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ZROWNOWAZONY ROZWO) SYSTEMOW TRANSPORTOWYCH
MIAST | AGLOMERACJI W KONTEKSCIE ROSNACE) MOBILNOSCI

W artykule dokonano analizy skuteczno$ci dzia-
fafi miast dla doprowadzenia do zréwnowazonych
miejskich systeméw transportowych. Wskazano
dostepne srodki, tafisze w zastosowaniu i przyno-
szace korzySci w krétszym czasie, dajac nadziej¢ na
szybsze i skuteczniejsze zmiany w sposobie funkcjo-
nowania systemu transportowego i poprawe jako-
$ci przestrzeni publicznych, zwlaszcza w obszarach
srédmiejskich. Przeanalizowano mozliwosci zmiany
zachowan komunikacyjnych, w tym zagrozenia za-
istnienia tych zmian.

Wprowadzenie

Rozwdéj transportu jest nierozerwalnie zwigzany z rozwojem
cywilizacji. Pragnienie podrézowania towarzyszylo czlowie-
kowi wlasciwie od poczatku jego istnienia i niewatpliwie
stalo si¢ jedna z przyczyn szybkiego postgpu. Wspdlczesny
$wiat nie zmienil sie pod tym wzgledem. Wrecz przeciwnie,
podrézowanie wypelnia znaczna cze$¢ naszego codziennego
zycia, zwlaszcza w duzych miastach. Rozwdj gospodarczy
i wzrost zamoznosci spoleczefistw sprzyja zwickszaniu sie
mobilnosci uzytkownikéw systemu transportowego. Fakt
ten w polaczeniu z coraz latwiejszym dostepem do samo-
chodéw (tab. 1) i wydtuzajacymi sie podrézami (w dojaz-
dach do pracy, w celach rekreacyjnych itp.) wywoluje wzrost
natezen ruchu i poglebianie sie standéw przeciazenia sieci
drogowej. W efekcie rosna koszty funkcjonowania trans-
portu, zwieksza si¢ zuzycie energii i negatywne oddzialy-
wania na $rodowisko naturalne (rosng emisje spalin i ha-
tasu). Wszystko wskazuje na to, ze cheé podrézowania
mamy zapisang w genach, a istota rzeczy jest sposob,
w jaki te podréze bedziemy wykonywad.

Tabela 1
Rozwdj motoryzacji w Warszawie
(samochody osobowe/1000 mieszkancow)
1960 1980 1990 1995 2000 2010
10 157 282 383 43 450-500*
* szacunkowo z uwagi na niepewno$¢ statystyk

Dr inz., Politechnika Warszawska/TransEko, a.brzezifski@transeko.pl

W Europie w latach 80. ubieglego wieku zrozumiano,
ze proby nadazania za rosnaca mobilnoscia przekladajaca
sie na podrézowanie samochodami sg z géry skazane na
niepowodzenie. Przewazyl wowczas poglad, ze nie powin-
no si¢ dostosowywaé przepustowosci ukladu drogowego
(podazy drég i parkingéw) do rosnacych potrzeb wynika-
jacych ze zwickszajacego sie ruchu samochodowego,
a wrecz przeciwnie, nalezy kontrolowaé wzrost takiego
popytu m.in. poprzez ograniczanie motoryzacji, skracanie
dlugosci podrézy i ulatwianie podrézowania inaczej niz
samochodem. Zaowocowalo to rekomendowaniem przez
instytucje miedzynarodowe i rzady panstw (Komisja
Europejska’, Europejska Konferencja Ministréw Trans-
portu (ECMT) i OECD) strategii zréwnowazonego roz-
woju systemu transportowego, ktérej celem mialo by¢
zapewnienie réwnowagi pomiedzy celami transportowy-
mi, gospodarczymi, spolecznymi i ochrona srodowiska.
Osiagnieto w tej sprawie porozumienie spoteczne, a wkrot-
ce potem miasta europejskie zaczely sie zmieniaé. Dzisiaj
trudno sobie wyobrazi¢ Amsterdam, Kopenhage, Wieden,
Berlin czy Londyn bez stref ograniczonego ruchu samo-
chodowego, bez priorytetowego traktowania transportu
zbiorowego czy ruchu rowerowego.

