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ZROWNOWAZONY ROZWOJ TRANSPORTU MIEJSKIEGO

A SUSTAINABLE DEVELOPMENT OF URBAN TRANSPORT

W artykule zamieszczono krotki przeglqd wazniejszych i aktualnych zagadnien skladajqcych sie
na problematyke ,, zrownowazonego rozwoju transportu miejskiego”. Omowiono dominujqcq

role tej idei w polityce ekologicznej i transportowej Unii Europejskiej w ostatnich kilkunastu

latach. Przedstawiono wazniejsze a zarazem perspektywiczne wysitki naukowo-badawcze do-
tyczqce budowy systemow zrownowazonego transportu miejskiego.

Stowa kluczowe: transport miejski, zrownowazony rozwoj

A short survey of the important and up-to-date questions dealing with the sustainable
development of urban transport has been presented in the paper. A dominant role of this idea
in the ecological and transport policy of the European Union for the period of the last a dozen
or so years has been described. The most important and perspective results of the research and
development efforts connected with construction of the sustainable urban transport systems

have been discussed.
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1. Wstep

Rozszerzanie si¢ struktur miejskich, zmiany w sty-
lu zycia (a zatem i mobilnosci), dominacja samochodu
osobowego, a takze zle funkcjonowanie transportu
publicznego, spowodowaty postepujaca degradacje
jakosci zycia w miastach Europy. Odczuwana jest
ona przez wzrost kongestii transportowej, alarmujacy
poziom zanieczyszczenie powietrza atmosferycznego
i pogorszenie si¢ ,.klimatu akustycznego” obszarow
miejskich. Takze brak zintegrowanej polityki ko-
munikacyjnej w miastach oraz straty ekonomiczne
powstajace wskutek wadliwych przeptywow trans-
portowych w kanatach logistycznych aglomeracji
miejskich — powoduja, ze stajemy przed wielkim
problem do rozwiazania. Konieczny jest rozwdj
Htransportu miejskiego wysokiej jakosci”, ktorego nie
mozna jednak uzyskaé bez ,,polityki zréwnowazonego
rozwoju transportu”.

Priorytety unijnej polityki transportowej w tym
zakresie sg znane. Naleza do nich migdzy innymi: ra-
cjonalizacja uzytkowania pojazdow indywidualnych,
zwigkszenie atrakcyjnosci transportu zbiorowego, za-
stosowanie nowych inteligentnych technologii w $rod-
kach transportu oraz infrastrukturze, a takze wymiana

,-dobrych praktyk” w kwestii lepszego wykorzystania
istniejacej infrastruktury miast.

Zasada subsydiarno$ci mowi, ze odpowiedzialno$é
za transport miejski nalezy gtéwnie do witadz krajo-
wych i lokalnych. Ale niepozadane efekty jakie rodzi
transport miejski kumulujg si¢ i problem przekracza
granice miast. Stad wynika potrzeba tworzenia ogol-
nonarodowych i europejskich programéw w zakresie
tworzenia ,,czystego transportu miejskiego”.

2.Zréwnowazony rozwoj transportu dominantg euro-
pejskiej polityki transportowej

Transport jest jedynym obszarem, dla ktérego
Traktat Rzymski wyraznie rezerwuje pojgcie stuzby
publicznej (artykut 73)%.

Nie dziwi zatem to, ze definicja (grupy roboczej
OECD) zréwnowazonego systemu transportowego
(ZST) ma wyrazny kontekst spoteczny: ZST to taki
system, ktory nie zagraza zdrowiu spoteczenstw i eko-
systemom, a rownoczesnie zaspakaja potrzeby mobil-
nosci zuzywajac: (a) odnawialne zasoby na poziomie
ich odtwarzania, (b) nieodnawialne zasoby na pozio-
mie zastgpienia ich odnawialnymi substytutami.

1 WHITE PAPER, European Transport Policy for 2010: Time to Decide; EC, Brussels, 2001, Il
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Generalnym celem polityki transportowej
Zréwnowazonego rozwoju jest tworzenie warun-
kow do sprawnego, bezpiecznego, efektywnego
ekonomicznie (a zarazem spolecznie, gospodarczo
1 przestrzennie zasadnego) - przemieszczania 0sob
1 tadunkéw w ramach wyznaczonych przez dostepne
do tego dziatania zasoby naturalne i mozliwosci od-
prowadzania zanieczyszczen do $rodowiska.

Pierwszych impulséw wdrazania ,,zréwnowazone-
go rozwoju” dostarczyly migdzynarodowe konwen-
cje ekologiczne a szczegolnie konwencje w Genewie
(1977), Espoo (1999) oraz Rio de Janeiro?.

W czerwcu 1992 roku w Rio de Janeiro podczas
Ramowej Konwencji ONZ o Zmianie Klimatu /FCCC/
przyjeto dokument zwany AGENDA 21 w ktérym
zapisano globalny program dziatan na rzecz ,.eko-
rozwoju $§wiata” w XXI wieku. W dokumencie tym
zapisano mi¢dzy innymi postulaty odnoszace si¢ do
transportu®.

Dziatania Komisji Europejskiej na rzecz ,,zrow-
nowazonego transportu” wzmogty si¢ po 1991 roku.
W dokumentach publikowanych w latach 1992 — 1994
zamieszczono strategi¢ na rzecz zrdwnowazonej mo-
bilnosci oraz wspolnej europejskiej polityki transpor-
towej — jako wyraz globalnego podejscia do tworzenia
ram zrdwnowazonej mobilnosci.

W marcu 1994 roku z inicjatywy Komisji Eu-
ropejskiej odbyla si¢ w Amsterdamie europejska
konferencja poswigcona Miastu Bez Samochodu
(Car Free City). Przyjeto wowczas Karte Euro-
pejskich Miast Bez Samochodu, ktora gtdwne cele
miasta zrownowazonego systemu transportowego:
(...) zgodnie ze standardami Swiatowej Organiza-
¢ji Zdrowia przyjetymi przez Komisje Europejskq
oraz uwzgledniajqc uchwaly Agendy 21, artykul 7
dotyczqcy osiedli ludzkich i artykul 28 dotyczqcy
powiqzan komunikacyjnych, zréownowazenia mo-
bilnosci, poprawy bezpieczenstwa ruchu, bardziej
efektywnego wykorzystania energii i ograniczenia
szkodliwych emisji motoryzacyjnych, (...) oraz ze
wzgledu na koniecznosé zagwarantowania rozwoju
spolecznego i gospodarczego obszarom zurbanizowa-
nym, ze musimy popierac ograniczanie uzytkowania
samochodow i promocje srodowiskowo przyjaznych
srodkow transportu osobowego i ciezarowego w ob-
szarach zurbanizowanych” *.

W maju 1994 roku odbyta si¢ w Aalborgu europej-
ska konferencja poswigcona ,,zrownowazonym trans-
portowo miastom”, ktora zakonczyta si¢ przyjeciem
Karty Aalborga. Dokument ten opisywat wspolne za-
mierzenia europejskich miast w nastgpujacy sposob:
,»(-..) wiemy, Ze imperatywem zrownowazonego mia-
sta jest silne ograniczenie mobilnosci i zatrzymanie
promowania i podtrzymywania niekoniecznego uzyt-
kowania samochodu. Damy priorytety dla ekologicz-
nych srodkow transportu (w szczegdlnosci pieszych,
rowerzystow, komunikacji zbiorowej) i uczynimy
kombinacje tych Srodkéw centrum naszych plani-
stycznych wysitkow”.

