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WYBRANE PROBLEMY KSZTALTOWANIA
ZROWNOWAZONYCH ZACHOWAN
KONSUMPCYJNYCH W TRANSPORCIE
INDYWIDUALNYM

Streszczenie: Niniejszy artykut zarysowuje problematyke zwigzang z indywidualnymi zacho-
waniami transportowymi w kontekscie dziatan na rzecz zrbwnowazonego rozwoju transportu,
przedstawionych w strategii UE Europa 2020 oraz dokumentow jej pochodnych. W pierwszej
kolejnosci omoéwiono glowne przestanki powodujace potrzebe zmiany zachowan transpor-
towych poprzez ograniczenie motoryzacji indywidualnej. Nastepnie przyblizono specyfike
determinant wplywajacych na zachowania uzytkownikéw transportu. W koncowej czesci ar-
tykulu zaprezentowano podstawowe kierunki dziatan ujete w dokumentach UE, a takze pod-
jeto probe skrotowej oceny ich efektywnosci z punktu widzenia kreowania zrownowazonych
zachowan jednostek.

Stowa kluczowe: zrownowazony transport, motoryzacja indywidualna, zachowania konsu-
menckie, strategia Europa 2020.

DOI: 10.15611/pn.2013.318.34

1. Wstep

Bez watpienia transport odgrywa niebagatelng role¢ w rozwoju spoteczno-gospodar-
czym wspoélczesnego $wiata. Rozliczne pozytywne efekty' generowane przez ten
sektor w istotny sposob wptywaja na procesy rozwojowe na wszystkich szczeblach,

I Zarowno korzysci, jak i koszty zwigzane z funkcjonowaniem systemow transportowych okreslane
sa mianem efektow zewnetrznych transportu. Wedtug Fiedora i in. [Podstawy ekonomii srodowiska ...
2002, s.9-10] ,.efekty zewngtrzne wystepuja wowczas, gdy decyzje gospodarcze podejmowane przez
jeden lub wiecej podmiotow gospodarczych oznaczaja powstawanie takich zmian w $rodowiskowych
warunkach gospodarowania, ktore bezposrednio — negatywnie (koszty, niekorzysci) lub pozytywnie (ko-
rzysci) —oddziatuja na mozliwosci produkcyjne lub konsumpceyjne innych podmiotow”. W ramach trans-
portu pozytywne efekty zewnetrzne obejmuja w sferze ekonomicznej m.in. wigksza mobilnos$é czynni-
kow produkcji, specjalizacje i podziat pracy, handel zagraniczny i ekspansje¢ gospodarek czy integracje
gospodarcza, a w sferze spotecznej determinujg znaczaco poziom zycia ludnosci np. poprzez dostepnosé
infrastruktury spotecznej, dobr konsumpcyjnych czy przeciwdziatanie wykluczeniu spotecznemu.
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od lokalnego po globalny (szerzej m.in. [Efektywny transport ... 2009; Transport
2007]. Z tego wzgledu rozwoj transportu odgrywat i odgrywa niezwykle wazna rolg
w polityce réznych szczebli praktycznie na catym $wiecie. Dynamika procesow
rozwojowych, a takze zmiany w stylu zycia oraz poziomie konsumpcji spoteczenstw
pociagnety jednak za sobg znaczacy wzrost potrzeb transportowych, co odzwier-
ciedlilo si¢ z jednej strony w gwattownym wzroscie przewozoéw towarowych i oso-
bowych, a z drugiej takimi przeobrazeniami systemow transportowych, ktore do-
prowadzity do eskalacji negatywnych efektow zewnetrznych omawianego sektora.
Kongestia, zanieczyszczenie powietrza i emisja gazow cieplarnianych, wzrost na-
tezenia hatasu, wypadki, wysoka tereno- oraz energochtonnosc¢ to gtowne kategorie
kosztow zewngtrznych, za ktére w pierwszym rzgdzie odpowiedzialna jest najpopu-
larniejsza gatgz, czyli transport drogowy, zardowno towarowy, jak i osobowy, w tym
zwlaszcza motoryzacja indywidualna. Dlatego tez konieczno$¢ zmiany trendow
rozwoju transportu w kierunku zgodnym z zatozeniami zrownowazonego rozwoju,
w tym zmniejszenia wykorzystania zasobéw naturalnych na potrzeby transportowe,
stanowi priorytetowy cel polityki transportowej wigkszosci rozwinigtych, ale tez roz-
wijajacych si¢ panstw. Cele te przyswiecaja rowniez Unii Europejskiej (UE), ktéra
od lat dziewiecdziesigtych rozwija w swych dokumentach polityke zrownowazone-
go rozwoju transportu. Nacisk na niezbedne zmiany w transporcie widoczny jest tez
w strategii Europa 2020 [2010] i pochodnych jej dokumentach [Europa efektywnie
korzystajgca z zasobow ... 2011; Biata Ksigga Plan utworzenia... 2011], wyznacza-
jacych priorytety unijnej polityki w horyzoncie do 2020 i docelowo do 2050 roku.

