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Rozdziat 1

Postrzeganie problemu
kongestii miejskiej
przez mieszkancow todzi

Streszczenie. Niniejszy rozdzial odnosi si¢ do bardzo waznego problemu wystepujace-
go w codziennym funkcjonowaniu obszaréw miejskich, czyli zatloczenia sieci transporto-
wej. Glownym celem tego tekstu jest charakterystyka niekorzystnego zjawiska zatloczenia
oraz zbadanie postrzegania tego problemu przez osoby poruszajgce si¢ na terenie miasta
Lodzi. Zdiagnozowane zostaly réwniez najwazniejsze czynniki oddzialujace na ptynnoséé
przemieszczania sie w mieécie. Identyfikacja sposobéw przeciwdzialania kongestii trans-
portowej w miastach, uwzgledniajaca analiz¢ najwazniejszych przyczyn powstawania kon-
gestii, moze by¢ podstawa do tworzenia planéw usprawniajacych i inspiracja do powstania
inicjatyw majacych na celu optymalizacje calego ukiadu transportowego.

Dla osiagniecia zatozonego celu badawczego przeprowadzono badanie ilosciowe z wy-
korzystaniem kwestionariusza ankiety. Suma zebranych odpowiedzi wyniosta 120. Spo-
$rod najczedciej wymienianych przyczyn powstawania zatoréw drogowych, respondenci
wyr6znili dlugotrwale i zle zorganizowane roboty drogowe. Az pofowa 0sdb nie zwrécita
uwagi na problem podrézowania samochodem pojedynczo. Najwazniejsze skutki zatoréw
drogowych wedlug ankietowanych to strata czasu oraz, w aspekcie gospodarczym, spa-
dek zainteresowania zamieszkaniem w mie$cie i zte warunki dla rozwoju przedsigbiorstw.
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Najczestsze postulaty na rzecz usprawnienia ruchu ulicznego to powstawanie obiektéw in-
frastrukturalnych w polaczeniu z Inteligentnymi Systemami Transportowymi. Wyniki ba-
dania ukazuja wieksza sktonnos¢ do korzystania z przewozow indywidualnych w stosunku
do przewozéw zbiorowych.

Slowa kluczowe: kongestia transportowa, zatloczenie miejskie, system transportowy, in-
frastruktura transportowa, korek

Perception of the Problem of Urban Congestion by the Citizens
of £odz

Abstract. The chapter addresses a crucial issue in the daily functioning of urban areas,
namely congestion in transportation networks. The main objective of the chapter is to
characterize the adverse phenomenon of congestion and examine how it is perceived by in-
dividuals moving within the city of £6dz. The study also aimed to identify the key factors
influencing mobility within the city. Identifying ways to mitigate traffic congestion in cities,
considering the analysis of its main causes, can serve as a basis for developing improvement
plans and inspire initiatives aimed at optimizing the entire transportation system.

To achieve the research objective, a quantitative study was conducted using a survey ques-
tionnaire, with a total of 120 responses collected. Among the most frequently mentioned
causes of traffic congestion, respondents highlighted long-term and poorly organized road-
works. Interestingly, half of the respondents did not pay attention to the issue of single-oc-
cupancy car travel. The main consequences of traffic congestion, as identified by the survey
participants, include time losses and, from an economic perspective, a decrease in interest in
living in the city and unfavorable conditions for business development. The most common
demands for improving traffic flow include the construction of infrastructure combined
with Intelligent Transportation Systems. The study results reveal a greater inclination to-
wards using individual transportation compared to collective transportation methods.

Keywords: transport congestion, urban congestion, transport system, transport infra-
structure, traffic jam

Wprowadzenie

Stale postepujacy, dynamiczny rozwoj miast doprowadzit do istotnej oraz koniecz-
nej optymalizacji proceséw wystepujacych w obszarach zurbanizowanych. Podej-
mowanie przemyslanych decyzji oraz wdrazanie odpowiednich rozwigzan sprzyja
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dalszemu doskonaleniu si¢ aglomeracji przy jednoczesnym zaspokojeniu pod-
stawowych potrzeb czlowieka. Niezwykle waznym aspektem podczas czynnosci
optymalizacyjnych jest uwzglednienie trzech podstawowych celéw: ekonomicz-
nego, ekologicznego i spotecznego. Innymi stowy, dobrze funkcjonujaca logistyka
miejska powinna redukowac koszty dzialania miasta, minimalizowa¢ zanieczysz-
czanie $rodowiska oraz dba¢ o komfort zycia mieszkancow.

Intensywna ekspansja metropolii bardzo czesto wigze si¢ ze wzrostem mobil-
nosci w przestrzeni. Rozproszenie miejsc zamieszkania, punktéw uslugowych
czy tez zakladow pracy determinuje wigkszy popyt na transport indywidualny
oraz zbiorowy. Zwigkszona ruchliwo$¢ wymaga wprowadzenia modeli optyma-
lizacyjnych oraz symulacyjnych, ktére pozwola na przeprowadzanie analiz staty-
stycznych i umozliwig przewidywanie wszelkich zmian wystepujacych w ukladzie
komunikacyjnym. Brak jakichkolwiek dziatan moze wigzac si¢ z calkowitym za-
burzeniem poprawnego funkcjonowania miasta. Nieefektywna sie¢ transpor-
towa nie jest w stanie sprosta¢ zwigkszonemu popytowi na ustugi przewozowe,
a co za tym idzie, kompleks drogowy narazony jest na przecigzenia zwane konge-
stig transportowa.

Zjawisko kongestii transportowej jest jednym z najistotniejszych proble-
mow wspolczesnego zarzadzania logistyka miejskg. Kazdy obszar zurbanizowa-
ny w mniejszym lub wiekszym stopniu spotyka si¢ na co dzien z zattoczeniem
w ukladzie komunikacyjnym. Zbyt mata przepustowos¢ sieci transportowej na da-
nym obszarze moze stanowi¢ bariere rozwoju gospodarczego. Mowa tutaj o ob-
serwowanym spadku dochodéw i niskiej rentownosci prowadzonych dzialalnosci
na obszarach silnie narazonych na kongesti¢. Drugim, réwnie waznym aspektem
jest postepujace zjawisko zanieczyszczania srodowiska naturalnego, na ktore skla-
da si¢ emisja szkodliwych substancji oraz gazéw cieplarnianych. Przeciwdziatanie
negatywnym skutkom zatloczenia miejskiego polega na powstawaniu oraz wpro-
wadzaniu inicjatyw majacych na celu poprawe warunkéw funkcji transportowej
miasta (Juan et al., 2021).

