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W artykule omówiono przykłady planów mobil-
ności w miejscach pracy, ponieważ właśnie w tym 
zakresie Londyn może poszczycić się największą 
skutecznością. Opisano przykłady nie tylko samych 
planów mobilności, ale też sposoby nawiązania kon-
taktu z firmami, aby zachęcić je do wdrażania wo-
lontaryjnych planów mobilności w miejscach pracy. 
Przedstawiono również ich prawne uwarunkowania 
w planowaniu przestrzennym Londynu, posługując 
się przykładami tzw. obowiązkowych planów mo-
bilności. W końcowej części omówiono wpływ cięć 
budżetowych w Wielkiej Brytanii na zarządzanie 
mobilnością w stolicy.

Wprowadzenie
Do Europy plany mobilności przywędrowały z USA, gdzie 
w latach 70., w odpowiedzi na kryzys ropy naftowej, po­
wstała koncepcja zarządzania mobilnością. Stopniowo stały 
się one komponentem zrównoważonego transportu miej­
skiego i uzupełnieniem tradycyjnych rozwiązań opierają­
cych się na infrastrukturze. Ich atrakcyjność wynika z tego, 
że są stosunkowo tanie, mogą znacznie przyczynić się do 
opanowywania problemów zatłoczenia na drogach i za­
nieczyszczenia powietrza. Plany mobilności mogą również 
mieć pozytywny wpływ ekonomiczny i społeczny ze wzglę­
du na optymalizację podróży mieszkańców oraz poprawę 
relacji między radami miast, przesiębiorstwami, zakładami 
miejskiego transportu i mieszkańcami. 

Wielka Brytania szybko stała się jednym z liderów za­
rządzania mobilnością, gdyż dostrzeżono korzyści z wdra­
żania planów mobilności. Doświadczenia specjalistów oraz 
wiele badań potwierdzają fakt, że plany mobilności są efek­
tywnym narzędziem do promocji ekologicznych form prze­
mieszczania się tj. podróży rowerem, pieszo lub transpor­
tem publicznym. 

Terminem plan mobilności najczęściej określa się pakiet 
środków „miękkich” dopasowanych do potrzeb danego 
obiektu, którego celem jest promocja ekologicznych środ­
ków transportu. Jednocześnie plan mobilności stanowi dłu­
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gotrwałą i regularnie monitorowaną strategię pozwalającą 
na maksymalizacje sposobów podróżowania poprzez pozy­
tywne działania mające na celu zmniejszenie się liczby osób 
podróżujących samochodem w pojedynkę [5]. Dodatkowo 
celem planu mobilności może również być zmniejszanie po­
trzeb podróżowania i promocja takich inicjatyw, jak praca 
z domu. Plan mobilności jest dokumentem, który zawiera 
zbiór informacji na temat obecnie dostępnych środków 
transportu, sposobu podróżowania użytkowników danego 
obiektu, mechanizmy oraz inicjatywy, które pozwolą na po­
lepszenie dostępu do tego obiektu ekologicznymi środkami 
transportu, a także konkretne cele i sposób ich osiągnięcia, 
dzięki czemu będzie możliwe kontrolowanie tego w przy­
szłości. 

Zarządzanie mobilnością oznacza promowanie zrówno­
ważonego transportu oraz zarządzanie zapotrzebowaniem na 
samochody poprzez zmianę postaw i zachowań podróżnych, 
przy użyciu środków „miękkich” [8]. W Wielkiej Brytanii 
zarządzanie mobilnością często określa się, jako Travel Demand 
Management, Smarter Choices lub Smarter Travel. Plan mobilno­
ści najczęściej nazywa się Travel Plan lub Mobility Plan. Z tym, 
że to drugie określenie często używane jest w odniesieniu do 
działalności na poziomie europejskim np. w publikacjach 
Unii Europejskiej, a także na konferencjach i w programach 
wymiany doświadczeń. W wielu krajach europejskich przy­
jęto to sformułowanie w podobny sposób np. Plan de 
Movilidad (Hiszpania), Mobiluno Plan (Litwa), Plan de Mobi­
litate (Rumunia). Niektóre kraje przyjęły bardziej precyzyjne 
określenia w odniesieniu do planów mobilności w miejscach 
pracy np. Workplace Travel Plan lub Business Travel Plan 
w Wielkiej Brytanii i Irlandii lub Plan de déplacementdes enter­
prises we Francji. W Polsce najczęściej używa się terminu plan 
mobilności, który jest powszechnie używany przez Poli­
technikę Krakowską w ramach programu Civitas Caravel, 
a także w tłumaczeniach europejskich publikacji na temat 
zarządzania mobilności [8].