Niniejszy artykul skupia si¢ w gléwnej mierze na wycinkowym obszarze zwig-
zanym z problematyka (nie)zrownowazonego rozwoju transportu, obejmujacym
kwestie niezrownowazonych wzorcow konsumpcyjnych warunkujacych popular-
no$¢ motoryzacji indywidualnej. W pierwszym rzgdzie omowione zostalty motywy
i procesy podejmowania decyzji determinujace wybor srodkéw przemieszczania sig.
Rozwazania te postuzyly do proby oceny glownych zatozen strategii Furopa 2020,
komunikatu dotyczacego inicjatywy przewodniej strategii z punktu widzenia efektyw-
nego wykorzystania zasobow, a takze Bialej Ksiegi wyznaczajacej glowne kierunki
dziatan w polityce transportowej Unii na najblizsza dekade. Omawiane w artykule
zagadnienia nie wyczerpujg poruszanej problematyki, stanowig raczej swego rodzaju
zarys problemu, ktory powinien zosta¢ rozwinigty zar6wno od strony teoretycznej,
jak tez badawczej 1 praktyczne;.

2. Uwarunkowania zachowan transportowych jednostek

Podejmujac probe analizy zachowan transportowych?, ukierunkowanych na zaspo-
kojenie indywidualnych potrzeb transportowych jednostek, nalezy uwzgledni¢ sze-

2Bardzo ogodlnie zachowanie konsumentéw mozna okresli¢ jako ,,0g6t dziatan zawigzanych z uzy-
skaniem i uzytkowaniem produktéw i ustug oraz dysponowanie nimi, wraz z decyzjami poprzedzaja-
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reg roznego rodzaju determinant ksztattujacych postawe uzytkownikdéw transportu
i wplywajacych na podejmowanie decyzji transportowych. W literaturze problema-
tyka dotyczaca motywacji do zachowan istotnie oddziatujacych na $rodowisko?, za-
rowno w konteks$cie jednostek, jak i np. spotecznosci lokalnych czy spoteczenstw,
jest coraz szerzej omawiana i rozwijana (zob. m.in. [Stern 1999; 2000]), co wynika
glownie z coraz wigkszej antropogennej presji na sSrodowisko i zwigzanych z tym za-
grozen. O ile pojedyncze decyzje i zachowania transportowe nie wydajg si¢ znacza-
ce, o tyle ich masowos$¢ implikuje juz istotne oddziatywanie na srodowisko. W tym
konteks$cie, w odniesieniu do zachowan transportowych i rosngcej popularnosci mo-
toryzacji indywidualnej, najwigkszego znaczenia wydaja si¢ nabiera¢ dwa rodzaje
decyzji konsumentow: dotyczace wyboru $rodka (sposobu) transportu (samochdd
prywatny a alternatywne, bardziej ekologiczne sposoby przemieszczania si¢), ale
takze dotyczace kupna nowego samochodu (pojazdy ,.ekologiczne” i ,,nieekologicz-
ne”’). Ponizsza skrotowa analiza ma charakter raczej schematyczny, moze wiec nie
uwzglednia¢ wielu roznic, ktore wystepuja pomiedzy tymi dwoma glownymi rodza-
jami decyzji transportowych.

W bardzo ogolnym ujeciu determinanty zachowan konsumentow mozna podzie-
li¢ na ekonomiczne, psychologiczne i spoteczno-kulturowe (por. [Antonides, Raaij
2003; Jachnis 2007]). Z punktu widzenia dziatan na rzecz zrownowazonego rozwoju
nalezaloby z tych kategorii wyodrebnic¢ pobudki ekologiczne. Nie bez znaczenia sa
réwniez bezposrednie regulacje prawno-administracyjne, zobowigzujace do okreslo-
nych zachowan.

