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Potrzeba nowej kultury
mobilnosci w miescie

Transport odgrywa szczegdlng role
W procesie rozwoju gospodarczego
[6, s. 5]. Lezac u podstaw fancucha do-
staw, stanowi fundament kazdej gospo-
darki. ,Inwestycje w infrastrukture trans-
portu stymulujg wzrost gospodarczy,
tworza majatek i usprawniajg handel, do-
stepno$é geograficzng i mobilnos¢ lu-
dzi” [4, s. 8]. Powszechnie wskazuje sie
na zalezno$¢ wzrostu PKB od rozwoju
transportu. Jednak jak zaznacza Todd Lit-
man [8, s. 19] korelacje miedzy liczbg
przejechanych samochodami kilome-
trow a PKB nie dowodzg zwigzku przy-
czynowego. Bogaceniu sie spoteczen-
stwa czesto towarzyszy wzrost zuzycia
energii i liczby realizowanych podrézy
indywidualnym $érodkiem transportu
i przejechanych kilometréw. Nie ozna-
cza to zaleznos$ci odwrotnej, gdzie
wzrost liczby podrdzy czy liczby przeje-
chanych samochodami kilometrow
przektada sie na wzrost zamoznosci.
Przytoczone w artykule Are Vehicle Tra-
vel Reduction Targets Justified? [8] przy-
ktady oraz przeprowadzone przez T. Lit-
mana wywody logiczne przekonuja, ze
z ekonomicznego punktu widzenia nie
ma ograniczen do ksztattowania nowe-
go podziatu miedzygateziowego, w kto-
rym ograniczeniu podlegataby rola in-
dywidualnych, zmotoryzowanych $rod-
kéw transportu.

Nadrzedng rolg transportu jest za-
pewnienie przemieszczen tadunkow
i 0oso6b. Dodatkowo system transporto-
wy moze spetnia¢ w regionie rowniez
inne istotne funkcje m.in. integracyjna
(w kontekscie spotecznym, gospodar-
czym i przestrzennym), budowania prze-
wagi konkurencyjnej, stymulowania roz-
woju gospodarczego [9, s. 43] czy
zwiekszenia dyfuzji korzy$ci gospodar-
czych z funkcjonowania w globalnej sie-
ci powigzan. W wielu wspotczesnych
miastach w nastepstwie wysokiej i cig-
gle rosnacej liczby samochodéw pod-
stawowa rola systemu transportowego
zostaje zachwiana, wydtuza sie czas re-
alizacji przemieszczen, obniza jako$¢

ustug przewozowych realizowanych
z wykorzystaniem infrastruktury drogo-
wej. Funkcjonowanie i rozwoj systemu
transportowego stanowig zrédto licz-
nych konfliktéw natury ekonomicznej,
spotecznej i ekologicznej. Zagrozenia
zwigzane ze zmianami klimatycznymi
bedacymi nastepstwem m.in. od trans-
portowych zanieczyszczen powietrza'
przybieraja wymiar globalny. Zidentyfi-
kowane sytuacje konfliktowe lezg u pod-
staw potrzeby ksztattowania nowej kul-
tury mobilnosci w miescie, ktéra wyma-
ga ,przejscia z miejskiej mobilnosci oso-
bistej opartej gtéwnie na samochodach
na mobilno$¢ opartg na chodzeniu,
jezdzeniu rowerem, transporcie publicz-
nym wysokiej jakos$ci oraz rzadziej sto-
sowanych i bardziej ekologicznych sa-
mochodach osobowych” [4, s. 100].
Potrzebe uwarunkowania oraz sposoby
ksztattowania nowej kultury mobilnosci
szczegbtowo opisano w Zielonej Ksie-
dze transportu UE. Na koniecznos$¢
uksztattowania nowej kultury mobilno-
$ci wskazujg rowniez m.in. postanowie-
nia strategii energetycznej Europa 2020,
Energetycznej mapy drogowej EU 2050
oraz cytowanej Biatej Ksiegi Transportu
[9, s. 56].