W 1995 roku ukazat si¢ dokument Unii Europej-
skiej pt. Towards fair and efficient pricing in trans-
port (Ku sprawiedliwemu i efektywnemu ustalaniu
oplat w transporcie) podejmujacy problematyke
kosztéw zewngetrznych transportu. Dokument ten
podtrzymywat postulat wdrozenia zasady ,,uzytkow-
nik infrastruktury i zanieczyszczajacy ptaci”.

W tym samym roku ukazat si¢ inny wazny doku-
ment Unii Europejskiej pt. The citizens’ network (Sie¢
obywatelska) poswigcony roli i znaczeniu komunika-
cji zbiorowej oraz zaniedbaniom jakie miaty miejsce
w krajach Unii Europejskiej w tym zakresie.

Pozniejsza inicjatywa Komisji Europejskiej jest
Europejski Dzien Bez Samochodu obchodzony
22 wrzesnia. Jest on jednym z narzedzi budzenia
swiadomos$ci Europejczykow na temat zagrozen
motoryzacyjnych i koniecznosci zmiany zachowan
komunikacyjnych.

W sierpniu 1998 ukazata si¢ Biata Ksiega pt.: Fair
payment for infrastructure use: a phased approach
to transport infrastructure charging in the European
Union, gdzie pisze si¢ na temat sprawiedliwych optat
za uzytkowanie infrastruktury w Unii Europejskie;j.

W Polsce zasadniczym momentem przyjecia
zasady zréwnowazonego rozwoju” byto przyjecie
w Konstytucji RP z 1997 r. w art. 5 zapisu mowiace-
g0, ze ,,Rzeczpospolita Polska (...) zapewnia ochro-
n¢ srodowiska, kierujac si¢ zasadg zrownowazonego
rozwoju’®.

W maju 1991 roku Sejm RP, a nastgpnie Senat RP
przyjety dokument pt. Polityka Ekologiczna Panstwa,
w ramach ktorego zasad¢ ekorozwoju przyjeto jako pod-
stawe rozwiazywania probleméw ekologicznych Polski.

2 Metcalf G.E., Environmental levies and distortionary taxation: Pigou, taxation pollution. NBER. Cambridge, 2000, s. 18

3 A oto niektére: 1. zintegrowa¢ zagospodarowanie terenu i planowanie transportu w taki sposob aby zmniejszy¢ zapotrzebowanie na
transport. 2. zachecac do korzystania z nie silnikowych Srodkow transportu poprzez tworzenie sieci drég dla rowerdw i dla pieszych. 3.
rozwijac i popiera¢ tansze, mniej szkodliwe i bezpieczniejsze dla Srodowiska systemy transportu.

4 www. transport.gov.pl

5 Konstytucja RP z 2. IV. 1997r. Dz. U. Nr. 78. poz. 483
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W dokumencie tym wyraznie opowiedziano sig¢
7a 0pcja ,,czystego transportu”i podkreslono, ze: ,.(...)
Konieczne jest wdrazanie systemow transportowych,
zapewniajqcych najmniejszq uciqzliwosé dla Srodowi-
ska naturalnego.(...) Nalezy wprowadZzi¢ preferencje
dla transportu zbiorowego, ograniczy¢ ruch w cen-
trach miast dla pojazdow indywidualnych, zwigckszy¢
udzial trakcji szynowej (...). Nalezy wprowadzi¢ sie¢
ulic i drég podmiejskich wydzielonych, przeznaczo-
nych dla roweréw i wozkoéw inwalidzkich™®.

Lata 1995 — 2000 to czas harmonizowania nowej
polityki transportowej Polski z zasadami istniejacej
juz ,polityki ekologicznej” — gdzie nadrzedny jest po-
stulat zréwnowazonego rozwoju’. Owczesny formal-
ny brak polityki zrownowazonego rozwoju transportu
nie mogt by¢ wymowka dla wladz samorzadowych,
gdyz od 1991 roku zasady polityki ekologicznej pan-
stwa byly zapisane w Konstytucji RP oraz Ustawie
o zagospodarowaniu przestrzennym, ktora narzucata
obowiazek planowania zgodnie z zasadami zréwno-
wazonego rozwojus.

W dokumencie pt. II Polityka Ekologiczna Pan-
stwa przyjetym przez rzad w polowie 2000 roku
stwierdzono m.in., ze w zakresie transportu prze-
widuje sig:

- sterowanie popytem na transport,

- szerokie wprowadzanie ,,czystszych” paliw
(w tym biopaliw) i ,,czystszych” pojazddow,

- racjonalizacj¢ przewozow, m.in. poprzez rozwoj
publicznego transportu w miastach.

Srodowiskowo Zréwnowazony Transport (Envi-
ronment Stability Transport) - to termin okreslajacy
nowsza wizj¢ rozwoju transportu. Przeprowadzone
analizy i studia OECD przyniosty tutaj nastgpujace
konkluzje®:

1. EST to realistyczna wizja dlugoterminowego

zréwnowazonego transportu przysztosci.

2. Nie jest mozliwe dalsze istnienie ,,braku row-
nowagi” we wspotczesnym transporcie. Podziat
zadan przewozowych bylby jeszcze bardziej
niezréwnowazony i wzrastatyby: zuzycie paliw,
poziom hatasu i obszar zajety przez transport.

3. EST powinien by¢ zdefiniowany poprzez kry-
teria sSrodowiskowe i zdrowotne oraz standardy

6 Polityka Transportowa. MTiGM. Warszawa, czerwiec 1995

migdzynarodowe i cele w skalach: lokalnej,
regionalnej, globalne;.

4. EST wymaga zastosowania pakietu instru-
mentow, obejmujacych z jednej strony zmiany
technologii pojazdowych i paliwowych oraz
infrastruktury, a z drugiej strony zmiany w ak-
tywnosci transportowej 1 zarzadzaniu.

5. EST spowoduje zmiany w technologii, aktywno-
$ci 1 ruchliwosci transportowej, a takze w ada-
ptacji transportu do ograniczonych mozliwosci
dysponowania terenem.

6. EST musi by¢ skoordynowany z gospodarka.
Polityka finansowa, fiskalna i inwestycyjna nie
moga mie¢ innego kierunku niz zréwnowazony
rozwdj transportu.

7. Kluczem do sukcesu beda dobrze zaprojektowa-
ne, skoordynowane i szeroko poparte strategie
wdrozeniowe EST.

8. EST umozliwia wzrost gospodarczy dzigki
znacznemu zmniejszeniu kosztow ochrony
zdrowia, wypadkow, degradacji srodowiska
1 wyczerpywania zasobow.

9. EST jest raczej procesem ewolucyjnym niz rewo-
lucyjnym. Wiele elementéw pozadanych w tym
procesie jest juz znanych, cz¢s¢ z nich juz nawet
funkcjonuje. EST bedzie mozna wdrozy¢ w ob-
rebie jednego pokolenia, w czasie 30 — 40 lat.

