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Miec czy by¢ w ruchu
— IV Swiatowy Kongres Mobilnosci Wspétdzielonej

Maciej Sulmicki

Modele mobilnosci i sposobéw przemieszczania sie ulegajg zmianom wraz z rozwojem
technologicznym i powstawaniem nowych rozwigzan w zakresie organizacji transportu.
Na mobilno$¢ wplywaja tez takie czynniki jak stosunek do posiadania srodkéw transportu,
czy sposoby wykonywania i organizacji pracy, m.in., poprzez rozwoj platform posredni-
czacych miedzy klientami a wykonawcami. Takie platformy wykorzystywane sa rowniez
w ustugach przewozowych i korzystania z pojazdéw wspdtdzielonych. Jesienig 2016 roku
w Warszawie odbyt sie IV Swiatowy Kongres Mobilnosci Wspétdzielonej (World Collaborative
Mobility Congress — WoCoMoCo), na ktérym dyskutowano nad aktualnymi trendami zmian
w systemach transportowych i perspektywami na przysziosc.

Wyzwania dla aglomeracji

Na wstepie Jorg Beckmann, prezes szwajcarskiej Akademii Mobilnosci, zwrdcit uwage
na widoczne trendy: szybki rozwdj systemoéw roweru publicznego, jak tez plany rozwoju
pojazdéw o napedzie elektrycznym — w tym samochoddéw publicznych. Wiceprezydent
Warszawy, Michat Olszewski podkreslit wage kwestii mobilnosci we wspoétczesnych duzych
miastach i otaczajacych je aglomeracjach, w tym w Obszarze Metropolitalnym Warszawy.
Stwierdzil, ze Warszawa konsekwentne dazy do zwigkszenia udziatu transportu zbiorowego
oraz ruchu rowerowego i pieszego — zaréwno ze wzgledu na potrzebe zapewnienia efektyw-
nego systemu transportowego, jak i ograniczenia emisji szkodliwych dla zdrowia i sSrodowi-
ska zanieczyszczen. Zaznaczyl, ze kluczowa jest przy tym zmiana nawykéw mieszkancédw.
Sekretarz Generalny Swiatowego Stowarzyszenia Samochodowego (Federation Internationale
de I’ Automobile) zwrocil uwage na stopniowe odchodzenie od poruszania si¢ wtasnymi sa-
mochodami (zaznaczyl, ze sam przez wigkszosc¢ czasu takowego nie posiadat) na rzecz bar-
dziej elastycznych modeli mobilnosci. Wér6d wyzwan podkreslit potrzebe integracji roznych
wdrazanych rozwiazan, w tym w zakresie infrastruktury — twardej i miekkiej, jak tez na
etapie prac planistycznych.

W panelu dyskusyjnym Tamas Dombi z warszawskiego Zarzadu Transportu Miejskiego
podkreslit, Ze najwiekszym wyzwaniem w zakresie mobilnosci, przed ktérym stojg wiadze
w Warszawie — jak tez, szerzej, w Polsce — jest ograniczenie liczby samochodow i natezenia
ruchu samochodowego. Stad zachodzi potrzeba rozwoju m.in. mobilnosci wspdtdzielonej,
by unaoczni¢, ze istniejg efektywne alternatywy dla poruszania si¢ wltasnym samocho-
dem i sktoni¢ mieszkaricow do korzystania z nich. Lewis Chen, zalozyciel Singapurskiego



118 | MIEC cZY BYC W RUCHU - IV SWIATOWY KONGRES MOBILNOSCI WSPOLDZIELONE)
Maciej Sulmicki

Stowarzyszenia Samochodow Wspoétdzielonych (Carsharing Association of Singapore) zauwa-
zyl, ze konieczne jest ograniczenie postrzegania samochodu jako elementu stylu zycia, aby
utatwi¢ bardziej racjonalny dobér srodkéw transportu. Michael Roschlau, wieloletni pre-
zes Kanadyjskiego Stowarzyszenia Transportu Miejskiego, podkreslit potrzebe dokonania
zdecydowanego wyboru przez wladze publiczne, tak by wskaza¢ podmiotom prywatnym
kierunek zmian — na rzecz efektywnego systemu transportowego. W dyskusji zauwazano
tez szanse ominigcia problematycznego etapu gwattownego przyrostu liczby prywatnych
samochoddw w panstwach rozwijajacych sie, w przypadku przejscia od razu do mobilnosci
wspotdzielonej.