Różne formy planów mobilności w Londynie
Program zarządzania mobilnością w szkołach jest bar­
dzo zaawansowany i obejmuje niemal wszystkie szko­
ły w Londynie, poza jednostkami kształcącymi młodzież 
w wieku od 16 do 19 roku życia, tzw. sixth form college oraz 
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wyższymi uczelniami, których plany mobilności są opra­
cowywane w ramach zarządzania mobilnością w miejscach 
pracy. 

Warto również zwrócić uwagę na inne formy planów mo­
bilności, takie jak destination travel plans, które są zjawiskiem 
nieco młodszym niż plany mobilności wdrażane tradycyjnie 
w szkołach lub miejscach pracy. Mają one na celu poprawę 
dostępu do większych atrakcji turystycznych lub centrów 
handlowych, religijnych lub widowiskowych. Przykładem 
takiego opracowania może być plan mobilności przygotowa­
ny dla klientów sklepu IKEA w Croydon, wiernych odwie­
dzających meczet w Croydon lub kibiców rugby, na czas roz­
grywek sportowych w Twickenham Rugby Stadium. 

Plany mobilności są często wymagane przy planowaniu 
nowych ośrodków miejskich, aby zapewnić mieszkańcom 
dostęp np. do parkingów rowerowych. Przykładem mogą 
być nowe obiekty mieszkaniowe w centralnym Londynie, 
którym celowo nie zapewniono parkingów samochodowych 
dla mieszkańców. 

Istnieją również przykłady projektów, w ramach któ­
rych przeprowadza się indywidualne plany mobilności. 
Zagadnienie to określa się jako Personalised Travel Planning 
i zawiera metody, które mają za zadanie motywowanie lu­
dzi do częstszego korzystania z ekologicznych form trans­
portu, czyli indywidualne dyskusje z mieszkańcami lub 
pracownikami z danego obszaru przestrzeni, planowanie 
ich codziennych podróży, zaopatrywanie w mapy transpor­
tu publicznego, ścieżek rowerowych oraz rozkłady jazdy. 
W Londynie największym projektem tego typu jest pro­
gram Smarter Travel Sutton, w ramach, którego specjalni ko­
ordynatorzy odwiedzili prawie 3 tys. gospodarstw domo­
wych w dzielnicy Sutton, w południowym Londynie, w celu 
popularyzacji ekologicznych środków transportu wśród 
mieszkańców.

Przykłady wolontaryjnych planów mobilności
Pierwsze plany mobilności w Wielkiej Brytanii, które po­
wstały w latach 90., zostały opracowane dla obiektów znaj­
dujących się poza Londynem. W tamtym czasie, Londyn 
w minimalnym zakresie dysponował ekspertyzą w tym 
zakresie. Uważano, że nie było potrzeby wdrażania takich 
planów w stolicy choćby dlatego, że jej transport publiczny 
był uznawany za najlepszy w kraju. Dopiero kiedy na stano­
wisko burmistrza miasta został powołany Ken Livingston, 
zainteresowanie innowacyjnymi sposobami opanowywania 
zatłoczenia na drogach i zanieczyszczenia powietrza (jak na 
przykład słynnym londyńskim podatkiem od zatłoczenia 
– congestion charge) wzrosło. Wówczas na znaczeniu zyskały 
plany mobilności (Enoch, 2006). W 2004 roku Transport 
for London, jednostka organizacyjna samorządu teryto­
rialnego Londynu odpowiedzialna za kwestie transportu, 
w tym komunikacji publicznej, powołała do życia zespół 
zarządzania mobilnością Travel Demand Management Team. 

