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Streszczenie. Udzial emisji gazéw cieplarnianych ciagle ros$nie, pod-
czas gdy realizacja celu $rodowiskowego Unii Europejskiej wymaga
ich ograniczenia do roku 2050 az 0 80% (w stosunku do emisji z roku
1990), a sektor transportu generuje 23% emisji CO,. Trwajg stara-
nia o naklonienie kierowcéw do zmiany zachowad komunikacyjnych
i korzystanie w wiekszym stopniu z bardziej ekologicznych srodkéw
transportu. Wzrost efektywnos$ci tych dzialad wymaga jednak dal-
szych badad nad skutecznoscig réznych metod wdrazania polityki
transportu zrownowazonego. Celem badawczym projektu Step-by-
-Step byla identyfikacja najbardziej skutecznych dzialan podejmo-
wanych w miastach europejskich, z uwzglednieniem wszelkich réz-
nic strukturalnych i kulturowych, wplywajacych na zachowania ko-
munikacyjne mieszkaficéw. 31 analizowanych dzialad uszeregowano
w czterech kategoriach obejmujacych rézne metody oddzialywania:
poprzez promocje transportu zbiorowego, naklanianie do rzadsze-
go korzystania z samochodu, promocje srodkéw transportu bardziej
przyjaznych srodowisku i konsekwentna realizacje zalozen przyjetej
przez miasto polityki transportowej. W artykule przedstawiono dzie-
wie¢ metod poprawy miejskich zachowan komunikacyjnych, uzna-
nych za najciekawsze, innowacyjne i najbardziej skuteczne.

Stowa kluczowe: miejska polityka transportowa, zachowania komu-
nikacyjne, rozwéj zrobwnowazony

Wprowadzenie

Celem ukoriczonego jesienia 2014 roku projektu Step-
-by-Step (, Wnioski wynikajace z réznic w zachowaniach
komunikacyjnych: badanie poréwnawcze miast europej-
skich”) bylo opracowanie zestawu najbardziej skutecznych
metod przekonywania mieszkadcéw miast do zmiany za-
chowan komunikacyjnych na bardziej racjonalne, bezpiecz-
ne i proekologiczne.

Europejski program badawczy Stepping Stones (obej-
mujgcy m.in. projekt Step-by-Step) pelnit role transnaro-
dowej platformy do ustalania kluczowych probleméw ba-
dawczych w tej dziedzinie, gromadzenia danych oraz
wspOlnego programowania i prowadzenia badan nad tymi
zagadnieniami, jak réwniez dostarczania dobrze udoku-
mentowanych wzorcéw miejskiej polityki transportowe;j
oraz polityki badafi prowadzonych na poziomie krajowym
i europejskim. W ramach projektu Step-by-Step analizie
poddano efektywnos$é dziatan z zakresu zr6wnowazonej po-
lityki transportowej. Badania powodéw zmiany zachowari
komunikacyjnych na bardziej proekologiczne, poza aspek-
tem techniczno-urbanistycznym, obejmowaly réwniez za-
gadnienia psychologiczne, tj. wplyw marketingu spotecz-

! OTransport Miejski i Regionalny, 2015. Wkiad autoréw w publikacje:
L. Kornalewski — 50%, J. Malasek — 50%.
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nego z uwzglednieniem szesciu kluczowych metod perswa-
zji wedlug Cialdiniego.

W ramach projektu zrealizowano 7 pakietéw badaw-

czych:

e WP1 — Wybdr regionéw i analizowanych rozwiazan
z zakresu wdrazania polityki transportu zréwnowa-
zonego; efekt: opis bazy danych;

e WP2 — Analiza czynnikéw strukturalnych; efekt:
wplyw gléwnych czynnikéw strukturalnych na zmia-
ne zachowari komunikacyjnych;

e WP3 — Analiza czynnikéw behawioralnych; efekt:
wplyw gléwnych czynnikéw behawioralnych na zmia-
ne zachowan komunikacyjnych;

e WP4 — Instrumenty wplywania na zachowania ko-
munikacyjne; efekt: uwarunkowania wlaczania ele-
mentéw behawioralnych do polityki transportowej;

