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Nowa kultura mobilnosci
— istota i ujecie definicyjne!

Streszczenie. Kultura to istotny element kazdego spoleczefistwa,
stanowi caloksztalt materialnych i niematerialnych wartosci, be-
dacych wytworami ludzkiej dzialalnosci oraz wyuczonych i uzna-
wanych spolecznie zachowar, réwniez transportowych. Jak kazda
kultura, réwniez spolecznie uznawana kultura mobilnosci bedzie
wspiera¢ lub wyhamowywaé rozwéj spoleczno-gospodarczy. W arty-
kule przedstawiono znaczenie pojecia kultury mobilnosci, w szcze-
gblnosci ewoluujacej do nowej kultury mobilno$ci oraz jej znacze-
nia w zyciu spoleczno-gospodarczym o$rodkéw zurbanizowanych.
Zilustrowano réwniez zapisy europejskiej polityki transportowej
w zakresie zrdwnowazonej mobilno$ci w miastach.

Stowa kluczowe: nowa kultura mobilnosci, zréwnowazona mobil-

nos¢é, kultura samochodowa, zachowania transportowe

Wprowadzenie

W obliczu rosnacej urbanizacji i zwigzanego z nia wzrostu
przemieszczeni w mieScie coraz czestszym problemem wsp6t-
czesnych miast jest rosnaca kongestia i jej pochodne takie jak:
zanieczyszczenie powietrza, halas, degradacja przestrzenna
miasta, wzrost liczby wypadkéw drogowych oraz rosngce stra-
ty czasu. W szerszym ujeciu permanentna kongestia drogowa
wplynie na spadek atrakcyjnosci i konkurencyjnosci obszaréw
zurbanizowanych, co moze przelozy(¢ sie na spadek naplywaja-
cych inwestycji, wyludnianie sie poszczegdlnych czesci miast,
wzrost bezrobocia, spadek wplywéw budzetowych — jednym
slowem: wyhamuje wzrost spoleczno-gospodarczy.

Ze wzgledu na bezposrednie, ale rowniez posrednie nega-
tywne skutki niekontrolowanego rozwoju transportu indywi-
dualnego, zrodzila sie koniecznos¢ takiego zaspokajania po-
trzeb przewozowych w miastach, aby minimalizowaé nega-
tywne skutki rosnacej ruchliwosci zwiazanej z transportem
indywidualnym. Odpowiedzig na rosnaca kongestie w mia-
stach i wszystkie towarzyszace jej procesy ma by¢ ksztaltowa-
nie takich zachowan transportowych, ktére zaspokoja istnie-
jace potrzeby transportowe przy rownoczesnym zapewnieniu
ochrony srodowiska, réwnosci spolecznej i efektywnosci eko-
nomicznej. Tylko réwnoczesna realizacja wszystkich wyzej
wymienionych aspektéw przyczynié sie moze do rozwoju spo-
leczno-gospodarczego obszaréw zurbanizowanych. W litera-
turze przedmiotu proces ten okresla sic mianem nowej kultu-
ry mobilnosci lub zréwnowazonej mobilnosci.

Pojecie ,kultura” w literaturze przedmiotu

W literaturze przedmiotu spotkac sie mozna z réznymi defi-
nicjami pojecia , kultury mobilno$ci w miastach”. Samo roz-
wazane pojecie sklada si¢ z dwéch zasadniczych skladowych,
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ktérych zadna z definicji nie zyskata powszechnego uznania
ze wzgledu na ich bardzo szerokie zastosowanie. Pierwsza ze
sktadowych — ,kultura”, wywodzi si¢ z jezyka lacinskiego
i oznacza wdrazanie w zycie i pielegnowanie tego, co cenne
dla czyjegos rozwoju lub przeksztalcanie zyciowego srodo-
wiska w celu nadania mu wartosci {1}. Zaleznie od tego,
kto i jakie wartosci wdraza badz pielegnuje, mozna méwié
na przyklad o kulturze duchowej (uksztaltowanej poprzez
religie, filozofie, sztuke czy magie), narodowej (uswiada-
mianie sobie i pielegnowanie warto$ci narodowych), poli-
tycznej (pielegnowanie wartosci i wzoréw zachowan doty-
czgcych wzajemnych stosunkéw wladzy i obywateli), fizycz-
nej (pielegnowanie tego, co cenne dla rozwoju fizycznego),
rolnej (pielegnowanie tego, co cenne dla rolnictwa) etc.
Przykladéw takich mozna mnozyé, w zaleznosci od tego,
jaka dziedzine zycia pojecie to opisuje.

Kultura w calo$ci tworzona jest przez cztowieka, to on
jest jej inicjatorem i odbiorca, uczniem i nauczycielem, to
on réwniez manipuluje nia, jako pewnym narzedziem w zy-
ciu zbiorowym {[2}. Kultura jest zatem przeciwiefistwem
tego wszystkiego, co biologiczne i przez czlowieka zastane,
czyli $rodowiska przyrodniczego. Poczatkowo kultura byla
przedmiotem badan antropologii i socjologii, ale nasycenie
tym terminem wielu dziedzin zycia spotecznego sprawito,
ze wkroczyla w tak rézne obszary jak ekonomia, polityka,
stosunki miedzynarodowe, organizacje i zarzadzanie oraz
wiele innych. W szczegdlnosci réznych zwiazkow kuleury
z ekonomig mozna upatrywaé na wielu plaszczyznach.
Mozna wyjs¢ od tego, iz sama ekonomia zostala uksztalto-
wana przez liczne szkoly mysli, ktére same w sobie stano-
wia odrebne kultury lub subkultury i prezentuja pewien
zespOt przekonan lub praktyk taczacych jej przedstawicieli.
Ponadto kultura ma znaczacy wplyw na preferencje nabyw-
cze uczestnikéw gospodarki oraz podejmowane przez nich
decyzje ekonomiczne, niezaleznie od tego, czy podejmuja je
na poziomie mikro- czy makroekonomicznym. Dla nurtu
tzw. Nowej Ekonomii Instytucjonalnej charakterystyczne
jest przekonanie, ze kazda jednostka, cho¢by dzialala naj-
bardziej racjonalnie, zawsze funkcjonuje w okreslonym $ro-
dowisku kulturowym — systemie instytucjonalnym, ksztal-
tujacym zardwno potrzeby, zachowania, jak i cele ludzkie-
go dzialania. Same natomiast instytucje nalezy rozumieé
jako zasady spoleczne zdefiniowane przez zbiorowosé dla
regulowania relacji miedzyludzkich, ktére moga przyjaé
zaréwno forme regut formalnych (normy prawne) oraz nie-
formalnych (wzorce zachowan, konwencje spoleczne, tra-
dycje). Reguly te — oparte na panujacej w danym obszarze
kulturze — wyznaczaja przestrzen dzialania, zapewniajac
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przewidywalno$¢ postepowania uczestnikéw rynku i ula-
twiajac im podejmowanie decyzji.