Za punkt wyjscia analizy zachowan transportowych nalezatoby uznac potrzeby
transportowe’ jednostek oraz ich zrodta. Indywidualne podroze wynikajg przede
wszystkim z koniecznos$ci dojazddéw do pracy czy szkoty, ale takze na zakupy, w celu
zatatwienia r6znych spraw urzedowych, wizyt u lekarza itp. czy wreszcie w celach
towarzyskich lub rekreacyjnych. W zaleznos$ci od charakteru i zrodta, wyrdzni¢
mozna potrzeby systematyczne i obligatoryjne (gldéwnie do/z pracy czy szkoty),
niesystematyczne o charakterze incydentalnym (np. do lekarza lub urzedu) oraz
fakultatywne (np. wizyty towarzyskie, rodzinne, rekreacyjne) [ Transport ... 2007,

cymi i warunkujacymi te dziatania. Obejmujg [one] nabywanie, posiadanie oraz uzytkowanie srodkow
zaspokojenia potrzeb” [Karczewska 2010].

3Nalezy zwroci¢ uwage na zachowania proekologiczne oraz istotnie oddziatujgce na $srodowisko.
Pierwsze umotywowane sa dazeniem do takiego zaspokajania wlasnych potrzeb, ktore wywiera jak
najmniejszg presj¢ na sSrodowisko (szerzej m.in. [Clark, Kotchen, Moore 2003; Promoting Pro-environ-
mental Behaviour... 2006]). Drugie natomiast obejmujg zachowania konsumpcyjne, ktére w znaczacy
sposoOb negatywnie oddziatuja na srodowisko (szerzej m.in. [Stern 2000]). Motoryzacja indywidualna
uznawana jest za jedno z zachowan konsumpcyjnych w najwigkszym stopniu oddziatujacych na $rodo-
wisko [Zrownowazona konsumpcja i produkcja ... 2007, s. 256-258; Stern 2000].

*Potrzeba transportowa definiowana jest przez Rydzkowskiego i Wojewodzka-Krol jako ,,zgtasza-
na przez gospodarke i spoleczenstwo potencjalna, wyodrgbniona sposrod innych, potrzeba przemiesz-
czania osob, fadunkow i wiadomo$ci w danym czasie na okres$lona odlegtos¢” [Transport ... 2007,
s.26].
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s.30]. Podziat ten jest niezwykle istotny. Odmienno$¢ potrzeb transportowych wa-
runkuje bowiem z jednej strony dobor i hierarchie kryteridw ich zaspokajania, czyli
postulowang jako$¢ realizacji (tzw. postulaty transportowe) [Marszatek 2001, s. 85],
z drugiej natomiast elastyczno$¢ cenowa popytu na transport. Oba te aspekty wptywac
beda na akceptacje indywidualng i w konsekwencji spoteczng oraz polityczng (zob.
m.in. [Banister, Pucher, Lee-Gosselin 2007]) rozwigzan na rzecz zrbwnowazonego
rozwoju transportu, a takze ich skutecznos¢ i efektywnos¢ kosztowa (ekonomiczng).
Na przyktad w odniesieniu do podrézy obligatoryjnych liczy¢ si¢ moga w wiekszym
stopniu punktualno$¢, bezposrednios¢ i niezawodno$¢, a w podrozach o charakterze
incydentalnym czy fakultatywnym moze to by¢ koszt. Wowczas np. restrykcje dla
uzytkownikoéw samochoddéw prywatnych podrozujacych do pracy w sytuacji, gdy
transport publiczny nie bedzie w nalezyty sposdb spetniat postulatow punktualnosci
1 niezawodno$ci, mogg spotkac si¢ z bardzo duzym sprzeciwem spoleczenstwa i nie
beda uzytkowane.

