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Silnie rozwijajcy sk ruch drogowy prowadzi do niekorzystnych zjawiskycmcych
nie tylko zanieczyszczenimodowiska, czy bezpiegmwa uczestnikdw ruchu alezte
zmiany styliycia wspoéiczesnych spotegztw. Zagrdgenia te zyskuyj sobie coraz veksz
uwage réznorakich instytucji, rownig samorzdow lokalnych. Skutkuje to podejmowaniem
dziatarr zmierzagcych do lepszego wykorzystania transportu publiganeraz zmiany
nawykéw komunikacyjnych mieszkéaw. W artykule oméwiono wdiany obecnie w
Szczecinku unijny projekt CIVITAS, ktérego celesh zeéwnowaony rozwadj transportu
miejskiego oraz poprawa bezpiegégiva uytkownikéw drég. Zaprezentowano wyniki
badai poziomu akceptacji spotecznej dla samego projekda sktonng¢ mieszkacow do
zmiany nawykéw komunikacyjnych, na tle uwarunkosgoteczno — kulturowych.
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IMPLEMENTATION OF TRANSPORT DESIGNS INCREASING THE SAFETY
OF ROADS USERS IN TOWNS IN THE CONTEXT OF SOCIAL AND
CULTURAL CONDITIONS OF THE BEHAVIOUR OF THEIR INHAB ITANTS

Intensively developing vehicular traffic leads tofavourable phenomena in not only
environmental pollution or in the safety of road®rs but also in changes in the lifestyle of
modern societies. These threats are more and natentcare of by different institutions,
also local governments. It results in undertakingfians aimed at better utilization of
public transport and changing communication halifscities’ inhabitants. The paper
touches upon the UE project CIVITAS, now implenteimeahe town of Szczecinek, whose
purpose is the sustainable development of the tawarsport system and improvement of
the safety of roads’ users. It presents the outsoofighe research into social acceptance
of the project itself and into the willingness bé tinhabitants of Szczecinek to alter their
transport habits, in the context of social and ewoit conditions.

1. WSTEP

Rozwoj ruchu drogowego jest nieqdinym zjawiskiem rzeczywistoi. Samochod
zrewolucjonizowal sposéb i komfort przemieszczasia i z przywileju dostpnego
nielicznym uczynit prawo przystugage wszystkim. Zmienit tym samym obraz
wspotczesnegéwiata silnie wpltywaic na przeobrgenia tzw. przestrzeni publiczne;.

Nasilony ruch drogowy, co oczywiste, niesie ze asolie tylko paytki. Problem
niekorzystnych zjawisk towarzygzych rozwojowi motoryzacji jest jednak s bardziej
skomplikowany, ni postrzeganie go li tylko w kategoriach wydarzoelbywajcych st na
jezdni.

2. ROZWOJ TRANSPORTU DROGOWEGO | JEGO SKUTKI

Zgodnie z ustaw o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennymezprabszar
przestrzeni publicznej ,natg rozumie& obszar o szczegbélnym znaczeniu dla zaspokojenia
potrzeb mieszkiecéw, poprawy jakéci ich zycia i sprzyjagcy nawihzywaniu kontaktow
spotecznych ze wzegllu na jego polzenie oraz cechy funkcjonalno-przestrzenne...”[1].
Zgodnie z 4 definicja do przestrzeni publicznej zaliczymozna drogi, ulice, place,
parkingi, skwery, parki, budynki stanayge wtasnéé publiczry, itp.

Duzo kontrowersji budzi w ostatnich latach zawtaszézamzestrzeni publicznej przez
zaradcow osiedli odgradzagych je od pozostatego obszaru miasta, czy reklamodw
zajmupcych fasady publicznych budowli i pobocza drdg.n#dzawtaszczanie ma nie
tylko taki, powszechnie znany i szeroko dyskutowamymiar. Nie mniej istotne dla
wspomnianego w ustawie, nagywania kontaktéw spotecznych, jest zawtaszczalie u
miast. Jest to zjawisko o tyle nieoczywistes dotyczy, wydawaloby sinajbardziej
prawowitego aytkownika ulicy — samochodu.

