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Mobilnos¢é mieszkancow
w czasie epidemii

Najblizsze miesigce to okres, kiedy przyspieszone wdrozenie
rozwigzan z zakresu zréwnowazonej mobilnosci jest w stanie
zapewni¢ kompromis pomiedzy checig normalnego zycia spoteczno-
gospodarczego, potrzebg izolacji oraz koniecznoscig rozsadnych
zachowan w obliczu zmian klimatycznych i zanieczyszczen
srodowiska.

Dziatania dostosowawcze — na teraz

Kwestii funkcjonowania transportu publicznego w okresie epidemii
nie mozna oderwa¢ od problemu utrzymania i przywrocenia
dziatalnosci gospodarczej. Polityka ograniczania czestotliwosci
ruchu pojazdéw komunikacji publicznej dla minimalizowania strat
przewoznikow staje sie juz bariera odmrazania gospodarki. Tym
samym przyniesie z czasem odwrotne od oczekiwanych skutki
finansowe.

Czestotliwo$s¢ kursowania trzeba stopniowo zwieksza¢, majac
na uwadze plan petnego przywrdcenia ruchu. Trzeba to czyni¢ takze
ze wzgledu na zapewnienie bezpieczenistwa zdrowotnego, aby
wypelni¢ obowigzujgce w transporcie publicznym wymogi sanitarne
i unikng¢ mnozenia si¢ awantur.

Wazne jest zaplanowanie i wdrozenie systemu zabezpieczania
pasazerow oraz personelu przed zarazeniem (m.in. opracowanie
realnych standardéw zapeilnienia pojazdow, systematyczna
dezynfekcja). Informacja o tych zabezpieczeniach musi by¢
zrozumiata i czytelna dla wszystkich uzytkownikéw. A przyjete
wymogi konsekwentnie stosowane i egzekwowane. Tym wazniejsza
staje sie dziatalnos¢ informacyjna wigczajaca specjalistow.



Obecnie alternatywa dla wielu mieszkancow staje sie rower.
Rowerzystow szybko przybywa, zwlaszcza w zakresie dojazdow
do pracy. Wtadze samorzadowe powinny tej tendencji sprzyjac,
m.in. przez wprowadzenie przejSciowych zmian w organizacji ruchu,
lepszych oznaczen drogowych oraz ograniczen predkosci ruchu
w centrach miast/osiedli. To zacheci wiecej os6b do korzystania
zrowerdw, a tym samym zmniejszy presje na intensyfikacje
czestotliwosci ruchu pojazdow komunikacji publicznej. Latwiej
bedzie pogodzi¢ sprzeczne wymogi i oczekiwania, tagodniej wracac
do normalnosci.

Przemyslanej modyfikacji wymaga system taryf. Trzeba dostosowac
go do obecnych warunkéw i adaptacyjnie dostosowywa¢ do ich
przysztych zmian. Nie mozna zniechecac¢ do korzystania z transportu
publicznego. Nie wolno przyczynia¢ sie do odzwyczajenia od niego
w zakresie codziennych dojazdow, ale jednoczes$nie warto ograniczac
lub przesuwac w czasie niektore potrzeby fakultatywne. Trzeba dbac
o zaufanie do transportu publicznego. Rzadsza siatka potaczen
powoduje ttok, obniza komfort korzystania i jest pierwszym krokiem
do zachecenia ludzi do korzystania z aut. Jest to istotne w kontekscie
transportu wewnatrz miast i pomiedzy nimi.

Wszelkie plany i rozwigzania w zakresie transportu publicznego
muszg zosta¢ w odniesieniu do danego terenu uzgodnione przez
jednostki samorzadu terytorialnego wszystkich poziomow:
gminnego, powiatowego i wojewddzkiego. Bez dialogu pomiedzy
zainteresowanymi jednostkami samorzadu terytorialnego oraz
wypracowania wspdlnych rozwigzan, trudno bedzie stworzyc
bezpieczne i efektywne warunki do funkcjonowania transportu
publicznego, a jest to jeden z warunkéw koniecznych do odmrozenia
gospodarki.

Funkcjonowanie transportu publicznego generuje dla samorzadéw
wysokie wyzwania finansowe i organizacyjne, co rodzi zagrozenie
dla funkcjonowania gospodarki i miejsc pracy (patrz Alert Biznesowy
1). Narzucony standard jednego pasazera na dwa miejsca siedzace
jest nie do utrzymania przy rozmrazaniu gospodarki oraz jest
niezyciowy (dwa miejsca siedzace nie oznaczaja tej samej kubatury i
powierzchni w réznych pojazdach, uderzajac w metro i tramwaje).