e WP5 — Konfrontacja teorii z praktyka; efekt: raport
z konsultacji z praktykami, przedstawicielami miej-
skich wydzialéw transportu i urbanistyki;

e WPG6 — Raport finalny z zaleceniami metodologicz-
nymi; efekt: rekomendacje odnosnie sposobu wiacza-
nia elementéw behawioralnych podczas realizacji za-
ozed polityki transportowej;

e WP7 — Rozpowszechnianie wynikéw projektu z wy-
korzystaniem Internetu oraz publikacji i prezentacji
na konferencjach naukowych.

Analiza zestawu najbardziej skutecznych metod przeko-
nywania mieszkaficéw miast do zmiany zachowani komuni-
kacyjnych na bardziej racjonalne, bezpieczne i proekologicz-
ne obejmowata 31 dzialaii podejmowanych w 15 miastach:
Amsterdamie, Rotterdamie, Bredzie, DreZnie, Berlinie, Mo-
nachium, Freibergu, Tubingen, Sztokholmie, Goeteborgu,
Malmo/Lund, Warszawie, Krakowie, Wroctawiu i w Man-
chesterze; na terenie pieciu krajow Unii Europejskiej:
Holandii, Niemiec, Szwecji, Polski i Wielkiej Brytanii.

Instytut Badawczy Drég i Mostéw przeprowadzil m.in.
analize wplywu na zmiane zachowan komunikacyjnych
pieciu dzialaii podejmowanych w miastach na terenie
Polski:

e Rozw6j systemu parkingdéw strategicznych typu

P+R (Parkyj i Jedz) w Warszawie;

e Promocja ruchu rowerowego w Warszawie poprzez
rozwoj sieci $ciezek rowerowych i uruchomienie ro-
weru miejskiego;

o Wyznaczanie paséw ruchu dla autobuséw w Warszawie,
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e Rozwdj inicjatywy ,rower miejski” w Krakowie;
e Wdrozenie zintegrowanej polityki rowerowej we
Wroctawiu.

Analiza polskich miast w zakresie danych struktural-
nych obejmowala podzial zadan przewozowych w transpor-
cie miejskim, zakres restrykcji w korzystaniu z samocho-
déw osobowych w centrum miasta, udogodnienia dla ru-
chu rowerowego, gestos¢ zaludnienia oraz charakterystyke
systemu transportu, obejmujaca gestos¢ sieci drogowej i li-
nii transportu zbiorowego. Analiza czynnikéw behawioral-
nych obejmowala zestaw Srodkéw psychologicznych wply-
wajacych na podejmowanie decyzji o sposobie dokonywania
podrézy, obejmujacy m.in. marketing spoleczny i korzys-
tanie z mediéw spolecznych.

Ranking analizowanych metod poprawy miejskich
zachowan komunikacyjnych

W wyniku przeprowadzonych analiz opracowano ranking
31 dzialan podejmowanych w celu zach¢cenia mieszkan-
c6w miast do bardziej racjonalnego planowania swoich po-
drézy miejskich i przesiadania si¢ z samochodéw do $rod-
kéw transportu zbiorowego lub, w przypadku krétszych
odleglosci, do korzystania z roweru.

Tabela 1
Wykaz analizowanych dziatan, ukierunkowanych na ograniczenie
korzystania z samochodéw w ruchu miejskim
Miasto Nr | Metoda Kod Kraj
1 Car Sharing Al NL
Amsterdam | 2 | Amsterdam West A2 NL
3 | Westpoort A3 NL
4 | Spitsscoren B1 NL
Rotterdam —
5 Mobility Management B2 NL
6 | Lifestyle C1 NL
Breda " :
7 Positive Drive app Cc2 NL
8 | Job Ticket D1 D
9 Infineon D2 D
Dresden
10 | VEP2025+ D3 D
11 | Commuter network D4 D
. 12 | Slow modes E1 D
Berlin
13 | Car sharing E2 D
. 14 | New residents F1 D
Monachium ——
15 | Increasing bicycle use F2 D
. 16 | Eco friendly license G1 D
Freiberg —
17 | Car free living area G2 D
Tubingen 18 | Mobility manager H1 D
Sztokholm 19 | Congestion charges i} S
20 | Congestion charge il S
Goeteborg
21 | Free pass for commuters J2 S
22 | No ridiculous car trips K1 S
Malmé/Lund | 23 | Lundalénken K2 S
24 | LundaMaTs K3 S
25 | P+R L1 PL
Warszawa 26 | Increasing bicycle use L2 PL
27 | Bus lanes L3 PL
Krakow 28 | City Bike M1 PL
Wroctaw 29 | Integrated Cycling Policy N1 PL
30 | Greener Journeys Behaviour Change Lab 01 UK
Manchester
31 | Cycle Centre Proposals 02 UK