To właśnie z inicjatywy tego zespołu powstał w 2007 roku 
program A New Way to Work, którego celem jest promocja 
planów mobilności wśród pracodawców. W ramach tego 
programu powstały dwa specjalistyczne pakiety dla przedsię­

biorstw, wspierające opracowywanie planów mobilności i fi­
nansowanie środków „miękkich”. Pierwszy pakiet był skiero­
wany do sektora tzw. małych i średnich przesiębiorstw (MSP) 
zatrudniających od 20 do 250 pracowników. Z drugiego pa­
kietu mogły skorzystać duże przedsiębiorstwa posiadające 
250 lub więcej pracowników. Oba pakiety oferowały pomoc 
w przeprowadzaniu audytu budynku oraz ankiet pracowni­
ków, a także przewidywały pomoc finansową. Najczęściej 
fundusze były wykorzystywane na zasadzie match-funding, 
w celu pokrycia kosztów np. stojaków rowerowych, pryszni­
ców, naprawy rowerów, systemu car-share lub map komuni­
kacyjnych obiektu. Pakiety te powstały, aby wspierać rozwój 
wolontaryjnych planów mobilności, a więc takich, których 
wdrażanie nie jest obowiązkowe w sytuacji zmian w przed­
siębiorstwie, czyli np. przy przebudowie obiektu czy w wyni­
ku przeprowadzki do nowej siedziby. 

Plany mobilności dla MSP są najczęściej wykonywane 
przez wykwalifikowanych regionalnych koordynatorów, 
których zadaniem jest ich wdrażanie oraz wspomaganie 
dzielnic Londynu w promowaniu ekologicznych środków 
transportu.

W ramach A New Way to Work duże przedsiębiorstwa mo­
gły liczyć na pomoc firmy konsultingowej w opracowaniu 
planu mobilności oraz finansowaniu środków „miękkich”. 
Ponad 200 organizacji z całego Londynu skorzystało z tych 
pakietów. W dalszym ciągu odbywa się ich monitorowanie 
oraz współpraca między tymi przedsiębiorstwami, a także 
regionalnymi koordynatorami lub pracownikami Transport 
for London. Mimo że do tego programu nie rekrutuje się już 
nowych przedsiębiorstw, niektóre dzielnice w dalszym ciągu 
oferują podobne wsparcie w opracowywaniu planów mobil­
ności oraz dofinansowaniu wybranych środków „miękkich”. 
Na przykład w dzielnicy Richmond upon Thames powstał 
projekt przy współpracy Transport for London, Smarter Travel 
Richmond upon Thames, którego celem jest zaangażowanie jak 
największej ilości MSP, a także dużych przedsiębiorstw.

A New Way to Work jest uważany za bardzo efektowny 
program, który pozwala nie tylko na wpływanie na pra­
cowników i wybór przez nich sposobu dojeżdżania do pra­
cy, ale również na utrwalenie w środowisku biznesowym 
pozytywnego wizerunku planów mobilności i polepszenia 
się relacji między biznesem a jednostką administracyjną tj. 
Transport for London lub dzielnicami. Dlatego warto jest 
przyjrzeć się bliżej niektórym przykładom planów mobil­
ności opracowanych tym sposobem. 

Tabela 1 prezentuje pięć organizacji, które przeprowa­
dziły wolontaryjny plan mobilności we współpracy z A New 
Way to Work. Plan mobilności z zasady musi być dopasowa­
ny do potrzeb budynku i ich pracowników, często również 
do osób odwiedzających. 