W krétkim czasie idee te dotarly takze do Polski. W 1993
roku w Krakowie, w 1995 w Warszawie, a pozniej w nie-
ktérych innych miastach radni zdecydowali sie na uchwale-
nie polityk transportowych opartych na zréwnowazonym
rozwoju. W tamtych latach byl to dow6d nowoczesnosciiod-
wagi w mysleniu o transporcie miejskim, pomimo niepew-
nosci zwigzanych z dopiero transformujaca si¢ gospodarka
i przy gwaltownie rozwijajacej sie motoryzacji, sztucznie
tlumionej przez wiele powojennych lat.

Od tamtego czasu minelo juz ponad 15 lat. Wdrazanie
strategii zréwnowazonego rozwoju stalo si¢ warunkiem
ubiegania sie o dofinansowanie projektéw transportowych
ze srodkéw Unii Europejskiej. Problem zatloczenia ruchem
(kongestii) w miastach zostal powaznie potraktowany
w Zielonej Ksiedze UE (Green Paper on Urban Mobility).
Wskazala ona na koniecznos¢ podejmowania dziatad, ktdre

? Zalecenia dotyczace kierunkéw polityki transportowej w miastach sformutowano
juz m.in. w Bialej Ksiedze — , Wsp6lna polityka transportowa do roku 2010 — czas
na decyzje”.
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uczynia miasta przejezdnymi dla samochodéw i dobrze ob-
stugiwanymi transportem publicznym, przyjaznymi dla
srodowiska naturalnego i srodowiska cztowieka, nowoczes-
nymi i bezpiecznymi.

Czy rozwoj jest naprawde zréwnowazony?

Po wielu juz latach dos§wiadczeni rodzi si¢ jednak wiele wat-
pliwosci dotyczacych rzeczywistego wprowadzania w zy-
cie strategii zrébwnowazonego rozwoju i metod, ktére sg
stosowane do osiagniecia celu, szeroko rozumianego jako
usprawnienie systemu transportowego przy ograniczeniu
szkodliwego wplywu na $rodowisko naturalne i warunki
zycia. Obserwacja sytuacji w miastach i podejmowanych
dzialan pozwala postawié teze, ze gléwny wysilek skupia
sic na zadaniach i projektach inwestycyjnych dotyczacych
uktadu drogowego i transportu zbiorowego. Natomiast
w zbyt malym stopniu stosowane sa $rodki innego rodzaju,
takie ktére wplywaja na mobilnos¢, ograniczaja motoryza-
gje i przeciwdzialajg jej negatywnym skutkom.

Rodzi si¢ zatem pytanie, czy droga, ktdra zostata obrana
dla realizacji celu, jest wlasciwa? Czy skupienie sie przede
wszystkim na kosztownych i dlugotrwalych przedsiewzie-
ciach inwestycyjnych przyniesie oczekiwane korzysci?
Dlaczego w tak niewielkim stopniu siegamy po sprawdzo-
ne w wielu miejscach, skuteczne i tanie $rodki stuzace zmia-
nie zachowand komunikacyjnych uzytkownikéw systemu
transportowego?