Dokonano segregacji analizowanych dzialari, wyodreb-
niajac 4 grupy odpowiednio ukierunkowane na osiagniecie
jednego z nizej wymienionych celéw:

A. Wzrost liczby 0s6b korzystajacych ze srodkéw transpor-
tu zbiorowego,

B. Ograniczenie korzystania ze swojego samochodu,

C. Wzrost liczby oséb korzystajacych z ekologicznych
srodkéw transportu,

D. Realizacja zalozen przyjetej przez miasto polityki trans-
portowe;j.

W kazdej z wyodrebnionych grup dokonano nastepnie
oceny efektéw podjetych dzialad, zaliczajac je do jednej
z czterech kategorii:

I. Dzialania o duzej skutecznosci, rekomendowane do po-
wszechnego stosowania,

II. Dziatanie o sprawdzonej skutecznosci, zalecane do sto-
sowania jedynie w przypadku zaistnienia sprzyjajacych
okolicznosci,

II1. Dzialanie o niepotwierdzonej skutecznosci,

IV. Dzialanie, ktérego zastosowanie (w konkretnych uwa-
runkowaniach lokalnych) nie przyniosto oczekiwanego
efektu.

Wybrany zestaw ,Best practices”
Zestaw metod rekomendowanych do powszechnego stoso-
wania obejmuje dzialania z trzech grup:
e ukierunkowanych na wzrost liczby oséb korzystaja-
cych ze srodkéw transportu zbiorowego,
o ukierunkowanych na ograniczenie korzystania ze
swojego samochodu,
e ukierunkowanych na wzrost liczby oséb korzystaja-
cych z ekologicznych $rodkéw transportu,
e ukierunkowanych na realizacje zalozeni przyjetej
przez miasto polityki transportowe;j.

Dzialania ukierunkowane na wzrost liczby oséb ko-
rzystajacych ze Srodkéw transportu zbiorowego,
Uruchomiony w Monachium program ,New Residents”
— dedykowany nowym mieszkaicom lub osobom, ktére
w ostatnim czasie przeprowadzily sic do nowej dzielnicy
— obejmuje okolo 85 tys. 0séb rocznie. Przekazywane im
pakiety materialéw informujacych o transporcie zbioro-
wym w rejonie nowego miejsca zamieszkania i mozliwo$¢
korzystania z konsultacji indywidualnych powoduje, ze
osoby te korzystaja z transportu zbiorowego o 8% cze-
$ciej, a z samochodu o 3% rzadziej niz nieuczestniczacy
W programie.

Pakiet z imiennym listem powitalnym zawiera ponadto
mapy transportu zbiorowego obejmujgce caly obszar aglo-
meracji miejskiej oraz zestaw bezplatnych biletéw i kupo-
néw zachecajacych do testowania réznych srodkéw komu-
nikacji publicznej. Bezplatne bilety zachecaja osoby, ktére
w nowym miejscu zamieszkania nie majg jeszcze uksztalto-
wanych zachowan komunikacyjnych, do wyboru optymal-
nych dla ich celéw podrézy ustug oferowanych przez miej-
ski system transportu zbiorowego.
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Rys. 1. Zawarto$¢ pakietu powitalnego.