Analiza znaczenia pojecia , kultura” uzasadnia zalozenie,
ze funkcjonowanie gospodarki zalezne jest od tego, jakie
wartosci, normy moralne, postawy przedsiebiorczosci bedg
reprezentowane przez uczestnikow procesu gospodarowa-
nia. To one beda mialy wplyw na efekt koficowy decyzji
podejmowanych na obszarze zycia gospodarki, a wiec takze
na rozwdj gospodarczy. Jeszcze kilkadziesigt lat temu nie
bylo wcale tak oczywiste, przynajmniej dla wielu ekonomi-
stow, ze kultura moze mie¢ wplyw na rozwéj. Wplyw kul-
tury na rozwoj gospodarczy jak réwniez spoleczny zaczeto
badac i analizowa¢ chociazby ze wzgledu na wprowadzenie
do kanonu mysli ekonomicznej zasady zréwnowazonego
rozwoju. Przyjeta zasada oparta jest bowiem w takiej samej
mierze na ekonomii, jak i na kulturze, ktéra opisuje po pro-
stu pewne postawy i zachowania, dotyczace chociazby za-
chowania solidarnosci miedzypokoleniowej. Ta ostatnia nie
jest kategoria ekonomiczna, a kulturowa o znaczeniu eko-
nomicznym. Z tego tez wzgledu, coraz wyrazniejszy staje
si¢ trend, by nie pomija¢ wplywu kultury na procesy wa-
runkujace rozwdj i przemiany gospodarcze. Aby to czynid,
niezbedne jest odejscie od standardowego modelu rozwoju
skupionego na towarach na rzecz pluralistycznego modelu
skoncentrowanego na ludziach {3].

Z jednej strony, kazda kultura ma swoja historie, trwa,
zachowuje ciaglo$¢ i ulega dziedziczeniu, z drugiej — nie-
ustannie si¢ zmienia i ewaluuje. Kultura umozliwia réwniez
odréznienie od siebie wielu odmiennych wersji czynnosci
tego samego rodzaju, a wigc przypisanie ich réznym gru-
pom ludzi. Kultura uczy zatem rozrézniaé pomiedzy na
przyklad angielskimi i wloskimi zwrotami grzecznosciowymi,
sztuka flamandzka i indonezyjska, amerykanskim i japofiskim
sposobem zarzadzania, chifiskg a europejska praktyka me-
dyczng [4}, a w rozpatrywanym przypadku — pomiedzy pro-
ekologicznym, zréwnowazonym czy przemieszczania si¢
prosamochodowym sposobem.

Pojecie mobilnos§¢ w literaturze przedmiotu

Réwnie szerokie znaczenie co ,kultura” ma pojecie ,,mobil-
n0s$¢”. Pochodzi od tacifskiego stowa mobilis i najogdlniej
oznacza zdolno$¢ do poruszania, a zwlaszcza do szybkiego
przemieszczania si¢ — CzESto zamiennie uzywane jest z po-
jeciem ,ruchliwos¢”. Mobilno$¢ przybiera jednak szersze
znaczenie niz tylko fizyczng mozliwo$¢ przemieszczania sie
0s6b lub tadunkéw, gdyz moze byé réwniez rozumiana jako
zdolno$¢ do sprawnego, elastycznego dzialania. W tym
znaczeniu w wielu przypadkach zamiennie uzywa si¢ okre-
slei ,,operatywnos¢”, ,aktywno$¢”. Z tego punktu widze-
nia mozna spotkaé sie¢ miedzy innymi z ,,mobilnoscig za-
wodowa”, czyli gotowoscig pracownikdéw do zmiany pracy,
zawodu, doskonalenia i poszerzania swoich kwalifikacji za-
wodowych czy tez dostosowywania si¢ do ustawowych wy-
mog6w pracodawcy. Szeroki rozwéj nowoczesnych techno-
logii pozwalajacych na polaczenie réznych form aktywnosci
czlowieka bez konieczno$ci przestrzennego przemieszcza-
nia si¢ wplynal na pojawienie si¢ ,mobilnosci wirtualne;j”,
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okreslajacej tego typu umiejetnosci. Narzedzia shuzace re-
alizacji mobilnosci wirtualnej to np. telepraca, zakupy in-
ternetowe, telenauka, telebankowo$¢ itp. [5]. Poza wyzej
wymienionymi w literaturze przedmiotu pojawia si¢ takze
»mobilnos¢ spoleczna” rozumiana jako zmiana przez jed-
nostki lub grupy spoleczne ich miejsca w ukladzie pozycji
spolecznej: awans spoleczny lub degradacje spoleczna [6}].
W szerszym znaczeniu tego pojecia znajduje si¢ réwniez
»mobilno$¢ przestrzenna”, obejmujaca migracje i cyrkula-
gje, czyli fizyczne przemieszczenia ludzi, jakim towarzyszy
transfer z jednej przestrzeni spotecznej do innej. Z mobilno-
$cig przestrzenna czesto powiazana jest mobilno$¢ zawodo-
wa, gdyz sklonnos¢ i zdolnos¢ do mobilnosci przestrzenne;j
jest waznym czynnikiem dostosowania podazy pracy do
popytu na prace zglaszanego przez przedsiebiorstwa [7].

Z punktu widzenia podrdézy miejskich istotna jest mo-
bilnos¢ rozumiana jako ruchliwo$é, zaréwno ta rzeczywista
(realna), mierzona wielkoscig wykonanych przemieszczen,
jak réwniez potencjalna, mozliwa do wykonania. Mobilnos¢
potencjalna jest tym wyzsza, im wiecej celéw mozliwych
jest do osiagniecia w okreslonym czasie, a im wiccej celéw
zostanie faktycznie osiagnietych, tym wyzsza jest mobil-
no$¢ realna {81.

W terminologii transportowej ,,mobilnos¢” rozumiana
jest jako sklonno$¢ do zmiany miejsca przebywania, Scisle
zwigzana z pokonywaniem przestrzeni. Takg forme mobil-
nosci realizuje sie w formie réznego rodzaju transportu
(drogowego, kolejowego, lotniczego itp.), przy wykorzy-
staniu szerokiej gamy $rodkéw, w odpowiedzi na powstaja-
ce i zmieniajace si¢ potrzeby w tym zakresie {9}. Nalezy
jednak podkresli¢, ze mobilno$¢ nie jest synonimem trans-
portu, ktéry w najbardziej ogélnym ujeciu oznacza prze-
mieszczanie si¢ $rodkami lokomocji. Mobilno$¢ natomiast
to mozliwo$¢ dotarcia do wszystkich mozliwych miejsc,
w ktérych czlowiek chce sie znalezé {10}, ale takze mozli-
wos¢ podjecia przez podréznego decyzji o czasie i celu po-
drézy w oparciu o informacje pozwalajace na optymalizacje
podrozy.

Wedlug J. Szoltyska mobilnosé to ,,wszelkie przemiesz-
czenia — te codzienne, rutynowe i te o wieckszym znaczeniu
dla reorganizacji zycia osobistego” [11}. Tak rozumiana
mobilnos¢ jest elementem funkcjonowania ludzkosci od za-
rania dziejéw. Podrézowanie bowiem uwaza si¢ za niezbed-
ny element zycia rodzinnego, wypoczynku i przyjazni,
a takze pracy i bezpieczedstwa [12]. W stosunku do tych
i innych czynnosci, wynikajacych z zaspokajania potrzeb
pierwotnych, przemieszczanie ma charakter shuzebny.
Warto zwrécié uwage, iz J. Szoltysek nie stawia znaku réw-
nosci pomiedzy mobilnoscia a ruchliwoscia. Uwaza, ze ru-
chliwos¢ jest pewna forma mobilnosci przejawiajaca si¢
w realizacji podrézy, tymczasem mobilnosé, to réwniez stan
umystu, ktdrego potencjal sprawia, ze mozna podrézowad
w czasie i przestrzeni {11].

Jak podkreslaja A. Rudnicki i W. Starowicz, mobilno$¢
to ,mozliwos$¢ swobodnego przemieszczania si¢ do réznych,
dowolnie wybranych miejsc” {13}. Gwarantujac swobodny
przeplyw ludzi i débr, umozliwia sic m.in. dokonywanie
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szerokiego wyboru miejsca pracy czy zamieszkania, konty-
nuowania badz uzupelniania wyksztalcenia na réznych po-
ziomach, urozmaicanie spedzania wolnego czasu, dostep do
wickszego wyboru débr konsumpcyjnych, co tym samym
stymuluje wzrost gospodarczy.