Warto wréci¢ do zrédel tworzenia polityki transporto-
wej zrdwnowazonego rozwoju i przypomnied, ze podstawg
jej realizacji mialy by¢ nie przedsiewziecia inwestycyjne,
lecz przede wszystkim:

* mechanizmy fiskalne (oplaty za parkowanie, opta-
ty za wjazd do obszaru, oplaty za korzystanie z wy-
branych elementdéw infrastruktury, podatki od po-
jazdéw, ksztaltowanie cen biletéw w transporcie
zbiorowym itp.);

* zarzadzanie ruchem (kontrolowanie dostgpu do
wybranych obszaréw miasta, sterowanie doplywami
ruchudo tras drogowych, informowanie o ruchu w cza-
sie rzeczywistym, szybkie reagowanie na stany awa-
ryjne, wprowadzanie priorytetéw dla transportu zbio-
rowego);

* alternatywne oferty odbywania podrézy (popra-
wianie atrakcyjnosci transportu zbiorowego, rozwdj
transportu rowerowego, wprowadzanie ulatwien
w ruchu pieszych);

* mechanizmy planowania przestrzennego (dogesz-
czanie zagospodarowania w korytarzach dobrze ob-
stugiwanych transportem zbiorowym, zwiekszanie
atrakcyjnosci funkcjonalnej obszaréw srodmiejskich,
mieszanie funkcji zagospodarowania w celu ograni-
czenia zapotrzebowania na transport).

Waznym warunkiem realizacji strategii zréwnowazone-
go rozwoju mialo by¢ takze uzaleznienie podejmowanych
decyzji od wynikéw rachunku ekonomicznego, a to ozna-
cza zobowiazanie do poszukiwania rozwiazad o mozliwie
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najwiekszych wskaznikach korzysci w stosunku do pono-
szonych kosztéw oraz stosowanie rozwiazani dotyczacych
jak najwigkszej liczby uzytkownikéw systemu, realizowa-
nych w krétkim czasie, i malo kosztownych na etapie reali-
zacji i eksploatacji. Za nieodlaczny element procesu decy-
zyjnego uznano takze analizowanie mozliwych opcji roz-
wiazania problemu, wlacznie z konfrontowaniem rozwiaza-
nia inwestycyjnego z bezinwestycyjnym i z rzetelnym wa-
zeniem spodziewanych korzysci kosztow.

W Polsce tymczasem podejmowanie dziatad innych
niz inwestycyjne odbywa sie bardzo niechetnie, a jesli
juz to w spos6b mato konsekwentny. Przyklady mozna
mnozy¢. Platne parkowanie tam, gdzie obowiazuje, jest
wykorzystywane bardziej jako zrédto dochodu samorzadéw
niz mechanizm ograniczania nate¢zenia ruchu i zniechecania
do dlugotrwatego postoju pojazdéw. Strefy platnego parko-
wania sg powiekszane z trudem, a czesto zbyt niskie stawki
oplat nie stuza regulacji popytu. Systemy zarzadzania ru-
chem, poza nielicznymi wyjatkami, wlasciwie nie funkcjo-
nuja. Stosowanie priorytetéw dla naziemnych srodkéw
transportu zbiorowego z obawy przed ograniczaniem prze-
pustowosci drég i skrzyzowan czesto pozostaja wylacznie
w sferze deklaracji. Ograniczanie dostgpu do wybranego
obszaru, pojedynczej ulicy jest odbierane jako zamach na
interesy zmotoryzowanych, a przeksztalcanie przestrzeni
ulicy polaczone z redukowaniem miejsc do parkowania jako
zamach na interesy okolicznych mieszkancéw. Ciagle nie
widaé przelomu w tworzeniu systeméw tras rowerowych,
ktérych rozwdéj nastepuje zbyt wolno i gléwnie poprzez bu-
dowe kosztownych $ciezek rowerowych, a rzadziej z zasto-
sowaniem najprostszych srodkéw (pasy dla roweréw na
jezdni). Piesi dostaja do dyspozycji niechciane resztki syste-
mu transportowego w postaci waskich i zniszczonych chod-
nikéw, kladek, przejs¢ podziemnych i niebezpiecznych
przejsé przez jezdnie. Praktycznie nie wiaze si¢ organizacji
systemu transportowego z planowanym dzialaniem doty-
czacym zagospodarowania przestrzennego (stymulowanie
zabudowy).