Oczywiscie, ekonomiczne determinanty zachowan transportowych obejmuja
rowniez dochody jednostek i ceny (koszty) zwigzane z okreslonym sposobem prze-
mieszczania si¢. Jednak elastyczno$¢ cenowa popytu na motoryzacj¢ indywidualng
wydaje si¢ niewielka®. Swiadczy¢ o tym moze kilka kwestii. Na przyktad ceny ben-
zyny wzrosty w UE-27 w latach 2005-2012 z ok. 1,04 do niecatych 1,6 euro za litr
(ok. 53%), oleju napedowego z ok. 0,94 do 1,49 (ok. 58%), a LPG z ok. 0,5 do ok.
0,76 euro za litr (ok. 52%) [Oilbulletin ... 2011]. Tymczasem liczba zarejestrowanych
samochodow osobowych w latach 2005-2010, zamiast si¢ zmniejszy¢, zwigkszyla
si¢ z nieco ponad 220 mln do niemal 239 mln (ok. 8,6%) [EU transport in figures ...
2012, s. 84], podobnie jak podroze samochodem osobowym (ponad 4%) [EU transport
in figures ... 2012, s.46], nawet pomimo kryzysu i jego ekonomiczno-spotecznych
skutkéw, jak spadek zatrudnienia i dochodéw ludnosci.

Zarysowane powyzej dane zdaja si¢ potwierdzac tez¢ dotyczaca niewielkiej ce-
nowej elastycznos$ci popytu na motoryzacje¢ indywidualng. Co wiecej, wydaje sig,
ze odpowiadaja za nig w duzej mierze pozackonomiczne uwarunkowania zachowan
transportowych®. A to oznacza, ze dgzac do bardziej zrownowazonego, a tym bardziej
zasobooszczgdnego rozwoju transportu i opracowujac réoznego rodzaju narzedzia,
nalezy zwrdci¢ na nie zdecydowanie wigkszg uwage. Czynniki psychologiczne, jak
osobowosciowe, systemy warto$ci, proces uczenia si¢, nawyki i zwyczaje czy przyjety
styl zycia, a takze spoteczno-kulturowe, w tym wplyw rodziny, grup spotecznych
i liderow, zdaja si¢ w najwigkszym stopniu decydowac o postawach uzytkownikow
transportu i ostatecznych decyzjach dotyczacych zaspokajania potrzeb transportowych.

5 Poniewaz elastycznos¢ cenowa popytu zalezy od poziomu ceny oraz wielkosci udziatu wydat-
kéw na dane dobro, mozna zatozy¢, ze np. osoby o nizszych dochodach beda bardziej ,,czute” na eko-
nomiczno-rynkowe instrumenty na rzecz ograniczania motoryzacji indywidualne;j.

¢ Nalezy takze uwzgledni¢ wysoki poziom zaspokajania przez motoryzacje indywidualng pozosta-
tych (poza kosztem) postulatow transportowych, jak bezposrednios¢, komfort podrozy itp.
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Oczywiscie, ,,mickkie” narzedzia, tzn. obejmujace srodki edukacyjne, informacyjne
czy moralne, ukierunkowane na takie oddziatywanie na nakreslone powyzej determi-
nanty, ktore doprowadzi do proekologicznych, zrownowazonych zachowan transporto-
wych, zostaly w duzym zakresie wypracowane i s3 w roznym stopniu wykorzystywane
w panstwach cztonkowskich UE’. Jak si¢ jednak okazuje, nie sg one wystarczajace,
skoro motoryzacja indywidualna stanowi nadal gléowny sposob przemieszczania si¢
obywateli Unii, a jej popularno$¢ rosnie. O wiele skuteczniejsze okazuja si¢ niejed-
nokrotnie narzedzia polegajace na bezposrednich regulacjach, czesto potaczone z in-
strumentami ekonomicznymi, np. zakaz wjazdu do okres$lonych stref, wprowadzanie
stref optat za wjazd samochodem® czy mozliwos¢ poruszania si¢ wytacznie pojazdami
spetniajacymi okreslone normy srodowiskowe’. Instrumenty ,,migkkie” czgsto odgry-
wajg w takim przypadku raczej rolg drugorzedna, uzupeniajacg i nierzadko maja na
celu dorazne zwigkszenie akceptacji spotecznej wprowadzanych akurat rozwigzan.
Pojawia si¢ tu zatem swego rodzaju paradoks. Pomimo stosunkowo niewielkiej ela-
stycznosci cenowej popytu na prywatny transport drogowy, stosowane sg narzedzia
ekonomiczne wraz z regulacjami bezposrednimi, poniewaz przynosza oczekiwane
efekty w krotkim terminie, a ogromna rola psychologicznych i spoteczno-kulturowych
determinant zachowan transportowych nie przesgdza o skutecznosci ,,mi¢kkich”
narzedzi na rzecz budowania zrownowazonego transportu. Mozna to powigza¢ m.in.
zrozwazaniami Platje (zob. [Platje 2007; 2011]). Systemy wartosci, nawyki i ogdlnie
pojmowana $wiadomo$¢ ekologiczna stanowig instytucje nieformalne, ktore zmieniaja
si¢ w dtugim okresie. Ponadto muszg one by¢ przychylne instytucjom formalnym, np.
regulacjom na rzecz ograniczania lub podwyzszania kosztow korzystania z motory-
zacji indywidualnej, aby te byly skuteczne 1 akceptowane. Z tego wzgledu juz teraz
nalezatoby dazy¢ do zmiany swiadomosci i postaw spoleczenstwa na proekologicz-
ne. Natomiast argumentacji tej przeczy fakt, iz niejednokrotnie osoby wykazujace
wzglednie duzg wiedzg 1 Swiadomos$¢ ekologiczng przejawiajg niezrownowazone
wzorce transportowe czy stabg akceptacje indywidualng rozwigzan zrownowazone-
go transportu (zob. m.in. [Kollmuss, Agyeman 2002]). Dzieje si¢ tak, poniewaz na
spodziewany poziom zaspokojenia potrzeby transportowej i ostateczne zachowania
transportowe oddziatuje szereg licznych, zaznaczonych powyzej czynnikow.