0d kultury samochodowej do nowej kultury mobilnosci
Uwzgledniajac powyzsze, ze kultura oznacza calo$cio-
wy sposéb zycia charakterystyczny dla danej zbiorowosci,
a mobilnos¢ oznacza mozliwosé swobodnego przemieszcza-
nia si¢, to kulture mobilno$ci w miastach zdefiniowaé moz-
na w najprostszym ujeciu jako sposéb przemieszczania si¢
ludnosci miejskiej umozliwiajacy swobodne pokonywanie
przestrzeni, czyli w zaden sposéb nieograniczone, wynika-
jace z wyboru najkorzystniejszych z punktu widzenia po-
dréznego Srodkéw transportu, czasu podrézy czy tez trasy.

Zdecydowanie w takg kulture mobilnosci wpisuje sie
kultura samochodowa. Moment pojawienia sie samocho-
déw umozliwiajacych dotarcie do réznych, wczesniej nie-
osiagalnych miejsc byl punktem zwrotnym w zwickszeniu
mobilnosci. Samochéd, oprécz mozliwosci swobodnego
przemieszczania sie, dawal poczucie wolnosci, czesto stawal
sic rowniez symbolem sukcesu. Dzigki swej elastycznosci,
mozna bylo podrézowaé w krotkim czasie, w dowolnym
momencie, w kazdym kierunku, tworzac mozliwe do prze-
bycia trasy pomiedzy prawie wszystkimi zrodtami i celami
podrézy {12}. Z biegiem czasu okazalo si¢ jednak, ze , wie-
cej wolnosci oznacza mniejszy wybér, poniewaz — jak sie
wydaje — samochody réwnoczesnie tworza dokladnie te
same problemy, ktérych przezwyciezenie obiecuja” [14}.
Zwiekszajaca sie dostepnos¢ samochodu zaczela wplywad
na wzrost mobilnosci ludnosci i coraz bardziej wydhuzad
$ciezki podrézy, generujac tym samym kongestie i czasowe
niepewnosci. Dodatkowo rozwdj kultury samochodowej
zaczgl wplywaé negatywnie na $rodowisko naturalne.
Niekontrolowany rozwdj transportu indywidualnego skut-
kuje bowiem zanieczyszczeniem powietrza, generowaniem
hatasu, pochlania ogromne ilosci energii, a wzrost nakla-
déw inwestycyjnych w te strefe nie poprawia wcale pozio-
mu jako$ci $wiadczonych ustug. W obliczu negatywnych
zmian wywolanych gwaltownym wzrostem motoryzacji na
poczatku XXI wieku powstata idea ograniczania mobilno-
$ci (decoupling). Szybko jednak uznano, ze problemem nie
jest mobilno$¢ sama w sobie, ale sposéb zaspokojenia po-
trzeby przemieszczania si¢ [15]. Efektem zmiany podejscia
jest ogdlnoswiatowa tendencja do zmian zachowan trans-
portowych w kierunku nie swobodnego, lecz odpowiedzial-
nego korzystania z samochodu. W mysl tej zasady zmoto-
ryzowani powinni wykaza¢ gotowo$¢ do rezygnacji z uzycia
samochodu, w przypadku gdy istnieje alternatywa odbycia
zaplanowanej podrézy innymi Srodkami transportu. Ta
zmiana sposobu przemieszczania sie¢ w literaturze przed-
miotu okreslona zostala mianem nowej kultury mobilnosci
lub tez zréwnowazonej mobilnosci w miastach.

Pojecie ,,nowej kultury mobilnosci” w literaturze przed-
miotu definiowane jest réznorodnie: R. Janecki i S. Krawiec
definiuja jako réwnowazenie dwoch elementéw: rozwoju

gospodarczego miast i stopnia zewnetrznej i wewnetrznej
dostepnosci ich obszaréw {5]. Réwnowazenie to ma zostaé
osiggniete poprzez optymalizacje wykorzystania réznych
srodkéw transportu oraz tworzenie powigzan pomiedzy
réznymi formami przemieszczania si¢ (pociag, tramwaj,
metro, autobus, takséwka, samochdd, motocykl, rower,
chodzenie pieszo). Przez ,nowa kulture mobilnosci” okre-
$li¢ mozna réwniez taki sposéb przemieszczania sig, ktory
nie powoduje zawlaszczania materialéw, energii i przestrze-
ni naleznych nastepnym pokoleniom i nie zagraza zdrowiu
spoleczefistw ani ekosystemom [16}. Natomiast wedlug
zapisow Polityki Transportowej Padstwa na lata 2006—
2025, nowa kultura mobilno$ci to postawy mieszkancéw
miast sklaniajace do ruchu pieszego oraz korzystania z ro-
werdw i transportu publicznego oraz postawy odpowie-
dzialnego, samoograniczajacego si¢ korzystania z samocho-
du osobowego {171

Wedlug S. Zamkowskiej ,zréwnowazona mobilnosé
w miastach” powinna stuzy¢ zaspokajaniu potrzeb przewo-
zowych wszystkich grup ludnosci poprzez racjonalny udzial
w podrézach réznych srodkéw transportu w poszczegdlnych
obszarach miasta, pozwalajacy zminimalizowa¢ skutki eko-
logiczne {18}. B. Tundys przez zréwnowazona mobilnosé
okreslita natomiast takie planowanie i realizowanie potrzeb
transportowych, ktére z jednej strony poprawia dostepnosé
do infrastruktury i Srodkéw transportu, wskazujac na spo-
feczne zadowolenie i uatrakcyjnienie miejskiego stylu zycia,
a z drugiej — przyczynia sie do sprawniejszej realizacji prio-
rytetowych zadad przy wykorzystaniu ekologicznych $rod-
kéw transportu oraz do rozwoju regionéw {191

Bardzo szeroko i wyczerpujaco pojecie ,,zrdéwnowazone;j
mobilnosci” okreslit A. Rudnicki jako tak uksztaltowany
poprzez strukture przestrzenna i transportowa sposob po-
drézowania, ze transport indywidualny nie degraduje
transportu publicznego oraz niezmotoryzowanego, dtugosé
trasy podrézy ulega racjonalizacji, a system transportu
funkcjonuje w sposéb utrzymujacy harmonie ze $rodowi-
skiem naturalnym i cywilizacyjnym, w tym kulturowym.
Cel, jaki powinien zostac osiagniety to m.in. poprawa wize-
runku miasta i tadu przestrzennego, kreowanie dobrej ja-
kosci przestrzeni publicznej, mniejsze zrdznicowanie w roz-
woju i jakoSci zycia poszczegdlnych obszaréw miasta {20}.