Warto pamigtad, ze pojedyncze, izolowane rozwiazania sa
matlo skuteczne. Tak jest tez w przypadku duzych (i kosztow-
nych) inwestycji, ktére zwykle dotycza niewielkiego obszaru
lub pojedynczego korytarza transportowego, a tym samym
nie maja zwiazku z ogdlem uzytkownikéw systemu. Istotne
znaczenie powinno by¢ przypisywane tym rozwigzaniom,
ktére wplywajg na zmiane zachowan komunikacyjnych wiek-
szosci i zachecaja do ,,porzucenia” samochodu na rzecz innych
form podrézowania. Mozliwosci w tym wzgledzie jest wiele.
Ich wykorzystanie wymaga jednak odwagi projektantéow
w proponowaniu dziatai i odwagi decydentéw w podejmo-
waniu decyzji. Nie jest to zadanie proste. Czesto wiaze si¢
z koniecznoscia przelamywania oporu spoleczefistwa, ktére
mimo wszystko ciagle jest bardzo stabo przygotowane do
ograniczania roli samochodu w miastach i wprowadzania roz-
wiazad innowacyjnych. Istnieje obawa, ze ta sytuacja nie
zmieni si¢ jeszcze dlugo. Poswigcamy malo uwagi kwestiom
zwigzanym z edukacja transportowa, szczeg6lnie dzieci i mlo-
dziezy — obecnych i przyszlych uzytkownikéw systemu.
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Jakie priorytety?

Wdrazanie strategii transportowej gléwnie poprzez rozwdj
infrastruktury, ze wzgledu na skale planowanych i ciagle
jeszcze nie zrealizowanych zadan, bedzie pociagal za soba
wydatkowanie srodkéw finansowych znacznie wigkszych niz
te, ktore byly przeznaczane na ten cel w ostatnich latach.
Nalezy liczy¢ si¢ z tym, ze bedzie to wysitek ogromny, nawet
biorac pod uwage uzyskiwane dofinansowanie ze srodkéw
UE lub mozliwosci tkwiace w innych mechanizmach, np.
takich jak partnerstwo publiczno-prywatne. Skutkéw i efek-
téw realizacji wielkich inwestycji infrastrukturalnych mozna
oczekiwaé dopiero po latach budowy i wielu latach eksplo-
atacji. To oznacza, ze oprécz prowadzenia dzialad, kedrych
realizacja bedzie przynosila efekty dlugofalowe, powinnismy
wykorzystywaé wszelkie inne dostepne $rodki, tafdsze w za-
stosowaniu i przynoszace korzysci w krotszym czasie, dajac
nadzieje na szybsze i skuteczniejsze zmiany w sposobie funk-
cjonowania systemu transportowego i poprawe jakosci prze-
strzeni publicznych, zwlaszcza w obszarach $rédmiejskich.
Do najwazniejszych z nich nalezy zaliczy¢:

* stymulowanie koncentracji miejsc zamieszkania, pracy
i uslug w obszarach juz obstugiwanych transportem
zbiorowym oraz stymulowanie przemieszania funkcji
(mieszkaniowych, pracy, ustug, rekreacji) w celu ogra-
niczenia potrzeb podrézowania na wieksze odleglosci;

* podnoszenie atrakcyjnosci TZ poprzez konsekwentne
i bezkompromisowe stosowanie priorytetéw w ruchu
ulicznym (wydzielone pasy, priorytety w sygnalizacji
$wietlnej), usprawnianie i tworzenie weztéw przesiad-
kowych ulatwiajacych korzystanie z transportu zbio-
rowego i umozliwiajacych zmiany w marszrutyzacji
linii, podnoszace efektywnos$¢ systemu, budowe ta-
nich parkingéw typu P+R, B+R, K+R;

* stosowanie §rodkéw fiskalnych w celu wplywania na
zachowania komunikacyjne (wprowadzanie/rozsze-
rzaniestrefzoplatamizaparkowanie, regulowanieir6z-
nicowanie stawek optat w zaleznoéci od popytu, we-
ryfikacja ulg dla mieszkaicéw za parkowanie
w strefach platnych, rozpoczecie dyskusji nad mozli-
woscia wprowadzenia oplat za wjazd do obszaru);

