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Streszczenie:

W  referacie przedstawiono wybrane formy oddzialywania na zachowania
komunikacyjne poprzez narzedzia ekonomiczne. Zwrdcono uwage na konieczno$é integracji
dziatan infrastrukturalnych, organizacyjnych, ekonomicznych oraz przekazu informacyjnego
a takze cyfryzacj¢, ktora dla uzytkownika koncowego, osoby podrozujacej, powinna
przybiera¢ forme czytelna, tatwa w obstudze i utatwiajaca podejmowanie decyzji. Referat
stanowi jedynie forme¢ zwrdcenia uwagi na wage problemu I nie wyczerpuje wszystkich

watkow zwigzanych z zastosowaniem narzedzi ekonomicznych.

1. Wprowadzenie

Powierzchnia miast jest ograniczona, tym samym rozbudowa sieci drogowej nie moze
by¢ rozwigzaniem problemow z kongestig. Sg na to przyklady historyczne, m. in. ze Stanow
Zjednoczonych. Taka sytuacja powoduje potrzebe podejmowania dziatan majacych na celu
wywotanie zmian nawykow 0sob podrdzujacych. Zachowanie komunikacyjne moze dotyczy¢
m. in. wyboru sposobu podrézowania (podstawowy podziat to: samochod osobowy, transport
zbiorowy, podr6z rowerem i pieszo), wyboru trasy podrézy, konkretnej destynacji, czy
decyzji w zakresie pory dnia, kiedy podrézujemy. Subiektywne wybory pojedynczych osob
dajg w rezultacie obraz rozktadu ruchu na $rodki transportu (sposoby przemieszczania) i sie¢
transportowg dla okreslonego obszaru. W takim ujeciu podziat zadan przewozowych moze

by¢ rozumiany jako ocena dziatan realizowanych na szczeblu miejskim, regionalnym czy
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krajowym. Wybor sposobu podréozowania jest zalezny od wielu czynnikdéw, a czytelny
przekaz w zakresie organizacji transportu przektada si¢ na atrakcyjnos¢ danego obszaru
z zastosowaniem konkretnego $rodka transportu. Ocena poszczegolnych srodkow transportu
jest dokonywana kazdorazowo subiektywnie przez podrézujgcego. Jednoczesnie dziatania
wiadz lokalnych majg posredni, a czasem takze bezposredni, wptyw na ucigzliwos¢ systemu
transportowego wobec otoczenia. System transportowy stanowi zwartg calo$¢, przez co
zmiana jednego elementu moze mie¢ wptyw na pozostate elementy tego systemu. Dlatego tak

istotne jest okreslenie zjawisk negatywnych.

Duza liczba realizowanych podrézy w ograniczonym obszarze i czasie, szczegolnie
przy przewadze podrézy wykonywanych samochodami osobowymi moze generowac istotne
zattoczenie (zjawisko kongestii), a takze wplywaé na bezpieczenstwo i powodowaé wzrost
emisji szkodliwych substancji oraz hatas. Planowanie systemu transportowego powinno

uwzglednia¢ takze energochtonno$¢ i terenochtonnos¢ transportu.

Ksztaltowanie zachowan komunikacyjnych jest mozliwe przy wykorzystaniu ré6znych
narzedzi, w tym infrastrukturalnych, organizacyjnych, ekonomicznych oraz przekazu
informacyjnego i ma na celu zmiang nawykoéw osob podrozujacych, a przez to poprawe
funkcjonowania systemu transportowego. W niniejszym referacie skupiono si¢ na aspektach

ekonomicznych takich dziatan.