We wszystkich przedstawionych powyzej definicjach
nowej kultury mobilnosci istotna role nadal odgrywa moz-
liwo$¢ wyboru najkorzystniejszego sposobu przemieszcza-
nia sie, z ta roznica, ze nie tylko z punktu widzenia samego
podréznego, ale réwniez — albo przede wszystkim — z punk-
tu widzenia calego otoczenia, w tym drugiego czlowieka,
srodowiska naturalnego, a takze przyszlych pokoleni. A za-
tem, skoro kulture mobilnosci w miastach okreslono jako
sposéb przemieszczania si¢ ich mieszkadcow, umozliwiajacy
swobodne pokonywanie przestrzeni, to zmiana kultury
mobilnosci w miastach powinna oznaczaé odpowiedzialny
sposéb przemieszczania sie ich mieszkaricow, pozwalajacy
na pokonywanie przestrzeni przy rownoczesnym utrzyma-
niu harmonii z otoczeniem — $rodowiskiem naturalnym
i cywilizacyjnym [21}.
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Z potrzeby ksztaltowania wlasciwych kierunkéw zmian
w kulturze mobilno$ci w miastach zrodzita si¢ nowa strate-
gia zarzadzania, zwana zarzadzaniem mobilnoscig (z ang.
Mobility Management — MM), zarzadzaniem zapotrzebowa-
niem na transport (z ang. Transportation Demand Management
— TDM) lub tez zarzadzaniem zachowaniami transporto-
wymi. Wedlug European Platform on Mobility Management
zarzadzanie mobilnoscig to koncepcja promowania zréw-
nowazonego transportu oraz zarzadzania zapotrzebowa-
niem na korzystanie z samochodéw poprzez zmiane postaw
i zachowan podréznych {22}. Celem poprawnego zarzadza-
nia mobilnoscig jest wprowadzanie Srodkéw stuzacych re-
alizacji tylko niezbednego transportu 0séb i towardéw przy
jednoczesnym obnizeniu niekorzystnego wplywu na $rodo-
wisko naturalne i obnizeniu obciazenia ekonomicznego.
Skuteczne zarzadzanie mobilnoscia powinno skutkowad
wytworzeniem takich warunkéw techniczno-organizacyj-
nych, aby mieszkaicy miast w sposéb naturalny wybierali
ekologiczne srodki transportu. Dla realizacji tak postawio-
nego celu wprowadzono szeroki wachlarz metod, przy
czym w literaturze przedmiotu spotkaé¢ mozna si¢ z dwoma
podejsciami do ich wykorzystania w strategii zarzadzania
mobilnoscig. Jedno z podejsé zarzadzanie mobilnoscia opie-
ra si¢ na stosowaniu wylacznie instrumentdw, ktére czesto
bazuja na wykorzystaniu informacji, organizacji i koordy-
nacji oraz dzialaniach promocyjnych {23}. Nazywane $rod-
kami ,,mickkimi” najczesciej maja za zadanie poprawe sku-
tecznosci Srodkéw ,twardych” stosowanych np. w trans-
porcie miejskim (takich jak nowe linie tramwajowe, drogi
lub $ciezki rowerowe). Tego typu $rodki maja zasadniczg
przewage nad §rodkami ,twardymi”, a mianowicie nie wy-
magaja wielkich inwestycji finansowych, a jednoczesnie
utrzymuja wysoki wskaznik korzysci do poniesionych kosz-
téw [24}. Koncepcja taka wydaje sie bardzo ekonomicz-
nym sposobem promowania zréwnowazonej mobilnosci,
ale z punktu widzenia wielu innych autoréw niewystarcza-
jaca: instrumenty ,miekkie” odgrywaja duza role w zarza-
dzaniu zachowaniami transportowymi, ktére moze przy-
nies¢ jednak zamierzone efekty przy wykorzystaniu ich
wraz z szerokim wachlarzem tzw. instrumentéw twardych
(finansowych, inwestycyjnych, planistycznych itp.) [25].

Nowa kultura mobilno$ci w polityce transportowej

Unii Europejskiej

Oprécz Mobility Management H. Rogall zdefiniowal réwniez
pojecie zréwnowazonej polityki transportu. Wedlug niego,
jest to taka polityka, ktéra zaspokaja ludzkie potrzeby mo-
bilnosci za stosowna cene i nie przekracza granic natury,
czyli nie narusza regul zarzadzania ekonomii zréwnowazo-
nego rozwoju {26}. Tego typu polityke juz od kilkudzie-
sicciu lat Unia Europejska probuje promowac i aktywnie
realizowad. Jedno z pierwszych zapiséw zwracajacych uwa-
ge na konieczno$é utrzymania wzrostu mobilnosci przy
jednoczesnym ograniczeniu podazy transportu indywidu-
alnego mozna odnalezé w ogloszonej w 1990 r. Zielonej
Ksiedze o Srodowisku Miejskim [27]. Juz wéwczas pod-
kreslano potrzebe wplywania na wybér srodkéw transportu

6

w miastach poprzez promowanie transportu publicznego.
W duzym stopniu akcentowano konieczno$¢ tworzenia
dlugookresowych miejskich planéw transportowych, ktére
uwzglednialyby wszystkie mozliwe formy podrézowania,
jak réwniez byly wspélzalezne m.in. z planowaniem prze-
strzennym i ograniczeniami $rodowiskowymi. Jako sposéb
na zmniejszenie kongestii w miastach wskazane zostaly
zupelnie inne narzedzia niz budowa nowych drég, ktére
de facto wplywaja na zwiekszenie ruchu miejskiego {15}.
Istotng konkluzjg byla rekomendacja, by przydzial $rod-
kéw z funduszy strukturalnych uwarunkowany byl tym,
czy miasto stosuje instrumenty polityki zréwnowazonego
rozwoju transportu w miastach.

Pojecie ,zréwnowazonej mobilnosci” po raz pierwszy
w dokumentach unijnych pojawilo si¢c natomiast w 1992 r.,
kiedy to zostala opublikowana Zielona Ksigga o Wplywie
Transportu na Srodowisko {28]. Wedhug autoréw dokumen-
tu mobilnos¢ zréwnowazona dotyczy takiej mobilnosci lub
ruchu komunikacyjnego, ktéry pozwala za pomoca trans-
portu zrealizowa¢ istotne ekonomiczne, spoleczne i ekolo-
giczne funkcje. Celem 6wczesnego projektu bylo przede
wszystkim zainicjowanie publicznej debaty na temat nega-
tywnego oddzialywania transportu na srodowisko, w wyniku
ktérej miataby powstal strategia shuzaca zréwnowazonej
mobilnosci.

W 1995 roku Komisja Europejska opublikowata kolejna
Zielong Ksiege, ktorej tres¢ Scisle zwiazana jest z dziataniami
na rzecz zrobwnowazonej mobilnosci. Zatytulowana zostala:
Sie¢ obywatelska. Wykorzystanie potencjatu transportu pu-
blicznego w Europie [29]. Zaprezentowano w niej przyklady
dziatani stuzacych zwickszeniu dostepnosci i uzytecznosci
transportu publicznego, a tym samym zwickszeniu jego
udzialu w podziale zadan przewozowych, zmniejszeniu kon-
gestii i negatywnego wplywu na srodowisko, a takze zaspo-
kojeniu potrzeb jego uzytkownikéw, szczeg6lnie tych niedy-
sponujacych prywatnymi samochodami. We wspomnianej
Zielonej Ksiedze wiele uwagi poswiecono zwickszeniu zna-
czenia publicznego transportu miejskiego poprzez miedzy
innymi poprawe jakosci §wiadczonych ustug przewozowych
w zakresie takich cech jakosci jak: dostepnos¢ systemu, tary-
fa biletowa, bezpieczeristwo, uzyteczno$¢ podrédzy oraz wplyw
na Srodowisko. Podkreslono réwniez znaczenie skutecznej
integracji transportu indywidualnego i publicznego, wlacza-
jac podréze piesze i rowerowe, poprzez budowe odpowied-
niej infrastruktury (np. wielomodalne terminale, obiekty
typu Park & Ride) i nowoczesne systemy informacji oraz za-
rzadzania ruchem. Zwrécono uwage takze na lepsza koordy-
nacje podsysteméw takich jak tramwaj, autobus, kolej, me-
tro zaréwno w obszarze infrastruktury, zarzgdzania i infor-
magji (punkty przesiadkowe, zintegrowana taryfa biletowa,
zintegrowane rozklady jazdy, priorytety dla transportu pu-
blicznego takie jak wydzielone pasy ruchu, uprzywilejowana
sygnalizacja Swietlna).