Gloéwnym celem artykutu jest charakterystyka niekorzystnego zjawiska zatlo-
czenia oraz zbadanie postrzegania tego problemu przez osoby poruszajace si¢
na terenie miasta Lodzi. Zebrane informacje umozliwity analiz¢ zachowan komu-
nikacyjnych oraz percepcji problemu wsréd mieszkancow.

Kongestia transportowa - przyczyny i skutki

Zjawisko kongestii moze wystepowa¢ podczas uzytkowania lub konsumowa-
nia wszelkich doébr publicznych, czyli takich, ktérych konsumpcja lub uzytko-
wanie odbywa si¢ wspoélnie, a samo dobro nie moze by¢ dostarczone w postaci
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oddzielnych jednostek. Warunkiem koniecznym cafego zdarzenia jest znaczna
liczba uzytkownikéw lub konsumentéw danego dobra. Nagromadzenie pod-
miotéw dazacych do tego samego celu, w pewien nieokreslony sposéb wywoluje
negatywne skutki, polegajace gléwnie na utrudnianiu innym osobom dostepu
do wczesniej wspomnianych zasobéw (Kozlak, Wach, 2018). Kongestia zachodzi
wylacznie w takiej dzialalno$ci, w toku ktorej nabywcy lub uzytkownicy danego
dobra poswiecaja dla jego uzyskania pewne zasoby, przykltadowo czas lub energie
(Iglifiski, 2009).

Wspdlczesnie sformulowana kongestia kojarzy si¢ ze specjalistycznym termi-
nem z zakresu transportu. Niewatpliwie jest to wysoce uzasadnione skojarzenie,
gdyz wlasnie w tej kategorii, statystyczny uzytkownik drég widzi najwiekszy pro-
blem. Taki tok myslenia oraz wysokie przelozenie na zycie codzienne daly poczatek
nowemu, nieco bardziej szczegétowemu terminowi, jakim jest kongestia transpor-
towa. Sposrod synonimoéw réwnie czesto wystepujacych i okreslajacych to zjawi-
sko mozna wyr6zni¢ zator, paraliz komunikacyjny czy - nieco bardziej potocznie
- korek. Zjawisko przeplywéw na terenie miasta jest jednym z najbardziej istotnych
w kwestii poziomu ucigzliwo$ci stwarzanego przez transport dla uzytkownikow
przestrzeni miejskiej. Nie ulega réwniez watpliwosci, ze im wieksze zatloczenie,
tym mniejszy poziom zadowolenia z zycia w miescie. Skala problemu rozwija si¢
proporcjonalnie do wzrostu mobilnosci czltowieka, rozwoju techniki oraz rozpo-
wszechniania przemieszczania si¢. Przecigzenie zwigzane jest bezposrednio z ru-
chem pojazdéw na terenie miasta, w konsekwencji czego uzytkownicy oddzialuja
na siebie wzajemnie, powodujac negatywne skutki eksploatacyjne i ekonomiczne
(Szoltysek, 2011). Powyzsza sytuacja wystepuje powszechnie w transporcie pod-
czas wzmozonego ruchu ulicznego oraz tzw. korkéw. Czynniki te stanowia swe-
go rodzaju sygnaly méwiace o tym, ze nastepuje konflikt potrzeb uzytkownikow,
przejawiajacy sie konkurowaniem jednostek o ograniczong przepustowo$¢. Kon-
flikt ten jest rOwnoznaczny z zatrzymaniem pojazddw oraz ruchu na trasie czy tez
z wystgpieniem tzw. ruchu stop & go (,,jedz i zatrzymaj si¢”) (Gorniak, 2013).

Niekompatybilnoé¢ ta moze ksztaltowac si¢ zaréwno w krétkich (wahania do-
bowe popytu), jak i dlugich okresach (wahania w cyklach rocznych). Oprécz cha-
rakterystycznego dla transportu niedostosowania wielkosci podazy infrastruktury
do popytu na korzystanie z niej, mozna réwniez dokona¢ podziatu na stopien po-
ziomu eksploatacji. Klasyfikacja ta wyroéznia trzy sytuacje (Kozlak, 2015): wyko-
rzystanie przepustowosci infrastruktury transportu zazwyczaj w niskim stopniu
(w tej sytuacji istnieje wysokie prawdopodobienstwo stworzenia ztych pro-
gnoz i predykcji na etapie planowania rozwoju infrastruktury); naprzemiennie
maly i duzy stopien wykorzystania infrastruktury (sytuacja bardzo czesto spotyka-
na ze wzgledu na wystepowanie szczytéw przewozowych na przelomie wczesniej
wspomnianych kroétkich i dtugich okreséw); wykorzystanie przepustowosci infra-
struktury transportu zazwyczaj w duzym stopniu (sytuacja niekorzystna, podczas
ktdrej dochodzi do obnizenia $redniej predkosci poruszania si¢ i wydtuzenia cza-
su przejazdu na danym odcinku).
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Istota zjawiska kongestii odnosi si¢ wigc nie tylko do samego korzystania uzyt-
kownikéw z pojazdoéw i infrastruktury transportowej, lecz takze do wzajemnego
oddzialywania na siebie uczestnikéw ruchu. Obopolny wplyw na siebie wywotu-
je w takiej sytuacji negatywne skutki ekonomiczne i eksploatacyjne. Oddziatywa-
nie to ma miejsce zaréwno przy malej, jak i duzej liczbie podmiotéw transportu.
Straty rosng wprost proporcjonalnie do ilorazu liczby uzytkownikéw infrastruk-
tury transportowej oraz pojazdow. Negatywne efekty moga by¢ malo istotne lub
nawet niezauwazalne tylko przy znikomej liczbie podmiotéw, co w praktyce wy-
stepuje niezwykle rzadko (szczegdlnie na obszarach zurbanizowanych i szybko
rozwijajacych sig).

Nalezy jednak pamieta¢, ze nie kazdy poziom zattoczenia jest rownoznaczny
z wystepowaniem zjawiska kongestii. Przyjmujac ekonomiczny punkt widze-
nia, przecigzeniem mozna nazwac sytuacje, w ktorej rzeczywiste niedogodnosci
wiaza sie ze zwiekszonymi kosztami. Czes¢ wygenerowanych kosztéw placona
jest przez uzytkownikéw transportu, natomiast pozostale z nich sg obcigzeniem
dla wszystkich podatnikéw (Jacyna, Pyza, 2019). Z perspektywy eksploatacyj-
nej natomiast, zatfoczenie wystepuje tylko podczas nadwyzki popytu w stosunku
do mozliwosci obstuzenia go przez obiekty infrastruktury transportowe;j.