Zarzadzanie mobilnoscia
W miescie

Narastajgce problemy zwigzane
z funkcjonowaniem i rozwojem systemu
transportowego wymagaty uksztattowa-
nia nowoczesnej strategii rozwoju trans-
portu, w ktorej jednym z gtéwnych ce-
l6w jest kreowanie nowej kultury mobil-
nos$ci w miescie. Realizacja tak zdefinio-
wanego celu wigze sie ze zmiang
postaw transportowych mieszkancow.
Dotyczy¢ ona powinna rezygnacii z ko-
rzystania z samochodéw osobowych na
rzecz transportu zbiorowego oraz zasta-
pienia srodkéw transportu napedzanych
tradycyjnym paliwem pojazdami wyko-
rzystujgcymi alternatywne, odnawialne
zrodfa energii lub site ludzkich migéni.
U podstaw zarzgdzania mobilnoscig
lezg ,miekkie” srodki zwigzane z wyko-
rzystaniem ,rozwigzan opartych bardzie;

na organizacji, koordynacji, motywacji,
promocji i przekazywaniu informacji, ani-
zeli na duzych inwestycjach w infrastruk-
ture” [17, s. 9]. Zarzadzanie mobilnoscig
poprzez zmiang postaw transportowych
ma przyczyni¢ sie do odwrdcenia nie-
korzystnych trendéw rozwojowych ob-
szaréw zurbanizowanych:

[ przestrzennych: obnizania dostepno-
$ci obszaréw dotknigtych zjawiskiem
kongestii,

(1 spotecznych: zjawiska marginalizaciji
spotecznej, wykluczenia spotecznego,

[J ekonomicznych: zwiekszania wydat-
koéw gospodarstw domowych na za-
spokajanie potrzeb przemieszczania
sie, uzaleznienia od ropy naftowe;.

Zarzadzanie mobilnoscig (zwane
réwniez zarzadzaniem popytem na
transport lub strategig redukciji) w zalez-
nosci od poziomu zarzadzania moze
odnosi¢ sie do polityk, programoéw

i dziatan. Najwieksza skutecznos¢ zarza-

dzania mobilnoscig zapewnia hierar-

chiczne, swiadome i konsekwentne
stosowanie dostepnych narzedzi na
wszystkich poziomach zarzadzania.

Podmiotami wykorzystujgcymi ,miek-

kie” $rodki do ksztattowania postaw

transportowych moga by¢ jednostki sa-
morzadowe, instytucje panstwowe, or-
ganizacje prywatne a nawet jednostki.

Przy realizacji miejskiej polityki transpor-

towej rekomendowane w unijnych do-

kumentach dziatania powinny mie¢ cha-
rakter procesowy i w sposo6b zintegro-
wany muszg obejmowac sfere spo-
teczna, techniczng jak i organizacyjna.

Celem prowadzonych dziatah powinno

by¢ stworzenie takich warunkow zaréw-

no technicznych jak i organizacyjnych,
aby ekologiczne wybory transportowe
staty sie naturalnymi wyborami.

Podziat miedzygateziowy
w Polsce w latach 1990-2012
W 1990 roku, po okresie gospodar-
ki planowanej, Polska miata jeden z naj-
nizszych spo$rod krajow europejskich?2
wskaznikéw podrdzy realizowanych sa-
mochodem (43%), ktory bezposrednio
wynikat z niskiego wskaznika motoryzacii.
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Tab. 1.
Struktura podziatu zadan przewozowych w Gdansku
w latach 2004, 2009, 2012 [%]

Transport  Transport  Transport Transport

zhiorowy indywidualny pieszy  rowerowy
2004 1y 38 40 1
2009 38 39 21 2
2012 26 32 39 3