Ulica jest drog biegraca w obszarze zabudowanym, wz#ktérej mog znajdowa sie
budynki mieszkalne, przemystowe, ustugowe, jak néwntereny zielone (trawniki,
klomby, kwietniki, pasy zieleni, skwery itp.). Begkusyjnym elementem ulicy miejskiej
jest tex pas przeznaczony dla ruchu pieszego lub pieszotewkgo (chodnikisciezki
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rowerowe, drogi rowerowo — piesze). Znaczenie yuliest jednak daleko wksze nk
postrzeganie jej tylko jako pasa ruchu. Wedtlug sto®. Jatowieckiego

i M. Szczepaskiego: ,Ulica zawiera funkcje informacyjne, symisahe i ludyczne. Tu si
cztowiek bawi, tu s uczy. (...) Tutaj 8 miejsca ruchu i zespalania, bez ktérych nie ma
zycia miejskiego...” [2]. Ulice s naturalnym miejscem zgromadzespotka towarzyskich,
spacerow, okazjonalnych imprez (happeningi, teatigzne, parady, marsze) itp.aSt
uzytkownikiem drogi miejskiej na réwnych prawach jes¢ tylko pojazd, ale tepieszy

i rowerzysta. Tymczasem jednak, wobec stale awggnilosci samochoddéw, rownowaga ta
jest dzé powaznie zachwiana. Juw 1994 roku J. Gierczak pisat: "ulice miejskiedie
niegdy byly zaludnione i pulsowatyyciem, zmienity si bardzo cegsto w kolektory ruchu
pojazdéw do tego stopnize zacety zanika chodniki.”[3] Natomiast amerykeki etnolog

i badacz kultur Edward Twitchell Hall da wczéniej, bo w 1966 roku, twierdzit:
~Samochdéd potyka przestrzenie, na ktérych spatya sk mogli ludzie. Parki, chodniki

i wszystko, co je otacza, przemienia si jezdnie.”[4]

W Polsce musiato mig kilkadziesit lat, zanim wystpity problemy nadmiernego
ruchu drogowego. Dgijednak, § juz codziennécia i coraz czsciej i gtosniej mowi sk
o ich r&norakich, negatywnych skutkach.  Niekorzystne ¢pttva wzmaonego ruchu
dotykap bowiem nie tylko samychzytkownikow drog. Dotycaz one rozlegtych obszaréw
zycia, pocawszy od najbardziej oczywistych kosztow utrzymangamochodu
i infrastruktury drogowej, poprzez spoteczne kosatotoryzacji, a do aspektdéw
socjologicznych, zwizanych ze zmianmodeluzycia wspditczesnych spotedstw i to nie
tylko w kontekicie zwikszonej mobilnéci.

Jak podaje Fundacja Nasza Ziemia (specjaltaujse w edukacji ekologicznej i
obywatelskiej) na swoim portalu ,Ziemia na rozelitb— zaledwie 25 % kosztéw transportu
samochodami osobowymi pokrywaytkownik samochodu, pozostate 75% ponosi cale
spoteczéstwo. Koszty te to m.in.:

- ,65% zanieczyszcze(w Unii Europejskiej);

- budowa drég, mostow, parkingéw, stacji benzynowiygérazy;

- utrzymanie sygnalizacfwietlnej oraz systemow sterowania ruchem;
- pokrycie strat wirodowisku wywotanych zanieczyszczeniami;

— koszty renowacji niszczonych przez smog budynkaabiytkdw;

— utrzymanie administracji zwzanej z bezpiecastwem transportu;

— hatas i walka z nim - przez budewarier dwickochtonnych;

- zlomowanie samochodow;

— utrzymanie stab ratowniczych;

- zakorkowanie ulic (koszty korkéve szacowane na ponad 1% PKB);
- leczenie ofiar wypadkow i inne koszty gospodardsé”