* porzadkowanie polityki parkingowej (limitowanie
liczby dostepnych miejsc parkingowych, dopuszcza-
nie parkowania tylko w miejscach wyznaczonych, eli-
minowanie parkowania wzdluz ciagéw prowadzacych
intensywny ruch autobusowy i w obszarach inten-
sywnego ruchu pieszego, zastepowanie parkowania
uko$nego parkowaniem réwnoleglym);

® rozwijanie systemu transportu rowerowego (trasy ro-
werowe i parkingi);

® stworzenie systemu transportu pieszego (trasy piesze
z zapewniona wymagana szeroko$cia uzyteczna wol-
na od przeszkdd, bezpieczne i funkcjonalne przejscia
dla pieszych w poziomie terenu, standardy nawierzch-
ni, urzadzenia dla niepelnosprawnych itp.);

* dzialania edukacyjno-wychowawcze (programy edu-
kacji transportowej w szkolach, wspélpraca z zaklada-
mi pracy, indywidualne i zbiorowe plany mobilnosci);

* rozszerzenie zakresu stref z ograniczeniami penetracji
przez samochody osobowe (wprowadzenie ograniczefi
na wybranych ulicach, takze czasowych ze zréznico-
waniem na dni tygodnia i pory doby);

* zarzadzanie ruchem z elementami systeméw infor-
macji dla podréznych przekazywanych przed rozpo-
czeciem podrézy (w domu, w pracy) oraz na etapie
podrézy traktowane nie jako sterowanie ruchem na
skrzyzowaniach, ale jako sterowanie doplywami ru-
chu do poszczegblnych obszaréw miasta z reagowa-
niem na stany przecigzen i stany awaryjne;

* stanowcze zintensyfikowanie dzialan stuzb porzadko-
wych prowadzace do konsekwentnego eliminowania
zachowan niezgodnych z przepisami (parkowanie
niezgodne z przepisami, zachowania zagrazajace brd
i utrudniajace ruch pojazdéw transportu zbiorowego
ip.).

Zmiana zachowai komunikacyjnych

W miastach i w aglomeracjach obciazenie systemu transpor-
towego w godzinach ruchu szczytowego zalezy od podrézu-
jacych do i z pracy/szkoly. Na przyklad w Warszawie jest to
92,1% wszystkich podrézy odbywanych w godzinie szczy-
tu porannego. Decyzje o rozpoczeciu podrdzy i o sposobie
podrézowania sg podejmowane w spos6b dos¢ swobodny, ale
zuwzglednieniem réznych uwarunkowan (czasu podrézy, nie-
zawodnosci dotarcia do celu, kosztu, bezpieczefistwa, dostep-
nosci §rodka transportu, komfortu, wptywu na srodowisko).
Mozna zatem zaryzykowal stwierdzenie, ze powodzenie
realizacji strategii zréwnowazonego rozwoju w wickszym
stopniu bedzie zaleze¢ od umiejetnego wplywania na decyzje
uzytkownikow podejmowane przed rozpoczeciem podrdzy
niz od rozwoju infrastruktury!

Juz obecnie wplywamy na decyzje uzytkownikéw ko-
rzystajacych z systemu transportowego. Czynimy to np.
poprzez poprawianie oferty transportu zbiorowego czy
oplaty za parkowanie. Sg to jednak dziatania do$¢ pasywne,
skierowane do duzych i anonimowych grup oséb, bez szcze-
gbolowego rozpoznania indywidualnych potrzeb i oczeki-
wan. Tymczasem kluczowe wydaje sie dotarcie do $wiado-
mosci kazdego pojedynczego uzytkownika systemu trans-
portowego i przekonanie go do porzucenia dotychczaso-
wych przyzwyczajefi zwiazanych z korzystaniem z samo-
chodu. Oczekiwana zmiana decyzji moze dotyczyc¢:

e rezygnacji z odbywania podrézy,

e zmiany okresu, w ktérym bedzie wykonywana po-

dréz (poza szczytem),

e zmiany trasy przejazdu,

e zmiany Srodka transportu.