Przemiany ustrojowe przywrocity obywa-
telom wolno$¢ decydowania i wybordw,
przywrdcity warto$¢ nabywcza pienia-
dza, otworzyty krajowy rynek na produk-
ty importowane. Na skutek zniesienia
wieloletnich ograniczen oraz pod wpty-
wem promowanego konsumpcyjnego
stylu zycia, samochdd osobowy szybko
zyskat na znaczeniu nie tylko jako $ro-
dek transportu, ale réwniez jako symbol
pozycji spotecznej. O atrakcyjnosci sa-
mochodu decyduje wygoda uzytkowa-
nia zwigzana z dostepnoscia niezaleznie
od pory dnia, mozliwo$cig decydowania
o trasie, komfortem, bezpo$rednioscig
pofaczen. W latach 1990-2010 zarysowa-
fa sie widoczna tendencja wzrostowa
udziatu samochodéw osobowych w po-
dziale miedzygateziowym. Udziat samo-
choddéw osobowych w realizacji prze-
mieszczen zmieniat sie od poziomu 64%
w roku 1995, w $rednich corocznych przy-
rostach o 1,5-2 punktu procentowego, az
do poziomu 88%3 w 2010 roku, stajac sie
jednym z najwyzszych wspdtczynnikow
w Unii Europejskiej*. Wedtug danych
GUS w Polsce w latach 2010-2011 licz-
ba samochodéw osobowych wzrosta
o kolejne 5%. Promotoryzacyjny model
gospodarki, wycofanie sie panstwa z roli
wiasciciela i finansujgcego komunikacije
miejska® [14, s. 2] oraz gwattownie ro-
snacy wskaznik motoryzacji wywarty nie-
korzystny wptyw na funkcjonowanie
i kondycje transportu miejskiego. Aktu-
alny stan infrastruktury (nieciggto$¢ linii,
stan taboru), rozwigzania organizacyjne
przewozow (taryfy, ich réznorodno$é, po-
ziom optat, rozktady), poziom oferowa-
nych ustug, obnizajace efektywno$¢ ko-
munikacji publicznej zjawisko kongestii
>owoduja, ze wiasny samochdd stat sie
1ajbardziej pozadanym srodkiem trans-
Jortu, utozsamianym z wygoda, presti-
tem i wolnoscig. Jednak dla rozwoju
>odsystemu transportowego opartego
1a indywidualnym transporcie samocho-
Jowym istotng bariere stanowig ograni-
>zone mozliwos$ci rozwoju infrastruktury
frogowej. Wiele krajéw wysoko rozwinie-
ych przekonato sie bolesnie, ze motory-
zacyjny model rozwoju jest niebezpieczny.

Nie jest bowiem mozliwe nadazanie
z rozbudowsg infrastruktury drogowej za
zywiotowo rosnacym popytem. Dgzenie
do zapewnienia mobilno$ci i wolnosci,
wyrazane w zaspokajaniu konsumpcyj-
nego modelu zycia, w podazowej poli-
tyce transportowej, stwarzajgcej mozli-
wo$¢ posiadania i stosowania samocho-
du dostownie wszedzie stanowi pewne-
go rodzaju putapke ideowg. Nie da sie
bowiem potaczy¢ marzen o domku pod
lasem, intymno$ci i blisko$ci do cen-
trum. W przestrzeni miejskiej petla ta za-
ciesnia sie szczegdlnie wyraznie. ,W UE
ponad 60% populacji mieszka na obsza-
rach miejskich” [19, s. 2]. Wiekszo$é
mieszkancow odczuwa niekorzystne
konsekwencje rosngcego ruchu samo-
chodowego. ,Z roku na rok zanieczysz-
czenie powietrza i hatas stajg sie coraz
bardziej ucigzliwe. Ruch w miastach
odpowiada za 40% emisji CO, i 70%
emisji pozostatych zanieczyszczen po-
wodowanych przez transport drogowy”
[19, s. 2]. Dlatego niezbedne jest pod-
jecie dziatan ograniczajgcych natezenie
ruchu w przestrzeni miejskiej, przy za-
chowaniu przynajmniej aktualnego po-
ziomu mobilnos$ci mieszkancéw. ,Wy-
zwanie stojgce przed obszarami miejski-
mi w zakresie zrbwnowazonego rozwo-
ju jest ogromne: pogodzenie z jedne;j
strony rozwoju gospodarczego miast
i dostepu do nich z poprawg poziomu
zycia i ochrona $rodowiska z drugiej
strony” [18, s. 4].

Dane statystyczne z ostatnich lat
wskazujg na utrzymujacy sie wzrost
wskaznika motoryzaciji. Dane dotycza-
ce podziatu miedzygateziowego sg duzo
trudniej dostepne i czesto ze wzgledu
na rézna metodyke prowadzenia badan
nieporéwnywalne migdzy soba. W tabeli
1 przedstawiono zmiany struktury po-
dziatu zadan przewozowych na przykta-
dzie Gdanska w latach 2004 [16, s. 302],
2009 [7,s.9]20126 [5, s. 8].

