na 
rzecz zrównoważonego transportu miejskiego jest długa. Postęp w obszarze 
technologii środków transportu może doprowadzić nie tylko do rozpowszech-
nienia technologii sprzyjającej ochronie środowiska, ale również zapewnić 
opłacalność i wyższą efektywność transportu miejskiego. Równie ważne pozo-
stają działania mające na celu zmniejszenie udziału samochodów osobowych 
w podróżach na korzyść komunikacji zbiorowej, jazdy na rowerze oraz chodze-
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nia pieszo. Dzięki temu nie tylko zmniejsza się poziom korków, ale także pozy-
tywnie oddziałuje się na środowisko naturalne oraz ludzkie zdrowie.  

Wykorzystanie możliwości tkwiących w organizacji i zarządzaniu ruchem 
miejskim również może przyczynić się do poprawy sytuacji. Dzięki rozwojowi 
nauk informatycznych możliwy jest rozwój inteligentnych systemów transpor-
towych, które ułatwiają przemieszczanie osób i ładunków, a także dostarczają 
cennych informacji odpowiednim służbom.  

Dodatkowy instrument redukcji zjawiska chaosu komunikacyjnego w mie-
ście mogą stanowić miejskie centra logistyczne. Tam, gdzie już istnieją, są 
ważnym źródłem rozwoju gospodarczego i odpowiedzią na niektóre problemy 
zrównoważonej logistyki miejskiej. 
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sustainaBle solutions For urBan transport – Directions 
oF DevelopMent 

Abstract. the article aims to present directions of development of sustainable solutions in urban 
transport. currently, the biggest problem in the area of urban transport is the imbalance in envi-
ronmental and social aspects. First, the concept of urban transport has been defined. then the 
characteristics and problems of urban transport has been described. in the main part of the article 
the author presents the most significant solutions that contribute to improving the quality of life of 
urban residents by reducing the negative impact of transport on their health and the environment.  
Keywords: urban transport, sustainable development, sustainable solutions. 
 