2. Wymagane zmiany zachowan komunikacyjnych w miastach

Zréwnowazony rozwOj wymaga wlasciwego korzystania z zasobow 1 zwykle
powoduje potrzebe wspomnianych wczes$niej zmian zachowan komunikacyjnych osob
podrozujacych. Celem strategicznym (w dtuzszym horyzoncie czasu) powinna by¢ zmiana
podzialu modalnego ruchu w kierunku rozwigzan proekologicznych, a zatem m.in. miejskiego
transportu  zbiorowego. Inne mozliwosci poruszania to ruch rowerowy i pieszy,
czy elektryczne 1  wodorowe samochody osobowe. Trzeba pamigta¢é réwniez
o wspotdzielonych formach podrézowania. Chodzi migdzy innymi o systemy bike-sharingu,
ale takze coraz wigcej miast uruchamia na swoim terenie ustugi car-sharing z wykorzystaniem
floty elektrycznej. Zréznicowana oferta i jej integracja to takze pdzniejsza mozliwos¢ tgczenia
podrozy w lancuchy z wykorzystaniem réznych s$rodkow transportu [1] — np. dojazd
wspotdzielonym rowerem na wybrany przystanek, a potem komfortowy przejazd pojazdem

publicznego transportu zbiorowego. Poza wprowadzeniem szerokiej oferty form
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przemieszczania, by zwiekszy¢ efektywno$¢ systemu transportowego, bardzo istotna jest

cyfrowa integracja poszczeg6élnych jego elementdw z wykorzystaniem tzw. ITS. Mozliwo$¢

dynamicznego przetwarzania informacji z réznych zrodet to takze biezace reagowanie

na potrzeby i przeptyw informacji uzytkownik (osoba podrozujaca), a system.

3. Przyklady dzialan z zastosowaniem wybranych narzedzi ekonomicznych

Budowa infrastruktury i uruchomienie systemow informatycznych sa bardzo istotne,

ale narzedzia ekonomiczne stanowig rowniez wazny czynnik budowy i rozwoju systemu

transportowego. Poprzez zastosowanie zachgt finansowych Iub restrykcji mozliwe jest

zwrbécenie uwagi na dany problem i przyspieszenie zmiany zachowan. Wspomniane zachety

i restrykcje moga dotyczy¢ bardzo wielu czynnosci zwigzanych bezposrednio i nawet

posrednio z podrézowaniem. Ponizej zebrano jedynie wybrane dziatania w tym zakresie.

Restrykcje zwigzane sg z koniecznos$cig poniesienia dodatkowych kosztéw przez

okreslong grupe podrézujacych. Mozna tu wskaza¢ m. in.:

Wprowadzenie optat za wjazd do danego obszaru miasta (np. Londyn, Mediolan,
Sztokholm). Rozwigzanie zwigzane z potrzeba zmniejszenia obcigzenia sieci drogowej
przez samochody osobowe 1 sygnat do zmiany na inny $rodek transportu. Oczywiscie
wprowadzenie restrykcji dla jednego sposobu podrézy powinno wigzaé
si¢ z uruchomieniem realnej alternatywy, np. zwigkszenia czgstotliwosci 1 liczby
potaczen publicznym transportem zbiorowym (PTZ).

Wprowadzenie optaty za parkowanie w danym obszarze miasta. Ta czg¢sto stosowana
praktyka powinna powodowaé¢ zwigkszenie wskaznika rotacji (czyli wigksza liczba
pojazdéw korzysta z danego miejsca postojowego w ciggu doby z uwagi na skrocenie
sredniego czasu postoju), a szybsze znajdowanie miejsca postojowego moze
minimalizowa¢ dodatkowe obcigzenie sieci ulic ruchem wymuszonym poszukiwaniem
wolnego miejsca. Wysoko$¢ optaty jest zmienna w zaleznosci od dhugosci postoju.
Oznacza to, ze optaty za drugg i trzecig godzing postoju majg byé progresywne,
tj. rosngce. Optata za kolejne godziny jest taka, jak za pierwsza godzing parkowania.
Karanie mandatem za popetnienie wykroczenia w ruchu drogowym. To takze forma
dziatah majaca na celu egzekwowanie wilasciwych zachowan, a w konsekwencji

zmiang nawykow.