Za najwicksze sukcesy programu ,New Residents”
uznaje si¢ wzrost liczby oséb korzystajacych z transportu
zbiorowego, zmniejszenie sie ruchu samochodowego oraz
lepsze identyfikowanie si¢ nowych mieszkaficow z ich spo-
fecznoscig lokalng. Warto zauwazy¢, ze idea programu
moze by¢ wykorzystywana réwniez wobec os6b zmieniaja-
cych miejsce pracy, szczeg6lnie w przypadku nowych, wiel-
kich biurowcéw usytuowanych w centrum miasta lub w in-
nych rejonach charakteryzujacych si¢ duza dostepnoscia
srodkéw transportu zbiorowego.

Dziatania ukierunkowane na ograniczenie korzystania
ze swojego samochodu

Uruchomienie w Bredzie nowatorskiej aplikacji na smart-
fony, nagradzajacej za ograniczanie korzystania z samocho-
du w podrézach miejskich, spowodowalo, ze juz w nastep-
nym roku ponad 1000 oséb podejmowato czesciej decyzje
o dojezdzie do pracy srodkami transportu zbiorowego lub
rowerem.

Nowa aplikacja na smartfony o nazwie ,,Positive Drive”,
wykorzystujac GPS, informuje o lokalizacji uzytkownika
i o predkosci, z jaka si¢ porusza, co umozliwia pozytywna
lub negatywna ocen¢ jego zachowan komunikacyjnych.
Osoba dokonujaca podrézy rowerem zamiast samochodem
gromadzi punkty mozliwe do wykorzystania podczas zaku-
pu wybranych towaréw i ushug od uczestniczacych w pro-
gramie lokalnych przedsigbiorcow.
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Rys. 2. Aplikacja ,Positive Drive”.
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Stosunkowo wysoki koszt implementacji programu w Bre-
dzie (200 tys. — za opracowanie aplikacji i 50 tys. — rocznych
kosztéw operacyjnych) bedzie zdecydowanie nizszy w przy-
padku nasladowcéw. Nalezy zauwazy(, ze gromadzone dzie-
ki aplikacji ,,Positive Drive” informacje o sposobie dokony-
wania podrézy sa przydatne przy wprowadzaniu korekt do
miejskiej polityki rozwoju transportu zréwnowazonego,
a nagradzanie pozytywnych zachowan czesto moze okazad
si¢ bardziej skuteczna metoda wplywania na proekologiczng
mobilno$¢ niz karanie.

Uruchomienie w Sztokholmie systemu optat (CC —
Congestion Charging) za korzystanie z samochodu w go-
dzinach szczytu spowodowalo zmniejszenie liczby pojaz-
déw na ulicach centrum miasta o 20-25%, czasu stania
w korkach 30-50% oraz emisji CO, i NO o 14%.

Uruchomieniu systemu CC w Sztokholmie towarzyszy-
o ogélne usprawnienie i uruchomienie nowych linii trans-
portu zbiorowego oraz zwickszenie liczby parkingéw P+R
(Parkuyj i Jed?). Jako miernik osiagnictego efektu przyjeto
realizacje dwéch gléwnych cel6w: ilo§ciowego — zmniejsze-
nie wielkosci potokéw ruchu do i z centrum miasta w go-
dzinach szczytu o 10-15% i jakosciowego — wzrost jakosci
ustug swiadczonych przez zarzad transportu miejskiego i po-
prawa jakosci sSrodowiska miejskiego.
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Rys. 3. Kordon systemu CC w Sztokholmie.

Przyklad Sztokholmu pokazuje, ze system poboru optat
za poruszanie sie samochodem po obszarze centrum miasta,
cho¢ bardzo kosztowny, jest niezwykle skuteczny. Tylko
koszty zwiazane z uruchomieniem systemu CC wyniosly
220 mln €, a lacznie z dokonanymi réwnoczesnie uspraw-
nieniami miejskiego systemu transportu az 610 mln €. Po
uruchomieniu systemu CC liczba pojazdéw przekraczaja-
cych kordon $rédmiejski w dziefi powszedni w godzinach
poboru optat (6.00-19.00) zmniejszyla sie do poziomu
okoto 350 tys.