Nagromadzenie w systemie transportowym jest wynikiem znacznej liczby lud-
nosci, ktora dazy do zaspokojenia swoich codziennych potrzeb. Jedna z nich jest
wlasnie podstawowa potrzeba przemieszczania si¢ i mobilno$ci. Popyt na trans-
port i komunikacje jest tym wiekszy, im wyzszy jest stopien rozwoju danego ob-
szaru oraz liczba 0so6b przypadajaca na ten obszar. Znaczna liczba mieszkancow
przemieszczajac si¢ obligatoryjnie (np. do szkoly lub pracy), stwarza tzw. cy-
kliczno$¢ i wysoka amplitude potrzeb przewozowych w zaleznosci od przekro-
ju czasowego (Kalbarczyk, 2019: 242). Najbardziej jest to widoczne w porannych
i popotudniowych okresach. Jesli chodzi o ujecie tygodniowe, to tutaj dominuja
szczegblnie dni robocze oraz sobotnie popotudnia (wynik zaspokojenia potrzeb
prywatnych, np. spotkania ze znajomymi lub rodzina, wszelkiego rodzaju rozryw-
ka). Biorgc pod uwage caly rok, mozna dojs¢ do wniosku, ze najwickszy popyt
na transport wérdd mieszkancow miast wystepuje m.in. w okresach $wigtecznych,
urlopowych czy podczas tzw. dlugich weekendow.

Mogtoby si¢ wydawa¢, ze im gestsza sie¢ drog i ulic w miescie, tym mniejsze
szanse na powstawanie przecigzen transportowych. W praktyce wyglada to tro-
che¢ inaczej. Na tak zorganizowanych obszarach wystepuje duza liczba skrzyzowan,
posrod ktorych bardzo czesto przecinajg si¢ lub laczg rézne galezie transportu.
Taka integracja sprawia, ze pojedyncza infrastruktura wykorzystywana jest przez
réznych jej uzytkownikéw - kierowcow, rowerzystéw, uzytkownikéow urzadzen
mikromobilnosci, uzytkownikéw komunikacji zbiorowej i pieszych. Réznorod-
no$¢ galezi transportu i korzystajacych z nich uzytkownikéw prowadzi do kon-
fliktow drogowych i powoduje kongestie. Oprdcz tego, na pogarszanie mozliwosci
przeplywowych oddzialywa¢ moga czynnoséci zwiazane z ustugami w miescie.
Mowa tutaj np. o dostawach lub odbiorach towaréw i przesylek realizowanych
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dla punktéow ustugowych i handlowych. Lokalizacja w $cistym centrum miasta
wiaze si¢ zazwyczaj z brakiem specjalnie wydzielonych miejsc dla tego typu czyn-
nosci (Siedlecki, 2018).

Centra duzych i rozwinietych miast charakteryzuja si¢ gesta zabudowa,
a co za tym idzie, licznymi wjazdami i wyjazdami z przeréznych posesji, insty-
tucji czy przedsiebiorstw. Ruch odbywajacy si¢ przez te punkty tworzy destabili-
zacje plynnosci transportowej rowniez na ulicach. Taka sama sytuacja wystepuje
w zwigzku z miejscami parkingowymi zlokalizowanymi na ulicach lub z wjazda-
mi na parkingi. Manewry wykonywane przez uzytkownikéw oraz czas potrzebny
na znalezienie miejsca i pozostawienie na nim samochodu powoduja perturbacje
w cigglodci ruchu i tworzg przecigzenia sieci transportowe;.

Zabudowa znacznie rozproszona i rozlana na obrzeza miasta lub nawet poza
jego administracyjne granice stwarza teren bardzo trudny do zaspokojenia po-
trzeb transportowych i obstugi przez komunikacje zbiorowa. Odpowiednio zor-
ganizowana i efektywna galaz transportu szynowego wydaje si¢ nawet niemozliwa
w takich warunkach. Uzytkownicy wymagajacy niezawodnej i wysoce rozwinig-
tej komunikacji zbiorowej sa wtedy bardziej sklonni do wykorzystywania mo-
toryzacji indywidualnej, ktéra przyczynia si¢ do kongestii. Ponadto migracje
wewnetrzne z miast na obszary wiejskie lub podmiejskie wiaza si¢ z wydluzaniem
pokonywanego dystansu zaréwno podczas transportéw koniecznych, jak i tych fa-
kultatywnych. Wigksza odlegloé¢ codziennych podrdzy pomnozona przez wigksza
liczbe jednostek podrézujacych rowniez wpltywa na powstawanie i zwigkszanie sie
zatoréw drogowych (Adamkiewicz, 2020).

Nieuniknionym skutkiem nadmiernego zatloczenia jest negatywny wptyw na
srodowisko naturalne (Afrin, Yodo, 2020). Emisja tlenkéw azotu oraz nadmier-
na eksploatacja pojazdéw, wynikajace z duzej liczby pojazdéw na ograniczonym
terenie zurbanizowanym, kwalifikuja si¢ jako problemy globalne. Szkodliwe gazy
sa powodem zanieczyszczania gleb i wod, a rosnaca ilos¢ odpadéw samochodo-
wych (zuzyte czgsci, oleje itp.) jest dodatkowsq stratg dla srodowiska (Jacyna et al.,
2018). Rozbudowa infrastruktury drogowej uzalezniona od wzrostu potrzeb trans-
portowych i wzrostu jakosci $wiadczonych ustug doprowadza do czestego i nieraz
nieodwracalnego przeksztalcania terenéw zielonych. Grunty pokryte roslinnoscia
przeksztalcane s3 odpowiednio do potrzeb mieszkancéw i przemystu we wszel-
kiego rodzaju drogi, chodniki czy obiekty techniczne. Ekosystem zagrozony jest
réwniez poprzez coraz czgstsze przewozy tranzytowe wykorzystywane do spraw-
niejszej dystrybucji dobr i zwigkszania sily gospodarczej regionu. Sfera spoteczna
natomiast w wyniku kongestii transportowej mierzy si¢ ze szczegdlna ucigzliwoscia,
jaka jest hatas komunikacyjny. Nadmierny zgietk negatywnie wplywa na samo-
poczucie oraz przyczynia sie do niezadowolenia mieszkancéw. Im blizej centralnej
cze$ci miasta, tym wieksze zmeczenie spowodowane zbyt duzym hatasem.