Z punktu widzenia zréwnowazonego rozwoju doprowa-
dzenie do zmiany zachowania komunikacyjnego powinno
oznaczal przekonanie uzytkownikéw, ze jest mozliwe od-
bywanie podrézy pieszo, rowerem, transportem zbioro-
wym, a nie samochodem i, ze bedzie to podrdz réwnie (a moze
nawet bardziej) komfortowa, bezpieczna, szybka, nieza-
wodna i ekonomiczna. Nalezy sie spodziewaé, ze coraz
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wiekszego znaczenia beda nabieraé takze argumenty zwia-
zane z podejmowaniem decyzji na rzecz zachowan prospo-
fecznych i proekologicznych.

Dotarcie do $wiadomosci uzytkownika (pojedynczego
lub zbiorowego) moze by¢ realizowane np. poprzez tworze-
nie planéw mobilnosci przedstawiajacych najkorzystniejsze
z punktu widzenia uzytkownika i spoleczeistwa mozliwo-
$ci odbywania podrézy, alternatywne w stosunku do samo-
chodu. Tworzenie planéw mobilnosci musi by¢ jednak
wsparte oferta atrakcyjnego (fatwo dostepnego, taniego,
komfortowego i bezpiecznego) systemu transportu zbioro-
wego oraz rownie dobra oferta w zakresie sieci drég i par-
kingéw rowerowych. Skutecznos$¢ planéw mobilnosci zale-
zy niewatpliwe od:

e wlasciwego rozpoznania poszczegélnych grup uzyt-

kownikéw systemu transportowego, ich potrzeb
i oczekiwan;

e zrozumienia uwarunkowan majacych wplyw na po-
dejmowane decyzje o odbywaniu podrézy i o wyborze
srodka transportu;

e umiejetnosci przekonania o korzysciach, jakie mozna
uzyskad po zastosowaniu si¢ do propozycji zawartych
w planie mobilnosci.

Osiagniecie wplywu planéw mobilnosci na funkcjono-
wanie systemu transportowego (np. poprzez zlagodzenie
probleméw komunikacyjnych w okresach ruchu szczyto-
wego) wymaga jednak podejscia systemowego i dotarcia do
mozliwe duzej liczby uzytkownikéw.

Zagrozenia

Doswiadczenia ostatnich kilku lat pokazuja, ze pomimo
dostepu do $rodkéw Unii Europejskiej sa niewielkie szanse
na szybki rozwoj infrastruktury drogowej i transportu zbio-
rowego. Tymczasem skala potrzeb uzytkownikéw systemu
transportowego jest tak duza, ze oczekiwanie na rozwig-
zanie probleméw komunikacyjnych do czasu zakoficzenia
programu inwestycyjnego byloby bledem. Szczegdlnie za-
grozone sa obszary srodmiejskie, gdzie nasilaja sie proble-
my zwiazane z pogarszaniem si¢ jakosci zycia. Nie ma tez
pewnosci, czy realizowane inwestycje (np. budowa tras
obwodowych) przyniosa oczekiwane rezultaty i ogranicza
presje ze strony zmotoryzowanych.