Przeskoczy¢ przyrost drég w miastach

Prezentacje nt. mobilnosci wspoétdzielonej w Azji przedstawil Lewis Chen. Zwrdcit uwa-
ge na potrzebe dostosowania dziatan do lokalnych warunkéw, jako przyktad podajac niepo-
trzebny rozwdj drég szybkiego ruchu w azjatyckich miastach, szybko rozwijajacych sie, ale
bardziej zwartych od amerykanskich. Rozwdj motoryzacji indywidualnej grozi ogromnymi
problemami komunikacyjnymi. Dlatego tez w Chinach pojawia si¢ wsparcie dla mobilno-
$ci wspoldzielonej, by unikna¢ wpadniecia w petle rozbudowy infrastruktury drogowej
i wzrostu liczby samochoddéw, skutkujaca wzrostem wydatkéw bez faktycznej poprawy
warunkoéw ruchu i zycia. Wzrost liczby samochodéw stanowi tez utrudnienie w rozwoju
zrownowazonego systemu transportowego, ktéry powinien uczyni¢ zbednym posiadanie
samochodu i poruszanie si¢ nim, oferujac bardziej atrakcyjne alternatywy. Taki system moze
tez przynosi¢ zyski zamiast wymagac dotagji (jako przyktad przedstawiono Hong Kong).

Wielowymiarowe podejécie powinno przy tym wptywaé zaréwno na zachowania,
jak i motywacje, z ktorych wynikaja. W tym celu nalezy przede wszystkim zacheca¢ do ko-
rzystania z komunikacji zbiorowej (samochody wspoétdzielone moga by¢ jej uzupelnieniem,
ale nie zastepowac), stosowac zintegrowane podejscie do planowania rozwoju transportu
i zagospodarowania przestrzennego, ogranicza¢ potoki ruchu, zmniejszajac zapotrzebo-
wanie na podréze i dazy¢ do bardziej efektywnego wykorzystania infrastruktury i pojaz-
dow (bez zwigkszania ich liczby, z przesunieciem nacisku z posiadania na korzystanie).
Technologia powinna stuzy¢ do zapewnienia bardziej atrakcyjnej i fatwiejszej podrozy efek-
tywnymi $rodkami transportu, jak tez na biezaco dostosowywac sie do potrzeb podréznych.

W przypadku Singapuru, réwniez taksdwki sa elementem systemu transportu publicz-
nego. Aktualnym celem Singapuru jest zwiekszenie udziatu podrézy w godzinach szczytu
wykonywanych transportem zbiorowym z 63% (2013) do 75% (2030). Réwnoczesnie odsetek
gospodarstw domowych w zasiegu 10-minutowego spaceru do stacji kolejowej ma wzrosnaé
do 80%, a dtugos¢ sieci drog rowerowych -z 213 do 700 km. Takie dziatania powinny umoz-
liwi¢ bardziej efektywne wykorzystanie przestrzeni, obecnie w duzej mierze zajetej przez
infrastrukture samochodowa.

Jednym z elementéw strategii odchodzenia od samochodéw prywatnych jest wspol-
dzielenie samochodow, czyli korzystanie z ustug takich jak samochody publiczne czy Uber.
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Stad wsparcie dla systemoéw wspoétdzielonych, réwniez ze strony takich panstw jak Korea
Potudniowa, znaczacego producenta samochodéw. Bledem jest postrzeganie rozwoju trans-
portu zbiorowego jako kosztu — powinien by¢ traktowany jako inwestycja, podobnie jak roz-
wdj mobilnosci wspotdzielonej. Wydatki w tym zakresie pozwalaja bowiem unikna¢ znacza-
cych kosztow bezposrednich (np. rozbudowy sieci drogowej), jak i zewnetrznych.