Skutki kongestii transportowej oddzialuja bezposrednio na uzytkownikow
transportu, ale i na pozostalych mieszkancow miast, niezaleznie od posiadania
i wykorzystywania samochodu. Koszty powstale w wyniku przecigzen dzielg sie



Postrzeganie problemu kongestii miejskiej przez mieszkancow todzi 23

na bezposrednie i po$rednie. Pierwsze z nich sg zauwazalne nawet podczas bardzo
niskiego poziomu zatloczenia. W ich sklad wchodza: koszty wypadkéw drogo-
wych; koszty konserwacji infrastruktury; koszty zuzycia pojazdow; straty bedace
nastepstwem zanieczyszczenia Srodowiska; straty czasu oraz ucigzliwosci podrozy;
straty zwigzane ze zbyt dlugimi przewozami towarowymi.

Koszty posrednie natomiast tworzg si¢, kiedy popyt przewyzsza maksymalna
przepustowo$¢ danego skiadnika infrastruktury. Jest to sytuacja, w ktérej ekono-
micznie uzasadniony poziom kongestii zostaje przekroczony. Im wieksza gestos¢
ruchu, tym mniejszy przeplyw, a co za tym idzie, zmniejszenie predkosci poru-
szania si¢ i wydluzenia czasu przejazdu. Elementy skladajace si¢ na powstawa-
nie kosztéw posrednich to: wystepowanie zaburzonych warto$ci nieruchomosci
na obstugiwanym przez systemy transportowe obszarze; nieoptymalne uksztatto-
wanie gestosci zaludnienia w miescie; nieoptymalne uksztaltowanie sieci trans-
portowej w miescie (Iglinski, 2009).

Zaklocenia przyczyniajace sie do powstawania przecigzen w gestych sieciach
transportowych czesto wystepuja razem, a ich zrodel moze by¢ naprawde wiele.
Wyrdznia si¢ trzy grupy czynnikéw bedacych jednoczesnie zrédlami zakidcen
kongestii (Sobota, Karon, 2009).

Grupe I stanowig czynniki, ktére majg wplyw na plynno$¢ ruchu pojazdéw.
Mozna do niej zaliczy¢: zdarzenia drogowe — wypadki, kolizje lub awarie $rod-
kow transportu oraz sytuacje, ktdre majg miejsce na jezdnilub w jej sasiedztwie (in-
cydenty na poboczu drogi, zdarzenia w polu widzenia kierowcéw mogace wplynaé¢
na ich koncentracje¢); roboty drogowe — prace wykonywane w obrebie jezdni, kto-
re prowadzg do reorganizacji ruchu drogowego (wprowadzenia ruchu objazdowe-
go, wykluczenia czesci pasow jezdni lub ich przesuniecia/zmniejszenia szerokosci,
czesciowego lub catkowitego wylaczenia fragmentu drogi); warunki atmosferycz-
ne - sytuacje wplywajace na zachowanie kierowcow, powodujace zwigkszenie od-
legto$ci miedzy pojazdami oraz zmniejszenie predkosci poruszania si¢ (obfite
opady deszczu/powodzie, $niezyca, gotoledz, grad, silne podmuchy wiatru).

Grupa II obejmuje czynniki, ktére maja wplyw na zmiany popytu na trans-
port. Sa to: imprezy masowe i specjalne wydarzenia — imprezy kulturalne, spor-
towe, parady, festyny, zgromadzenia z okazji §wigt narodowych (sa to potencjalne
determinanty lokalnych przeciazen transportowych przez nietypowy wzrost ru-
chu na danym obszarze); nieréwnomierno$¢ czasowo-przestrzenna popytu — sku-
tek zmienno$ci zapotrzebowania na transport w poszczegélnych dniach tygodnia
(rozniacy sie rozklad popytu w dni robocze, weekendowe oraz tzw. przejsciowe,
czyli poniedziatek i pigtek).

Grupa III to czynniki, ktére stanowig fizyczne cechy infrastruktury. Zalicza sie
do niej: ograniczong przepustowos¢ siatki transportowej — ksztaltowana wieloma
elementami infrastruktury drogowej (np. liczbg paséw ruchu, sposobem organizacji
ruchu, punktami kontroli pojazdéw, zwezeniami itp.); urzadzenia regulacji ruchu
- zle skonfigurowane i ograniczajgce przepustowos¢ systemy lub narzedzia (np. nie-
prawidlowo ustawiona sygnalizacja $wietlna, przejazdy kolejowe z rogatkami).
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Podsumowujac, mnogos¢ i réznorodnos¢ zakldcen transportowych sprawiaja,
ze trudno jest wskaza¢ jedng zasadniczg przyczyne danego przeciazenia. Obszary
miejskie z gestymi sieciami drog charakteryzujg si¢ wysoka podatnoscia na kazda
grupe czynnikéw. Zaktocenia bardzo czgsto wystepuja tacznie i w ten sposob po-
teguja kongestie transportows. Ustalenie pewnej hierarchii probleméw jest wiec
zadaniem o wiele bardziej skomplikowanym niz si¢ wydaje.

Opinie i postawy mieszkancow kodzi
wobec zjawiska kongestii transportowej
- analiza wynikow przeprowadzonego badania

Przedmiotem badania byly opinie na temat zatloczenia miejskiego prezentowa-
ne przez osoby, ktore regularnie poruszaja si¢ w obrebie miasta Lodzi. Przedsta-
wiciele takiej spotecznosci tworza docelowa grupe, ktéra jest w stanie dostarczy¢
rzetelnych informacji na temat sytuacji analizowanego obszaru. Badanie z wy-
korzystaniem kwestionariusza ankiety internetowej przeprowadzono w marcu
i kwietniu 2022 r. wérdd 120 osdb. Proces zbierania odpowiedzi byl przeprowadzo-
ny technika CAWI (Computer-Assisted Web Interview), czyli jako wywiad wspo-
magany komputerowo. Jest to technika zbierania informacji, w ktérej respondent
proszony jest o wypelnienie ankiety w formie elektronicznej. Wykorzystuje sie ja
w ilosciowych badaniach rynku oraz opinii publicznej. Respondenci byli dobie-
rani losowo, czyli bez wzgledu na wiek, ple¢ czy posiadanie prawa jazdy. Wszyst-
kie osoby byly mieszkancami Lodzi. Biorac pod uwage obecny status zawodowy,
najliczniejsza grupa ankietowanych byli studenci (az 63%). Oprdcz niej, dwo-
ma najbardziej wyrdzniajacymi si¢ grupami byly osoby pracujace w niepelnym
i pelnym wymiarze godzin (kolejno 35% i 33% ankietowanych). Duzy udziat os6b
pracujgcych w niepelnym wymiarze godzin wyjasnia jednoczesny udzial w bada-
niu tak duzej grupy studentéw.

W pierwszej czesci wlasciwego badania, ankietowani zostali zapytani o przyczy-
ny, skutki oraz postulaty dotyczace zatoréw drogowych w miescie Lodzi. Pierw-
sze pytanie dotyczylo najczestszych przyczyn tworzenia si¢ zatloczenia na terenie
miasta (rys. 1).