Rekomendujemy:

e zmiane standardéw zapelnienia pojazdow - poprzez
odniesienie do ich ogélnej dtugosci (np. x miejsc w autobusie
12-metrowym, niezaleznie od sposobu urzadzenia wnetrza)
lub ewentualnie tgcznej liczby miejsc (np. x% miejsc ogétem);

e zaplanowanie awaryjnych linii komunikacji miejskiej
i regionalnej, ukierunkowanych na maksymalizacje
bezpieczenstwa w warunkach zagrozenia oraz prace
w warunkach ograniczonej dostepnosci kadr (wieksza liczba
potaczen w szczytach w dni robocze — w tym peilne
uruchomienie pojazdéw w wakacje, w miare mozliwosci
mniejsza liczba pojazdéw w weekendy, wieczorami);

e tymczasowe zmiany taryf komunikacji = miejskiej,
ukierunkowane na ograniczanie fakultatywnych potrzeb
przewozowych, w celu motywowania do podrdzy pieszych
i rowerowych do szkot.

Juz teraz nalezy pomysle¢ dtugofalowo i korzystajac z okazji testowo
wprowadzi¢ pewne ograniczenie ruchu samochodéw, ktore
w normalnych warunkach bytyby oprotestowywane. Sprzyjatoby to
poprawie Srodowiska i podnoszeniu jakoSci zycia mieszkancow.
Doswiadczenia krajow ,,starej” UE wskazuja, ze po takich testowych
wdrozeniach wigkszo$¢ rozwigzan uzyskuje duzg akceptacje
mieszkancow i zostaje na state.

Rekomendujemy:

e wprowadzenie dodatkowych buspaséw w celu poprawy
warunkéw  funkcjonowania  publicznego  transportu
zbiorowego;

e wprowadzenie dodatkowych pasow i kontrapasow dla
roweréw, w celu zapewnienia bezpiecznych ciggéw
rowerowych;

e budowe dodatkowych parkingéw rowerowych — zwtaszcza
przy szkotach i budynkach uzytecznos$ci publicznej;

e uregulowanie zasad korzystania z elektrycznych hulajnog
(wyznaczenie miejsc parkowania, kary za nielegalne
parkowanie analogiczne do samochodéw, zréwnanie prawne
w ruchu z rowerami, koncesjonowanie dziatalnosci
analogicznie do taksowek).



Zachowanie czeSciowej pracy zdalnej otwiera mozliwo$¢ zmiany

w optymalnym podziale przestrzeni na ulicach. Juz dotychczas czes¢
jezdni nie byta dobrze wykorzystywana.

Rekomendujemy:

dopuszczenie parkowania na chodnikach pod warunkiem
zachowania co najmniej 2,5 metra dla pieszych;
przeznaczenie ,w zamian” cze$ci powierzchni jezdni
na miejsca parkingowe, przy szerszym wprowadzaniu ruchu
jednokierunkowego;

uregulowanie mozliwosci ograniczania przez samorzad
maksymalnego czasu parkowania w danym miejscu;
zniesienie ustawowych ograniczen czasu pobierania oraz
wysokosci optat parkingowych, powigzane z umozliwieniem
jednostkom samorzadu terytorialnego elastycznego ich
ustalania — w tym réwniez w zaleznosSci od stopnia zajetosci
miejsc parkingowych,;

ulatwianie dostaw do sklepéw i dostaw kurierskich
w miejscach, gdzie parkowanie jest ktopotliwe: wyznaczenie
miejsc do parkowania tylko dla kurieréw lub aut dostawczych;
promocje dostaw rowerami cargo.

Dziatania dtugofalowe

Najtansze i najbardziej ekologiczne s3 podréze zaoszczedzone.

Oznacza to, ze nalezy stworzy¢ warunki umozliwiajgce ograniczenie
ich liczby.

Rekomendujemy:

profilowane konkursy na najem komunalnych i panstwowych
lokali uzytkowych, w celu zapewnienia bliskosci
podstawowych ustug (np. supermarketéow, drogerii,
prywatnych ztobkéw i przedszkoli);



e stworzenie sieci centrow co-workingowych, w celu
mozliwosci pracy blisko domu, lecz poza domem (wielu
Polakow ma mate mieszkania lub wynajmuje pokoje, w
ktorych telepraca jest trudna);

e tworzenie tymczasowych targowisk w dzielnicach (raz/dwa
razy w tygodniu lub codziennie — w halach namiotowych);

e zachowanie na uczelniach czesci zaje¢ prowadzonych
zdalnie;

o weekendowe zamykanie niektorych ulic, w celu zapewnienia
miejsca na spacery i dziatania integrujgce mieszkancow.

Generalnie postulujemy w ramach planowania przestrzennego
odchodzenie = w  maksymalnie  mozliwym  stopniu  od
modernistycznego paradygmatu strefowego przeznaczenia terenu.

Problemem systemow transportowych jest ich duze obcigzenie
w godzinach szczytu. Wowczas trudno jest zachowaé droznos¢ drég,
za$ Srodki transportu publicznego sie przepeiniaja. Wieksza
réwnomierno$¢ podrézowania w ciggu dnia i tygodnia stwarza
mozliwo$¢ zapewnienia bezpiecznych warunkéw podrdézowania
wszelkimi §rodkami transportu.