Samochdd w gospodarce wspétdzielenia

W panelu nt. przyszto$ci samochodu w gospodarce wspétdzielenia Karin Tausz z Kolei
Szwajcarskich (SBB) przedstawila jako aktualny trend bardziej spontaniczne i elastyczne
zachowania podroznych, co zwigksza wymagania wobec ustug przewozowych. Rosnie
przy tym konkurencja na skutek ulatwiert w poréwnywaniu ofert przy pomocy interne-
tu. Jednoczesnie konieczna jest wspoltpraca, rowniez miedzy konkurujacymi podmiotami,
tak by poza tancuchami podrézy zapewnié¢ ekosystem, w ktérym beda one mogly by¢ re-
alizowane. Przydatnym dodatkowym elementem systemu moga w takim przypadku by¢
samochody samojezdne (zautomatyzowane), ktére nalezy zintegrowac z pozostatymi ele-
mentami systemu. Rozwdj systemu i wspdtpraca powinny prowadzi¢ do zmniejszenia liczby
samochoddw, mniejszego zapotrzebowania na miejsca parkingowe i wiekszej elastycznosci,
przy lepszym wykorzystaniu infrastruktury drogowej i kolejowej. Wymaga to jednak zmia-
ny podejscia juz na etapie planowania. Zintegrowane podejscie jest konieczne, by zapew-
ni¢ mozliwos$¢ utrzymania infrastruktury — zaréwno liniowej, jak i punktowej (dworce itp.).
Z drugiej strony, przy planowaniu rozwoju infrastruktury, nalezy uwzgledni¢ przewidywa-
ne przyszte trendy.

Ananda Grog, z holenderskiej firmy ShareNL zajmujacej si¢ sieciowaniem firm i gro-
madzeniem informacji nt. samochoddw wspoétdzielonych, przedstawila wizje przysztosci,
w ktérej mozliwie duza czes$¢ potrzeb jest zaspokajana lokalnie za pomoca zasobéw wspol-
nych (np. produkcja zywnosci), a wybory dotyczace srodkow transportu sa wykonywane
na biezaco, na podstawie aktualnych danych. W takim systemie samochody autonomicz-
ne sa wykorzystywane przez spotecznos¢, a gdy nie sa potrzebne, zatatwiaja inne sprawy
lub funkcjonuja jako takséwki, generujac dochody dla spotecznosci, ktdrej sa wiasnoscia.
Pojazdy tym samym zmieniaja charakter z towaru na ustuge. Gospodarka wspdtdzielenia
pozwala bardziej efektywnie wykorzystywac¢ dostepne zasoby, np. unikajac bezczynnego
stania samochodoéw, czy utatwiajac podréze w obszarach wiejskich, gdzie wdrozenie syste-
mow transportu publicznego jest trudniejsze.

Emily Fleck z amerykanskiego Towarzystwa Wspdtdzielenia Samochodow (Carsharing
Association) zwrdcita uwage na problemy zwigzane z rozlewaniem sie miast. Zabudowa eks-
tensywna znaczaco utrudnia efektywny transport. Rozbudowa obszaréw podmiejskich i in-
frastruktury drogowej w Stanach Zjednoczonych powoduje, ze ponad 80% podrézy do pracy
odbywa si¢ samochodami. Przyrostowi ludnosci towarzyszy wieloletni trend spadku gesto-
$ci zaludnienia w obszarach istniejacej zabudowy. Skutkuje to m.in. problemami z mobilno-
$cig 0s6b miodych, starszych i niepelnosprawnych. Nadmiar podrézy samochodowych jest
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tez generowany przez nadmierng podaz bezptatnej lub niskokosztowej infrastruktury dro-
gowej i parkingowej. Srednio na amerykanskie gospodarstwo domowe przypada 34 tys. km
podrézy samochodem rocznie. Aby ograniczy¢ skale podrézy samochodowych, rozwijane
sa systemy transportu zbiorowego i promowana mobilno$¢ wspdtdzielona, konieczne jest
jednak réowniez bardziej efektywne wykorzystanie przestrzeni.

Kompleksowe zarzadzanie mobilnoscia

Drugi dzien konferencji rozpoczat si¢ od sesji plenarnej poruszajacej kwestie mobil-
nosci wspdtdzielonej i wspotpracy na poziomie miast. Guy Levin z firmy Uber podkreslit
problemy wynikajace z nadmiernej liczby samochodéw, w tym straty czasu i zanieczysz-
czenie powietrza. Jednym z nowych rozwigzan wdrazanych przez Uber jest umozliwienie
podrézy taczonych kilku 0séb przemieszczajacych sie¢ w tym samym kierunku, tak by nie
bylo potrzeby wykorzystywania kilku pojazdow, ani odbywania kilku podrézy tym sa-
mym pojazdem.