Bio Regional Development jest przykładem instytucji 
charytatywnej zatrudniającej niewielką liczbę osób. Z regu­
ły fundacje charytatywne są pozytywnie nastawione do 
koncepcji planowania mobilności, a ich pracownicy entu­
zjastycznie podchodzą do podróżowania do pracy piechotą 
lub na rowerze. Jest to związane z poczuciem obowiązku 
działania pracownika sektora charytatywnego na rzecz śro­
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Przykłady organizacji, które opracowały plan mobilności
Firma Bio Regional Development National Mesurement Office Park Inn Gemini House Crown Agents

Liczba pracowników w obiekcie 42 72 135 220 370

Typ organizacji Instytucja charytatywna Instytucja państwowa MSP MSP Duże przedsiębiorstwo

Rodzaj działalności Zakład powstawania ekologicz-
nych materiałów budowlanych Ośrodek badawczo–naukowy Hotel Agencja turystyczna oraz 

wynajemca obiektu Firma finansowa

Dominująca forma transportu Pociąg Samochód Samochód Pociąg Samochód

Drugorzędna forma transportu Rower Pociąg Autobus Metro Pieszo

Rodzaje zastosowanych  
środków „miękkich” 

BykeBins – innowacyjna  
przechowywalnia rowerowa

Darmowe upominki, regularne spotka-
nia z pracownikami, 3 miejsca parkin-

gowe dla użytkowników car-share.

Mapa komunikacyjna obiektu, 
20 miejsc parkingowych dla 
rowerów, darmowe upominki

Prysznic,  
12 miejsc parkingowych  

dla rowerów

Prysznic oraz 20 miejsc  
parkingowych  
dla rowerów

Liczba badań przeprowadzonych  
na pracownikach 3 3 3 3 2

Proporcjonalny spadek podróży  
samochodem w pojedynkę 6% 6% 9% 6% 3%

Środki transportu, które wzrosły  
w czasie wdrażania planu mobilności Transport publiczny, rower Transport publiczny, na nogach Autobus, Car–sharing Pociąg i rower Rower

Tabela 1

dowiska. W tym przykładzie liczba osób dojeżdżających do 
pracy samochodem spadła o 6%. Mimo że w firmie zatrud­
niającej 42 pracowników nie stanowi to wiele, należy za­
uważyć, że dzięki promocji rowerów i transportu publicz­
nego wszyscy podróżujący codziennie samochodami zmie­
nili środek transportu, sprowadzając liczbę pracowników 
podróżujących do pracy samochodem do zera.

Kolejnym przykładem jest National Measurement 
Office (NMO), instytucja państwowa, dla której ważna 
jest dobra relacja z lokalną społecznością oraz radą dzielni­
cy. Regionalny koordynator pomagał zarządowi organiza­
cji we wskazaniu optymalnych sposobów na podróżowanie 
do pracy, a także w czasie godzin pracy. Podczas regular­
nych spotkań z pracownikami, koordynator przedstawiał 
rezultaty badań, a także plan działań. Nawiązanie kontak­
tu z pracownikami było bardzo ważne, aby pokazać im 
nowe metody dojazdu do pracy, jak na przykład car-sha­
ring, czyli dzielenie samochodu z drugą osobą z pracy. Było 
to możliwe dzięki szerszej promocji car-sharing w ramach 
Teddington Travel to Work Network, grupy biznesowej 
powstałej z inicjatywy firm i lokalnej jednostki admini­
stracyjnej. Poza tym, wszyscy pracownicy otrzymali do 
wyboru po symbolicznym upominku w postaci parasola, 
kurtki przeciwdeszczowej lub narzędzi do rowerów. W re­
zultacie, w wyniku regularnej promocji transportu pub­
licznego oraz roweru, a także podróży na piechotę (rys. 1), 
nastąpiła sześcioprocentowa redukcja podróży samocho­
dem w pojedynkę do pracy. 