10. EST powinien by¢ budowany przy aktywnym
udziale mieszkancow, przedsigbiorcéw, rzadu
i organizacji pozarzadowych.

3. Idea,czystego” transportu miejskiego. Inicjatywa
CIVITAS (2000)

Zwigkszony ruch i zattoczenie miast ida w parze
z wigkszym zanieczyszczeniem powietrza i hatasem
oraz wypadkami. Transport miejski powoduje 40%
emisji CO, odpowiedzialnej za zmiany klimatyczne;
jego ,.efektem” sg rowniez inne polutanty, ktore maja
negatywny wpltyw na zdrowie mieszkancow miast.
Chodzi tutaj zwlaszcza o tlenki azotu, ktérych wy-
dzielanie zmniejsza stgzenie ozonu. Ocenia sig, ze
sumaryczne koszty utraty zdrowia z tego wilasnie
powodu moga siegaé¢ poziomu 1,7% GNP Stad tez
wielka rola dziatan, ktére moga radykalnie poprawié
destruktywne skutki kongestii transportowej w mia-

" Rezolucja Sejmu RP z dn. 19 stycznia 1995 r.. w sprawie harmonizacji polityki transportowej z polityka ekologiczng (MP 1995 Nr 4

poz. 47)

8 Ustawa o zagospodarowaniu przestrzennym z dnia 7 lipca 1994 r. Dz.U.Nr 89, poz.415; z 1996 r.Nr 106, poz. 496; z 1997 r. Nr 111,

poz. 726

® www.transport.gov.org.p!

10 Koszty zdrowia z powodu ruchu drogowego zwigzane z zanieczyszczeniem powietrza. Ocena wptywu dla Austrii, Francji i Szwajcarii.

WHO, czerwiec 1999
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stach. Nalezy wspomnie¢ tutaj przede wszystkim
o: ,,zréznicowanych rodzajach energii dla transportu”
oraz ,,promocji dobrej praktyki”*.

Zroznicowane rodzaje energii dla transportu:
konwencjonalne pojazdy z silnikami cieplnymi sg
jednym z gtoéwnych zrodet zanieczyszczenia w mia-
stach oraz przyczyna nadmiernego uzaleznienia Unii
Europejskiej od energii.

Porozumienie ze Stowarzyszeniem Europejskich
Producentéw Samochodéw powinno przyniesé 25%
zmniejszenie Srednich wielkosci emisji CO, znowych
samochodéw osobowych do 2008 r. Kolejny krok to
wprowadzenie paliw zastgpczych, zwlaszcza biopaliw
i stymulowanie popytu w tym zakresie. Sa juz osia-
gniecia — niektdre miasta (Paryz, Florencja, Sztokholm
i Luksemburg) uzywaja autobuséw na gaz ziemny, bio-
logiczny olej napgdowy (bio-diesel), czy bezsiarkowy
olej napedowy (zero-sulphur diesel). W przysztosci
samochody prywatne, a takze pojazdy cigzarowe mo-
glyby by¢ poruszane energia alternatywna.

Obiecujacymi formami energii sg biopaliwa, gaz
ziemny oraz wodorowe ogniwa paliwowe (w dtuz-
szym horyzoncie czasu). Wielkie nadzieje wiazane sg
z rozwojem nowej generacji hybrydowych samocho-
dow elektrycznych. Komisja Europejska zapropono-
wata aby do 2020 roku 20 % paliw konwencjonalnych
zamieni¢ paliwami zastgpczymi.

Eksperyment Liselec w La Rochelle pokazat
natomiast jedna z mozliwosci rozwoju transportu
publicznego w miescie opartg na ofercie 50-ciu
pojazdoéw elektrycznych dostgpnych na zasadach
samoobstugi w miejscach o wysokiej intensywnosci
ich wykorzystania. Ponad 400 uczestnikow tego eks-
perymentu korzystato z tej nowej oferty. Inny przyktad
to Genua: tam wtadze miejskie ustality strefy, gdzie
priorytet dostepu i/lub parkowania przyznano ,,czy-
stym” samochodom.

Promocja dobrej praktyki: miasta potrzebuja
rozwiazan alternatywnych wobec samochodu oso-
bowego. Musza to by¢ rozwiazania bardziej atrak-
cyjne — tak pod wzgledem infrastruktury (linie metra,
tramwaje, $ciezki rowerowe, pasy ruchu z pierwszen-
stwem dla transportu publicznego), jak i pod wzgle-
dem przewozow (jakos¢ ustug, informacja udzielana
uzytkownikom). Transport publiczny musi osiggac
wysokie wskazniki komfortu i efektywnosci, ktore
,»zblizaja go” do oczekiwan ludzi.

Uzasadniong ekonomicznie i aprobowana przez
pasazeréow forma transportu w miastach sa lekkie
pojazdy szynowe poruszajace si¢ po wydzielonych
torach. Nowe projekty, finansowane czg$ciowo
z funduszy Wspolnoty umozliwity opracowanie no-

L WHITE PAPER, op. cit., IV
12 WHITE PAPER, op. cit., IV

watorskich rozwiazan, ktére zmierzaja do zrewolucjo-
nizowania wizerunku tramwaju. Ta forma transportu
przeszta wielkie i pozytywne przeobrazenia w takich
miastach, jak: Wieden, Stuttgart, Freiburg, Strasbourg
iNantes. Osiagnigciem tych miast bylo zahamowanie
ekspansji samochodu osobowego — okazato si¢, ze
wskaznik uzytkowania samochodu osobowego moze
by¢ zmniejszany o 1% rocznie, podczas gdy w wigk-
szosci centrOw miast wynosi on o wiele wigce;.

Inne przyktady ,,dobrych praktyk” w transporcie
miejskim to??:

- utrzymywanie $cisle wyznaczonej minimalnej
liczby miejsc parkingowych przy kazdym nowym
budynku biurowym, co sprawia, ze uzywanie sa-
mochodu osobowego staje si¢ mniej praktyczne;

- przydzielanie paséw ruchu z pierwszenstwem
przejazdu dla publicznych srodkéw transportu
(autobusy 1 taksowki), ale takze dla pojazdow
prywatnych, ktore sa uzywanie na przyktad
w ramach wspdlnego parku samochodéw (car
pooling);

- wzrost liczby pasow ruchu zarezerwowanych dla
TOWerzystow;

- wspieranie inicjatyw ptacenia za transport publicz-
ny (w Wiedniu metro jest czgsciowo finansowane
przez firmy podlegajace wltadzom miasta);

- obiecujacy rozwoj nowatorskich form mobilnosci,
taczacych ,,dzielenie si¢ samochodem” z innymi
srodkami transportu (Brema i Wieden);

- zaktadanie systemow pobierania optat za in-
frastruktur¢ miejska (najprostsza forma jest
tutaj pobieranie optat za parkowanie); niektore
miasta (Londyn), wprowadzaja technologi¢
elektronicznej identyfikacji pojazdéw i systemu
elektronicznego zbierania optat, ktory moglby by¢
zharmonizowany na poziomie UE (Plan Dziatan
eEurope zaproponowany przez Komisj¢ na kon-
ferencj¢ Rady Europejskiej w Feira);

- proby wykorzystania przychodéw miasta (testo-
wanie pomystu optat za drogi miejskie: Rzym,
Genua, Kopenhaga, Londyn, Bristol i Edynburg)
do finansowania nowej infrastruktury i poprawie-
nia ustug transportu miejskiego.

Komisja Europejska powotala do zycia — w paz-
dzierniku 2000 roku - inicjatyw¢ CIVITAS, ktorej
podstawowym celem byla pomoc w realizacji
nowatorskich projektow w sprawie ,,czystego”
transportu miejskiego. CIVITAS dysponowa-
ta wowczas budzetem w wysokosci 50 mln euro
— przydzielonym w ramach 5. Ramowego Programu
Badan i Rozwoju.
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Do projektu CIVITAS wybrano wstepnie czter-
nascie pionierskich miast (Aalbord, Barcelona,
Berlin, Brema, Bristol, Cork, Géteborg, Graz, Lille,
Nantes, Rzym, Rotterdam, Sztokholm i Winchester).
Do nich dotaczono pig¢ miast z krajow owczesnie
kandydujacych do UE (Bukareszt, Gdynia, Kowno,
Pécs i Praga).