Nastepnym moéwca byta Karen Vancluysen, sekretarz generalny Polis — sieci europej-
skich miast rozwijajacych zintegrowane systemy transportowe, zgodne z zasadami trwate-
go rozwoju. Jako istotne narzedzie wspomagajace catosciowe planowanie dziatari wskazata
Zintegrowane Plany Rozwoju Zréwnowazonej Mobilnosci (SUMP). Celem polityki mobilnosci
powinna by¢ m.in. poprawa stanu zdrowia ludnosci, zaréwno poprzez ograniczenie emi-
sji, jak i ograniczenie otylosci oraz zachecenie do aktywnosci ruchowej. W SUMP powinna
by¢ uwzgledniona mobilno$¢ wspoétdzielona. Przyktadem efektywnego rozwigzania sg roz-
winiete systemy rowerow publicznych, takie jak paryski Vélib, wykorzystywany w ponad
100 tys. podrozy dziennie. Innym rozwigzaniem sg systemy ulatwiajace wspolne podroze
samochodami (carpooling). Tego typu rozwiazania zwigkszaja obszar, z ktérego mozna do-
trze¢ do transportu zbiorowego, jak tez ograniczy¢ presje na nieefektywne wykorzystywanie
przestrzeni jako miejsc parkingowych, zwalniajac przestrzen np. na tereny zielone i zadrze-
wienia, ograniczajace zanieczyszczenie powietrza i ryzyko podtopien.

Nadal jednak nalezy bra¢ pod uwage zaréwno zalety, jak i ryzyka wynikajace z mo-
bilnosci wspoldzielonej, w tym zwtlaszcza jej wptyw na $rodowisko oraz zréwnowazony
rozwoj spoteczno-gospodarczy. Pod wzgledem srodowiskowym mobilnos¢ wspotdzielona
moze ograniczy¢ liczbe pojazdéw, lecz moze tez zacheca¢ do podrézy samochodem (za-
miast np. komunikacja zbiorowa). Ze spotecznego punktu widzenia, tansza oferta powin-
na umozliwia¢ podrdéze osobom gorzej sytuowanym, lecz jak dotad nie sg one klientami
takich ustug. Mobilnos¢ wspoétdzielona ulatwia obstuge obszaréow rzadko zaludnionych,
jak tez pozwala zwolni¢ przestrzen zajetq przez parkingi, by poprawic¢ warunki zycia. Z go-
spodarczego punktu widzenia nalezy podkresli¢ potrzebe zintegrowania mobilnosci wspot-
dzielonej z transportem zbiorowym, co moze wymagac poniesienia kosztow inwestycyjnych
— np. na potrzeby zintegrowanego systemu biletéw/optat (cho¢ moga one by¢ pokrywane
w formule partnerstwa publiczno-prywatnego, jak tez czesciowo realizowane za pomoca pu-
blicznego udostepniania danych), jak tez powinno by¢ uwzglednione na etapie planowania.
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Podejmowane dziatania powinny wpisywac sie¢ w dtugofalowq wizje okreslong w dokumen-
tach strategicznych i planistycznych.

Michael Lichtenegger, dyrektor wiedenskiej spotki New Urban Mobility, zwrdcit
uwage na potrzebe zmiany sposobu mys$lenia z ,kréla szos” na ,,dyrygenta mobilnosci”.
W tym celu nalezy uwzgledni¢ wielorakie czynniki wptywajace na zachowania podroz-
nych — od zmiany stylu zycia, przez strukture demograficzna, ewolucje technologiczna,
po zmiany na rynku i rozwijajace si¢ partnerstwa. Zmiany te — zwtaszcza w duzych mia-
stach — widoczne sa w spadajacym udziale ruchu samochodowego. W przypadku Wiednia
w latach 1993-2015 z 40 do 27% przy rosnacym udziale ruchu rowerowego i komunika-
qji zbiorowej (celem do 2025 r. jest ograniczenie udziatu ruchu samochodowego do 20%).
Komunikacja zbiorowa jest szczegélnie efektywnym rozwigzaniem w duzych miastach,
w ktdrych korzysta z niej co najmniej milion 0oséb miesiecznie. Trudniejsze jest zarzadza-
nie mobilnoscig w mniejszych o$rodkach (do 100 tys. mieszkancow), gdzie potrzebne jest
uzupelnienie transportu zbiorowego funkcjonujacego z niska czestotliwoscia. Réwniez
w duzych miastach wskazane jest wdrazanie rozwigzan ograniczajacych zapotrzebowanie
na posiadanie samochodéw — np. w Wiedniu juz ok. 100 tys. mieszkanicoéw korzysta z sa-
mochodéw wspétdzielonych. Samochody wspoétdzielone wykorzystywane sa gtéwnie na
potrzeby podrdzy, ktdre trudno bytoby odby¢ innym srodkiem transportu. Jeden zastepuje
ok. 5 samochodéw prywatnych.