Najczesciej wybierang przez respondentéw przyczyng kongestii transportowej
w Lodzi byly diugotrwale i Zle zorganizowane roboty drogowe/remonty. Takg od-
powiedz zaznaczylo 88% o0sob (106 wskazan) (rys. 1). Oprocz tego respondenci
wskazywali glownie: zly stan techniczny nawierzchni drogi (61%), nieprawidiowa
kulture jazdy/nieznajomo$¢ przepisow ruchu drogowego (55%), podrézowanie sa-
mochodem pojedynczo (50%), wypadki/kolizje drogowe (48%) oraz zlg organi-
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zacje ruchu (42%). Wyjatkowe sytuacje takie jak imprezy masowe czy specjalne
wydarzenia nie dostaly Zzadnego glosu. Co ciekawe, az potowa przebadanych oséb
nie zwraca uwagi na problem podrézowania w pojedynke. Na tej podstawie moz-
na stwierdzi¢, ze znaczna czg$¢ spoleczenstwa kieruje si¢ w gtéwnej mierze wygo-
da podczas codziennego przemieszczania si¢ na terenie miasta Lodzi.

dtugotrwate i Zle zorganizowane roboty _ 88%
drogowe/remonty 9
zty stan techniczny nawierzchni drogi _ 61%
nieprawidtowa kultura jazdy/nieznajomos¢ _ 559%
przepisow ruchu drogowego °
podrézowanie samochodem pojedynczo _ 50%
wypadki/kolizje drogowe _ 48%
zta organizacja ruchu _ 42%

niewystarczajaca liczba paséw ruchu _ 22%

wystepowanie torowisk tramwajowych o
wraz z ruchem samochodowym _ 20%

nieprzyjazne warunki atmosferyczne - 18%

nieefektywna organizacja komunikacji miejskiej - 15%

niepoprawnie dziatajgca sygnalizacja o
Swietlna/brak sygnalizacji - 14%

zwezenia drég/zbyt waskie ulice - 13%
awarie srodkéw transportu - 12%

zbyt restrykcyjne ograniczenia predkosci . 4%

przejazdy kolejowe l 4%

imprezy masowe/specjalne wydarzenia
(np. wytaczenia danych odcinkéw drogi

spowodowane organizacjg maratonu,
strajki/manifestacje, $wieta narodowe)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

0%

Rysunek 1. Najczestsze przyczyny powstawania zatoréw drogowych
wedtug badanych (n=120) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.
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Sposréd wyzej wymienionych czynnikéw ankietowani zostali poproszeni
o wskazanie tylko jednej, wedlug nich najwazniejszej przyczyny zatoréw drogo-

wych (rys. 2).

podrézowanie samochodem pojedynczo

dtugotrwate i zZle zorganizowane
roboty drogowe/remonty

wypadki/kolizje drogowe

nieprawidtowa kultura jazdy/
nieznajomos¢ przepiséw ruchu drogowego

zty stan techniczny nawierzchni drogi

zta organizacja ruchu

nieefektywna organizacja komunikacji miejskiej

niepoprawnie dziatajgca
sygnalizacja $wietlna/brak sygnalizacji

niewystarczajaca liczba paséw ruchu

awarie srodkéw transportu

wystepowanie torowisk tramwajowych
wraz z ruchem samochodowym

zbyt restrykcyjne ograniczenia predkosci

przejazdy kolejowe

zwezenia drég/zbyt waskie ulice

imprezy masowe/specjalne wydarzenia
(np. wytaczenia danych odcinkéw drogi

spowodowane organizacja maratonu,
strajki/manifestacje, $wieta narodowe)

nieprzyjazne warunki atmosferyczne

3%

2%

2%

2%

1%

0%

0%

0%

0%

0%

35%

33%

10% 20% 30%

40%

Rysunek 2. Najwazniejsza przyczyna powstawania zatoréw drogowych

wedtug badanych (n=120) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Tutaj sytuacja wyglada inaczej. Az 42 ankietowanych sposrdd 60 osob, ktore
wczesniej wskazaly na problem podrézowania samochodem pojedynczo, wyrdzni-
o réwniez ten punkt jako najwazniejszy. Jest to zjawisko pozytywne, poniewaz
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duzy procent respondentéw zdaje sobie sprawe z wystepujacej u uzytkownikéow
ruchu tendencji do przemieszczania si¢ samochodem w pojedynke. Druga najcze-
$ciej wskazywana odpowiedzig s3 utrudnienia spowodowane remontami w obre-
bie infrastruktury drogowe;.

Zaspokojenie podstawowych potrzeb czlowieka jest wrecz koniecznoscig
do stworzenia zadowolonego i spetnionego spoteczenstwa zyjacego na danym ob-
szarze. Jedna z tych potrzeb jest bez watpienia potrzeba swobodnego przemiesz-
czania sie. Gdy miasto nie jest w stanie spelni¢ oczekiwan jego mieszkancow,
pojawia si¢ wiele negatywnych skutkow, ktére dotykaja na co dzien przecietnego
czlowieka. W kolejnym pytaniu respondenci wyrdznili najczestsze efekty powsta-
wania zatoréw drogowych (rys. 3).

strata czasu | 93%
wzrost zuzycia paliwa I 63%
zmeczenie/stres [N 59%
wzrost zanieczyszczenia $rodowiska [ 58%
spadek komfortu zycia w miescie [N 48%
agresja kierowcow NN 42%
paraliz komunikacji miejskiej |INIINNNNNNN 40%
wzrost poziomu hatasu I 21%
nadmierne koszty eksploatacyjne
pojazdéw (np. szybkie zuzywanie [N 138%
podzespotéw pojazdu)
spadek estetyki miasta [l 6%

spadek bezpieczenistwa podrézowania Ml 4%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Rysunek 3. Najczestsze skutki powstawania zatoréw
drogowych wedtug badanych (n=120) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Zdecydowana wiekszo$¢ ankietowanych, gdyz az 93%, odczuwa negatywny
wplyw zatoréw drogowych jako strate czasu. Konsekwencjg utraty czasu w korkach
moga by¢ rowniez zmeczenie lub stres. Taka odpowiedz zaznaczylo 59% ankieto-
wanych. Codzienny pospiech réwniez nie jest zjawiskiem pozadanym na ulicach
miasta. W polaczeniu z mato wydajng infrastruktura drogowa wywoluje u kierow-
cow agresje (42%) oraz wykonywanie niebezpiecznych manewréw w ruchu ulicz-
nym. Duza cze$¢ ankietowanych oprécz spadku komfortu zycia w mieécie (48%)
wskazuje rdwniez kwestie finansowe — 63% respondentéw wskazalo na wzrost zu-
zycia paliwa. Nadmierne zattoczenie nie jest zjawiskiem sprzyjajacym rozwojowi
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i jakosci ustug transportu zbiorowego. Na problem paralizu funkcjonowania ko-
munikacji miejskiej wskazalo 40% badanych. Oprdcz kwestii finansowych i tych
zwigzanych ze stratami czasu czy spadkiem komfortu, respondenci czesto zazna-
czali problem zanieczyszczenia $rodowiska. Emisja gazéw cieplarnianych spowo-
dowana kongestig transportowa zauwazana jest przez 58% ankietowanych.