Rys. 1. Porównanie procentowego podziału środków transportu w NMO w latach 2007–2009

Główną motywacją Park Inn, czterogwiazdkowego ho­
telu zlokalizowanego przy lotnisku Heathrow, była ochro­
na środowiska i pozytywny wizerunek firmy. Jeszcze przed 
przystąpieniem do programu A New Way to Work, hotel 
zdobył akredytację Green Tourism for Business (Zielona 
Turystyka w Biznesie) za zmniejszanie negatywnego wpły­
wu swojej dzialaności na środowisko. Chęć osiągnięcia po­
zytywnego wizerunku firmy była ważną motywacją do 
opracowania planu mobilności. W rezultacie trzyletniej 
promocji ekologicznych środków transportu w Park Inn o 9% 
spadło podróżowanie do pracy samochodem w pojedynkę. 
Jednocześnie zwiększyła się liczba podróżujących autobu­
sem oraz użytkowników car-share. W ostatniej ankiecie 
uczestniczyły 54 osoby, co stanowiło 40% wszystkich pra­
cowników. 

Rys. 2. Porównanie procentowego podziału środków transportu w Park Inn w latach 2008–2009

Jednym z elementów promocji było wydanie mapy ko­
munikacyjnej z dopasowanymi trasami autobusowymi i ro­
werowymi. Ponadto organizacja otrzymała 20 miejsc par­
kingowych dla rowerów, z których korzystać mogą zarówno 
pracownicy, jak i goście hotelowi. Plan mobilności opraco­
wany dla pracowników Park Inn zainspirował ich sąsiadów, 
a jednocześnie konkurentów. Przyczyniło się to do stworze­
nia grupy współpracującej dla hoteli położonych w okoli­
cach największego lotniska w kraju, nazwanej Destination 
Heathrow, w której Park Inn oraz sąsiedni Sheraton są lidera­
mi. Projekt ten zyskał nawet fundusze europejskie dzięki 
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programowi COMMERCE. Jedną z inicjatyw podjętych 
przez hotele są badania ankietowe mające na celu ustalenie, 
jakimi środkami transportu podróżują goście hotelowi.

Gemini House jest przykładem budynku biurowego 
mieszczącego cztery firmy. Właścicielem budynku jest 
Inghams, przedsiębiorstwo, które zajmuje się telefoniczną 
i internetową sprzedażą wyjazdów turystycznych. To właś­
nie Inghams był propagatorem planu mobilności i zachęcił 
pozostałe trzy firmy do wzięcia w nim udziału. Właściciel 
Gemini House poszukiwał funduszy na instalację prysznica 
dla pracowników. Regionalny koordynator pomógł nie tyl­
ko wykonać plan mobilności, zapewnił pomoc w finanso­
waniu prysznica, ale również przeanalizował rezultaty 
wprowadzenia planu. Przeprowadzono już trzy ankiety, 
które posłużyły do bliższej obserwacji wyników. Wszystkie 
firmy zaobserwowały w ciągu roku spadek podróży samo­
chodem w pojedynkę łącznie o 6%. Jednocześnie nastąpił 
wzrost podróży transportem publicznym, szczególnie kole­
ją oraz rowerem. Ta ostatnia forma transportu stała się 
szczególnie popularna w miesiącach wiosennych i letnich, 
przez co pojawiła się potrzeba zainstalowania lepszego par­
kingu rowerowego przy budynku. 

Crown Agents to przykład organizacji, która opracowała 
plan mobilności we współpracy z Transport for London w ra­
mach pakietu dla dużych organizacji. Główną motywacją dla 
opracowania planu mobilności był ograniczony parking. Rys. 
3 pokazuje, że znaczna większość pracowników Crown 
Agents, która podróżuje samochodem do pracy, parkuje 
swoje pojazdy na sąsiednich ulicach lub publicznych parkin­
gach. Tylko 17% pracowników parkuje w miejscu pracy.

Plan mobilności oraz wsparcie, jakie otrzymała ta firma, 
pozwoliły na zainstalowanie nowego parkingu rowerowe­
go, który w rezultacie przyczynił się do zwiększenia liczby 
podróży do pracy na rowerze o 2%. W liczbach całkowi­
tych liczba rowerzystów prawie się podwoiła: w 2010 roku 
14 osób deklarowało, że podróżuje do pracy rowerem, pod­
czas gdy w badaniu z 2007 roku tylko 8 osób podróżowało 
w ten sposób. 