Wszystkie miasta zgrupowano w cztery zespoty,
ktorych zadaniem byto opracowanie i wdrozenie stra-
tegii i schematow rozwoju lub korzystania ze Srodkow
transportu, zmierzajacych do czystego, efektywnego
energetycznie, harmonijnego i zrownowazonego
transportu miejskiego. Kolejnym krokiem byta wy-
miana informacji z miastami zainteresowanymi re-
alizacja podobnych programow. Inicjatywa CIVITAS
adresowana jest do tych miast, ktdre chcg wplywac na
realizowana polityke transportowsg i podaza¢ w kie-
runku czystego transportu miejskiego®?.

4. Szosty Program Ramowy i Civitas 11 (2002-2006)

Od 2002 roku realizowany jest Szosty Program
Ramowy. Zasadnicze znaczenie ma zapisany tam
priorytet pt. Zrownowazony rozwdj, zmiany globalne
i ekosystemy (Sustainable development, global change
and ecosystems) - a w nim jedno ze zadan: Zréwno-
wazony transport powierzchniowy.

Calkowity budzet tego Programu to 17,5 mld euro.
Sktada si¢ nan 3,9% budzetu UE oraz ok. 6% budzetu
na badania z sektora publicznego, co stanowi 0 2,54 mld
euro wigcej niz w Piatym Programie Ramowym UE. Na-
tomiast budzet przewidziany na priorytet Zrownowazony
rozwdj, zmiany globalne i ekosystenty—wynosi 2 120 min
EUR i dzieli si¢ w nastepujacych proporcjach* 25

- zrébwnowazone systemy energetyczne (810 mln
EUR),

- zrébwnowazony transport powierzchniowy (610
min EUR),

- zmiany globalne i ekosystemy (700 mln EUR).

W serii cyklicznych konkursow badawczych
—w dniu 8 wrzesnia 2004 roku - ogloszono konkurs
FP6-2004-TREN-3, ktorego budzet wynosit 252
mln euro i rozktadat si¢ nastgpujaco’®: deronautyka

i Przestrzen (64 mln EUR), Zréownowazone systemy
energii (132 mln EUR), Zrownowazony transport
powierzchniowy (56 mln EUR). Podzial budzetu wg
instrumentow finansowych wynosit'”: IP — 176 min
EUR; (STREP, CA, SSA) — 76 mln EUR.

W ramach tematu Zréownowazony transport
powierzchniowy okreslono kilka istotnych tematow
badawczych. Jednym z nich byt Transport publiczny
wysokiej jakosci — CIVITAS II. Podstawowym ce-
lem byly tutaj zmiany w obowiazujacych zasadach
transportu publicznego w krajach Unii Europejskie;j
poprzez podjecie nowych inicjatyw i rozwdj tych juz
funkcjonujacych. A oto niektdre cele szczegotowe:

- poprawa jakosci i efektywnosci transportu pu-
blicznego i zwigkszenie orientacji na klienta;

- badanie potrzeb pasazerow transportu publiczne-
go oraz osOb z niego nie korzystajacych;

- tworzenie nowoczesnej infrastruktury transportu
publicznego;

- doskonalenie wiedzy o innowacyjnych mierni-
kach stosowanych w transporcie miejskim;

- redukcja korzystania z transportu samochodowe-
go (szczegodlnie w nowych krajach UE);

- integracja zarzadzania mobilnoscia.

Prace badawcze realizowane w CIVITAS II po-
winny ulatwi¢ lepsze zrozumienie organizacyjnych,
instytucjonalnych i finansowych wymagan, ktore
musza by¢ spelnione, aby doprowadzi¢ do wdrozenia
innowacyjnych rozwiazan i istotnych zmian w zakre-
sie czystego transportu w miastach.

Projekty realizowane w ramach CIVITAS II po-
winny odnosi¢ si¢ do priorytetow?e:

1. Zarzadzanie popytem poprzez wprowadzenie
ograniczen w poruszaniu si¢ na pewnych,
szczegdlnie wrazliwych obszarach miast, lub
wydawanie zgody tylko dla pojazdow czystych
ckologicznie, efektywnych energetycznie, oraz
dla pieszych lub rowerzystow;

2. Wprowadzanie strategii pozyskiwania srodkoéw
na cele transportowe poprzez ustanowienie
schematdéw optat za parkowanie i korzystanie
z transportu publicznego;

13 j.w., rozdz. 2. Stymulowanie popytu w drodze przeprowadzania doswiadczen
14 Participating in European Research: Guide for applicants under the Sixth Framework Programme for European Research &
Technological Development. Wyd. Biuro Oficjalnych Publikacji Wspdlnot Europejskich (2002). Wersja polska: Krajowy Punkt Kontaktowy

6. PR IPPT PAN, Warszawa 2003

15 Cyrkulacje srodkéw finansowych (zobowigzania i ptatnosci) w latach 2003 - 2005 oraz przewidywany harmonogram ptatnosci na
lata 2005 - 2007 i dalej zestawiono w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej z dnia 8 marca 2005 (rozdziaty: 06 06 - 1I/439; 08

06 - 11/536 - 539)
16 www.kpk.gov.pl/donqpol/pliki/biuletyn06.ppt

17 Instrumenty finansowania: STRP (Specific targeted research projects) - projekty celowe badawcze i wdrozeniowe; CA (Co-ordination
actions) - akcje koordynujgce; SSA (Specific support actions) - dziatania towarzyszace (konferencje, workshopy, grupy ekspertow,
studia); IP (Integrated projects) - projekty zintegrowane (w dalszej przysztosci)

18 DonQPol. Biuletyn nr 5, maj 2004 r.; zob. tez: www.civitas-initiative.org
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3. Zachgcanie do korzystania z ustug masowego
transportu pasazerskiego i stymulowanie popra-
wy $wiadczonych ushug poprzez wprowadzenie:
czystego ekologicznie i energooszczgdnego
taboru, nieckonwencjonalnych systeméw trans-
portowych, innowacji organizacyjnych i finan-
sowych oraz nowych schematoéw zarzadzania;

4. Poprawg bezpieczenstwa przewozow;

. Integracj¢ z innymi srodkami transportu;

6. Utatwieniu dostgpu do transportu publicznego
dla ludzi niepetnosprawnych;

7. Wprowadzanie nowych form uzywania pojaz-
dow;

8. Zmiana w stylu zycia (i mobilnosci);

9. Nowe podejscie do dystrybucji towarow.

W

W drugiej fazie CIVITAS szczegdlny nacisk
ktadziony jest na miasta sredniej wielkosci (liczba
mieszkancow mniejsza niz 500 tys.). Przygotowywa-
ne projekty powinny by¢ tworzone przez pary miast,
z ktérych kazde miasto pochodzi z innego kraju. Kaz-
da para powinna sktada¢ si¢ z miasta lidera i miasta
nasladowcy.

Sposrod innych konkursow cyklicznych Szostego
Programu Ramowego wymienmy?°:

FP6-2005 — Transport 2; FP6-2004-Hydrogen 1;
FP6-2004-Hydrogen 2.