Wedtug danych statystycznych do-
stepnych na oficjalnej stronie miasta,
udziat pojazdéw zarejestrowanych na
1000 mieszkancow sukcesywnie rosnie
(z 423 w 2000 r. do 606 w 2011 r. [20]).
Badania ZTM Gdansk wskazujg na
wzrost liczby pasazeréow (z 147,8 min
w 2009 r. do 162,3 min w 2012 r. [13, s. 1]).
Tymczasem zestawienie danych (tab. 1)
z poszczegolnych lat nie potwierdza wzro-
stu udziatu indywidualnych $rodkéw trans-
portu oraz obrazuje zmniejszanie sie roli
komunikacji publicznej w realizacji prze-
mieszczen.

Darmowy transport publiczny
jako narzedzie ksztattowania
nowej kultury mobilnosci
W miescie

Kluczowymi zagadnieniami w ksztat-
towaniu nowej kultury mobilno$ci w mie-
$cie sa zarzadzanie popytem na prze-
mieszczenia oraz wybory transportowe
mieszkancdw w realizacji podrézy. Gtéw-
nym narzedziem ksztattowania popytu na
przemieszczenia jest planowanie prze-
strzenne. Ksztattowanie nowych wzor-
cow transportowych wymaga rozpozna-
nia i zrozumienia probleméw decyzyj-
nych dotyczacych wyboru $rodka trans-
portu, ,czynnikdw ogdlnie okreslanych,
jako zachowania komunikacyjne oso6b
podrozujacych. Wiasciwe rozpoznanie
przyczyn wyboru moze pozwoli¢ na
ksztattowanie tych zachowan pod katem
alternatywnych dla samochodu osobo-
wego $rodkéw transportu” [15, s. 95].
Wsrdd kluczowych czynnikéw warunku-
jacych wybory transportowe znajdujg sie
czas przejazdu, bezposrednio$¢, nieza-
wodno$¢, dostepnosé przestrzenna, bez-
pieczenstwo oraz cena. Dlatego dazenie
do przeniesienia cigezaru z komunikaciji
indywidualnej na zbiorowg musi mie¢
swoje odzwierciedlenie w potencjale
przewozowym oraz w organizacyjnych
mozliwosciach zapewnienia odpowied-
niego poziomu ustug przewozowych ak-
tualnym i nowym pasazerom. Podejmo-
wanym w ramach zarzgdzania mobilno-
$cig pozainwestycyjnym dziataniom to-
warzyszy¢ muszg dziatania rozwojowe
dotyczace taboru (liczba i jako$¢ jedno-
stek), organizacyjne (integracja prze-
strzenna, rozktadowa), technologiczne
(innowacyjne, ekologiczne rozwigzania
dotyczace taboru i obstugi pasazeréw).
Oferta przewozowa musi spetnia¢ pod-
stawowe oczekiwania dotyczace: punk-
tualnosci, bezposredniosci potgczen
(w miare mozliwosci), czestotliwosci, do-
stepnosci (bliskosci przystankow) jak
rowniez i taryfy [11, s. 211]. W zarzadza-
niu mobilno$cig mieszkancéw istotng
role odgrywajg polityka transportowa,
polityka parkingowa oraz narzedzia fi-
nansowe. Restrykcyjna polityka parkin-
gowa oraz system optat za parkowanie
czy wjazd do stref moga stanowi¢ istot-
ny czynnik zniechecajacy do korzystania
z samochodu. Narzedziem finansowym
podnoszacym atrakcyjno$é komunikacii
zbiorowej moze byé zwolnienie uzytkow-
nikdw koncowych z optat bezposrednich.
W takiej sytuaciji nie sama cena, ale rézni-
ca w obcigzeniu budzetu gospodarstwa
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domowego kosztami mobilnosci w zalez-
nosci od wyboru $rodka transportu be-
dzie znaczaca i moze mie¢ decydujacy
wplyw na podejmowane decyzje trans-
portowe. Wedtug raportu GUS w 2011
roku udziat kosztéw transportu w budze-
cie gospodarstwa domowego wynosit
9,6% [1, s. 52]. Znaczenie kosztow prze-
mieszczania sie w podejmowaniu wybo-
réw transportowych potwierdzajg wyniki
badania ankietowego przeprowadzonego
przez Bank ING, wsrod 39 tys. klientow
bankowosci elektronicznej, w kwietniu
2011 roku, ktére wykazaty, ze poziom
ceny paliwa ma znaczacy wptyw na de-
cyzje transportowe. Ponad potowa re-
spondentow (54%) zdeklarowata, ze
aktualna cena przekraczajgca 5,2 zt skto-
nita ich do rzadszego korzystania z sa-
mochodu. Tylko 16% badanych deklaro-
wato, ze bedzie korzysta¢ z samochodu
niezaleznie od ceny paliwa [3].