To musi sklania¢ do szukania rozwiazan zmieniajacych
spos6b funkcjonowania miast i ich obszaréw $rédmiejskich.
Zmiany te powinny dotyczy¢ zaréwno organizacji systemu
transportowego, jak i Swiadomosci oraz mentalnosci organi-
zatorow systemu (planistow, projektantéw, zarzadcow), poli-
tykdw i spoleczefistwa. Wazne jest dostrzezenie silnego, spo-
fecznego uzasadnienia dla zmiany dotychczasowego podej-
$cia oraz wyrobienie w$réd organizatordéw transportu (i poli-
tykow) przeswiadczenia, ze poprzez podejmowane dzialania
mozna zmieniaé otoczenie, wplywaé na zachowania innych
i przeksztalcaé miasta na bardziej przyjazne do zamieszkania
i podrézowania, przy zachowaniu ich gospodarczej konku-
rencyjnosci. Wystepuje jednak szereg zagrozen utrudniaja-
cych zmiane podejscia. Najwazniejsze z nich to:
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* koncentrowanie sic uwagi politykéw (gtéwnie w okre-
sie wyborczym) na najwiekszych przedsiewzieciach,
a w konsekwencji brak zrozumienia dla rangi prost-
szych dzialan skierowanych na zmiane zachowan
uzytkownikéw systemu transportowego;

* zmiany zachodzace w zagospodarowaniu przestrzen-
nym, ktére wywoluja efekt ,eksplozji miasta” rozu-
mianej jako rozproszenie zabudowy poza zwartym
obszarem urbanizacji i brak mechanizméw przeciw-
dziatania temu zjawisku w postaci stymulacji zago-
spodarowania, ktéra powinna by¢ narzucana przez
samorzady (np. problem inwestycji deweloperéw
w obszarach nieobstugiwanych lub stabo obstugiwa-
nych transportem zbiorowym);

® obawa przed stosowaniem $rodkéw o charakterze re-
strykcyjnym (wprowadzanie oplat za parkowanie, roz-
szerzanie dotychczasowej strefy platnego parkowania,
podwyzszanie stawek oplat, podwyzszanie oplat abona-
mentowych za parkowane, oplaty za wjazd do obszaru);

* uleganie modzie ograniczania liczby zatrudnianych
urzednikéw-specjalistéw (filozofia ,,nadmiaru niepotrzeb-
nych urzednikéw”) prowadzacej do przydzielania pra-
cownikom nadmiaru obowiazkéw i utrudniajacej two-
rzenie zespoléw zajmujacych si¢ rozwiazywaniem prob-
leméw, podejmowaniem dziala innowacyjnych itp.;

* brak programéw edukacyjno-wychowawczych dzieci
i mlodziezy pozwalajacych na przygotowanie do zro-
zumienia systemu transportowego i ksztaltowanie
spolecznych zachowan w tym systemie;

* niewielkie zainteresowanie wykonywaniem projektéw
pilotowych, prac badawczo-eksperymentalnych, skut-
kujacych zbieraniem doswiadczen i tworzeniem reko-
mendacji do wdrazania rozwiazan innowacyjnych;

* niewystarczajgce rozpoznanie zachowani, potrzeb
i oczekiwan uzytkownikéw, utrudniajace rekomen-
dowanie niezbednych dziatas;

* brak stabilnych Zrédel finansowania dla dzialan nieuje-
tych w wieloletnich planach inwestycyjnych (np. budze-
téw przeznaczanych na rozwdj infrastruktury rowero-
wej, tworzenie planéw mobilnosci, badania zachowan
komunikacyjnych, zmiany w organizacji ruchu wpro-
wadzajace priorytet dla transportu zbiorowego).

Podsumowanie
Nie ulega watpliwosci, ze problemy komunikacyjne wy-
razajace sie m.in. zatloczeniem drég i deficytem miejsc
parkingowych sa skutkiem wystepowania nierdwnowa-
gi pomiedzy podaza systemu transportowego a popytem.
Analizujac ten problem z punktu widzenia popytu, rysuje
si¢ gléwnie obraz pojazdéw, ktdre ze sobg konkurujg o wolne
miejsce na drodze i na miejscach parkingowych. Wéwczas
poszukiwane sa rozwiazania powigkszajace przepustowosé
systemu. Jednak obecnos¢ pojazdéw w systemie jest kazdo-
razowo wynikiem indywidualnych decyzji uzytkownikéw:
kiedy jecha¢, w jaki sposéb odbywaé podréz, a nawet czy
w ogoéle zdecydowacd si¢ na odbywanie podrézy.
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