Plany mobilności mogą również przysłużyć się do pro­
mocji nowej infrastruktury. Jednym z przykładów jest włą­
czenie koncepcji planów mobilności do projektu ekspreso­
wych dróg rowerowych przechodzących przez Londyn, 
Cycle Superhighways. Przedsiębiorstwa znajdujące się 1,5 km 
od jednej z dwóch istniejących obecnie dróg, które zatrud­
niają przynajmniej pięćdziesięciu pracowników, mogą sko­

rzystać z oferty Transport for London w postaci darmowych 
stojaków rowerowych, szkoleń rowerowych oraz innych 
inicjatyw, mających na celu zwiększenie liczby rowerzystów 
w stolicy. Od czerwca 2010 roku, kiedy powstały dwie 
pierwsze drogi, Transport for London współpracuje już z po­
nad osiemdziesięcioma miejscami pracy, pomagając wdra­
żać elementy planu mobilności.

Wszystkie przykłady pokazują, że efektywna promo­
cja planów mobilności i regularna komunikacja między 
regionalnymi koordynatorami lub Transport for London 
a przedsiębiorstwami może przyczynić się do pomyślnej 
realizacji planu mobilności dla danego obiektu lub firmy. 
Większość powyższych organizacji przeprowadziła przy­
najmniej dwa badania ankietowe swoich pracowników, co 
pozwoliło na porównanie wyników i ustalanie tzw. modal 
shift, czyli pozytywnych wyników zmiany w sposobie 
podróżowania.

Jednak nie wszystkie plany mobilności i próby ich mo­
nitorowania zakończyły się sukcesem i nie we wszystkich 
przypadkach uzyskano pozytywne wyniki. Zaobserwowano, 
że doprowadzenie do długotrwałego i pomyślnego planu 
mobilności, a w konsekwencji do pozytywnej zmiany spo­
sobów podróżowania do pracy wymaga zachowania kilku 
zasad.

Przede wszystkim duże i małe przedsiębiorstwa, które 
podejmują się tego zadania muszą zapewnić poparcie wyż­
szego kierownictwa. Pozwala to na promowanie planu mo­
bilności na każdym szczeblu i przyjęcie go jako oficjalnego 
dokumentu, który stanie się częścią strategii organizacji. 
Poza tym, na wypadek zmiany osoby reprezentującej plan 
mobilności, wsparcie wyższego kierownictwa umożliwi prze­
jęcie obowiązków planu mobilności przez nową osobę.

Jest bardzo istotne, że głównym przedstawicielem mo­
bilności w firmie jest osoba, która nastawiona jest entuzja­
stycznie do tego tematu. To właśnie ona będzie kontakto­
wała się bezpośrednio z pracownikami i dlatego musi być 
osobą łatwo nawiązującą kontakty i dobrze zorganizowaną, 
ponieważ wdrażanie planu mobilności jest zwykle tylko 
jednym z wielu obowiązków. Najczęściej ci, którzy realizują 
plan mobilności w organizacjach zajmują stanowisko za­
rządcy mienia, czyli tzw. Facility Manager, kierownika zaso­
bów ludzkich lub osoby odpowiedzialnej za redukowanie 
negatywnego wpływu dzialaności firmy na środowisko, 
zwanej Sustainability Manager. 