W ostatnim czasie ogtoszono mig¢dzy innymi
nastepujace konkursy 6PR:

- 31 IIT - 1 IX 2005: 6PR P6b (TRA): TRANS-
PORT (identyfikator: FP6-2005-Transport-5);
budzet: 150 mln euro; instrumenty: IP, NoE,
CA, STREP;

- 8 VII - 22 XII 2005: 6PR P6b (TRA): TRANS-
PORT (identyfikator: FP6-2005-TREN-5); bu-
dzet: 161 mln euro; instrumenty: IP, CA, STREP,
SSA.

Temat badawczy CIVITAS II podzielono na osiem
makroprojektéw realizowanych przez nastgpujace
miasta?®
1. CIVITAS — MIRACLES (Barcelona, Cork,
Winchester, Roma)

2. CIVITAS -TELLUS (Rotterdam, Berlin, G6te-
borg, Gdynia, Bukaresti)

3. CIVITAS — VIVALDI (Nantes, Bristol, Bremen,
Kaunas, Alborg)

4. CIVITAS — Trendsetter (Lille, Praha, Graz,
Stockholm, Pécs)

19 www.kpk.gov.pl/dongpol
20 www.civitas-initiative.org; www.tellus-cities.net
20 www.civitas-initiative.org; www.tellus-cities.net

5. CIVITAS — SUCCESS (Preston, La Rochelle,
Ploesti)

6. CIVITAS — CARAVEL (Genova, Krakéw, Bur-

gos, Stuttgart)

7. CIVITAS — MOBILIS (Touoluse, Debrecen,

Venezia, Odense, Ljubljana)

8. CIVITAS — SMILE (Norwich, Suceava, Poten-

za).

Nalezy wspomnie¢ tutaj o polsko-hiszpanskim
programie DonQ-Pol, ktory jest projektem dzia-
fan przygotowujacych polskie instytucje naukowe
i przemystowe do uczestnictwa w Szdéstym Progra-
mie Ramowym Badan, Rozwoju i Prezentacji Unii
Europejskiej na lata 2002- 2006 w obszarze transportu
powierzchniowego?..

Nowe idee i rozwigzania w transporcie miejskim
pojawia si¢ by¢é moze rowniez w projekcie NEST
(New and Emerging Science and Technology), ktory
nie ma ograniczen tematycznych, ma ambicje wyjscia
poza priorytety tematyczne 6PR, a jego gltdwne cele
to:

- stymulacja perspektywicznych badan naukowych
w granicach dostgpnej wiedzy i tworzenie powia-
zan migdzy roznymi dyscyplinami,

- znalezienie szybkich odpowiedzi na powstajace
problemy i rodzace si¢ nowe mozliwosci.

5. Zréwnowazony transport miejski w polityce trans-
portowej Polski (2005 - 2025)

Polityka transportowa jest oddzialywaniem
panstwa i wystepujacych w jego imieniu organdw,
publiczno-prawnych, organizacji i instytucji na pro-
ces przewozowy, sprawne funkcjonowanie i rozwoj
transportu, po to by osiagnaé zamierzone cele (np.
zachowanie jednosci transportu, osiagnigcie okre-
$lonych korzysci ekonomicznych lub pozaekono-
micznych)?? .

Kreowanie polityki transportowej jest procesem
zarzadczym silnie zintegrowanym z systemem trans-
portowym.

Stopien realizacji celow konkretnej polityki
transportowej jest opisywany przez rozmaite mierni-
ki efektywnosci polityki. W tabeli ponizej pokazano
zestaw miernikow stopnia zrownowazenia transportu
miejskiego.

21 Projekt realizowany jest przez Krajowy Punkt Kontaktowy przy Instytucie Podstawowych Probleméw Techniki PAN i hiszpariska firme

konsultingowg CARSA, (www.npk.gov.pl/dongpol)

22 W. Downar, Polityka transportowa jako umiejetnosc identyfikacji barier, definiowania celéw oraz doboru instrumentéw. Transport

Miejski i Regionalny. Nr 5/2005, s. 9
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Przyktadowy zestaw miernikow stopnia zrownowazenia transportu

Rodzaj oddziatywania
instrumentow

Sposob pomiaru - mierniki szczegotowe

Wptywajgce na uzytkownikow
samochodow prywatnych

- dtugos¢ nowych drég w miastach,

- naktady na utrzymanie drég,

- wysokosS¢ opfat za parkowanie w centrum miasta,

- wysoko$¢ podatkéw zwigzanych z wiasnoscig samochodu indywidualnego,
- wysokos$¢ podatkéw w cenie paliwa

Wptywajgce na korzystanie
z transportu publicznego

- liczba przystankéw transportu publicznego,

- punktualno$¢ transportu publicznego (Srednie opdznienie kursow),
- dostepnosé informacji w czasie rzeczywistym dla uzytkownikéw,

- naktady na utrzymanie infrastruktury transportu publicznego,

- wysokos¢ taryf transportu publicznego

Wptywajgce na pieszych
i rowerzystéw

- dtugos¢ Sciezek rowerowych

- liczba znakéw dla rowerzystow,

- liczba miejsc parkingowych dla roweréw,
- dtugos¢ ciggow tylko dla pieszych

Wptywajgce na transport ciezarowy

- parkingi dla samochodoéw cigezarowych,
- ilos§¢ ograniczen w ruchu pojazdéw ciezarowych w miastach

Zrédto: W. Downar, Polityka transportowa jako umiejetnosé identyfikacji barier, definiowania celdw oraz doboru instrumentoéw.
Transport Migjski i Regionalny, Nr 5/2005, Tab. 3, s. 13; tenze na podst.: Developing Sustainable Land Use and Transport Strategies.
A Methodological Guidebook, PROSPECTS, European Commission Community Researc, 2003.

Zréwnowazony transport miejski w Polsce: plany na
lata 2007 - 20132

W dniu 11 stycznia 2005 Rada Ministréw przyjeta
do realizacji projekt Narodowego Planu Rozwoju na
lata 2007-2013. Fundamentem tego rozwoju ma by¢
wysokie tempo wzrostu gospodarczego rz¢du 5% PKB
rocznie, a jego osiagnigcie warunkowane moderniza-
cja i rozwojem systemu transportu. W Planie przyje-
to nastgpujace gtowne cele rozwojowe w dziedzinie
transportu miejskiego:

1. Wspieranie wybranych przedsigwzi¢¢ w naste-

pujacych obszarach:

* tworzenie zintegrowanych planéw rozwoju
transportu miejskiego,

» wspierania projektdw zarzadzania ruchem
w miastach,

* tworzenie infrastruktury szybkiej kolei miej-
skiej,

* rozwo0j komunikacji tramwajowe;j,

* promocja,,czystego” transportu autobusowe-
£0,

* tworzenie zintegrowanych wezléw komuni-
kacyjnych,

» zwigkszanie atrakcyjnosci transportu miej-
skiego,

» zwigkszanie dostepnosci komunikacji miej-
skiej dla osob niepetnosprawnych,

» wspieranie budowy drég rowerowych.

2. Przygotowanie kompleksowego uregulowania
spraw zwiazanych z publicznym transportem
zbiorowym w formie nowej ustawy.

3. Stworzenie w Ministerstwie Infrastruktury jed-
nostki organizacyjnej zajmujacej si¢ sprawami
transportu miejskiego.

Realizacja powyzszych celéw stuzy¢ bedzie re-
alizacji zasady zrownowazonego rozwoju, poprzez
zwigkszenie udzialu transportu zbiorowego w prze-
wozach pasazerskich.