Pojawia sie przy tym pytanie o role zarzadcy transportu zbiorowego — zapewne powi-
nien on integrowac rézne dostepne opcje mobilnosci jako stabilny i kluczowy element sys-
temu transportowego. Na podstawie takich zatozen powstata platforma , Upstream” inte-
grujaca rézne podmioty gospodarcze aktywne w dziedzinie mobilnosci (od kolei panstwo-
wych przez zarzadcdw transportu miejskiego po operatoréw rowerdw publicznych i innych
ustug mobilnosci wspodtdzielonej), tak by umozliwic¢ korzystanie z ich ustug i danych przez
podmioty gospodarcze, jak tez samych zarzadcéw transportu, oferujac zintegrowane ustugi
i informacje. Takie rozwigzania powinny prowadzi¢ do zapewnienia efektywnego transpor-
tu nie tylko w centrach duzych miast, utatwiajac podréze wraz z postepem w zakresie wzro-
stu udziatu ruchu rowerowego i pieszego oraz ograniczania wykorzystania samochoddéw,
w tym zwlaszcza prywatnych.

Michael Roschlau, byly prezes Kanadyjskiego Stowarzyszenia Transportu Miejskiego,
przedstawil stan rozwoju mobilnosci wspotdzielonej w Ameryce Potnocnej. Podkreslit, ze
zintegrowana mobilno$¢ jest w coraz mniejszym stopniu kwestia rozbudowy infrastruk-
tury i zapewniania przepustowosci dla samochoddw, a w coraz wigkszym — zapewniania
skutecznych ustug. Oczekiwania skupiaja sie raczej na byciu potaczonym, byciu w poblizu
i mozliwosci wykonywania tatwych i sprawnych podrozy. Zapewnienie efektywnego sys-
temu transportowego wymaga tym samym skupienia si¢ na potrzebach ruchu pieszego, ro-
werowego i komunikagji publicznej, uzupelnionych o rozwiazania w zakresie mobilnosci
wspotdzielonej. Dziatania w tym zakresie powinny by¢ realizowane w mys$l konkretnej wizji
strategicznej i planistycznej, np. z wykorzystaniem przestrzeni przeznaczonej dotychczas
dla samochodéw na potrzeby aktywnych sposobéw przemieszczania sie.
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Ograniczanie niskiej emisji, odzyskiwanie przestrzeni
i wspieranie os6b o ograniczonej mobilnosci

W panelu nt. projektéw realizowanych w ramach programu Interreg Morza Pétnocnego
przedstawiano rozwigzania dotyczace wdrazania mobilnosci wspdtdzielonej w celu ogra-
niczenia emisji gazéw cieplarnianych i poprawy warunkéw zycia. Zauwazono, ze wspol-
dzielenie jest zasadnicza cecha infrastruktury transportowej i komunikacji zbiorowej.
Nie nalezy przy tym rozumie¢ wspotdzielenia, jako przyznawania wszystkim dostepu na
roznych zasadach — konieczne jest priorytetowe traktowanie srodkéw transportu wydajnych
i korzystnych z punktu widzenia srodowiska, przestrzeni i zdrowia (szerzej —jakosci zycia).
Skutecznos¢ takiego podejscia widoczna jest np. w niskim stopniu zatloczenia ulic w mia-
stach, gdzie wysoki udziat ma ruch rowerowy. Innowacje w zakresie ruchu samochodowego
(np. samochody autonomiczne) niekoniecznie stanowiq przy tym rozwigzanie w zakresie
efektywno$ci wykorzystania przestrzeni, stwarzajac ryzyko wzrostu udziatu ruchu samo-
chodowego.