W wymiarze kulturowym, rozrost transportu samoaheelgo nad wyraz silnie wptywa
na styl zycia spoleczéstw, co znajduje swoje odzwierciedlenie zwlaszczamigstach.
.Inwazja samochodu (.).uczynita auto przedmiotem—pilotem, parking obgesyrkulacy
zagadnieniem priorytetowym, niszcz cate zycie spoteczne i miejskie” [2]. ,Ludzie
mieszkag w jednym miejscu, a pracujw innym. Nie chodgz do pracy, za to jalza
samochodem, gdzapc czas daleko od domu, z ludi mieszkagcymi daleko od nich. Nie
znap swoich gsiadéw i w zwizku z tym nie ufaj im. Ulice staj sic niebezpieczne, ludzie
boja s¢ wypuszcza dzieci z doméw, do momentu atary sie dorostymi ludgmi. W 1971
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roku, 80% angielskich dzieci w wieku 7-8 lat chddzisamodzielnie do szkoty.
Wspotczesnym rodzicom wydajegsio absolutnie niewyobralne. Tam, gdzie wcZriej
dzieci uczyly s samodzielnéci, bawhc sk nha dworze, dZisa prowadzane zake przez
rodzicow z zaj¢ na zagcia” [5].

Zauwamy, ze omawiagCc kwestie bezpiecistwa w kontekcie wzmaonego ruchu
drogowego mgemy poruszy trzy jego aspekty:

- zanieczyszczeniesrodowiska i wynikajce z niego zagtenia schorzeniami:

choroby uktadu oddechowego, nowotwory, alergie;

— zagraenia dla zdrowia psychicznego i fizycznego powodmsvgsamochodowym”

stylem zycia: papiech, dtugie dojazdy do pracy, monotonne i dengreal stanie
w korkach, halas, zatrucie spalinami, sigmztryb zycia i brak ruchu skutkagy
problemami z kizeniem, kegostupem, nadwag itp., urazy czy smieré
spowodowane uczestnictwem w wypadkach samochodqwych

— wzrost przesipczaici na obszarach wyludnionych, w miejscach, gdzee isinie

wspolnoty mieszkiecow, gdzie mamy do czynienia z izolacjwzajemnym brakiem
zaufania dogsiadow, a co za tym idzie - oktjoscia na sprawy innych.

Te, tak bardzo niepokgje zjawiska sprawiaj ze przewartéciowania wymagaj
poghkdy na rot i znaczenie samochodu w codziennyiyciu jego uytkownikow.
Nieodzowne staj sic wszelkie dziatania mage doprowadZ do zmiany nawykéw
transportowych w kierunku wkszego wykorzystania masowy&todkéw komunikacji, jak
réwniez ekologicznych sposobdéw przemieszczania Bie $ to na pewno zadania tatwe
do zrealizowania, przynosze natychmiastowe efekty. \M@e jednakze koniecznéc ich
podejmowania dostrzegajdzisiaj jw nie tylko entuzjéci ekologicznego trybuwycia i
réznobarwne ugrupowania ,przyjaciét Ziemi”, lecz réwhpowazne instytucje.

3. PROJEKT CIVITAS RENAISSANCE JAKO PRZYKEAD DZIALA N NA RZECZ
PRZYJAZNYCH ROZWI AZAN TRANSPORTOWYCH

Inicjatywa CIVITAS - czystszy i lepszy transport w miastaatprojekt realizowany od
roku 2002 zesrodkéw Unii Europejskiej w ramach kolejnych progi@m ramowych.
Dotychczas miaty miejsce trzy jego edycje:

— CIVITAS lrealizowany w latach 2002 — 2006 w ramach V RangmvBrogramu
Badawczego,

— CIVITAS lI- lata 2005 — 2009, w ramach VI RPB,

— CIVITAS PLUSrealizowany obecnie, lata 2008 — 2012 z VII RPB.

Nazwe CIVITAS utworzono od pierwszych liter stov€lty, VITAlity, Sustainability
(miasto, witalné¢, stabilngc¢). Z pomoae inicjatywy CIVITASKomisja Europejska wspiera
wdrazanie ambitnych, zintegrowanych i stabilnych stratégnsportu miejskiego, ktore
powinny w istotny spos6b wptyt na jakdé¢ zycia mieszkacow Europy[6].