Warto tutaj odnies¢ si¢ do rozwazan Sterna dotyczacych zachowan istotnie od-
dziatujacych na srodowisko [Stern 2000, s. 419-420]. Prowadzac r6éznego rodzaju
badania, doszed! on do wniosku, Zze w rzeczywistosci najbardziej skuteczne okazuja
si¢ te programy na rzecz zmiany zachowan konsumentow na proekologiczne, ktore
zaktadajg kombinacje wielu instrumentéw i bodzcoéw. Na przyktad ekonomiczne

7 Przeglad narzedzi zrownowazonego rozwoju transportu, a takze zagadnienia dotyczace ich
implementacji, skutecznosci i efektywnosci mozna znalezé m.in. w nastgpujacych opracowaniach:
[EST!... 2000; Sustainable Urban Transport Plans ... 2007; Paradowska 2011, s. 89-102].

8 Przyktadem sg pierscienie optat w trzech miastach skandynawskich (Trondheim, Oslo i Sztok-
holm) czy optaty za wjazd do centrum Londynu.

? To rozwigzanie zostato wprowadzone m.in. w Berlinie.
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zachety dajg pozytywne rezultaty wtedy, gdy potagczone sg z akcjami informacyjnymi
iuswiadamiajacymi, co wigze si¢ z jednoczesnym usuwaniem kilku barier blokujacych
zmiang zachowan'’. Z kolei Coad, Haan i Worsdorfer [2008, s. 5] zwracaja uwage na
roéznice pomiedzy wewngtrzng oraz zewnetrzng motywacjg do proekologicznych za-
chowan i argumentuja, Ze instrumenty kojarzone z motywacja zewnetrzng, np. zakazy
czy srodki ekonomiczne w postaci dodatkowych optat, mogg negatywnie wptynac
na motywacje wewnetrzng. Na przyktad natozenie na uzytkownikéw samochodéw
optaty za emisje spalin (co jest zgodne z postulowana przez UE zasada ,,uzytkownik
ptaci”’) mogloby wyksztatci¢ wsrod niektorych osob prze§wiadczenie, ze ,,maja prawo”
zanieczyszczaé, poniewaz wnosza stosowng optate. To z kolei mogloby doprowadzi¢
do ostabienia proekologicznych postaw i motywacji wewnetrznej. Z tego wzgledu
niezwykle istotne staje si¢ nie tylko jednoczesne oddzialywanie na motywacje we-
wnetrzng jednostek, ale tez angazowanie ich w proces podejmowania decyz;ji.