Mimo że niektóre badania rynkowe udowodniły, iż pry­
watne firmy, które posiadają mniej niż stu pracowników, są 
o wiele mniej zainteresowane opracowaniem planu mobi­
ności [4], doświadczenie pokazało, że można zainteresować 
mniejsze organizacje zmianą środków transportu do pracy. 
Jednak możliwe to jest tylko wtedy, kiedy firma otrzymuje 
odpowiednią ilość wsparcia od koordynatora w lokalnej 
jednostce administracyjnej. Organizowanie miejskich kon­
kursów zachęcających pracowników organizacji, które 
opracowały plan mobilności do częstszego używania rowe­
ru lub pieszych podróży do pracy w danym tygodniu lub 
miesiącu, jest jedną z metod wzmacniających motywacje 
kierownictwa firmy.Rys. 3. Sposób parkowania pracowników Crown Agent w 2010 roku
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Wreszcie tylko wykwalifikowany pracownik jednostki 
administracyjnej, który będzie wykazywał się takimi umie­
jętnśociami jak kreatywność, komunikacja oraz dobre zdol­
ności analityczne, bez których trudno będzie nawiązać kon­
takt ze środowiskiem biznesowym, będzie mógł przekonać 
o korzyściach planu mobilności, wskazać odpowiednie środki 
i inicjatywy, a także przeprowadzić niezbędny monitoring.

Przykłady planów mobilności w procesach rozwoju
Polityka państwa pełni bardzo ważną role we włączaniu pla­
nów mobilności w procesach rozwoju. W 1998 roku opub­
likowano Biała Księgę pod nazwą „Nowe Porozumienie 
dla Transportu”, w której to ówczesny rząd laburzystów po 
raz pierwszy wskazał plany mobilności jako preferencyjną 
metodę zmierzenia się z zatłoczeniem na ulicach poprzez 
wpływanie na zmianę zachowania obywatela i redukcji ko­
rzystania z samochodu prywatnego w pojedynkę. Miało to 
duży wpływ na zmianę reguł planowania na szczeblu lo­
kalnym.

Jednak najważniejszymi dokumentem, często przyta­
czanym w planach mobilności, jest tzw. Planning Policy 
Guidance uaktualniony w 2001. Wytyczne zawarte w tym 
dokumencie pozwoliły na ustalenie nowego kryterium, na 
podstawie którego poszczególne jednostki administracyjne, 
takie jak rady miasta czy rady hrabstw zaczęły wprowadzać 
nowe wymogi. Dzięki temu większe obszary lub rozwijają­
ce się obiekty, które stanowiły nowe ośrodki pracy, handlu, 
usług, wypoczynku, a także skupiska mieszkaniowe zostały 
objęte obowiązkiem wdrażania planów mobilnosci w celu 
ograniczania liczby miejsc parkingowych i poszerzania wa­
chlarza dostępności alternatywnych śródków transportu i pro­
mocji dostępnej infrastruktury. Przyczyniło się do rozpo­
wszechnienia planów mobilności w Wielkiej Brytanii 
i stworzenia wielu programów, których celem jest promocja 
wolontaryjnych planów mobilności.

W Londynie jednym z najważniejszych dokumentów 
jest Plan Londynu, który określa warunki planowania prze­
strzennego dla miasta. To właśnie w tym dokumencie usta­
lono, że dla wszystkich nowych rejonów rozwoju przemy­
słowego lub mieszkaniowego, które przekroczą określony 
próg pod względem ich wielkości lub ilości użytkowników, 
powinny zostać opracowane plany mobilności. Wytyczne 
w tym względzie zostały opublikowane w 2008 roku przez 
Transport for London w dokumencie Guidance for workplace 
travel planning for new developments.

W celu zilustrowania sytuacji, w jakich to obowiązek 
opracowania planu mobilności nałożony na organizacje 
może mieć pozytywny wpływ na pracowników oraz sposób 
ich dojeżdżania do pracy, należy zapoznać się z konkretny­
mi przykładami. 

Kiedy pracownicy Tearfund przenieśli się do nowego 
budynku, władze samorządowe zażądały opracowania pla­
nu mobilności.Celem tego planu było zminimalizowanie 
negatywnego wpływu dojazdu trzystu pracowników do fir­
my na zatłoczenie na drogach, w dzielnicy uchodzącej za 
mieszkaniową. Lokalizacja siedziby biura w okolicach miesz­
kaniowych jest typowym przykładem, kiedy to plan mobil­

ności może posłużyć do porozumienia między mieszkańca­
mi i inwestorami, przede wszystkim w kwestiach parkingu 
oraz, kiedy niewystarczająca liczba miejsc parkingowych 
przy siedzibie firmy może spowodować tzw. overspill, czyli 
zjawisko, w którym pracownicy parkują na ulicach.