W ramach kadej edycji powstato kilka niezataych projektow realizowanychdznie
przez 61 miast z 22 krajow Europy. W realizdcgudego z projektdw zaangawanych jest
w poszczegoélnych miastach po kilka partnerskicliytosji wspierajcych, co w efekcie
daje liczle kilkuset cztonkéw projektu. DeklaracjCIVITAS NETWORK (zrzeszajca
miasta zaang@wane w strategiczne dziatania na rzecz czystegasportu) podpisaty
natomiast 194 miasta z 31isaw. Wszystkie projekty, a powstato icttinie 13:Miracles,
Vivaldi, Trendsetter, TellugCIVITAS 1), Mobilis, Success, Smile, Caravel (TAS ),
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Renaissance, Mimosa, Modern, Elan i Archimedes IIA8 PLUS)maja wyznaczone
wtasne cele szczegdtowe i dziataniaa Bne jednak spdjne z naddnym celem
postawionym przed cat inicjatywa, ktorym jest zrOwnowgony rozwoj transportu
miejskiego, dobrobyt oraz bezpieégeno mieszkacow.

Aktualnie prowadzonym projektem w Polsce jest komentCIVITAS RENAISSANCE
Zrzesza on miasta, ktére zdy najciekawsz oferte obejmujca dziatania zwizane
z promocj rozwoju alternatywnych form transportu miejskiegBtowne zal@enia
programu skupiajsie na zmniejszeniu ugtliwosci ruchu drogowego w historycznych
i turystycznych aglomeracjach miejskich poprzeziasmsvanie nowoczesnych rozman
technologicznych, oraz realizowaniu dziatmierzajcych do ochronysrodowiska
naturalnego. Polskim miastem partnerskim w progkest SzczecineRENAISSANCE
skupia jeszcze 4 inne miasta europejskie: Bath elki¢j Brytanii, Gora Oryahovitg
z Butgarii, Skopje z Macedonii i Perggt Wioch.

-;'\F iy
CiViTAS

m @ CIVITAS DEMONSTRATION CITIES e Nicos
@ CIVITAS NON-DEMCNSTRATION CITIES [ ®

) Suton,Hammaramith 0 Fulham, romiey. T .,‘ Hitsarisios

Rys. 1.Miasta zaangawane w inicjatyw CIVITAS jako miasta ,demonstracyjne”- (kolor
niebieski) oraz te, ktére podpisaty deklawa€lVITAS NETWORK (kolor czerwony) [6]

W ramach programGIVITASdla Szczecinka przewidziano 10 komponentdw:
— rozwoj transportu wodnego,
— uzupelnienie pakze sciezek rowerowych,
— wprowadzenie ekologicznych mini-buséw,
— modernizacja przystankéw autobusowych,
— strategia zréwnowanego rozwoju transportu,
— kampanie promuage transport publiczny,
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— podniesienie poziomu bezpieéstwa pieszych i kierowcow,
- wprowadzenie systemu wynajmu roweréw i riksz,

— monitoring ruchu drogowego,

- rozwd6j monitoringu ruchu w poliii szkot.

Podejmowane dziatania mapsprawné i uatrakcyjné transport miejski, dostarczy
alternatywne érodki transportu, podnié poziom swiadczonych ustug, zwkszy
zadowolenie pasarow. W efekcie doprowadzdo wzrostu bezpiecastwa mieszkacow
oraz wplyra¢ na ich zachowania komunikacyjne tak, aby z prywetnsamochodéw
chcieli przesiadasie na transport publiczny lub korzysta rowerdw czy riksz.

Ewaluacja efektéw osjnictych w ramach realizacji projektu obejmuje szereg
pomiaréw dokonywanych w catym okresie jego trwania:

— badania ankietowe mieszi@w na temat ich nawykéw transportowych oraz oceny

i poziomu akceptacji wprowadzanych przeusiice,

— zbieranie danych dotyseych:

— nakzenia hatasu,

— emisji zanieczyszczepowietrznych,

- obtozenia autobuséw miejskich i transportu wodnego,

- ilosci wypazyczen rowerdw oraz liczby klientow riksz,

- liczby rowerdw naciezkach,

- liczby wypadkéw drogowych,

— monitoring pedkosci.

Dla potrzeb niniejszej pracy wykorzystano badaarikietowe obrazage poziom
akceptacji spotecznej dla samego projektu oraz nsidd@ mieszkacow do zmiany
nawykow komunikacyjnych.