Probujac odnies¢ powyzsze rozwazania do UE, nalezy nadmienié, ze proble-
matyke zwigzang z budowaniem skutecznych narzedzi polityki zrownowazonego
rozwoju transportu poprzez oddziatywanie na zmian¢ indywidualnych zachowan
transportowych komplikuje dodatkowo istnienie r6znic nie tylko pomigdzy odmienng
motywacja wewngtrzng i zewnetrzng poszezegdlnych jednostek. Niezwykle istotng
role odgrywaja réwniez réznice kulturowe, polityczne, ekonomiczne czy w modelach
wspotrzadzenia (w tym w kontekscie dialogu pomiedzy wtadza réznych szczebli
a spoleczenstwem) pomig¢dzy poszczegodlnymi regionami Europy.

3. Strategie Europa 2020 a zmiany zachowan transportowych
jednostek

Na gruncie przedstawionych powyzej rozwazan nietrudno zauwazy¢, ze zmiana
zachowan uzytkownikow motoryzacji indywidualnej w celu zapewnienia bardziej
zrbwnowazonego, zasobooszczednego transportu nie jest zadaniem prostym i wy-
maga opracowania spojnych narzedzi, uwzgledniajacych liczne aspekty determinu-
jace te zachowania. Nalezy tez zauwazy¢, ze o ile niektore z narzedzi dajg pozytywne
rezultaty w krotkim okresie (np. instrumenty administracyjne oraz narzg¢dzie eko-
nomiczne), o tyle w rzeczywistosci czgsto nie budujg zrownowazonych zachowan
w dhugim czasie, a wrecz moga powodowaé ostabienie postaw proekologicznych.
W trzech wzmiankowanych we wstepie dokumentach UE kwestie dotyczace na-
rz¢dzi na rzecz zrbwnowazonego rozwoju transportu zajmuja istotne miejsce. O ile
w samej strategii Furopa 2020 najwigkszy nacisk potozono na rozwoj technologii
w transporcie, co ma sprzyja¢ mniejszemu zuzyciu zasobow oraz ograniczeniu emi-
sji gazow cieplarnianych 1 innych szkodliwych zwigzkoéw przez ten sektor [Europa

10 Wedtug Sterna instrument uwzgledniajacy jeden rodzaj determinant, np. ekonomiczne, nierzad-
ko jest nieskuteczny z tego wzgledu, iz nie jest w stanie usunag¢ barier wynikajacych z pozostatych
uwarunkowan, np. nawykow czy wptywu grup spotecznych.
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2020... 2010], o tyle w dwoéch kolejnych dokumentach rozwinigto nieco list¢ dziatan,
ktoére nalezy podja¢. Komunikat Europa efektywnie korzystajqgca z zasobow podkresla
koniecznos¢ budowy ,,niskoemisyjnego, efektywnie korzystajacego z zasobow, bez-
piecznego i konkurencyjnego systemu transportu do 2050 r., usuwajacego wszelkie
przeszkody na rynku wewnetrznym w zakresie transportu, promujacego zastosowanie
czystych technologii i modernizujgcego sieci transportowe” [ Europa efektywnie ko-
rzystajgca z zasobow ... 2011, s. 14], a przedsiewzi¢cia w tym zakresie miata przed-
stawi¢ Biata Ksigga w dziedzinie transportu. Zauwazy¢ mozna zatem (podobnie jak
w innych dokumentach) nacisk na zwigkszenie pozytywnych efektow zewnetrznych
transportu. Zagadnienia dotyczace zmiany zachowan uzytkownikow transportu zostaty
w komunikacie takze poruszone, ale w kontek$cie wprowadzenia takiego systemu
cen, ktory odzwierciedlalby rzeczywiste, spoteczne (a zatem prywatne i zewnetrzne)
koszty przemieszczania si¢. Podkre§lone zostato wigc jedno z gldéwnych narzedzi
ekonomiczno-rynkowych w postaci internalizacji kosztow zewngtrznych transportu.

Biata Ksiega Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu zosta-
ta opublikowana w dwa miesigce po komunikacie. Wprawdzie jeden z postulowanych
w niej kierunkow dziatan ma na celu zmiang zachowan uzytkownikow transportu, lecz
réwniez tutaj w odniesieniu do motoryzacji indywidualnej jako jedno z podstawowych
narzgdzi wskazywana jest internalizacja kosztow zewngtrznych zgodnie z zasada
»uzytkownik i zanieczyszczajacy ptaca”. W planowanych inicjatywach uwzgledniono
»promowanie zachowania zgodnego z zasada zrownowazonego rozwoju”, jednak tylko
przejrzysty system informacji o alternatywnych sposobach przemieszczania si¢ czy
wymagania dotyczace ekologicznego stylu jazdy to te narzgdzia, ktore bezposrednio
odwotujg si¢ do zachowan zwolennikéw motoryzacji indywidualnej. Oczywiscie tu
rowniez silny akcent potozono na réoznego rodzaju rozwigzania technologiczne, w tym
w transporcie publicznym i infrastrukturze.