Rekomendujemy:

e zréznicowanie godzin rozpoczynania i konczenia pracy przez
duze zaktady pracy, a w przysztosci rowniez szkoty;

e dopuszczenie handlu detalicznego 7 dni w tygodniu, przy
zapewnieniu pracownikom przynajmniej 2 niedzieli
w miesigcu wolnych;

e zapewnienie funkcjonowania urzedéw — przede wszystkim
biur obstugi interesanta - réwniez w godzinach
popotudniowych, wieczornych i w soboty;

e wprowadzenie popotudniowych zaje¢ w przedszkolach
i szkotach, w celu opieki nad dzie¢mi oséb pracujacych na
zmiane popotudniowa.

Samorzadom wojewddzkim i powiatowym nalezy przekazac
ryczattowo S$rodki przeznaczone uprzednio na doptaty do ulg
ustawowych oraz Funduszu rozwoju przewozow autobusowych
o charakterze uzyteczno$ci publicznej. Najbardziej narazonym



na bankructwa przewoznikow sektorem transportu sg autobusowe
liniowe przewozy pozamiejskie. Jest to sektor mato rentowny, ktory
przez lata ulegat degradacji, a obecnie dodatkowo zostat pozbawiony
srodkéw budzetowych, gdyz zalezaly one od wielkos$ci sprzedanych
biletéw. Aby unikna¢ zaniku tego sektora gospodarki i pozniejszych
kosztéw jego odbudowy w celu zapewnienia przewozéw do szkot,
srodki przeznaczone w budzecie na doptaty do ulg ustawowych
(ok. 700 mln zt rocznie) oraz Srodki ze wspomnianego Funduszu
(ok. 800 mln zt rocznie) powinny by¢ w trybie pilnym przekazane
samorzgdom powiatowym i w mniejszej skali wojewddzkim, w celu
dofinansowania siatki potgczen powiatowych i wojewddzkich
objetych obowigzkiem stuzby publicznej (dotacja celowa).

Powinno sie to wigza¢ ze zmiang systemu ustalania potaczen
objetych  obowigzkiem stuzby publicznej i mozliwoscig
wprowadzania dla tych potaczen prawa wytgcznego.

Dodatkowo nalezy nada¢ samorzadom uprawnienie do
kontraktowania transportu publicznego pojazdami nie bedacymi
autobusami (oraz kierowcéow z prawem jazdy kat. B) oraz
wykonywania przewozow zbiorowych bez rozktadu jazdy (telebus) —
zaré6wno autobusami, jak i innymi pojazdami oraz wprowadzi¢ inne
utatwienia kontraktowania ustug przewozowych (np. zawiesi¢
obowigzek sporzadzania planéw transportowych lub uprosci¢ i
zoptymalizowac ich metodyke).

Tezy do strategicznej refleks;ji

Przed wybuchem pandemii COVID-19 obserwowaliSmy wzrost
popularnosci wspoétdzielonych Srodkéow transportu. Chodzi tu
zar6wno o systemy rowerdw miejskich, jak i car-sharing, czy
elektryczne hulajnogi, ktérych rosngca popularnos$¢ doprowadzita
do apeli o ograniczenie ich uzycia (a w wielu miastach na swiecie:
albo do zakazu, albo do natozenia regulacji). Coraz lepsza renoma
cieszyl sie rowniez transport publiczny jako tansza i szybsza
alternatywa dla samochodéw. Podczas pandemii wszystkie sposoby
przemieszczania sie¢, ktérymi dzielimy sie z innymi sg potencjalnym



nosnikiem wirusa. Zagrozeniem jest powr6t do wizji prywatnego
samochodu jako najlepszego, bo najszybszego, a teraz réwniez i
najbezpieczniejszego sposobu transportu.

Dziatania w sferze mobilno$ci mieszkancow, trzeba podejmowac
teraz, ale z mysla o przysztosci. Po okresie zakonczenia zagrozenia
epidemicznego, bedzie mozna rzetelnie ocenic i zadecydowa¢, ktore
z obecnie wprowadzanych rozwigzan nalezy utrwali¢, a ktére —
odrzucic.

Przygotowujac ten Alert korzystaliSmy z ekspertyzy ,,Wsparcie mobilnosci
regionalnej w obliczu kryzyséw gospodarczego i klimatycznego oraz
zagrozen epidemicznych”* |, ktdry jest dostepny na stronie
https://oees.pl/dobrzewiedziec/

Alert Samorzadowy to inicjatywa Open Eyes Economy Summit
oraz Kolegium Gospodarki i Administracji Publicznej Uniwersytetu
Ekonomicznego w Krakowie.

Wszystkie alerty eksperckie dostepne sa na:
www.oees.pl/dobrzewiedziec

11 Raport przygotowany przez miedzysrodowiskowy zespét ,, Sie¢ kompetencji TSL” pod kierownictwem
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