Uwarunkowania prawne
funkcjonowania zbiorowego
transportu publicznego
w Polsce

Zasady organizacji, funkcjonowania
oraz finansowania regularnego przewozu
0s0b w publicznym transporcie zbioro-
wym realizowanego na terenie Rzeczpo-
spolitej Polskiej reguluje ustawa z dnia 16
grudnia 2010 r. Dokument wprowadza do
prawa nowe kategorie, pojecia oraz insty-
tucje warunkujgce funkcjonowanie syste-
mu transportu publicznego. Sa to: orga-
nizator, operator i przewoznik [18, ss. 3-4].
Obowigzek rozdzielenia funkcji zarzadczej
od wykonawczej pozwala na realizowanie
przewozdw na zasadach konkurencii re-
gulowanej oraz daje organizatorowi moz-
liwo$¢ kontroli nad jakoscig oferty prze-
wozowej i $wiadczonych ustug. Do zadan
organizatora nalezy zapewnienie ,,rozwo-
jutransportu uwzgledniajacego oczekiwa-
nia spofeczne dotyczace zapewnienia po-
wszechnej dostepnoséci do ustug publicz-
nego transportu zbiorowego, zmierzaja-
cego do wykorzystywania réznych srod-
kéw transportu, a takze promujgcego
przyjazne dla Srodowiska i wyposazone
W nowoczesne rozwigzania techniczne
$rodki transportu” [18, s. 5]. Obowigzek
sporzadzenia ww. planéw spoczywa na
organizatorze. Zgodnie z ustawa, przy
opracowywaniu planu nalezy uwzglednié
m.in. sytuacje spoteczno-gospodarcza
danego regionu oraz przewidywane finan-
sowanie ustug przewozowych.

Rozdzielenie pomiedzy uczestnikow
dziatah o znaczeniu:

Przewoznicy i systemy transportowe

(1 strategicznym (opracowywanie i zapew-
nianie realizacji polityki transportowej
zgodnej z zasadami zréwnowazonego
rozwoju),

1 taktycznym (planowanie tras, rozktadow
jazdy, wyboru taryfy),

(1 operacyjnym (przew0z pasazerow),
przektada sie na jakos¢ oferty przewo-

zZowej przez ograniczenie potencjalnego

konfliktu wynikajacego z odmiennych ce-

I6w dla poszczegolnych pozioméw zarza-

dzania. Stwarza warunki realizacji celéw

strategicznych, w tym ksztattowanie nowej
kultury mobilno$ci oraz podejmowanie ta-
kich decyzji, jak np. zniesienie optat bez-
posrednich w komunikacji zbiorowej bez
wptywu na sposob realizacji zadan na po-
ziomie taktycznym i operacyjnym. Zniesie-
nie optat za korzystanie z komunikacji miej-
skiej jest zmiang sposobu finansowania
transportu miejskiego i wymaga zwieksze-
nia dotacji (z i tak wysokiego aktualnego
poziomu 20-80% w zalezno$ci od miasta)
do 100%. Zwiekszeniu wydatkdw na komu-
nikacje miejska powinno towarzyszy¢ ob-
nizenie naktadéw na infrastrukture dro-
gowa. Przewidywane zmniejszenie liczby
podrdzy samochodem osobowym ograni-
cza bowiem potrzebe budowy dodatko-
wych elementow infrastruktury drogowej.

Zmniejszenie oferty darmowych przejaz-

dow wytgcznie do mieszkancow posiada-

jacych zameldowanie na terenie miasta
sprzyja przycigganiu nowych podatnikow.