4. WYNIKI BADA N ANKIETOWYCH

W ewaluacji dziata realizowanych w Szczecinku w rama€iVITASRENAISSANCE,
w pierwszych dwdch latach projektu przeprowadzoaddmia ankietowe skierowane do
réznych grup respondentéw. Badaniem ebdrjosoby uczestnigze w ruchu miejskim w
Szczecinku, szczecineckie gospodarstwa domowe (@vagezonie letnim) turystow. Dla
kazdej z badanych grup spadzono widciwy kwestionariusz. Zastosowano technik
ankiety bezpéredniej. Badania wykonywane byly na potrzeby ewgliuex ante w celu
zdiagnozowania stanu bazowego przed realizampjektu oraz ewaluacjon going
w czasie wdrzania poszczegoélnych dziata W niniejszej pracy zaprezentowano tylko
wycinek wszystkich zebranych danych, o tematycengpa poruszanymi zagadnieniami.

4.1. Korzystanie zesrodkéw transportu a powody mobilnasci

Zdecydowana wegkszas¢ badanych mieszkadw Szczecinka (88,4%) deklaruje
korzystanie z transportu miejskiego, jednak zaleds twierdzi,ze robi to czsto. Ponad
to, z bada dotyczicych rodzajusrodka transportu aywanego do przemieszczanig gie
wzgledu na ré@ne powody mobilnéci wynika, iz zdecydowanie najezciej uzywanym
srodkiem transportu jest samoch6d. Ponad 50% batdamybiera s samochodem po
zakupy, blisko 60% dojelza nim do pracy lub szkoty. Stosunkowo najrzadzaspondenci
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wykorzystup samochéd do tzw. ,innych” celéw. Z uwagi na ichadkter (rekreacja,
wizyty u znajomych, itp.), nakato sk spodziewd, ze badani skorzystajz innych metod
przemieszczania. | rzeczyigie, najczsciej podawanym sposobem byto ,pieszo”, na
drugim z& miejscu rower. Jednak odsetek blisko 44% respdiddewybierajcych dla tej
aktywnaici samochdd jest w dalszymagu bardzo wysoki.

Korzystanie z transportu publicznego, jako jednegmjczstszych sposobow dojazdu
do pracy lub szkoly, zalatwiania spraw, czy wyjazoln zakupy deklaruje dla kdej
z aktywndci podobna ilé¢, nieco ponad 40%, respondentéw. Wobec takich veskaz
przedstawione powej, deklaracje blisko 64% badanych o zaledwie kmad
wykorzystaniu transportu publicznego wyaglaje zbyt skromne.

70,0

.\ ——PLC3ZO

60,0 .A /I\ —l—samochodem

50,0 A transport publiczny
: /3‘ ——lOWel

40,0 ~ ¥ /

30,0 /

20,0 \ /

10,0

~S~—
0,0 T
zakupy praca/szkola zalatwianie inne
spraw (rekeracja,
wizyty, itp..)

Rys. 1. Sposoby przemieszczania svzgbdu na réne powody mobilnii
4.2. Sktonng¢ do zamiany samochodu na inny spos6b przemieszczarsie

Respondentom zadano pytanie, czy w warunkach madego ruchu ulicznego (np.
problem z parkowaniem, korki itp.) byliby sklonniasipi¢ samochdd autobusem
komunikacji miejskiej, rowerem lub poruszaniene giieszo. Co 4 badany odmowit
zamiany samochodu na innyrodek transportu, co 5 stwierdzie nie korzysta
z samochodu. Pozostale 54% zadeklarowal@¢ ckmiany, zwlaszcza na autobus
komunikacji miejskiej — 38% spodd deklarujcych zmiag. 16 % zmienitoby samochéd
na rower, 13% na poruszanie fiieszo, a 32% respondentéw stwierdzite, w takich
sytuacjach korzystatoby zndychsérodkéw transportu (w tym réwniechodzitoby pieszo).