Angelo Meuleman z belgijskiej firmy Taxistop omoéwit mozliwosci lepszego wykorzy-
stania przestrzeni ulicznej, tak by jej jedyna funkcja nie byta komunikacja (w tym miejsca
parkingowe), lecz réwniez integracja i spedzanie czasu. W ramach laboratoriéw ulicznych w
Gandawie, po okresie probnym — np. w postaci wytozenia jezdni sztuczng trawg — zgodnie
z wola mieszkancéw wdrazano zmiany na stale, np. zastepujac utwardzona nawierzchnie
trawnikiem. Pozwolifo to na osiggnigcie korzysci przestrzennych, spotecznych i sSrodowisko-
wych. Zapotrzebowanie na miejsca parkingowe zostato ograniczone m.in. poprzez samocho-
dy wspoldzielone i wzajemne podwozenie w sSrodowisku sasiedzkim.

Jeffrey Matthijs z AutoDelen.net — belgijskiej spotki udostepniajacej samochody wspot-
dzielone — przedstawil sytuacje w obszarach wiejskich, czesto pomijanych na rynku samo-
chodéw wspotdzielonych. Tymczasem rozwiazania w tym zakresie funkcjonuja réwniez
poza miastami. Samorzady lokalne wykorzystujace samochody wspotdzielone udostepniaja
je mieszkanicom poza godzinami urzedowymi, co funkcjonuje jako ustuga i przyktad dla
mieszkancow. Jest to rozwigzanie korzystne, jako ze najwyzszy popyt wsrdd oséb prywat-
nych wystepuje w weekendy, za$ samorzady obnizaja koszty funkcjonowania. W innym
obszarze rzadko zaludnionym, we wspdtpracy z organizacja pozarzadowa i samorzadem
lokalnym, rozszerzeniem oferty wspoétdzielonych samochodéw sa ustugi w zakresie robienia
zakupow i przewozow 0sdb o ograniczonej mobilnosci.

Rozwdj mobilnosci wspotdzielonej w Niemczech

W ostatniej sesji przedstawiono sytuacje w Niemczech. Niels Hartwig z niemieckiego
ministerstwa transportu zwrocil uwage na szybko rozwijajacy sie rynek samochodéw wspot-
dzielonych w Niemczech. Skokowy przyrost widoczny jest zwtaszcza w ciagu ostatnich kil-
ku lat. Ustugi tego typu dostepne sa w ponad 500 miastach. W siedmiu z nich rynek jest
na tyle rozwiniety, ze dostepny jest 1 lub wigcej samochodéw publicznych na 1000 miesz-
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kancéw. Trwaja prace nad ustawgq regulujaca rynek samochodow wspoldzielonych. Rowery
publiczne dostepne sq w 100 miastach — w potowie z nich obstugiwane sa przez Deutsche
Bahn. Réwniez w tym przypadku widoczny jest szybki przyrost popularnosci. Rower stat si¢
symbolem statusu i cieszy sie ogromna popularnoscia.

Christian Hohfeld z Agora Verkehrswende (Transformacja Transportu) zwrocil uwa-
ge na role mobilnosci wspotdzielonej w dazeniu do przeciwdziatania ociepleniu klimatu.
Od 1990 r. w duzej mierze udato si¢ ograniczy¢ przyrost emisji gazéw cieplarnianych
z sektora transportowego mimo wzrostu przewozow, nie udato sie jednak ograniczy¢
emisji w wartosciach bezwzglednych. Konieczna jest zatem réwnoczesna zmiana zacho-
wan transportowych, jak tez zmiana zrédet zasilania $rodkéw transportu (przesunigcie
z pojazdow spalinowych na elektryczne, zasilane energia pozyskiwana ze zrédet odnawial-
nych). Niezbedne jest efektywne zarzadzanie mobilnoscia, tak by motywowac mieszkaricow
do korzystania ze skutecznych $rodkéw transportu, zwlaszcza w miastach. W przypadku
samochodéw wspoldzielonych prawdopodobnie konieczne bedzie nie tylko sukcesywne,
lecz réwnoczesne korzystanie z tych samych pojazdow (nie tylko carsharing, lecz rowniez
carpooling). Tym samym samorzady powinny przyja¢ aktywna role ksztattowania zachowan
komunikacyjnych.