Kolejny dokument, w ktérym zawarte zostaly tresci
zwiazane z mobilno$cia w miastach, pojawil sic w 2001
roku — byla to Biala Ksiega: Europejska polityka transpor-
towa na rok 2010: czas na decyzje {30}. Zajmowala si¢ ona
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wyznaczeniem gléwnych priorytetéw w ksztattowaniu ca-
fego systemu transportowego Europy, ale w jednym z roz-
dzialéw, Racjonalizacia transportu miejskiego, odniosta si¢ do
problematyki zwiazanej z mobilnoscia w miastach. Komisja
Europejska zwrécita uwage na spadek jakosci zycia miesz-
kadcéw obszaréw miejskich uwarunkowany uciazliwym
przemieszczaniem si¢, wynikajacym z gwaltownego wzro-
stu ruchu samochodowego. Jednym z zasadniczych proble-
moéw rosnacego zatloczenia w miastach jest bowiem brak
zintegrowanego podejscia do ksztaltowania polityk miej-
skich i transportowych. Ponadto w dokumencie zwrécono
uwage na niski stopient konkurencyjnosci transportu pu-
blicznego szczegblnie w odniesieniu do czasu podrézy, do-
stepnosci oraz bezpieczeistwa, a jednoczesnie podkreslono
znaczaca jego przewage nad transportem samochodowym
w mniejszym wplywie na zanieczyszczenie srodowiska, ha-
tas i liczbe wypadkéw z udzialem pieszych.

Po rozszerzeniu Unii Europejskiej w 2004 roku podej-
mowana w artykule problematyka jeszcze bardziej zyska-
fa na znaczeniu. Pomimo iz w miastach krajéw nowo
przyjetych udzial transportu publicznego w przewozach
byl wiekszy niz w miastach krajéw ,starej 15”7, nie wyni-
kat on jednak ze swiadomosci potrzeby zréwnowazonego
podrézowania, a gléwnie z niedoinwestowania systemu
drogowego i wyzszych kosztéw uzytkowania samocho-
déw osobowych. Wstapienie do UE dalo natomiast nowe
mozliwosci finansowania infrastrukcury drogowej, co wo-
bec zapdznienia wickszosci sieci transportu publicznego
w miastach i braku monitorowania zachowan transporto-
wych ich mieszkadcéw przyczynia sie do dalszego wzro-
stu udzialu transportu indywidualnego w podrézach
miejskich wraz ze wszystkimi negatywnymi tego skutka-
mi. W odpowiedzi na rosnace wyzej wymienione proble-
my w 2005 roku przeprowadzono szeroko zakrojone kon-
sultacje na temat polityki transportowej Unii Europejskie;.
Ich wynikiem byl ogloszony w 2006 roku komunikat:
Utrzymaé Europe w ruchu — zréwnowazona mobilno$é
dla naszego kontynentu {31}, ktéry stanowil przeglad ce-
16w i srodkéw polityki transportowej UE, okreslonych
w Bialej Ksiedze z 2001 r. — réwniez tych realizowanych
w obszarach miejskich.

Przeprowadzone konsultacje potwierdzily potrzebe
stworzenia szerszego wachlarza narzedzi polityki transpor-
towej obejmujacego zaréwno prawodawstwo europejskie,
instrumenty ekonomiczne, instrumenty opiniotworcze, in-
tegracje technologiczna oraz wzmocniong wspélprace
w poszukiwaniu sposobéw na zwiekszenie mobilnosci przy
réwnoczesnym zmniejszeniu zatloczenia, liczby wypadkéw
i poziomu zanieczyszczenia w miastach. Decydujaca role
w tym zakresie odegra¢ mialyby jednak same miasta, nato-
miast Unia Europejska moglaby wspieraé nowe badania
oraz wymiane sprawdzonych juz rozwigzan w zakresie m.in.
urbanistyki, infrastruktury transportowej, ustalaniu norm,
zarzadzania zatloczeniem i ruchem, publicznych ustug
transportowych, oplat za korzystanie z infrastruktury, bez-
pieczefistwa czy tez ochrony oraz wsp6lpracy z okolicznymi
regionami.

Ponadto w zakresie zréwnowazonej mobilno$ci w mia-
stach komisja okreslita w dokumencie dziatanie polegajace
na opublikowaniu kolejnej Zielonej Ksiegi zatytulowane;
W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie, tym razem
catkowicie poSwigconej transportowi w miastach {32}
Zanim jej tres¢ zostala jednak ogloszona, przeprowadzo-
no szereg konsultacji, ktére wskazaly na potrzebe stwo-
rzenia prawdziwie europejskiej polityki w zakresie two-
rzenia nowej kultury mobilno$ci w miescie. Zgodnie z za-
pisami w dokumencie, zadanie jej tworzenia ,musi opieraé
sie na podejsciu, ktore jest w mozliwie najszerszym stopniu
zintegrowane, laczace najlepsze rozwiazania dla kazdego
pojedynczego problemu: innowacyjne technologie, rozwéj
ekologicznych, bezpiecznych i inteligentnych systeméw
transportu, zachety ekonomiczne i zmiany w prawie”.
Zielona Ksiega stala sie wstepnym etapem w zakresie
ksztaltowania nowej kultury mobilnosci i okreslita pieé
gléwnych wyzwan, przed ktdrymi stoja wspélczesne miasta
europejskie:

e plynne poruszanie si¢ w miastach,

e dbalos¢ o Srodowisko naturalne,

e stosowanie inteligentnego transportu publicznego

dla poprawienia sprawnosci dzialafi transportowych,

e dostepnos¢ transportu publicznego,

e bezpieczny i niezawodny transport publiczny.

Aby sprostaé tym gléwnym wyzwaniom, nalezy przede
wszystkim dazy¢ do uatrakcyjnienia alternatywnych w sto-
sunku do prywatnego samochodu sposobéw poruszania sie:
transportu publicznego, chodzenia pieszo, jazdy na rowe-
rze, skuterze, motorze. Juz na etapie konsultacji wysunal
sic wniosek, ze niezbednym elementem tworzenia nowej
kultury mobilnosci w europejskich miastach jest wzbogaca-
nie wiedzy w tym zakresie. Warto podkresli¢ role, jaka
w dokumencie przypisano wilasnie edukacji, szkoleniom
i podnoszeniu $wiadomo$ci w zakresie zréwnowazonego
rozwoju mobilnosci w obszarach zurbanizowanych, zwlasz-
cza ze nie chodzi tylko o podnoszenie kwalifikacji oséb od-
powiedzialnych za te kwestie, a o europejskie kampanie
informacyjne skierowane do okreslonych grup spotecznych.
Zielona Ksiega po raz pierwszy tak mocno zaakcentowala
pozainwestycyjne $rodki wplywania na zachowania obywa-
teli zwigzane z mobilnoscig.