Ciekawie przedstawiajsic wyniki deklaracji zmianysrodka transportu zestawione ze
sposobami przemieszczaniag sw zalenosci od powoddw mobilngi. Osoby nie
korzystajce z samochodu przemieszezakg przede wszystkim pieszo, deklagujjednak
minimalne wykorzystanie go, gtdwnie w celu zalatwéaspraw. Wréd  respondentow
deklarupcych zamian samochodu na innyrodek transportu istnieje stosunkowa
réwnowaga w poziomie wykorzystania samochodu igpantu publicznego. ¥voéd o0s6b,
ktére twierda, ze nie przesida sie z samochodu na inn§rodek transportu wyspuje
zdecydowanie najwksza intensywn&@ w jego wykorzystaniu. 79% respondentow z tej
grupy zalatwia przy jego pomocy sprawy, 70% roliugey, 63% dojedza do pracy lub
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szkoty, a przy innych motywach przemieszczangansikorzystuje go 59%. To odpowiedzi
tej grupy badanych skladaj sie na tak wysok pozycg samochodu ¥rod
wykorzystywanych sposobow przemieszczanga si

120,0
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Rys. 3. Deklaracja zmiany samochodu wzadéci od stopnia jego wykorzystania
4.3. Poziom akceptacji dziath majacych poprawi¢ bezpieczéstwo w migcie

Wsréd mieszkacow Szczecinka zbadano rOwhiestopigi akceptacji dziata
majacych na celu podniesienie poziomu bezpiésiaga w ruchu ulicznym. W ramach
projektu przewidziano bowiem:

— oswietlenie przej¢ dla pieszych,

— zainstalowanie sygnalizagietlnej na kolejnych skrzapwaniach,
— zainstalowanie kamer na skeoyvaniach,

— wprowadzenie monitoringu gakosci w poblizu szkot.
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Rys. 4. Akceptacja dla dziatanagcych poprawd bezpieczéstwo

Znikomy procent respondentéw uznat te dziatania nmkorzystne. Zdecydowana
wigksza¢ badanych jest im przychylna, chacigednio blisko polowa sgodd nich nie
wierzy, ze dzkki temu zwikszy st bezpieczastwo ruchu. Najwiksz nadzieg pod tym
wzgledem poktadaj w monitoringu ruchu w poblu szkét (53%). Najliczniejsz grupe
zwolennikbw natomiast, ma wprowadzenie sygnalizaéyietinej na kolejnych
skrzyzowaniach (90%), chociaréwnoczénie najwicej badanych twierdzie dodatkowa
sygnalizacja nie zmieni bezpieéstwa ruchu (48%). Stosunkowo nageej przeciwnikow
ma instalowanie kamer na skepyvaniach (18%).

5. Spoteczno — kulturowe podt®e zachowa badanych

Jak wynika z przedstawionych bagdaespondenci popiergdziatania zmierzage do
poprawy bezpieczstwa w midcie, chocia nie zawsze wietzw ich skutek. Z drugiej
strony natomiast, przyznajsic do czstego wykorzystywania samochodu we wszelkich
mozliwych celach przemieszczania Si tylko nieco ponad potowa deklaruje atiovosé
zamiany go na innyrodek transportu. Na dodatek osoby, kt6eejego najbardziej
intensywnymi aytkownikami nie g sklonne do weryfikacji swoich nawykow
komunikacyjnych. Jakie magby¢ przyczyny takiego ,przywigzania” do poruszania i
samochodem?

Niewatpliwym powodem takiej postawy jest po prostu wygodSamochdéd daje
mozliwos¢ dotarcia od punktu wygia do celu, bez konieczém klopotliwego przesiadania
sie, zapewniajc komfortowy transport nie tylko ludziom ale réwhieh bagaom, ktére
dzieki temu zawsze as,pod reka’. Uzyteczndé¢ samochodu wzrasta niepomiernie, gdy
inny, rownie prosty i szybki sposdb przemieszczaiganie istnieje. Wéwczas, jak pisze
J. Gierczak ... brak alternatywy powodujes ludzie prags mie¢ auta i z nich korzysta
nawet za cepmniej lub bardziej éwiadomionych, [...] negatywnych konsekwenc;ji” [3].
Jednak jest to tylko jedna, najprostsza z przyqaywwszechnego wykorzystania wiasnego
srodka transportu. Za posiadaniem samochodug ksigj bowiem gébsze motywy natury
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spoteczno — kulturowej. Samochdéd daje poczucie sdpl niezalenosci. Posiadanie auta
nadto, jak dowodg badania wywoluje w jego wdaicielu zywe uczucia: sympatii,
przywiazania, a nawet mikei. Samochdd jest nierzadko kolejnym ,cztonkiem ziog”,
otoczonym troskliw opiely i pieszczonym. Jakkolwiek me sk to wyd& niepowane,
taki jest wignie stosunek wkszaici whascicieli do swoich samochodow.