Po stronie oszczednosci pojawiajg sie row-

niez koszty leczenia ofiar wypadkéw dro-

gowych, leczenia chorob gérnych drog
oddechowych, koszty zanieczyszczenia
$rodowiska i kongestii, ktére cho¢ trudne
do doktadnego wyliczenia w Unii Europej-
skiej szacowane sg na poziomie 1% PKB
UE [19,s. 2].

Studia przypadkow

Darmowy transport publiczny obejmu-
je w Europie i na $wiecie cate systemy
transportowe lub wybrane obszary. Po-
wszechnie stosowane sg zwolnienia z optat
uprzywilejowanych grup spotecznych, wy-
branych linii badz obszaréw obstugiwanych
komunikacja miejska, jak réwniez incyden-
talne zwolnienia z optat w sytuacjach klesk
pogodowych, imprez masowych lub w oko-
licznosciach obchodzenia dnia bez samo-
chodu. Darmowe linie autobusowe finan-
sowane sg przez instytucje zwigzane z ob-
szarami lub obiektami, ktére obstuguijg (np.
centra handlowe, lotniska, obiekty sporto-
we) albo przez samorzady.

Sztandarowym europejskim przyktadem
funkcjonowania darmowej komunikacji

miejskiej jest belgijskie miasto Hasselt.
Przyjeta 15 lat temu i konsekwentnie reali-
zowana polityka mobilnosci respektujaca
fakt, ze zmiany spoteczne i techniczne do-
konujg sie jednoczesnie, przyniosta wy-
mierne efekty. Pod wptywem dziatah maja-
cych charakter procesowy i w sposéb zin-
tegrowany dotyczacych sfery spotecznej
jak i technicznej, mieszkancy zmienili swo-
je nawyki komunikacyjne. Zniesienie optat
za przejazd poprzedzone byto inwestycja-
mi w rozwdj infrastruktury autobusowej, ro-
werowej i pieszej oraz w rozwdj taboru. Ko-
rzysci z prowadzonej polityki transportowej
sg wielowymiarowe. Wtadze miasta po-
przez bezptatny transport publiczny gwa-
rantujg prawo do mobilno$ci wszystkim
mieszkancom niezaleznie od statusu ma-
jatkowego. Aspekt spoteczny polega gtow-
nie na podniesieniu jako$ci zycia w miescie
poprzez uwolnienie przestrzeni od samo-
chodéw, wprowadzeniu dodatkowych te-
rendw zielonych. Logicznym nastepstwem
ograniczenia ruchu samochodowego jest
redukcja emisji, poprawa jako$ci powietrza
i warunkéw akustycznych w obszarach
centrum.

Z punktu widzenia upowszechnienia
idei darmowego transportu publicznego
istotne znaczenie beda miaty do$wiadcze-
nia Tallina, w ktérym darmowa komunika-
cja miejska funkcjonuje od 1 stycznia
2013 r. Gtéwnym zamierzeniem podejmo-
wanych dziatan jest: przeniesienie ciezaru
z prywatnych samochoddw na transport
publiczny, zwiekszenie mobilnosci bezro-
botnych i grup o niskich dochodach oraz
zwiekszenie gminnego podatku dochodo-
wego poprzez zwiekszenie liczby oséb za-
meldowanych i ptacgcych podatki jako
mieszkancy Tallinna.