Michael Glotz-Richter z Urzedu Miasta Bremy zwrdcit uwage na wptyw polityki mobilno-
$ci na jako$¢ zycia. Ograniczenie ruchu samochodowego poprawia warunki zycia, umozliwia
efektywne wykorzystanie przestrzeni, jak tez moze usprawnic system transportowy — popra-
wiajac jako$¢ zycia. W przypadku Bremy istotnym elementem sukcesu jest promowanie ru-
chu rowerowego, jak tez ograniczenie negatywnego wptywu ruchu samochodowego na wa-
runki ruchu — wynikajacego np. z przyzwolenia na parkowanie na chodnikach. Ograniczenie
presji parkingowej odbywa sie m.in. przez rozwdj systemu samochodéw wspdtdzielonych.
Réwnolegle powinny by¢ poprawiane warunki ruchu pieszego. Wedtug badan z 2015 r. klienci
jednej z firm samochodéw wspoétdzielonych w 50% posiadali wlasne samochody przed przy-
stagpieniem do systemu, po czym 35% klientéw z nich zrezygnowalo. Celem strategicznym
do 2020 r. jest ograniczenie liczby samochodéw w miescie o 6 tys. W 2013 r. zmieniono kwoty
parkingowe, ograniczajac obowigzek budowy miejsc parkingowych dla samochodéw w no-
wych budynkach. Jednym z haset promocyjnych rozwoju systemu samochodéw publicznych
byto pytanie: ,,Czy gdybys chcial napic sie mleka, kupitbys krowe?”

Podsumowanie

Z prezentadji i dyskusji w ramach konferencji wynikaja nastepujace wnioski:

- plany i dziatania dotyczace systemu transportowego powinny uwzglednia¢ zmiany spo-
leczno-gospodarcze i technologiczne skutkujace malejaca rola motoryzacji indywidual-
nej na rzecz transportu zbiorowego i wspoétdzielonego,

- komunikacja publiczna powinna by¢ w mozliwie najwiekszym stopniu zintegrowana
z systemami transportu wspdtdzielonego, tak by korzystanie ze srodkéw transportu al-
ternatywnych dla samochodéow prywatnych byto mozliwie proste, intuicyjne i wygodne,
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- przewoznicy publiczni moga stwarzac i obstugiwac platformy integrujace rézne pod-
mioty dzialajace na rynku transportowym oraz umozliwiajace wymiane danych, tak by
utatwi¢ efektywne i kompleksowe planowanie/wykonywanie podrézy,

- dziatania podejmowane w odniesieniu do systemu transportowego powinny stuzy¢
osiagnieciu celow dalekosieznych i przekrojowych (poprawa jakosci zycia, stanu sro-
dowiska, ograniczenie zagrozen dla zdrowia), a nie krotkoterminowych i sektorowych
(np. zwigkszenie przepustowosci drogi mierzonej liczbg samochoddéw, przyczyniajace
sie¢ w dtuzszej perspektywie do wigkszego zanieczyszczenia powietrza),

- prace planistyczne powinny ukierunkowywac inwestycje na zabudowe zwartg i skupio-
na wokot wydajnych srodkow transportu, tak by zminimalizowac zapotrzebowanie na
motoryzacje indywidualng,

- w przypadku istniejacej zabudowy, przestrzen powinna by¢ wykorzystywana mozliwie
najbardziej efektywnie, tj. z preferencjg dla transportu zbiorowego, wspdtdzielonego
oraz niezmotoryzowanego; w tym celu nalezy odzyskiwac przestrzen przeznaczona
pod nadmiernie rozbudowang infrastrukture drogowa (samochodowa), aby poprawic¢
jakos¢ przestrzeni publicznej i warunki Zycia — tym samym tworzac warunki zachecaja-
ce do zycia w mieScie zamiast wyprowadzki na ekstensywnie zagospodarowane tereny
podmiejskie.

dr Maciej Sulmicki, pracownik Mazowieckiego Biura Planowania Regionalnego w Warszawie; specjalizuje si¢ w zagadnieniach
zwiqzanych z rozwojem regionalnym, w tym planowaniem rozwoju i transporten.