Niebagatelne znaczenie ma réwnfakt, istotny zwtaszcza w warunkach polskich, i
auto, mimo,ze tak rozpowszechnione, jest w dalszymgui synonimem luksusu dla
przecitnego Polaka. Przeprowadzone na zlecenie Wpro$108 Poku badania wykazaty,
ze blisko ¥ Polakéw na pytanie, ktéra kategoria aajbiej kojarzy im s z luksusem
wskazato samochdéd (Il miejsce po kategorii ,miejszamieszkania”). Najbardziej
luksusows marky $wiata okazat & by¢ Mercedes, ktory zdecydowanie zdystansowat
pozostate wypowiedzi zdobywemj 28% wszystkich gloséw. Ponad togrédd pierwszych
10 miejsc rankingu znalaztoesiacznie & 6 marek samochoddéw (obok marek odaigych
i perfum) [7]. Podobne badania, zrealizowane w 21§l na zlecenie Golf Properties.pl
przez Agengj IQS and QUANT Group, w dalszymagu wskazuj na zwyceska pozycg
Mercedesa. Zastosowano tu podziat respondentéwdzm bogatych i pozostatych. dvd
pierwszej grupy wybraleztmark; 22,7% badanych, w drugiej grupie 34,3%. Bogaérpa
10 najbardziej luksusowych, wskazali 6 marek saradétwv, pozostali 5, ale za to kolejno
na pierwszych griu miejscach [8]. Samochdd jestewioznalg prestzu, zamanaosci
i klasy. Jest stosunkowo ftatwym sposobem na zdebyeznania, szacunku czy
zamanifestowanie agjnietego sukcesu. Mma wrcz mowt o funkcjonowaniu systemu
wartasci opartym na kryterium auta. ,Brak auta dyskwélife cziowieka. Typ, marka,
wiek, koszt auta okétaja status i warté wiasciciela. Kryteria te $ 0 tyle uproszczone, co
powszechne i nie omijasfer o niekwestionowanym poziomie intelektualny®j’[

Bardzo trudno jest zmieriidgakie podejcie. Rzadko kto rezygnuje dobrowolnie z atutu
podkrelajacego jego status. Przy powszeciuiotakich pogiddw, proces zmiany
zachowa komunikacyjnych naleatoby raczej rozpoez od zmiany stosunku
uzytkownikéw do posiadanych samochod6w. Przekonywaniealetach dlarodowiska
naturalnego, miszych kosztach, bezpiedmtwie czy roztadowaniu ulicznych korkéw
w wyniku rezygnacji z samochodu napotka na einof¢ tak diugo, jak diugo nie
uczynimy z ekologicznych sposobdw przemieszczamngaobowhzujacego styluzycia.
Tozsamd¢ z ta idea wpajapc jak najmtodszym pokoleniom.

6. WNIOSKI

Na podstawie zaprezentowanych w pracy bhadaaz przy uwzgidnieniu tla

wystepujacych zjawisk nasuwajsic ponizsze wnioski:

- uzytkownicy samochoddwasprzychylnie nastawieni do wdranych instytucjonalnie
rozwigzan transportowych poprawigych bezpieczestwo ruchu, sami jednak
w niewielkim stopniu sktonnissdo istotnej zmiany swoich nawykéw transportowych,

- niechg¢ do wyzbycia si samochodu ma podie w mentalnéci i uwarunkowaniach
kulturowych — samochdéd jest synonimem niezabéci, luksusu, presti, wiasciciele
maja do niego stosunek emaocjonalny,

— zmiana nawykéw komunikacyjnych i stereotypéw dofpgrh postrzegania
samochodu wymaga dlugiego procesu przeweitavywania stosunku do niego,
podejmowanego juna etapie nauczania najmtodszych.
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