Réwniez w tym przypadku poproszono respondentéw o wskazanie tylko jedne-
go, najwazniejszego wedlug nich skutku zatloczenia miejskiego (rys. 4). Niespel-
na polowa odpowiedzi wigzala si¢ ze stratami czasu, ktérych nie da si¢ w Zaden
sposob odzyska¢. Druga najczesciej wskazywang odpowiedzig byt wzrost zanie-
czyszczenia srodowiska. Do skutkéw istotnych, lecz nie tak czgsto wyréznianych,
na pewno nalezy zaliczy¢ paraliz komunikacji miejskiej. Biorac pod uwage mozli-
wosci przewozowe, ktdre transport zbiorowy jest w stanie zapewnic¢, brak sprzyja-
jacych warunkéw do jego efektywnego funkcjonowania znaczaco wptywa na caly
system transportowy w miescie.

strata czasu [ 43%
Wzrost zanieczyszczenia $rodowiska [N 20%
Paraliz komunikacji miejskiej [N 10%
Spadek komfortu zycia w miescie [N 9%
Wzrost zuzycia paliwa [ 8%
Zmeczenie/stres [ 6%
Agresja kierowcow [l 3%
Spadek estetyki miasta ] 1%
Spadek bezpieczeristwa podrézowania | 0%
Nadmierne koszty eksploatacyjne

pojazddw (np. szybkie zuzywanie | 0%
podzespotéw pojazdu)

Wozrost poziomu hatasu 0%

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Rysunek 4. Najwazniejszy skutek powstawania zatoréw drogowych
wedtug badanych (n=120) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Kongestia transportowa bez watpienia wplywa na zycie spoleczne w miescie
oraz aspekty srodowiskowe. Nie nalezy jednak zapomina¢, jak nadmierne zatto-
czenie moze oddziatywa¢ na wizerunek i funkcje gospodarcze regionu zurbani-
zowanego. Straty wynikajace z przecigzen infrastruktury drogowej, a co za tym
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idzie z przedluzenia czasu transportu, moga dotyka¢ réwniez przedsiebiorstwa
korzystajace z ustug transportowych. Nalezy do nich zaliczy¢ wszelkie firmy prze-
wozowe, kurierskie czy operatoréw logistycznych. Przedsiebiorstwa $wiadcza-
ce wszelkiego rodzaju ustugi sa waznym zasobem dla miasta, tworzac jego baze
ekonomiczng. Warunki niepozwalajace na swobodne funkcjonowanie takich jed-
nostek s3 powodem spadku dochodéw oraz rentownosci prowadzonej dziatalno-
$ci gospodarczej. Taka sytuacja moze by¢ przyczyna relokacji inwestycji na obszar
zapewniajacy lepsza dostepnos¢ transportowa.

Respondenci zapytani o najwazniejsze skutki gospodarcze kongestii najcze-
$ciej wskazywali na spadek zainteresowania zamieszkaniem w miescie (61% wska-
zan) (rys. 5). Drugim réwnie czgsto wyrdznianym skutkiem byly zle warunki
dla rozwoju przedsiebiorstw w miescie. Dodatkowo, wedtug dos¢ duzej liczby an-
kietowanych (43%), nadmierne zatloczenie miejskie powoduje wzrost wydat-
kow publicznych z budzetu miasta na utrzymanie i remont drég.

Spadek zainteresowania zamieszkaniem w miescie [N 61%
Zte warunki dla rozwoju przedsigbiorstw w miescie [N  60%
Wzrost wydatkéw na utrzymanie i remont drég [N  43%
Wzrost naktadéw na inwestycje drogowe [ 14%
Spadek atrakcyjnosci turystycznej [ 10%
Trudno powiedzie¢ [l 4%

Spadek liczby inwestycji miejskich [l 4%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Rysunek 5. Najczestsze skutki powstawania zatoréw drogowych w aspekcie gospodarczym
wedtug badanych (n=120) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

W ramach prowadzonego badania, ankietowani zostali zapytani o postulaty
dotyczace wdrozenia potencjalnych rozwigzan ograniczajacych kongestie trans-
portowa w miescie Lodzi (rys. 6). Odpowiedzi, ktére uzyskaly najwiecej glosow,
dotyczyly usprawnienia dzialania sygnalizacji $wietlnej oraz inwestycji w kierun-
ku rozbudowy obwodnicy Lodzi. Pierwsze z rozwigzan mogloby by¢ zrealizowane
za pomocg Inteligentnych Systeméw Transportowych. Usprawniony system bazu-
jacy na rozwigzaniach telematycznych, tzw. inteligentnej drogi, bedzie w stanie za-
rzadzacé sygnalizacja $wietlna zaleznie od pory dnia i aktualnej sytuacji na drodze.
Oprocz tego, systemy te moga nadawac¢ priorytet komunikacji publicznej, wiec
cykl trwania $wiatet na skrzyzowaniach moze by¢ uzalezniony od obecnosci auto-
buséw i tramwajow.
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Usprawnienie dziatania sygnalizacji Swietlnej I 63%
('

(automatyczne sterowanie, liczniki czasu itp.)