W kontekscie koniecznosci zmiany zachowan transportowych jednostek i proby
budowy skutecznych i efektywnych narzedzi nie mozna nie zwroci¢ uwagi na rozne,
zarysowane w unijnych dokumentach rozwigzania i ich wielorakie skutki. W pierw-
szym rzedzie nalezy uwzgledni¢ wspomniany juz ogromny nacisk na rozwigzania
technologiczne. Oznaczaloby to m.in., ze w ramach oddziatywania na uzytkownikéw
motoryzacji indywidualnej zrownowazony, zasobooszczedny transport miatby by¢ za-
pewniony w duzej mierze dzigki zamianie pojazdow na bardziej ,,ekologiczne”, co nie
stanowi bodzca do zmiany sposobu przemieszczania si¢ np. na transport publiczny. Co
wigcej, rowniez moze wymagac opracowywania narzedzi na rzecz przeobrazen w za-
chowaniach transportowych (decyzja zakupowa dotyczaca nabycia ,,eckologicznego”
i,,nieekologicznego” pojazdu). W dokumentach Unii, w tym zwlaszcza Bialej Ksigdze
dotyczacej transportu, mocno podkresla si¢ tez takie aspekty przemian w transporcie,
ktoére dotycza np. ochrony transportu, bezpieczenstwa i jakosci zatrudnienia, wspiera-
nia jednolitego rynku, spdjnosci spotecznej czy sprzyjania wzrostowi gospodarczemu
Europy. Uwydatniono réwniez jeden z kluczowych probleméw zrownowazonego
rozwoju transportu z punktu widzenia konkurencyjnosci i kondycji gospodarczej Unii
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Europejskiej, a mianowicie znaczenie przemyshu motoryzacyjnego, przedsi¢biorstw
dzialajacych w dziedzinie infrastruktury, logistyki, zarzadzania ruchem itp. [Biata
Ksigga Plan utworzenia ... 2011, s.9]. O ile ped do innowacji mozna ttumaczy¢
dazeniem do zachowania konkurencyjnej pozycji wywodzacych si¢ z Europy ,,liderow
swiatowych”, o tyle liczne dziatania na rzecz zrownowazonego rozwoju transportu,
jak np. ograniczenie motoryzacji indywidualnej, moze negatywnie oddziatywaé na
wiele sektorow, co odzwierciedli si¢ m.in. w spadku zatrudnienia, PKB czy konku-
rencyjnosci Unii na arenie globalne;j.