Wprowadzenie w portowej dzielnicy Rotterdamu trzy-
letniego programu finansowego nagradzania kierowcow



N  TRANSPORT MIEISKI I REGIONALNY 06 2015

za zmiane zachowar komunikacyjnych spowodowalo, ze
az 46% uczestnikéw programu przestalo dojezdza¢ do
pracy samochodem w godzinach szczytu, przy czym 54%
z nich utrzymalo ten zwyczaj takze po zakonczeniu pro-
gramu.

Celem projektu bylo uplynnienie ruchu (zmniejszenie
liczby pojazdéw o 5%) na odcinku autostrady A15 w rejonie
Rotterdamu, poprzez sklonienie oséb korzystajacych z niej
podczas dojazdéw do pracy do zmiany swoich przyzwycza-
jelt. Zmiana zachowan kierowcéw nastgpita w wyniku kam-
panii informacyjnej i wprowadzenia zachety finansowej: po-
czatkowo 5 € za rezygnacje z kazdej podrézy do pracy samo-
chodem w godzinach szczytu, ograniczone po roku do 3 €.
Sposréd okoto 800 kierowcdw objetych programem 33%
nadal dojezdzalo do pracy samochodem, ale poza godzinami
szczytu, 9% zmienilo trase dojazdu do pracy, 8% zmienilo
srodek transportu, a 4% podjelo tele-prace.

e,

Rys. 4. Obszar objety programem w Rotterdamie.

Za najwicksze osiagniccie realizacji programu uznano
wykazanie, ze okresowe stymulowanie zmiany zachowan
komunikacyjny ma efekt w duzym stopniu trwaly, nawet
po zaprzestaniu nagradzania za zachowania proekologicz-
ne. Wysokie koszty realizacji programu (facznie 11 mln €,
w tym 8,5 mln € wyplacone kierowcom) powoduja jednak,
ze ta ciekawa inicjatywa znajdzie zapewne nasladowcéw
tylko w krajach bardziej zamoznych niz Polska.

Wprowadzenie w Dreznie w firmie Infineon/Quimonda
zatrudniajacej okolo 2000 oséb systemu zarzadzania mo-
bilnoscig spowodowalo, ze liczba dojezdzajacych do pracy
wlasnym samochodem zmalata 0 19%, a 0 35% wzroslo
uczestnictwo carpool’u (zbiorowych dojazdéw do pracy sa-
mochodem prywatnym), 0 49% dojazdy transportem zbio-
rowym, 0 25% rowerem i az 0 650% na piechote.

Gléwnym motywem wdrozenia inicjatywy byla ched
unikniecia przez firme konieczno$ci budowy nowego par-
kingu o warto$ci 3 mln €. Postanowiono nakloni¢ pracow-
nikéw do zaprzestania dojazdéw do pracy samochodem
poprzez: doplaty do biletéw okresowych, utatwienia dla
dojezdzajacych do pracy rowerem (wiata parkingowa, szat-
nia, natryski), uruchomienie portalu internetowego do
tworzenia zaldg carpool’n.
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Rys. 5. Odnotowane zmiany udziatu w podrézach do pracy w firmie Infineon/Qimonda: trans-
portem zbiorowym (kolor zétty), rowerem (zielony), pieszo (niebieski), jako pasazer samo-
chodu (rdzowy) i jako kierowca samochodu (kolor czerwony).

Powyzszy przyklad pokazuje, jak wiele dobrego dla eko-
mobilnosci miejskiej moze wynikac z inicjatyw podejmowa-
nych przez administratoréw wielkich biurowcéw, ktérych
coraz wiecej pojawia sie w centrach polskich miast. W oma-
wianym przykladzie korzysci byly obopdlne. Firma zaoszcze-
dzila na uniknieciu kosztownej inwestycji i zyskala wizerun-
kowo (tzw. green image). Ponadto liczba absengji i spdznien
pracownikéw ulegla zmniejszeniu. Korzysci finansowe pra-
cownikéw firmy oszacowano na 325 € rocznie, w wyniku
nizszych kosztéw dojazdu do pracy i poprawy stany zdrowia.