Po jej opublikowaniu rozpoczeto otwarta dyskusje nad
stworzeniem wydajnych systeméw transportowych wspie-
rajacych gospodarke i poziom Zzycia mieszkaficéw miast.
W wyniku dalszych szeroko zakrojonych konsultacji i de-
bat w 2009 roku Komisja Europejska opublikowata kolej-
ny dokument pt. Plan dziatania na rzecz mobilnosci w mia-
stach {331, bedacy elementem pomocniczo$ci w polityce
zrownowazonej mobilnosci miejskiej. W tresci dokumentu
podkreslano, ze na rozw6j miast w przysztosci, jak réwniez
dobra sytuacje gospodarcza obywateli i przedsicbiorstw
beda mialy wplyw zachowania przemieszczajacych sie
os6b. Wybér odpowiedniego $rodka transportu bedzie
réwniez mial znaczenie w powodzeniu ogélnej strategii Unii
Europejskiej dotyczacej m.in. przeciwdzialaniu zmianom
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klimatycznym. Osiggniecie podstawowych celéw jest za-
tem $ciSle uzaleznione od rozwoju polityki mobilnosci w mia-
stach zgodnej z zasadami zréwnowazonego rozwoju, a obej-
mujacej nastepujace dzialania:

o dostarczanie wysokiej jakosci ushug transportu pu-
blicznego, przystepnych cenowo i gwarantujacych
wysoki stopiefl ochrony praw pasazeréw, w tym pasa-
zeréw z ograniczeniami ruchowymi;

e wspieranie zintegrowanej polityki laczacej w sobie
rozwoj infrastruktury i ustug transportowych z ochro-
ng $rodowiska, zdrowym Srodowiskiem miejskim,
planowaniem przestrzennym, budownictwem miesz-
kaniowym, aspektami spolecznymi dostepnosci i mo-
bilnosci oraz polityka przemystows;

e stosowanie niedyskryminujacych optat regulacyjnych
w celu zmniejszenia intensywnosci ruchu na obsza-
rach miejskich i ograniczenia jego wplywu na $rodo-
wisko;

e wzmocnienie finansowania z funduszy unijnych oraz
rozwijania innowacyjnych programéw partnerstwa
publicznoprawnego;

e dzielenie si¢ doswiadczeniem i wiedza;

e optymalizacja mobilnosci w miastach poprzez inte-
gracje, interoperacyjnos¢ oraz polaczenia pomiedzy
réznymi sieciami transportowymi, zwiekszanie doste-
pu do alternatywnych $rodkéw transportu oraz za-
checanie obywateli do przyjmowania stylu zycia
mniej zaleznego od samochodu.

W roku 2011 przyszedt czas na opublikowanie kolejnej
Bialej Ksiegi pt. Plan utworzenia jednolitego europejskiego ob-
szaru transportu — dazente do osiqgnigcia konkurencyjnego i zaso-
booszczednego systemu transportu, poSwieconej rozwojowi euro-
pejskiego systemu transportowego do roku 2050 [34}].
Komisja Europejska podjela si¢ analizy zmian, jakie zacho-
dza w transporcie oraz okreslenia wyzwan stojacych przed
tym sektorem gospodarki. Ksiega zostala opublikowana
wraz z dwoma komunikatami zawierajacymi kolejno plan
utworzeniagospodarkiniskoemisyjnejdoroku2050{35}iplan
na rzecz racjonalizacji zuzycia energii na rok 2011 {36].
Stanowi ona takze skltadowa inicjatywy komisji w zakresie
oszczednego gospodarowania zasobami {37}. W dokumen-
tach tych zwrécono uwage, iz europejski system transportu
powstal w warunkach, gdy ropa byla zasadniczo tania, in-
frastruktura sie rozrastata, Europa przewodzita pod wzgle-
dem technologicznym, a ograniczenia zwiazane z ochrona
srodowiska byly niewielkie. Obecnie transport musi dosto-
sowaé si¢ do zmieniajacych si¢ warunkéw. Dlatego tez
gléwnym zalozeniem Unii Europejskiej powinno by¢
przede wszystkim ,,dazenie do niezaleznosci od ropy nafto-
wej oraz stworzenie nowoczesnej infrastruktury i multimo-
dalnej mobilno$ci wspieranej przez inteligentne systemy
zarzadzania i systemy informacyjne” {38]. Sprostanie temu
wyzwaniu wplynie korzystnie nie tylko na gospodarke
energetyczna Europy, ale przede wszystkim obywatele nie
ucierpig z powodu ograniczenia ich mobilnosci, wynikajg-
cego z duzego zageszczenia ruchu.
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Zgodnie z inicjatywa przewodnia — Europa efektywnie
korzystajaca z zasobdw, ustanowiong w ramach Strategii
Europa 2020, nadrzednym celem europejskiej polityki
transportowej jest pomoc w stworzeniu systemu, Swiadcza-
cego ushugi mobilnosci wysokiej jakosci, a jednoczesnie ko-
rzystajacego w mniejszym stopniu z zasobéw. Jednym
z gléwnych zalozed Komisji Europejskiej jest obnizenie
emisji 0 60%. Dla realizacji tego celu maja postuzy¢ m.in.
takie rozwiazania jak rozpowszechnianie mniejszych, lzej-
szych, energooszczednych i bardziej wyspecjalizowanych
pojazdéw osobowych, ulatwianie ruchu pieszego i rowero-
wego, w tym uwzglednianie tego typu form przemieszcza-
nia sic w projektowaniu infrastruktury miejskiej, a takze
zwickszanie dostepnosci transportu publicznego i dazenie
do jego pelnej integracji z niezmotoryzowanymi rodzajami
transportu. Aby transport w miastach mégl oferowac ,,ustugi
mobilnosci wysokiej jako$ci przy mniejszym korzystaniu z za-
sobéw”, Komisja Europejska, poza formulowanymi juz we
wezesniejszych  dokumentach  unijnych  rozwigzaniami,
w najnowszym kladzie nacisk na takie aspekty jak:

o jakos¢ i niezawodnos¢ ustug przewozowych,

e wspieranie innowacji i wdrazania technologii w za-

kresie transportu publicznego,

e promowanie zachowan zgodnych z zasada zréwno-

wazonego rozwoju,

e zintegrowana mobilno$¢ w miastach,

e zarzadzanie transportem w miastach, plany mobilno-

$ci miejskiej i zarzadzanie mobilnoscia,

e oplaty drogowe w miastach i ograniczenia dostepu,

e logistyka miejska.

Efektem uszczegélowien zagadnien zawartych w Bialej
Ksiedze z 2011 byl natomiast Pakiet Mobilnosci Miejskiej
z kofica 2013 roku, w ktérym doprecyzowano kilka gléw-
nych kierunkéw dziatai koniecznych do wdrozenia w celu
ksztaltowania zréwnowazonej mobilnosci w miastach.
Wsrdd nich znajduja sie miedzy innymi rozwéj logistyki
miejskiej, szerokie wykorzystanie inteligentnych systeméw
transportowych stuzacych poprawie bezpieczedstwa i opty-
malizacji ruchu miejskiego, ksztaltowanie regulacji praw-
nych dotyczacych dostepu pojazdéw do ruchu miejskiego
{39, 40, 41, 42, 43}. Jako nadrzedne dzialanie uznaje sie
tworzenie planéw zréwnowazonej mobilnosci w miastach
rozumianych jako strategiczny instrument rozwoju zinte-
growanego podejscia do mobilnosci miejskiej ukierunko-
wanej na wszystkie sposoby i Srodki transportu na calym
obszarze funkcjonalnym obszaru zurbanizowanego. Ich in-
terdyscyplinarno$¢ i szerokie spojrzenie powinny laczyd
w sobie kwestie zwiazane zaréwno z transportem, zagospo-
darowaniem przestrzennym, S$rodowiskiem naturalnym,
zdrowiem i bezpieczeistwem, jak réwniez szeroko pojetym
rozwojem spoleczno-gospodarczym {44}.

W Polsce pionierskim miastem, ktéry przyjal strate-
giczny dokument dotyczacy zintegrowanego podejscia do
mobilnosci w miastach, byl Wroclaw [45]. Przyjeta
Wroctawska Polityka Mobilnosci zastapita wczesniej obo-
wigzujaca polityke transportowa miasta, a celem nowo
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powstalej jest tworzenie optymalnych warunkéw do efek-
tywnego przemieszczania oséb oraz towaréw w miescie i ob-
szarze metropolitalnym, przy spelnieniu wymogu ograni-
czenia uciazliwosci transportu dla Srodowiska. Zatozony cel
ma by¢ realizowany w oparciu o ksztaltowanie zréwnowa-
zonych zachowan transportowych mieszkaicéw i harmo-
nijne funkcjonowanie miasta i otoczenia.