4. Podsumowanie — wnioski

Skrotowa analiza zawarta w niniejszym artykule wskazuje, ze dziatania na rzecz
zrobwnowazonego rozwoju transportu z punktu widzenia redukcji motoryzacji in-
dywidualnej powinny by¢ kompleksowe, wptywajace na wszystkie determinanty
motywujace jednostki do okre$lonego sposobu zaspokajania potrzeb transporto-
wych. Nakreslone w dokumentach UE cele i rozwigzania zdajg si¢ w matym stopniu
uwzgledniaé te kwestie, podkreslajg bowiem w pierwszym rz¢dzie znaczenie postepu
technologicznego i innowacji, a takze role instrumentow ekonomiczno-rynkowych.
Tymczasem — jak pokazuje doswiadczenie — mechanizm rynkowy niekoniecznie
jest w stanie zapewni¢ zrownowazony i trwaty rozwoj, a staba elastycznos¢ ceno-
wa popytu na motoryzacje¢ indywidualng dodatkowo komplikuje sytuacje. W tym
kontek$cie mozna uznaé, ze strategia Unii opiera¢ si¢ powinna na oddzialywaniu
na motywacj¢ zewnetrzng, co nie musi i$¢ w parze z kreowaniem zréwnowazonych
zachowan, chociaz moze dawac krotko- czy $redniookresowe efekty np. w postaci
mniejszego zuzycia zasobow. Co wigcej, brak spojnych dziatan na rzecz zmiany mo-
tywacji wewnegtrznej spowoduje, ze tak naprawde w dtugim okresie prawdopodob-
nie nie nastgpig rowniez zmiany zachowan jednostek w kierunku zrownowazonej
konsumpcji. Powigzaé to nalezy z zarysowanymi w strategii Europa 2020 innymi
celami, jak np. wzrost gospodarczy i konkurencyjnos¢, zatrudnienie czy wiacze-
nie spoteczne. Ograniczanie motoryzacji indywidualnej moze tak naprawdg nie$¢ ze
soba niekorzystne efekty dla kazdego z tych priorytetow. Na przyktad spadek popytu
na samochody osobowe doprowadzi¢ moze do problemow przemystu motoryzacyj-
nego oraz paliwowego, co negatywnie wptynie na PKB i konkurencyjno$¢ Unii oraz
zatrudnienie. Z kolei internalizacja efektow zewnetrznych w transporcie drogowym
przy stabej elastycznosci cenowej popytu moze sprawié, ze tak naprawde catkowite
koszty przemian ponosi¢ beda grupy spoteczne o nizszych dochodach, poniewaz
najbogatszych i tak bedzie sta¢ na dodatkowe optaty. W rezultacie zwigkszy¢ si¢
moga dysproporcje spoleczne. Wreszcie dla wielu oséb korzystanie z samochodu
jest najbardziej korzystne np. ze wzgledow zdrowotnych — transport publiczny za-
wsze wigzac si¢ bedzie z konieczno$cig dojécia na przystanek, przesiadka itp. Gdy
motoryzacja indywidualna stanie si¢ dla nich mniej dostepna, np. cenowo badz ze
wzgledu na zakazy, osoby te w wigkszym stopniu zostang zagrozone wykluczeniem
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spolecznym. Wydaje si¢, ze czynnik ten jest istotny z punktu widzenia starzenia si¢
europejskiego spoteczenstwa.

Dzialanie nastawione na internalizacj¢ i postep technologiczny jako jedne z glow-
nych narzedzi zrbwnowazonego rozwoju transportu moze powodowaé negatywne
konsekwencje takze w kontekscie spojnosci pomigdzy regionami Unii Europejskiej.
Bioragc pod uwagg réznice w poziomie rozwoju panstw cztonkowskich, mozna przy-
puszczac, ze w wigkszym stopniu dodatkowe optaty czy nowe technologie (jesli np.
wprowadzony zostanie nakaz kupowania wytacznie nowoczesnych, ,,ekologicznych”
pojazdow badz zakaz korzystania ze starych samochodoéw) sprawdzg si¢ w spo-
teczenstwach o wyzszych dochodach. W panstwach ,,biedniejszych” negatywne
konsekwencje spoteczne czy gospodarcze moga okazac si¢ wigksze, co w dtuzszym
okresie zagrozi¢ moze korzys$ciom z integracji.

Stanowisko Unii wydaje si¢ z jednej strony propagowac wiar¢ w technologie jako
rozwigzanie problemow wynikajacych z niezréwnowazonego rozwoju, a z drugiej nie
dostrzegac niepetnosci rozwigzan czy niektorych negatywnych aspektow zwigzanych
z proponowanymi dziataniami, co moze tez warunkowac ich efektywnos¢. By¢ moze
wrazenie to zatrg kolejne dokumenty na szczeblu europejskim, uszczegdtawiajace
polityke na rzecz zrownowazonego rozwoju transportu.
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SELECTED PROBLEMS OF CREATING SUSTAINABLE
CONSUMER BEHAVIOUR IN INDIVIDUAL TRANSPORT

Summary: In this paper, some selected problems related to individual transport behaviour are
discussed in the context of activities aimed at sustainable development of transport presented
in the EU strategy Europe 2020 and related documents. First, the main causes leading to the
need of change in transport behaviour and the related reduction of individual motorisation
are discussed. Then, the determinants of behaviour of transport users are analysed. In the last
part of the paper, the main directions of EU actions included in the latest EU documents are
presented. An attempt is made to briefly asses the expected effectiveness of the initiatives in
terms of creating sustainable transport behaviour of individuals.

Keywords: sustainable transport, individual motorisation, consumer behaviour, Europe 2020
strategy.