Dzialania ukierunkowane na wzrost liczby oséb ko-
rzystajacych z ekologicznych §rodkéw transportu
Promocja samochodéw elektrycznych jest uruchomienie
w Amsterdamie miejskiej wypozyczalni (w systemie Car2Go)
300 smartéw. Sposrdd 11 500 uczestnikdéw systemu prawie
500 oséb podjeto decyzje o sprzedazy swojego samochodu,
a nieliczni o zakupie samochodu elektrycznego.
Wypozyczalnie samochodéw (na zasadzie znanej dobrze
w Polsce idei roweru miejskiego) stanowia wazny element
wdrazanej w Amsterdamie polityki zréwnowazonego trans-
portu miejskiego. Korzystajac z samochodu miejskiego za-
miast z prywatnego, unikamy szeregu klopotéw (np. trud-
nosci z parkowaniem) i kosztéw (zakupu, eksploatacji,

Rys. 6. Mapa stacji elektrycznego samochodu miejskiego Car2Go.
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ubezpieczenia) oraz chetniej korzystamy z transportu zbioro-
wego lub roweru.

Wazna zaleta systemu Car2Go jest brak koniecznosci
zwracania pojazdu do miejsca wypozyczenia. Obecnie
w Amsterdamie zarejestrowanych jest juz 11 500 uzytkow-
nikéw systemu, z ktérych co czwarty korzysta z wypozyczal-
ni czesto. W roku 2012 elektryczne samochody Car2Go
przejechaly lacznie 1,7 mln kilometréw, przyczyniajac sie
w znacznym stopniu do poprawy Srodowiska miejskiego
i posrednio do ograniczenia korkéw ulicznych.

Przykladem promocji ruchu rowerowego jest warszaw-
ski system Veturilo, ktéry juz po dwéch latach od urucho-
mienia oceniono jako dziesigty najlepszy system roweru
miejskiego na $wiecie, a piaty w Europie — po Paryzu,
Lyonie, Barcelonie i Brukseli.

Obecnie system Veturilo odnotowat juz blisko 4,5 milio-
na wypozyczef, przy ponad 300 tysiacach zarejestrowanych
uzytkownikéw. Tylko w sezonie 2014 rowery byly wypozy-
czane ponad 1,8 milion razy, znaczaco o prawie 90 tysiecy
wzrosta réwniez liczba zarejestrowanych uzytkownikéw.
Sredni czas przejazdu Veturilo to ok. 25 minut. W tym czasie
rowerzyS$ci pokonuja dystans ok. 1,7 km. Najaktywniejszy
uzytkownik roweréw miejskich w Warszawie wypozyczal ro-
wer juz 1134 razy.

Dziatania ukierunkowane na realizacje zalozen przyje-

tej przez miasto polityki transportowej

Program rozwoju systemu transportu zrOwnowazonego

Drezno VEP 2025+, ktéry obejmuje kompleksowy zestaw

narzedzi planistycznych ukierunkowanych na osiagniecie

bardziej zdrowego srodowiska miejskiego, poprzez ograni-
czenia emisji oraz wzrost atrakcyjnosci transportu zbioro-
wego 1 rowerowego.

Celem strategicznym uruchomionego w roku 2013 pro-
gramu VEP 2025+ jest stworzenie listy priorytetowych
dzialai z zakresu zréwnowazonego transportu miejskiego
i ich realizacja w okresie 10—15 lat. Beneficjentami progra-
mu majg by¢ wszyscy mieszkancy i odwiedzajacy Drezno:
dojezdzajacy do pracy, szkét i uczelni, rodziny, turysci, ale
i firmy zlokalizowane na terenie miasta.

Trzy gléwne tezy dokumentu ,VEP Dresden 2025+”
stanowig przestanie uniwersalne, odnoszace si¢ do wszyst-
kich duzych miast europejskich, w tym réwniez polskich:
1. Dalszy rozw6j miejskich uktadéw drogowych powinien

ogranicza¢ si¢ jedynie do niezbednych uzupelniesi tras

obwodowych (eliminacja ruchu tranzytowego) i likwi-
dacji lokalnych , waskich gardel”.