Podstawowym problemem wprowa-
dzania darmowej komunikacji zbiorowej
jest zagadnienie finansowej optacalnosci -
czy oszczednosci i zyski zréwnowazg po-
niesione koszty. Odpowiedz na to pytanie
wymaga okreslenia w jaki sposdb zmienig
sie postawy transportowe mieszkancow.
Efekty wprowadzenia darmowych przejaz-
doéw komunikacjg miejska w Hasselt (Bel-
gia), Templin (Niemcy), Aubagne (Francja)
[2, ss. 5-6] czy chociazby tylko dla kierow-
céw w Nysie (Polska) [12] dowodzg znacz-
nego akcesu nowych uzytkownikdw. Jed-
nak analiza grupy nowych uzytkownikow
komunikacji miejskiej wskazuje r6zne struk-
tury w poszczegdinych przypadkach. Po
zniesieniu optat za przejazdy chetnie ko-
rzystajg z komunikacji miejskiej byli piesi,
rowerzysci a kierowcy sa grupa najtrudniej
zmieniajaca przyzwyczajenia.
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Poszukujac odpowiedzi, jak zacho-
wajg sie mieszkancy danego miasta, moz-
na odwotaé sie do analogii o ile wsréd pio-
nierskich miast znajduje sie jednostka
0 podobnych uwarunkowaniach spotfecz-
nych, ekonomicznych, ekologicznych
i przestrzennych. Bardziej wiarygodne
moga byé badania wstepne gotowosci
zmian wzorcéw transportowych na wyse-
lekcjonowanej prébie statystycznej. Ponie-
waz badania ankietowe dotyczace postaw
spotecznych, a tym bardziej gotowosci
zmian moga nie odzwierciedlac rzeczywi-
stej sytuacji, bardziej miarodajne moze
okaza¢ sie badanie pilotazowe. Rozwia-
zaniem organizacyjnym sprzyjajgcym
przeprowadzeniu eksperymentu jest funk-
cjonowanie kart miejskich. Wystarczy bo-
wiem przekaza¢ wyselekcjonowanej gru-
pie gospodarstw domowych karty miejskie
uprawniajgce do darmowego poruszania
sie komunikacjg miejska oraz $ledzi¢ ich
zachowania transportowe.

Podsumowanie

Przyktad belgijskiego Hasselt dowo-
dzi, ze darmowa komunikacja miejska nie
jest utopig a raczej realng szansg zmiany
postaw transportowych, a w konsekwen-
cji zwiekszenia roli transportu publiczne-
go w realizacji przemieszczen. ,Oczywi-
stym jest, ze zaprowadzenie istotnych
zmian w mobilnos$ci miejskiej wymaga
kompleksowych i zintegrowanych dziatan
obejmujgcych planowanie zagospodaro-
wania terenu, uzytkowanie drég i parko-
wanie, pobieranie optat transportowych,
rozwdj infrastruktury, polityke transportu
publicznego i wiele innych elementdw.
Musi temu towarzyszy¢ solidny plan finan-
sowania, zabezpieczenie zrodet srodkow
oraz odpowiednie mechanizmy finanso-
wania” [4, s. 101]. Obawa przed trudno-
$ciami finansowania darmowej dla uzyt-
kownikéw koncowych komunikacji miej-
skiej moze by¢ tak samo btedna jak prze-
konanie, ze ograniczenie liczby podrozy
realizowanych za pomocg samochodéw
wptynie na obnizenie PKB. Bez watpienia
Jroponowane zmiany majg cechy rewo-
ucji organizacyjnej, wymagaja przedefi-
riowania priorytetow, przesunieé $rodkdw
inansowych miedzy poszczegoinymi ka-
egoriami budzetu, zastosowania metody
xceny wspotczynnika BCR (korzysci do
yoniesionych kosztow).

Celem wprowadzenia darmowego
ransportu miejskiego jest osiagniecie
miany nawykow mieszkancéw w zakresie
Jrzemieszczania sie¢ w kierunku bardziej
rrownowazonych srodkéw transportu,

w wyniku czego nastgpitoby ograniczenie
indywidualnego transportu samochodo-
wego (w szczegolnosci przemieszczania
sie jednej osoby samochodem), jak réw-
niez posiadania samochoddéw osobowych
w ogole.
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Przypisy

T W Europie prawie 28% emisji gazow cie-
plarnianych pochodzi ze Srodkdw trans-
portu [6, s. 6]. Wedtug prognoz udziat
emisji CO, z transportu w catkowitej
emisji tego gazu z UE bedzie nadal ro-
sngé i osiagnie 38% w roku 2030, a pra-
wie 50% w roku 2050 [4, s. 14].

2 Turcja miata 27%.

3 Dane Eurostat z 2010 r.

4 Dla poréwnania we Francji 84%, w Niem-
czech 85%, w Czechach 73%.

5 W nastepstwie reformy administracyjnej
panstwa z 1990 r.

6 Badania z 2012 roku prowadzone we-
dtug metodologii niemieckiej. Tylko
w 2012 r. udziat poszczegdlnych $rod-
kéw transportu sumuje sie do 100%.
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