Podsumowanie

Doglebna analiza pojecia , kultura mobilnosci” wskazuje na
jego zlozonos¢. Pierwszy element skladowy pojecia wywo-
dzi si¢ gléwnie z antropologii oraz socjologii, niemniej jed-
nak pojecie , kultura” silnie zwiazane jest z naukami ekono-
micznymi. Podejmowane w oparciu o preferencje decyzje
ekonomiczne wynikaja bezposrednio z kultury, w jakiej
funkcjonuja poszczegdlne jednostki gospodarcze. Stad tez
powszechnie obowigzujaca kultura ma swoje przelozenie na
szeroko pojety rozwdj spoleczno-gospodarczy. W zwiazku
z powyzszym zachowania mieszkaficéw miast w zakresie
realizowania podrézy stanowia swoisty charakter kultury,
ktéra wplywa na ogélny poziom zycia w miastach. Szeroki
dostep do samochodéw dal mieszkaficom miast duza swo-
bode w poruszaniu sie i rozszerzyl mozliwosci zwiekszania
mobilnosci.

Niemniej jednak niekontrolowany rozwéj kultury sa-
mochodowej spowodowal ujemny bilans korzysci nad kosz-
tami. Wzrastajace negatywne skutki rozwoju motoryzacji
indywidualnej (kongestia, zanieczyszczenie S$rodowiska,
wypadki, starty czasu itp.) odczuwalne sa w spadku jakosci
zycia w miastach, postrzeganym nie tylko przez samych
mieszkancow, ale rowniez inwestoréw. Wzrost ograniczen
w zakresie swobody przemieszczania sic wplywa na wyha-
mowanie rosnacego trendu rozwojowego obszaréw miej-
skich. Tak powazne konsekwencje wynikajace z ograniczo-
nej mobilnosci wymuszajg zmiane dotychczasowej kultury
samochodowej w kierunku bardziej odpowiedzialnego
przemieszczania si¢. Nowy trend, zwany nowa kultura mo-
bilnosci (lub zréwnowazona mobilnoécig), staje sie istot-
nym elementem polityki zaréwno lokalnej, jak réwniez
europejskiej. Zréwnowazona mobilno$¢ ma na celu takie
planowanie i realizowanie wlasnych potrzeb i przemiesz-
czania si¢ w miescie, aby z jednej strony poprawiaé dostep-
nos$¢ do infrastruktury i Srodkéw transportu, a z drugiej —
przyczyniaé sie do sprawniejszej realizacji priorytetowych
zadan przy wykorzystaniu ekologicznych $rodkéw trans-
portu oraz do rozwoju regiondw.

Wedlug J. Szoltyska {11} ksztaltowanie mobilnosci sta-
nowi proces polegajacy na systematycznym i réznicowym
wzmacnianiu oczekiwanych zachowan uzytkownikéw
miast. Oczekiwane zachowanie moze dotyczy¢ rezygnacji
z odbywania podrézy, zmiany okresu, w ktérym bedzie wy-
konywana podréz, zmiany trasy przejazdu lub zmiany
srodka transportu indywidualnego na inny mniej szkodli-
wy dla $rodowiska. Proces ten jest czeSciowo skutkiem
ksztaltowania zachowan, a czesciowo zachowania ksztalto-
wane sg wskutek narzuconej formy podrézowania w mie-
Scie. Taki proces sklada si¢ z wielu etapéw, jest dtugotrwaly,

ale systematyczne wdrazanie wszystkich regul pozwala na
wyuczenie i utrwalenie zachowania docelowego przez uzyt-
kownikéw miasta.

Wyb6r sposobu podrézowania korzystnego dla miasta,
a mniej korzystnego dla podrézujacego stawia bowiem
przed wyborem pomiedzy dobrem wlasnym a dobrem ogé-
ha. A dobro ogélu jest pojeciem na tyle ogélnikowym, ze
indywidualny uzytkownik samochodu nie musi zauwazad
jakichkolwiek pozytywnych skutkéw wynikajacych ze
zmian jego zachowan transportowych w miastach, zatem
zachecanie i promowanie mniej wygodnych sposobéw prze-
mieszczania si¢ moze nie przynosi¢ pozadanych wynikdw.
Aby jednak rezultaty byly widoczne, ksztaltowanie mobil-
nosci odbywa sie nie tylko za pomoca prawnych, organiza-
cyjnych czy tez inwestycyjnych narzedzi wspierajacych roz-
wdj innych niz samochdéd srodkéw transportu, ale wspoma-
gane jest przez edukacje i wychowanie, czyli ksztaltowanie
preferowanych wartosci stanowigcych swoisty rodzaj kultu-
ry spoleczne;j.

Poprzez efektywne wykorzystywanie wszystkich do-
stepnych instrumentéw ksztaltowania zréwnowazonej mo-
bilnosci mozna wplynaé na:

e zachecenie do zmiany zachowan transportowych

w kierunku czestszego korzystania ze zrownowazo-
nych typéw transportu, tj. transportu zbiorowego,
transportu wspolnego, ruchu pieszego, jazdy na ro-
werze oraz transportu bimodalnego;

o zwickszenie dostepnosci dla wszystkich ludzi i orga-
nizacji przez polepszenie warunkéw dla zréwnowazo-
nych rodzajéw transportu;

e lepsze zaspokojenie potrzeb transportowych przez
bardziej efektywne i zintegrowane uzycie istniejacej
infrastruktury transportowej i urbanistycznej;

e zmniejszenie kongestii drogowej poprzez ogranicze-
nie liczby i dlugosci podrézy samochodem oraz zapo-
trzebowania na te podrdze;

e polepszenie koordynacji pomiedzy réznymi rodzaja-
mi transportu i ulatwienie polaczed miedzy istnieja-
cymi sieciami transportowymi;

o zwickszenie efektywnosci ekonomicznej calego syste-
mu transportowego.

Ponadto jako posrednie efekty zréwnowazonej mobilno-
$ci w miescie nalezy wymieni¢ redukcje poziomu halasu
i zanieczyszczenia powietrza, poprawe bezpieczefistwa pie-
szych i uczestnikéw ruchu drogowego, poprawe atrakcyj-
nosci miasta dla mieszkadcéw, pracujacych, kupujacych
i odwiedzajacych, co wplywa posrednio na jego rozwdj spo-
teczno-gospodarczy.

Literatura

1. Antosik W, Jasklowska-Ferreras B., Kubalska-Sulkiewicz
M., Rodziewicz A., Taboryski W., Stownik wiedzy o kulturze,
Wydawnictwo Arkady Sp. z 0.0., Warszawa 2009.

2. Nowicka E., Swiat czlowicka — fwiat kultury, Wydawnictwo
Naukowe PWN, Warszawa 2009.

3. Throsby D., Ekonomia i kultura, Wydawnictwo NCK, 2012.

9



TranspoRT miEssKI 1 REGIONALNY o1 201 |

10.

11.

12

13.

14.
15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

Inglis E., Kultura, Wydawnictwo Sic! S.c., Warszawa 2007.
Janecki R.,. Krawiec S., Citizens’ mobility contemporary goal of
operation and development of the transportation systems in the cities,
New Mobility Cultuve. Contemporary Transportation Systems.
Selected Theoretical and Practical Problems, pod red. Janeckiego
R., Sierpifiskiego G., Wydawnictwo Politechniki Slaskiej,
Gliwice 2011.