Polityka Transportowa Polski (2005 - 2025) 2

Dokument ten Rada Ministréw zaakceptowata 29
czerweca 2005 roku. Jako podstawowy cel przyjeto
zdecydowana poprawe jakosci systemu transportowe-
go1jego rozwdj zgodny z zasadami zrownowazonego
roZwWoju.

Zasady zgodne z Traktatem Europejskim i polityka
transportowa Unii Europejskiej wymagaja, aby:

- doskonalona byta taryfikacja transportu; w tym
systemy optat za korzystanie z infrastruktury
zgodnie z zasada ,,uzytkownik ptaci”,

- popierany byl rozwoéj systemoéw transportu
publicznego, jako bardziej przyjaznych $rodo-
wisku naturalnemu i cywilizacyjnemu; dotyczy
to zwlaszcza obszarow zurbanizowanych,

23 Strategia Rozwoju Transportu na lata 2007 - 2013. Projekt. Warszawa, 12 XIl 2004, s. 51 - 53
24 polityka Transportowa Polski (2005 - 2025). Projekt. Warszawa, 24 stycznia 2005. Zob. tez: A. Rudnicki, W. Starowicz, Transport
miejski - ekspertyza do Polityki Transportowej Panstwa i Narodowej Strategii Rozwoju Transportu. Transport Miejski i Regionalny, Nr

7-8/2005, s. 2, 20, 23, 24, 31
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- w sektorze transportu stosowana byla zasada
uzytecznosci publicznej (Public Service Obli-
gation) rozumiana jako sposob osiagania celow
spolecznych (np. obstuga nierentownych, lecz
niezbednych polaczen) w zgodzie z zasadami
wolnego rynku.

W dokumencie stwierdzono: ,,Sytuacja trans-
portowa w miastach polskich jest zroznicowana pod
wzgledem poziomu motoryzacji, warunkéw ruchu,
stanu infrastruktury technicznej, zasad organizacji
przewozow transportem publicznym, stopnia przy-
gotowania i realizacji polityk i programow rozwoju
transportu’.

Dokonano diagnozy najwazniejszych problemow:
Rosnace zattoczenie ulic i wplyw zattoczenia na
warunki ruchu, w tym funkcjonowania transportu
miejskiego.

Brak w wigkszosci miast systematycznego pla-
nowania rozwoju systemow transportu powigza-
nego z planowaniem przestrzennym; rzadkoscia
sg regularne badania zachowan transportowych.
Wdrazanie polityki zrbwnowazonego rozwoju
transportu w polskich miastach odbywa si¢ bar-
dzo wolno.

Skape srodki finansowe przeznaczane przez samo-
rzad na lokalny transport publiczny z trudnoscia
pokrywaja roznice migdzy kosztami eksploatacji
a wpltywami ze sprzedazy biletow; sytuacj¢ po-
garsza system planowania finansowego w postaci
corocznie uchwalanych budzetéw gminnych; brak
stabilnych regut polityki taryfowej oraz finanso-
wania modernizacji i rozwoju transportu lokalne-
go powoduje, ze zakres inwestowania i remontéw
jest niewystarczajacy, a w niektorych miastach
inwestycje nie wystepuja.

- W wyniku wprowadzenia w latach 2003 — 2004
nowych aktow prawnych organizowanie funkcjo-
nowania transportu lokalnego zostato utrudnio-
ne, poniewaz nie wprowadzono, obowiazujacej
w UE, zasady stuzby publicznej. Dotyczy to za-
réwno transportu lokalnego jak i regionalnego;
rynek ushug przewozowych w transporcie zbio-
rowym zdominowany jest przez przewoznikow
komunalnych, chociaz w coraz szerszym stopniu
postgpuje jego demonopolizacja.

- Udzial transportu zbiorowego w podrdézach
ulega zmniejszeniu, zwlaszcza w miastach $red-
nich; w miastach duzych wystegpuje tendencja
do stabilizowania si¢ wielkosci przewozow
w transporcie zbiorowym, gtownie wskutek
rosnacej ruchliwosci mieszkancéw. W miastach
matych i niektorych $rednich coraz wigksza rolg

25 Polityka Transportowa Polski (2005 - 2025), op. cit.

w przewozach zbiorowych odgrywa prywatna
komunikacja mikrobusowa, funkcjonujaca bez
dotacji gminnych. W wielu przypadkach stano-
wi ona jedyna mozliwo$é, wobec wycofywania
si¢ z obstugi przewoznikdéw regionalnych, w tym
kolei.

Wzrasta pozytywny stosunek mieszkancow miast
do tramwaju, chociaz nie dotyczy to wszystkich
miast, w ktdrych istniejg systemy tramwajowe,
a tempo realizacji projektéw modernizacji jest
powolne.

- Mimo rozwinigtej sieci infrastruktury rola kolei
w obstudze regionalnej i obszaréw metropolitar-
nych maleje.

Stan techniczny infrastruktury, w tym nawierzchni
ulic, pomimo podejmowanych wysitkow remon-
towych jest zty. Skala realizowanych inwestycji
drogowych w miastach jest bardzo zréznicowana;
na transport publiczny przeznaczane sa niewielkie
srodki.

Nie s realizowane obszarowe systemy sterowania
ruchem — inwestycje o najszybszych mozliwych
korzysciach dla ptynnosci ruchu i ochrony przed
jego uciazliwosciami.

- Proces budowy drog rowerowych jest powolny,
chociaz sg wyjatki.

Matg wage przywiazuje si¢ do organizacji prze-
wozu tadunkéw w miastach; rozwdj centrow
i terminali logistycznych odbywa si¢ w sposob
zywiotowy.

- Systemy transportowe miast z uwagi na swoja
stabga integracje, nie sprzyjaja rozpowszechnianiu
si¢ podrézy multimodalnych.

Dalej dokument stwierdza®®: ,,Gldwnym zada-
niem polityki transportowej panstwa powinno wiec
by¢ wsparcie samorzqdow miast w realizacji polityki
zZrownowazonego rozwoju, odwrocenie niekorzystnych
tendencji w przeksztalceniach przestrzennych oraz
w rozwoju systemow transportowych i podtrzymanie
zmian korzystnych”.

Wymienmy niektére z wazniejszych instrumen-
tow polityki panstwa w odniesieniu do transportu
w miastach:

- Wprowadzenie obowiazku formutowania polityki
transportowej (jako uchwat) na réznych pozio-
mach struktur samorzadowych (szczegdlnie dla
duzych miast i dla obszarow metropolitarnych).
Tworzenie strategii rozwoju miasta i powiazane-
£0 7 nig systemu transportowego z uwzglednie-
niem zasady zwartego i zrOwnowazonego miasta
i systemu transportowego wspierane bedzie ze
szczebla centralnego.

22 ExspLoaTACJA | NIEZAWODNOSE NR 1/2006
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- Wprowadzenia obowiazku analiz ruchowych
dla planéw zagospodarowania przestrzennego
i innych dokumentéw oraz uzasadnien decyzji,
skutkujacych istotnymi zmianami w systemie
transportowym.

- Promowanie rozwiazan z zakresu integracji
przestrzennej i funkcjonalnej podsystemow
transportowych, w tym zachgcanie do tworzenia
wspolnych rozktadow jazdy, jednolitych syste-
méw taryfowych.