Inwestycje w kierunku rozbudowy obwodnicy todzi GGG 63%

Budowa parkingéw na obrzezach

w systemie Park&Ride [N 63%

Inwestycje w kierunku polepszania

stanu nawierzchni drég I 55%

Bezptatna komunikacja miejska [N  44%

TS —

Inwestycje w kierunku rozwoju taboru
komunikacji miejskiej I— 33%
Obnizenie cen podrézowania komunikacja miejska NG 26%
Bezptatne korzystanie z roweréw miejskich NG 23%
Wigksza ilos¢ buspasow NN 23%
Rozwdj systemu roweréw miejskich NN 19%
Wieksza iloé¢ skrzyzowan bezkolizyjnych [ 17%
Inwestycje w kierunku rozwoju Sciezek rowerowych NN 14%

Wprowadzenie optat za wjazd do centrum miasta . 12%

Wieksza ilos¢ rond [N 10%
Poszerzenie stref ptatnego parkowania [l 5%

Surowsze kary za wykroczenia drogowe [l 3%

Zakaz wjazdu samochoddw osobowych B 3%
do centrum miasta f

Zwiekszenie optat za parkowanie Wl 2%

Zastosowanie bardziej restrykcyjnych 0%
ograniczen predkosci °
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Rysunek 6. Postulowane przez respondentdw rozwigzania ograniczajace nadmierne
zattoczenie na terenie miasta todzi (n=120) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Drugie z rozwigzan przyczyniloby sie¢ do rozladowania ruchu w miescie.
Calkowicie rozbudowana i dost¢gpna obwodnica moglaby sktania¢ uzytkow-
nikow drég do czestszego wybierania wlasnie tej trasy zamiast tych prowadza-
cych przez centrum lub obrzeza Lodzi. Respondenci bardzo czesto wskazywali
na rozwigzanie integralne z komunikacja miejska, a mianowicie na budowe par-
kingéw w systemie Park & Ride. Mozliwo$¢ swobodnego pozostawienia samo-
chodu na obrzezach miasta, aby nastepnie kontynuowa¢ podréz autobusem lub
tramwajem, moglaby skfania¢ do czestszego wybierania transportu zbiorowego.
Takie rozwigzanie wymaga jednak sprawnego i zorientowanego na wigkszy po-
pyt taboru komunikacji miejskiej. Do jednej z czgsciej wybieranych opcji mozna
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z pewnoscig zaliczy¢ inwestycje w kierunku polepszania stanu nawierzchni drég
badz tez bezplatng komunikacje miejskg. Ankietowani niechetnie postulowali
za ograniczeniami dotyczacymi zakazu wjazdu samochodéw osobowych do cen-
trum miasta, wiekszymi oplatami za parkowanie i poszerzeniem stref platnego
parkowania. Zaden z respondentéw nie wskazal zastosowania bardziej restryk-
cyjnych ograniczen predkosci.

Codzienne decyzje mieszkancdw oraz oséb przyjezdnych dotyczace przemiesz-
czania sie znaczaco wplywajg na obecng sytuacje na drogach. W dzisiejszych czasach
bardzo duzo ludzi w swoich preferencjach kieruje si¢ gtéwnie wygoda podrézowa-
nia i wlasnym komfortem. Jednym z wazniejszych aspektow bezposrednio wply-
wajacym na tworzenie si¢ zatloczenia miejskiego jest wybdr $rodka transportu.
W kolejnej czesci badania zapytano ankietowanych o wybory i podejmowane dzia-
tania podczas codziennego przemieszczania si¢ na terenie miasta Lodzi (rys. 7).
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Rysunek 7. Najczesciej stosowany srodek transportu przez badanych (n=120) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Zdecydowana wiekszos¢ respondentow wybiera samochod jako swdj codzien-
ny $rodek do przemieszczania sie. Sposrod wszystkich ankietowanych az 61% naj-
czesciej korzysta z tego rodzaju pojazdu. Nalezy rowniez zauwazy¢ fakt, ze Iacznie
27% badanych wskazywalo na pojazdy komunikacji miejskiej takie jak autobus
czy tramwaj. Niestety jest to jeszcze zbyt maly procent, aby wptywal on znacznie
na minimalizacje kongestii transportowej w Lodzi. Srodki transportu takie jak mo-
tocykl, skuter czy hulajnoga nie zostaly wskazane przez ankietowanych. Mozna
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wnioskowa¢, ze badani podczas wyboru srodka lokomocji kierujg si¢ bardziej wy-
goda niz aspektami ekonomicznymi lub $srodowiskowymi. Dodatkowo, wczesniej-
sza analiza odpowiedzi dotyczacych najczestszych przyczyn powstawania zatoréw
drogowych pokazata, ze zbyt mato os6b zwraca uwage na fakt przemieszczania sie
samochodem w pojedynke. Kolejne pytanie dotyczy posiadania wlasnego samocho-
du (rys. 8).

= tak = nie

Rysunek 8. Czy posiada pan/pani wtasny samochdd? (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Az 70% respondentéw wskazalo, ze posiada swo6j prywatny samochdd. Jest
to wysoka warto$¢, biorac pod uwage duzy udziat studentéw i oséb uczacych sig, kto-
rzy w wiekszo$ci nie s w stanie podja¢ pracy w pelnym wymiarze godzin, a co za tym
idzie, nie dysponujg duzym miesiecznym dochodem. Co ciekawe, posréd oséb z mie-
siecznym dochodem powyzej 3 tys. zl, odsetek posiadaczy prywatnego samochodu
wyniost ponad 91%. Mozna zatem przypuszczaé, ze im wigkszy miesieczny dochod
do dyspozycji, tym bardziej jestesmy sklonni do zakupu samochodu osobowego.

Ten etap badania zawieral réwniez pytanie dotyczace sposobow radzenia so-
bie z nadmiernym zatloczeniem w Lodzi. Jest to kwestia bardzo wazna z punktu
widzenia minimalizacji kongestii. Swiadome i powielane na co dzien dziatania
uzytkownikéw drég moga z pewnosciag wplynaé na sytuacje w sieci transporto-
wej. W zaleznosci od rodzaju sposobéw, wplyw moze mie¢ charakter pozytywny
badz negatywny. Wyniki badania pokazaly, ze niestety tylko 20% respondentow
decyduje si¢, w chwilach nadmiernego ruchu ulicznego, na wybér innego $rodka
transportu niz samochdd (rys. 9). Az 32% oso6b nie podejmuje zadnych dziatan
w kierunku radzenia sobie z nadmiernym zattoczeniem. Postawy, ktére w pew-
nym stopniu mogg przyczynia¢ si¢ do minimalizacji przecigzen, dotycza korzy-
stania z tras o obnizonym nate¢zeniu ruchu (41%) oraz planowania podro6zy poza
godzinami szczytu (33%). Z kolei 18% ankietowanych, jako jeden ze sposobow
radzenia sobie z nadmiernym zatloczeniem, wskazuje na famanie przepiséw ru-
chu drogowego.
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Korzystanie z tras o obnizonym natezeniu ruchu _ 41%
Planowanie podrézy poza godzinami szczytu _ 33%
Nie podejmuje zadnych dziatarn w tym kierunku _ 32%
Wybdr innego $rodka transportu (np. rower _ 20%
zamiast samochodu lub pieszo) °
Przekraczanie przepisdw ruchu drogowego _ 18%
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Rysunek 9. Sposoby omijania zattoczenia drogowego stosowane
przez respondentéw (n=120) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.
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Rysunek 10. Istotnos¢ problemu kongestii miejskiej w kwestii funkcjonowania miasta
jako cato$ci wedtug badanych (n=120) (w %)
Zrédto: opracowanie wtasne.