Zamecki L., Spoleczne postawy tadu politycznego, Wydawnictwo
Uniwersytetu Warszawskiego, Warszawa 2011.

Ekonomia od A do Z, pod redakcja naukowa S. Sztaby,
Wydawnictwa Akademickie i Profesjonalne Spétka z o.0.,
Warszawa 2007.

Zaloga E., Dudek E., Wybrane problemy mobilnosci spoleczeristwa
europejskiego, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego
Nr 599, Problemy Transportu i Logistyki Nr 9, Szczecin
2009.

Wspitczesna ekonomika ustug, red. S. Flejterski, A. Panasiuk, J.
Perenc, G. Rosa, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa
2005.

Rogall H., Ekonomia zriwnowazonego rozwojn. Teoria i polityka,
Wydawnictwo Zysk i S-ka, Poznani 2010.

Szoltysek J., Ksztaltowanie mobilnosci  mieszkaricow — miast,
Wydawnictwo Wolters Kluwer Polska Sp. z 0.0., Warszawa
2011.

. Utry J., Socjologia mobilnosci, Wydawnictwo Naukowe PWN,

Warszawa 2009.

RudnickiA., Starowicz W, Transport miejski{w:} Uwarunkowania
rozwoju  systemu  transportowego  Polski, pod redakcja B.
Liberadzkiego i L. Mindura, Wydawnictwo Instytut Techno-
logii Eksploatacji — PIB, Warszawa—Radom 2007.

Shove E., Comsuming Automobility, SceneSusTech, Socilogy
Department, Trinity College, Dublin 1998.

Zaloga E., Tiendy w transporcie lgdowym Unii Europejskiej,
Wydawnictwo Uniwersytetu Szczecifiskiego, Szczecin 2013.
Kassenberg A., Jackl E., Wprowadzenie do debaty transportowe;:
wyzwania ekologiczno-gospodarcze, Zapis debaty spolecznej,
Lodz 3.10.2008, Wydawnictwo Instytut na Rzecz Eko-
rozwoju, Warszawa 2009.

Polityka  Transportowa  Paiistwa na lata 2006-2025,
Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa 27 czerwca 2005.
Zamkowska S., Problemy mobilnoici w obszarach miejskich,
Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecifskiego Nr 435,
Ekonomiczne Problemy Ustug Nr 3, Szczecin 2006.

Tundys B., Logistyka miejska, koncepcje, systemy, rozwiqzania,
Wydawnictwo DIFIN, Warszawa 2008.

Rudnicki A., Zrdwnowazona mobilnoi¢ a rozwij przestrzenny
miasta, ,Architektura. Czasopismo Techniczne” Nr 1-A,
Wydawnictwo Politechniki Krakowskiej, 2010.

Brzezifiski A., Zrownowazony rozwdj systeméw transportowych
miast i aglomeracji w kontekicie rosngcej mobilnosci, ,/Transport
Miejski i Regionalny”, 2011, nr 1.

Ciaston-Ciulkin A., Zréwnowazona mobilnos¢ mieszkaiicéw ob-
szaréw zurbanizowanych, ,Autobusy”, 2014, nr 11.

Price D., Leather A., Transport Mobility Management: Small
Changes — Big Impacts. Understanding TMM in the Urban
Context, Journeys Sharing Urban Transport Solutions,
LTAACADEMY Singapore, November 2011.

Starowicz W., Zarzgdzanie mobilnosciq wyzwaniem polskich
miast, ,, Transport Miejski i Regionalny”, 2011, nr 1.
Hickman R., Seaborn C., Headicar P, Banister D., Planning
Jor sustainable travel {w:}, Integrated Transport from policy to prac-
tice, edited by M. Givoni, D. Banister, Routledge, London
and New York 2010.

Rogall H., Ekonomia zriwnowazonego rozwoju. Teoria i polityka,
Wydawnictwo Zysk i S-ka, Poznani 2010.

Starowicz W., Zatozenia europejskiej Zielonej Ksiggi dla transpor-
tu publicznego, , Transport Miejski i Regionalny”, 2007, ar 6.

10

28.

29.

30.

31.

32.

33.

34.

35.

36.

37.

38.

39.

40.

41.

42.

43.

44.

45.

Green Paper on the Impact of Transport on the Environment,
A Community Strategy for “Sustainable Mobiliry”, Commission
of the European Communities, COM(92) 46 final.

The Citizens’ Network. Fulfilling the Potential of Public Transport
in Europe. Communities Green Paper, Commission of the
European Communities, COM(95) 601 final.

White Paper. European transport policy for 2010: time to decide,
Commission of the European Communities, COM(2001) 0370.
Utrzymaé Europe w vuchu — zréwnowazona mobilnos¢ dla naszego
kontynentu, Komunikat Komisji dla Rady i Parlamentu
Europejskiego Przeglad $redniookresowy Bialej Ksiegi
Komisji Europejskiej dotyczacej transportu z 2001 r.,
COM(2006) 314 wersja ostateczna.

W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie, Komisja
Wspdlnot Europejskich, Zielona Ksiega, KOM(2007) 551
wersja ostateczna.

Plan dziatania na rzecz mobilnosci w miastach, Komunikat
Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego
Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego i Komitetu Regiondw,
KOM(2009) 490 wersja ostateczna.

Plan utworzenia jednolitego enropejskiego obszaru transportu — dg-
Zenie do osiqgnigcia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu
transportn, Komisja Europejska, Biala Ksiega, KOM(2011)
144 wersja ostateczna.

Plan dziatania prowadzqcy do przejicia na konkurencyjng gospo-
darke niskoemisyjng do 2050 rokx, Komunikat Komisji do
Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spolecznego i Komitetu Regionéw, KOM(2011)
112 wersja ostateczna.

Plan na rzecz efektywnoici energetycznej z 2011 ., Komunikat
Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego
Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego i Komitetu Regiondw,
KOM(2011) 109 wersja ostateczna.

Plan dziatania na rzecz zasobooszczednej Europy, Komunikat
Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego
Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondw,
KOM(2011) 571 wersja ostateczna.

Plan utworzenia jednolitego enropejskiego obszaru transportu — dg-
Zenie do osiqgniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu
transportu, Dokument roboczy Stuzb Komisji, 2011.

Wipélne dazenie do osiqgniecia konkurencyjnej i zasobooszczedne;
mobilnosci w miastach, Komunikat Komisji do Parlamentu
Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
-Spotecznego i Komitetu Regionéw, COM(2013) 913 final.
Wezwanie do dziatania w obszarze logistyki miejskiej, Komunikat
Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego
Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondéw,
SWD(2013) 524 final.

Ukierunkowane dziatania w zakresie bezpieczenistwa ruchu drogo-
wego w miastach, Komunikat Komisji do Parlamentu
Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
-Spolecznego i Komitetu Regionéw, SWD(2013) 525 final.
Wezwanie do przyjmowania inteligentniejszych przepisiw w spra-
wie dostgpn do ruchu  miejskiego, Komunikat Komisji do
Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spolecznego i Komitetu Regiondw, SWD(2013)
526 final.

Uruchamianie inteligentnych systeméw transportowych na rzecz
miast w UE, Komunikat Komisji do Parlamentu Europej-
skiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
-Spolecznego i Komitetu Regiondéw, SWD(2013) 527 final.
Wolek M., I SUMP (Sustainable Urban Mobility Plan) jako
narzgdzie  ksztaltowania  zréwnowazonej mobilnosci  miejskief,
~Logistyka, 2014, nr 2.

Kruszyna M., Wyzwania dla ,Polityk Mobilnosci”, czyli doku-
mentow  rozwijajacych dotychczasowe ,Polityki  Transportowe”,
,» Transport Miejski i Regionalny”, 2014, nr 8.