2. Zasada priorytetu dla $rodkéw transportu zbiorowego
w ruchu miejskim nie jest dzialaniem restrykcyjnym
wobec uzytkownikéw samochodéw, gdyz wzrost atrak-
cyjnosci transportu zbiorowego spowoduje uplynnienie
ruchu wszystkich pojazdéw — w tym réwniez pojazdéw
indywidualnych.

3. Wzrost udzialu podrézy pieszych i rowerowych oznacza
poprawe warunkéw ruchu zaréwno dla srodkéw trans-
portu zbiorowego, jak réwniez dla podrézujacych samo-
chodami i motocyklami.
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Rys. 7. Veturilo w Warszawie trwa juz czwarty sezon.
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Rys. 8. ,VEP Dresden 2025+" program rozwoju zréwnowazonego transportu miejskiego,
obejmujacy ograniczenia emisji spalin i hatasu ulicznego oraz usprawnienie ruchu drogowe-
g0 i wzrost atrakcyjnosci transportu zbiorowego. Ponizej prognozowany efekt programu VEP
wyrazony liczbg pojazdo-kilometréw przejezdzanych dziennie samochodem (kolor czerwony),
$rodkami transportu zbiorowego (zotty) i rowerem (zielony). Kolejne triady stupkow obrazujg
stan z roku 2010 oraz prognoze na rok 2025: przy braku podejmowanych dziatan, zaktadajac
wdrozenie tylko dziafan ustalonych juz wczesniej, oraz w wyniku realizacji trzech scenariu-
szy: A —rozwdj uktadu drogowego, B — usprawnienia systemu transportu zbiorowego i rowe-
rowego, C —z nakfanianiem mieszkancéw do zmiany zachowan komunikacyjnych na bardziej
ekologiczne.
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,Lundamats”— przyjeta w Lund kompleksowa strategia
promogji transportu zréwnowazonego (obejmujaca réwniez
logistyke i planowanie przestrzenne) — ma doprowadzi¢ w roku
2020 do redukcji emisji CO, 0 20%, a w roku 2050 az 0 75%.

Inne osiggniete juz efekty programu Lundamats to:

e Sredni czas podrézy ulegl skréceniu.

e Potrzeby komunikacyjne mieszkaficéw Lund zostaly
ograniczone poprzez wdrazanie polityki intensyfika-
¢ji wielofunkcyjnego zagospodarowania przestrzen-
nego i informatyzacje szeregu ustug.

e Wzrost w podziale zadan przewozowych srodkéw
transportu zbiorowego i obnizenie udziatu ruchu po-
jazd6w indywidualnych.

Rys. 8. Kilometraz samochoddw w réznych regionach Szwecii (Lund: linia zielona).

Przyczyn sukcesu upatrywac nalezy gléwnie w osiagnieciu
we wladzach miasta ponadpartyjnego porozumienia w zakre-
sie promowania polityki rozwoju zréwnowazonego transportu
miejskiego. Priorytetom programu zapewniono szerokie
wsparcie medialne, a dla realizacji poszczegdlnych elemen-
tow stabilne, dlugookresowe finansowanie z budzetu mia-

sta. Koszty wdrazania programu, wynoszace w latach 1999—
2005 43 mln €, w kolejnych okresach ulegaly zwiekszeniu.

Whioski

W wyniku badafn wlasnych i konsultacji z przedstawicie-
lami administracji lokalnej odpowiedzialnymi za wdraza-
nie dzialani proekologicznych w transporcie miejskim na
terenie Warszawy, Krakowa i Wroclawia nt. skutecznosci
metod zmiany zachowan komunikacyjnych mieszkancéw
i sposobu implementacji zalozen teoretycznych do miejskiej
polityki transportowej, stwierdzono:

e W miastach polskich gléwny nacisk kladziony jest na
realizacje finansowych i ilosciowych planéw inwesty-
cyjnych (liczba parkingéw P+R, dlugosé paséw au-
tobusowych, kilometry $ciezek rowerowych itp.);