- Promowanie i wspomaganie w duzych miastach
roli transportu szynowego jako podstawowych
srodkow transportu publicznego.

- Wspieranie demonopolizacji rynku ustug prze-
wozowych we wszystkich rodzajach transportu
publicznego (kolej, autobus, tramwaj) i urucha-
mianie mechanizméw konkurencji przez wprowa-
dzenie zasady ,,sterowanej konkurencji”.

- Promowanie i wspieranie dziatan technicznych,
organizacyjnych, prewencyjnych i propagando-
wo-wychowawczych na rzecz poprawy bezpie-
czenstwa ruchu drogowego.

- Promowanie rozwiazan zmniejszajacych uciazli-
wos¢ ruchu cigzarowego (w tym dostawczego).

- Tworzenie wymogo6w i zachet dla dostosowywa-
nia systemow transportowych miast do potrzeb
niepelnosprawnych uzytkownikow.

- Promowanie innowacyjnych rozwiazan tech-
nicznych, np. poprzez zachg¢canie do stosowa-
nia: systemow sterowania dyspozytorskiego dla
pojazddéw transportu publicznego z wykorzysta-
niem nawigacji satelitarnej, rozwijania systemow
zarzadzania ruchem, rozwijania dynamicznych
systemu informowania pasazerow, itp.

- Podejmowanie inicjatyw legislacyjnych wta-
snych, w tym stworzenie regulacji prawnych
dopuszczajacych wprowadzanie optat za wjazd
do wybranych obszaréw miasta lub ogdlnie — za
korzystanie z infrastruktury.

- Wspieranie i upowszechnianie dziatan prowadza-
cych do zarzadzania mobilnoscia w sensie skta-
niania do rezygnacji z niekoniecznych podrézy
samochodowych i wykonywania ich ,,przyjazny-
mi” $rodowisku $rodkami podrézowania, badz
odbywania podrézy poza godzinami szczytow
przewozowych.

- Promowanie poprzez edukacjg spoteczna ,.kultury
mobilnosci”, tj. postaw sktaniajacych do korzy-

stania z ruchu niezmotoryzowanego (pieszego
i rowerowego) i komunikacji zbiorowej oraz po-
stawy odpowiedzialnego, samo ograniczajacego
si¢ korzystania z samochodu osobowego.

Istotnym zrodtem finansowania inwestycji trans-
portowych sa i beda srodki unijne. Warunkiem ich
uzyskania jest zgodno$¢ krajowej polityki transpor-
towej z polityka Unii Europejskiej oraz z zasadami
programowania przedsigwzig¢ przewidzianych do
finansowania ze srodkow unijnych.

6. Zréwnowazony rozwoj transportu miejskiego
w Unii Europejskiej (2000 - 2020)

W biatej Ksiedze z 2000 roku stwierdzono wyraz-
nie: ,,Aby osiqgnqc zrownowazony rozwoj transportu,
niezbedne jest podjecie krokow w transporcie miej-
skim, ktore bedq najtrudniejsze do wdrozenia™?s,

Stwierdzono réwniez, ze gtowne obszary prac
badawczych i wdrozeniowych to:

1.,,Czysty transport miejski”, co oznacza realizacj¢

(m. innymi) nastepujacych celow:

- racjonalizacja uzywania konwencjonalnych
aut osobowych w centrach miast;

- integrowanie ustug transportu miejskiego;

- promowanie marketingu pojazdéw o niskich
i zerowych wielkosciach zanieczyszczania;

- opracowanie nowej generacji hybrydowych
samochodow elektrycznych oraz zasilanych
wodorowymi ogniwami paliwowymi.

2. Inteligentne technologie transportu (miejskiego).

Na konferencji Rady Europejskiej w Feira
w czerwcu 2000 roku podkreslano potrzebg wprowa-
dzania nowych ustug wspomagajacych transport (Plan
Dziatan eEuropa 2002). Chodzito wéwczas o opra-
cowanie 1 rozmieszczenie inteligentnych systemow
transportowych. Sformutowano takze cele - na przy-
ktad, 50% najwazniejszych wigkszych i mniejszych
miast w Europie powinno mie¢ zapewnione ustugi
w zakresie informacji o ruchu i podrézowaniu.

Projekty ERTRAC: VISION 2020 oraz Strategic Rese-
arch Agenda

W ostatnim czasie pojawily si¢ pierwsze materia-
ty dotyczace dwoch dokumentow nad jakimi pracuje
Europejska Rada Doradcza ds. Badan w Transporcie
Drogowym (ERTRAC)?":

2°WHITE PAPER, op. cit; IV. Racjonalizacja transportu migjskiego oraz: ANEKS IV: Kierunki rozwoju sytuacji w zakresie techniki i

inteligentnych systemoéw transportowych

2’Europejska Rada Doradcza ds. Badan w Transporcie Drogowym (ERTRAC): 1. Syntetyczna Wizja 2020 i wyzwania. Transport
Samochodowy. Kwartalnik Naukowy ITS w Warszawie. Nr 3/2004, z. 1 (7), s. 11 - 24; 2. Strategiczny Program Badan Zarys. Transport
Samochodowy. Kwartalnik Naukowy ITS w Warszawie. Nr 1/2005, z. 1 (7), s. 11 - 40
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Chodzi o VISION 2020 — wizj¢ nowoczesnego,
spetniajgcego wymogi zroOwnowazonego rozwoju
transportu drogowego (dokument zostat przedstawio-
ny 2 lipca 2005 roku w Brukseli) oraz Strategiczny
Program Badan warunkujacy realizacj¢ VISION 2020
(Strategic Research Agenday).

VISION 2020 i Strategiczny Program Badan
podzielono na cztery grupy problemowe:

A. Mobilno$¢, Transport i1 Infrastruktura

B. Srodowisko Naturalne, No$niki Energii i Inne
Zasoby

C. Bezpieczenstwo Transportu i Ruchu

D. Systemy Projektowania Produkcji

Cele i hasta badawcze zwigzane z planowaniem
i realizacja polityki zrownowazonego rozwoju trans-
portu miejskiego mozna znalez¢ — rzecz oczywista
- w kazdej z tych grup problemowych. Wymienmy
niektore.

A. Mobilno$é, Transport i Infrastruktura:

- realizacja statego dostgpu ludzi do wygodnego
transportu, przede wszystkim w wyniku koor-
dynacji zintegrowanego transportu publicznego
i motoryzacji indywidualnej;

- realizacja systemow transportu towarowego
i logistyki zwigkszajacej efektywnos¢ wyko-
rzystania infrastruktury transportowej, zaréwno
w przewozach dalekobieznych, jak i przewozach
dystrybucyjnych w miastach;

- zmniejszenie popytu na przewozy oraz po-
wierzchnie parkingowe poprzez lepsza inte-
gracje planowania przestrzennego i planowania
transportu;

- zapewnienie wigkszej spdjnosci strategii projek-
towania miejskiego oraz planowania transportu
lokalnego, uwzgledniajacych efekty sSrodowisko-
we i spoleczne przyjmowanych rozwiazan,

- zrozumienie zachowan transportowych ludzi
oraz poznanie wpltywu rozwoju e-uslug, na te
zachowania, co jest niezb¢dne do tworzenia
konkretnych modeli prognostycznych;

- realizacja tzw. ,,aglomeracyjnych przewozow
rzeczy’’; chodzi tutaj przede wszystkim o wtasci-
wa lokalizacj¢ magazyndw i miejskich centréw
logistycznych;

- opracowanie nowych koncepcji przyjaznych
miastu pojazdéw drogowych, wykorzystywanych
w przewozach rozwdzkowo — dowozowych;

- rozwijanie nowych koncepcji zapewniajacych
wigksze bezpieczenstwo, czystos¢ oraz nizsza
emisj¢ hatasu w przewozach miejskich i noc-
nych;

28 WHITE PAPER, op. cit., I, Il

- rozwijanie nowych, wielofunkcyjnych pojazdéw
(np. autobusu pocztowego), w celu zintegrowa-
nia réznych typow transportu pasazerskiego
i transportu rzeczy, a takze umozliwiajacych ich
efektywne i elastyczne wykorzystanie w roznych
zastosowaniach i konfiguracjach.