Jak juz wiadomo, problem kongestii miejskiej moze znaczaco wptywac na nasze
zycie codzienne oraz na kondycje calej gospodarki miasta i rodowiska naturalne-
go. Pozytywnym zjawiskiem jest fakt, ze respondenci sg w stanie zauwazy¢ istotnos¢
problemu (rys. 10). Az 63% ankietowanych wskazalo, ze zjawisko nadmiernego
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zatloczenia jest bardzo waznym wyzwaniem i znaczaco wplywa na funkcjonowa-
nie calego obszaru miejskiego. Mozna zatem stwierdzi¢, ze nalezy doglebnie prze-
analizowac¢ temat, a nastepnie podja¢ kroki naprawcze.

Podsumowanie

Problem kongestii transportowej stanowi wyzwanie dla wspoélczesnego zarzadza-
nia w ramach logistyki miejskiej. Wystepujace na szerokga skale zatloczenie jest od-
czuwalne w skutkach zaréwno dla spoleczenstwa, jak i calej gospodarki miasta.
Ucigzliwos¢ przeciazenia sieci komunikacyjnych przyczynia si¢ do spadku jakosci
zycia na danym obszarze oraz skutecznie zniecheca do zamieszkania w miescie.
Mieszkancy nie s3 w stanie zaspokoi¢ swoich podstawowych potrzeb, do kto-
rych nalezy zaliczy¢ sprawne i bezproblemowe przemieszczanie si¢. Problem ten
stanowi réwniez bariere rozwojowa obszaru. Przedsiebiorstwa, z uwagi na brak
mozliwosci zaspokojenia wymogoéw transportowych, nie s3 w stanie si¢ rozwijac.
Nieatrakcyjnos$¢ regionu pod tym wzgledem zniecheca do uruchamiania jedno-
stek innowacyjnych oraz sklania do relokacji inwestycji na tereny o lepszej do-
stepnosci transportowej. Wsrod negatywnych aspektéw nadmiernego zattoczenia
nalezy jeszcze wymieni¢ obnizenie jako$ci §rodowiska naturalnego. Identyfika-
cja oraz analiza dylematu wydajg si¢ zatem koniecznoscig podczas dzialan ingeru-
jacych w caly system transportowy. Przemyslane i efektywne zarzadzanie logistyka
miejska mogloby wiec przynies¢ korzysci odczuwalne na wielu obszarach.
Przeprowadzone badanie pozwolilo nakresli¢ perspektywe dokonywanych wy-
boréw oraz posiadanej §wiadomosci uzytkownikéw drog. Oprdcz tego, uzyska-
no opinie dotyczace obecnej sytuacji transportowej w miescie Lodzi oraz zebrano
wszelkie postulaty, ktére mialyby wczesniej wspomniana sytuacje poprawi¢. Kon-
gestia transportowa jest coraz wiekszym problemem dla funkcjonowania miasta,
a osoby poruszajace si¢ na terenie Lodzi regularnie odczuwaja negatywne skut-
ki zatloczenia. Najczg$ciej wymieniang przez ankietowanych przyczyna trudnosci
transportowych jest zla organizacja robét drogowych prowadzonych w Lodzi. Nie-
stety, jeszcze zbyt maly procent uzytkownikéw drég zdaje sobie sprawe z utrudnien,
ktére wywoluje stosowany na szeroka skale transport indywidualny. Uczestni-
cy ruchu podrézujacy w obrebie miasta, w gldwnej mierze kierujg si¢ wygoda
oraz niezaleznoscig przemieszczania sie. Mato kto bierze pod uwage dobro calego
spoleczenstwa. Aspekty ekonomiczne oraz srodowiskowe rzadko kiedy sa gtow-
nym wyznacznikiem podczas planowania codziennych podrézy miejskich. Wsrod
najczesciej wymienianych postulatéw majacych zminimalizowaé zattoczenie na-
lezy wyrdzni¢ innowacje dotyczace usprawnienia systemow informatycznych ste-
rujacych ruchem oraz tworzenie dodatkowej infrastruktury transportowej. Stale
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rozwijajace si¢ mozliwosci wykorzystania systemoéw telematycznych moga by¢
niewatpliwie duzym krokiem naprzdd, jesli chodzi o zwiekszanie przepustowosci
sieci transportowej, jednoczesnie nie ingerujac w czasochtonng i kosztowna prze-
budowe. Oprécz rozwigzan telematycznych nie nalezy zapomina¢ o istniejacych
juz narzedziach ograniczajacych kongestie. Transport zbiorowy, niestety czesto
pomijany przez uzytkownikéw drég, moze miec znaczacy wptyw na funkcjonowa-
nie calego systemu transportowego. Duza czg¢$¢ osob, ze wzgledu na potrzebe nie-
zaleznosci podrézowania, nie uwzglednia mozliwosci korzystania z komunikacji
miejskiej. Odpowiednio zorganizowany i dostosowany do wystepujacego popytu
tabor komunikacji miejskiej méglby, w duzym stopniu, przyczyni¢ si¢ do niwelo-
wania przecigzen ukladu drogowego. Jak wielu respondentéw zauwazylo, rozwia-
zaniem, idagcym w parze z transportem zbiorowym, jest infrastruktura parkingowa
w systemie Park & Ride. Wszelkiego rodzaju inicjatywy w tym kierunku mogty-
by sktoni¢ do czestszego wybierania wlasnie tej opcji transportowej. Niestety, na-
dal mato kto zwraca uwage na problem obecnej sytuacji srodowiskowej. Stale
postepujace zanieczyszczanie srodowiska nie zawsze jest uwzgledniane w indywi-
dualnych decyzjach transportowych obok negatywnych skutkéw czasowych lub
materialnych. Odpowiednia edukacja wraz z czestszymi inicjatywami srodowisko-
wymi wydaja si¢ konieczne, by ksztaltowa¢ swiadomos$¢ spoleczng. Nalezy wiec
zwroci¢ szczegdlng uwage na problem kongestii transportowej w miescie Lodzi.
Niezwykle wazna moze okaza¢ si¢ koordynacja poszczegdlnych dziatan i projek-
tow realizowanych w obrebie miasta. Kazdy krok, oprocz potencjalnych korzysci
transportowych, powinien réwniez uwzglednia¢ te, bezposrednio zwigzane ze $ro-
dowiskiem naturalnym.
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