Innym rodzajem dziatan jest wprowadzenie zachet. To rozwigzanie najczesciej dotyczy

korzys$ci finansowych w postaci znizek lub doptat za konkretne wybory osoby podroézujacej,

np.:

e Wplyw na decyzje w zakresie zakupu samochodu (a zatem na wybor $rodka transportu
w perspektywie dilugoterminowej) poprzez doptaty do samochodow elektrycznych.
Wplyw ten zostal uwidoczniony szczegdlnie w ostatnim czasie, gdy doptaty
w wybranych krajach zostaty zlikwidowane.

e Zwolnienie z optat w strefie platnego parkowania dla samochodoéw elektrycznych
moze stanowi¢ kolejny argument za zakupem takiego pojazdu.

e Organizacja strefy platnego parkowania na ciggach przyulicznych, by przyniesc¢
wigkszy skutek, réwniez moze by¢ realizowana réwnolegle z innym dziataniem, jak
np. uruchomieniem systeméw Park & Ride przy centrach przesiadkowych,
z mozliwo$cig bezptatnego parkingu przy zakupie biletu PTZ. Dziatanie zachg¢ca do
podzialu podrézy na etapy i pozostawienia samochodu w $cisle okreslonym miejscu,
najczesciej poza centrum, co réwniez ma zmniejszy¢ obcigzenie sieci drogowej
okreslonego obszaru.

e Inng forma zachety do korzystania z konkretnego sposobu podrézowania jest
bezptatny dla uzytkownikow publiczny transport zbiorowy lub ustuga bike-sharingu
bezptatna dla pierwszych 10-15 minut uzytkowania. Dzialanie ma zwroci¢ uwage

okreslonej grupy osob podrézujacych i zmieni¢ ich nawyki.

Bardzo trudno jest przewidzie¢ reakcje o0sOb podrdézujacych na poszczegoOlne
zachety/restrykcje. Czgsto przytaczanym jest przyklad stolicy Estonii Tallina, w ktérym
wprowadzenie bezplatnego transportu zbiorowego w 2013 roku przyniosto 3% spadek
podrozy wykonywanych samochodem, ale jednocze$nie az 5% osob, ktore dotychczas

przemieszczaty si¢ pieszo, zaczgto korzysta¢ z PTZ na krotkich odcinkach [2].

Poza dziataniami stanowigcymi wprost zachety lub restrykcje bardzo waznym jest wlasciwy
dobor wysokosci optat i elastycznosci oferty taryfowe;j. Integracja oferty miast w postaci PTZ

i ushug wspotdzielonych moze przynies¢ poprawe efektywnosci i skrocenie czasu podrozy [3].

Wazna jest takze forma platnosci, ktora im prostsza, tym bardziej moze zachecié
do korzystania z danego sposobu podrézy. Na przyklad znacznie latwiej zdecydowal si¢

na skorzystanie z publicznego transportu zbiorowego, gdy istnieje mozliwo$¢ platnosci karta



kredytowa, a system sam dobierze wysokos$¢ optaty w zaleznos$ci od zrealizowanych podrdozy

w ciggu danego dnia (np. az do wysokosci kwoty biletu dziennego) [4].

4. Integracja, jako klucz do przyszlosci

W referacie zasygnalizowano kilka wybranych sposobow zastosowania narzedzi
ekonomicznych w ksztalttowaniu zachowan komunikacyjnych. Analizujac wytyczne
europejskie (np. zapisy Europejskiego Zielonego Ladu [5]) nalezy szczegdlnie zwroci¢ uwage
na konieczno$¢ integracji dziatan podejmowanych w skali miasta, czy regionu. W odniesieniu
do miast kluczowym jest spojrzenie na problem globalnie i budowa zintegrowanego
podejscia, poprzez obstuge pasazerska i tacznie podrézy w lancuchy wraz z integracja
cyfrowa. Idea ta w ostatnim czasie zyskala konkretng nazwe — MaaS — Mobility as a Service.
Koncepcja zaklada minimum znajomos$ci systemu transportowego przez pasazera,
ale maksimum przetwarzania danych (w sposdb dynamiczny) przez system informatyczny.
W jednym systemie/aplikacji osoba wykazujaca potrzebe przemieszczenia otrzymuje peiny
przeglad mozliwosci, wliczajac w to tancuchy podrézy Iub pojedyncze przejazdy
z wykorzystaniem réznych §rodkow transportu. Moze poréwnac koszty podrdzy, czas i inne
parametry. Dynamiczne podejScie do problemu oznacza jednak konieczno$¢ biezacego

przetwarzania danych zewngtrznych o systemie transportowym.
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