B. Srodowisko Naturalne, Nosniki Energii i Inne
Zasoby

A oto podstawowe cele badawcze VISION 2020
w tym zakresie :

- poprawa stanu $rodowiska naturalnego oraz
bezpieczenstwa energetycznego, w wyniku
skojarzonego rozwoju paliw odtwarzalnych oraz
niskoweglowych paliw alternatywnych i nowo-
czesnych jednostek napedowych pojazdow;

- wprowadzenie norm Euro 5 i Euro 6;

- systemowe podejscie do redukcji hatasu o 10 dB
(doskonalsze pojazdy i opony oraz lepsza infra-
struktura);

- rozwdj inteligentnych systemow ograniczajacych
zuzycie energii, w wyniku zmian w technice jazdy
oraz w lepszym zarzadzaniu ruchem drogowym;

- rozwoj techniki pojazddw zasilanych ogniwami
paliwowymi i niskoweglowymi oraz paliwami
wodorowymi - oferujacymi wyzsza sprawnosc
pojazdow i generujacymi nizsza emisj¢ zanie-
czyszczen.

C. Bezpieczenstwo Transportu i Ruchu

Warto tutaj przypomnie¢ dwa podstawowe cele
Unii Europejskiej w zakresie brd:
- zmniejszenie o 50 % liczby $miertelnych ofiar
wypadkow drogowych do 2010 roku?®,
- zmniejszenie o 75 % liczby $miertelnych ofiar
wypadkow drogowych do 2020%° w stosunku do
2000 roku.

A oto podstawowe elementy VISION 2020 —w za-
kresie bezpiecznego transportu:

- budowa przyjaznej i zrozumiatej infrastruktury
drogowej, minimalizujacej btedy jej uzytkowni-
kéw oraz ograniczajaca skutki tych bltedow;

- staly rozwoj zintegrowanych systemow bezpie-
czenstwa pojazdow drogowych, zapobiegajacych
wypadkom oraz minimalizujacych ich skutki;

- ograniczenia zbg¢dnego ruchu pojazdéw drogo-
wych, we wrazliwych obszarach zurbanizowa-
nych;

- rozwoj systemow zabezpieczajacych przed kra-
dziezami samochodow;

- rozwdj systemow osobistego bezpieczenstwa,
opartych migedzy innymi na indywidualnych

2° FURORE - Future Road Vehicle Research, R&D Technology Roadmap, 2003
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cechach biometrycznych uzytkownikoéw, nie
naruszajacych prywatnosci obywateli.

7. Podsumowanie - rekomendacje UITP

Ocenia si¢, ze zmiana sposobu podrozowania
oraz zmiana proporcji podrézy miejskich transpor-
tem publicznym (kosztem transportu indywidual-
nego) - spowoduje w Europie obnizenie rocznych
kosztow o 560 miliardow euro powodowanych
przez wypadki w ruchu, zatloczenie, zuzycie energii
i zanieczyszczenie. Uwolnione w ten sposob srodki
moga zosta¢ wykorzystane na finansowanie rozwoju
ekonomicznego.

Transport publiczny to katalizator proces6w pro-
wadzacych do wzrostu gospodarczego — w obszarze,
na ktorym on funkcjonuje. Okazuje sig, ze kazdy
miliard euro zainwestowany w infrastrukture trans-
portu publicznego moze generowac roczng prace dla
20 000 osob. W ten sposdb kazde euro zainwestowa-
ne w transport publiczny daje korzys¢ ekonomiczng
w wysokosci 1,5 euro dla spoleczenstwa®.

Komitet Unii Europejskiej UITP opublikowat
rekomendacje zawierajace listg konkretnych suge-
rowanych srodkéw zaradczych majacych na celu
pomoc dla: instytucji UE, panstw cztonkowskich
oraz wtadz lokalnych i regionalnych we wdrazaniu
polityki zrownowazonego transportu miejskiego.
Oto niektore wskazania dla krajow czlonkowskich
UE w kontekscie dochodzenia do zrownowazonego
transportu miejskiego®:

Srodki zaradcze o charakterze politycznym:

- zatwierdzacé projekty zrownowazonego transportu
miejskiego;

- zdefiniowac cele w zakresie zmiany sposobu po-
drézowania - dla zwigkszenia udziatu transportu
publicznego;

- czuwac nad spdjnoscia dziatania réznych depar-
tamentow ministerialnych majacych wpltyw na
transport publiczny.

Srodki zaradcze o charakterze finansowym:

- przydziela¢ kredyty na finansowanie infrastruk-
tury transportu publicznego;

8. Bibliografia

stosowac¢ bodzce fiskalne na rzecz eksploatacji
i uzytkowania transportu publicznego;

stosowac srodki fiskalne zniechecajace do uzytko-
wania samochodu w aglomeracjach miejskich;
dazy¢ do internalizacji kosztow zewnetrznych
w aglomeracjach miejskich (uzytkownik jest
ptatnikiem);

przyznawaé nagrody za najlepsze praktyki w za-
kresie zmiany sposobu podrézowania -zwigksza-
jace udziat transportu publicznego w ramach pro-
jektéw zrownowazonego transportu miejskiego.

Srodki zaradcze o charakterze informacyjnym:
organizowaé kampanie informacyjne pokazujace
zalety zmiany sposobu podrézowania tj. srodkami
transportu publicznego kosztem transportu indy-
widualnego;

organizowa¢ kampanie na rzecz zmiany zacho-
wan komunikacyjnych w miastach;

poprawi¢ image transportu publicznego;
przedstawic¢ spoteczenstwu rzeczywiste koszty
uzytkowania samochodu w Srodowisku miejskim
(niezaleznie od kosztow zwiazanych z posiadaniem
samochodu);

wskazac¢ palcem ,,ztych uczniow”.

Priorytetami strategii zrownowazonego rozwoju
transportu w miescie powinny by¢®2:

- przeksztalcenie sieci transportowej miasta
w sprawny i funkcjonalny element infrastruktury
regionu i systemu transportowego kraju, zapew-
niajacy dogodne powiazania z innymi regionami
i z europejskim systemem transportowym,;

- zorganizowanie sprawnego, zgodnego z ocze-
kiwaniami mieszkancow przemieszczania 0sob
wewnatrz miasta i ulatwienie przemieszczania
do obszarow zewngtrznych;

- zorganizowanie sprawnego przemieszczania
samochodow cigzarowych, w jak najmniejszym
stopniu zaktdcajacego ruch w miescie;

- zapewnienie w funkcjonowaniu transportu row-
nowagi pomigdzy zdolnoscia transportu do stu-
zenia rozwojowi ekonomicznemu a mozliwoscia
do zachowania $rodowiska naturalnego i jakosci
zycia w przysztosci.
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