e Podkreslenia wymaga stale dazenie (w miar¢ mozli-
wosci finansowych) do wdrazania poszczegdlnych
element6éw zatwierdzonej przez wladze miast dlugo-
okresowej polityki wdrazania zréwnowazonego sys-
temu transportu miejskiego;

e Niewystarczajace Srodki finansowe na prace badaw-
cze powoduja, ze ocena skutecznosci realizowanych
inwestycji nie obejmuje na ogdt aspektéw $rodowi-
skowych (np. wplywu na ograniczanie emisji spalin)
i spolecznych (np. oceny przez uzytkownikow stopnia
poprawy jakosci swiadczonych ustug);

e Zbyt duze odstepy czasowe pomiedzy organizowany-
mi w miastach kompleksowymi badaniami ruchu
uniemozliwiajg monitorowanie wplywu podejmowa-
nych dzialai na np. zmiany w podziale zadan prze-
wozowych (czy nie maleje liczba korzystajacych
z transportu zbiorowego, jak wzrasta liczba podrézy
dokonywanych rowerem itp.);

e Stwierdzono przywiazywanie zbyt malej wagi w trak-
cie wdrazania dzialan proekologicznych do zagadnien
psychologicznych, np. stosowania profesjonalnego
marketingu spolecznego — zaproponowane w projek-
cie do oceny skuteczno$ci oddzialywania na zachowa-
nia komunikacyjne mieszkancéw techniki perswazji
Cialdiniego sa w Polsce wlasciwie nieznane.

Waznym wkladem IBDiMu do raportu finalnego pro-
jektu Step-by-Step bylo opracowanie zestawu wnioskéw
wynikajacych z realizacji projekeu:

1. Decyzja o wyborze ktérej$ z zalecanych metod zmiany
zachowan komunikacyjnych mieszkaficow wymaga do-
konania uprzednio szczegdtowej analizy uwarunkowan
lokalnych;

2. Podejmowane dzialania powinny by¢ zgodne z przyjeta
przez miasto og6lng strategia wdrazania systemu zrow-
nowazonego transportu miejskiego;

3. Dobra koordynacja polityki transportowej i miejskiej
polityki zagospodarowania przestrzennego utatwia osiag-
ni¢cie wielofunkcyjnosci zwartej zabudowy i zwalczanie
zjawiska rozlewania si¢ zabudowy ekstensywnej na ob-
szary peryferyjne;

4. Osiagniecie zcéwnowazonej mobilnosci jest zdecydowa-
nie fatwiejsze w miastach z dobrze rozwinietym syste-
mem transportu zbiorowego;

5. Sukces podejmowanych dziatani, mierzony analizami ex/
post ante, jest tatwiejszy do osiggniecia przy uprzednim
zapewnieniu dobrze zdefiniowanemu celowi szerokiego
poparcia spolecznego;

6. Najlepsza skuteczno$é podejmowanych dziatan zapewni
rozpoczecie ich realizacji w unikalnym sprzyjajacym
momencie (tzw. window of opportunity), przy wykorzysta-
niu Internetu i wsparcia odpowiednich organizacji po-
zarzadowych

7. Generalng zasadg podejmowanych akcji powinno by¢
korzystanie z narzedzi marketingu spolecznego, w celu
doprowadzenia do ograniczania potrzeb transporto-
wych i korzystania z samochodu w godzinach szczytu;

8. Czesto lepszy efekt osiaga sie nagradzaniem za zachowa-
nia proekologiczne niz karaniem/restrykcjami za niera-
cjonalne korzystanie z samochodéw na terenie miasta;

9. Przekonanie decydentéw do podjecia konkretnego dzia-
fania zdecydowanie ulatwia przedstawienie szczegéto-
wego modelu biznesowego, wykazujacego korzysci i zy-
ski finansowe wynikajace dla miasta z jego wdrozenia;

10.Korzystanie z wynikéw projektu moze stanowi¢ dobra
inspiracje dla pragnacych zwiekszy¢ efektywnos$¢ trans-
portu miejskiego 1 dla wszystkich chcacych poprawy
warunkow srodowiskowych w swoim miescie.
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