W przypadku Tearfund pierwszą ankietę wśród pracow­
ników przeprowadzono jeszcze przed przeprowadzką do 
nowego budynku. Takie badanie jest metodą standardową, 
aby sprawdzić dotychczasowe sposoby dojeżdżania do pra­
cy. W przypadku całkowicie nowej firmy pierwsze badanie 
zwykle następuje już po zajęciu obiektu. W tabeli 2. można 
zauważyć, że organizacja, poprzez regularne badania swo­
ich pracowników, osiągnęła dziewięcioprocentowy spadek 
osób podróżujących samochodem w pojedynkę na przeło­
mie ponad dziesięciu lat.

Porównanie procentowego podziału środków transportu w Tearfund
Główny środek  

transportu
1998

Styczeń
2000

Listopad
2001

Czerwiec
2004

Sierpień
2006

Marzec
2010

Styczeń
Zmiana 

(1998–2010)

Autobus 11% 7% 5% 8% 7% 8% –3%

Pociąg 17% 26% 23% 19% 24% 25% 8%

Kierowca i pasażer 11% 14% 14% 22% 14% 15% 4%

Kierowca 36% 33% 33% 30% 30% 27% –9%

Pieszo 11% 8% 8% 4% 10% 10% 1%

Rower 11% 12% 14% 17% 12% 11% 0

Motor 3% 2% 3% – 3% 1% –2%

Liczba  
ankietowanych 181 154 120 126 186 198

Tabela 2

Osiągnięcie tego było możliwe dzięki wywiązaniu się 
z obowiązku wdrożenia planu mobilności, który zwykle 
ustala się na pięć lat. Po tym okresie Tearfund otrzymał 
wsparcie od lokalnej jednostki administracyjnej, między in­
nymi w postaci darmowych rowerów, z których mogą ko­
rzystać pracownicy w drodze do pracy i w dojazdach na 
spotkania biznesowe. Przedsiębiorstwo odwiedzane jest 
przez tzw. Dr Bike’a, który wykonuje drobne naprawy ro­
werów, a także posiada własną internetową grupę car-sha­
ring, umożliwającą szukanie współpracowników do wspól­
nych dojazdów do pracy samochodem.

Kolejnym przykładem jest znacznie większa firma, 
BSkyB, która jest jedną z czołowych brytyjskich prywat­
nych stacji telewizyjnych. BSkyB zatrudnia 6 tys. pracow­
ników w jednej siedzibie w zachodnim Londynie. 

W 2008 roku BSkyB orzymało pozwolenie na rozwój 
swojej siedziby i przyjęcie nowych pracowników pod warun­
kiem, że opracuje plan mobilności i zmniejszy proporcje 
miejsc parkingowych w stosunku do liczby pracowników. 
Firma szybko przyjęła to wyzwanie jako okazję do osiągnię­
cia swoich celów ekologicznych. Plan mobilności został włą­
czony do społecznej działalności firmy, której zamierzeniem 
jest uzyskanie statusu pierwszej firmy medialnej carbon neu­
ral, czyli z zerową emisją gazów cieplarnianych, poprzez re­
dukcję swoich negatywnych działań w tym zakresie.

Dzięki entuzjastycznemu nastawieniu firmy do planu 
mobilności oraz wsparciu władz samorządowych BSkyB 
stała się ona wzorcem dla wielu innych organizacji. W cią­
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gu dwóch lat udało się zmienić sposób podróżowania wie­
lu pracowników, bowiem liczba podróży samochodem 
spadla o 18%. Jednocześnie BSkyB obliczyło, że codzien­
nie na rowerze przyjeżdża około 250 pracowników. Firma 
stara się pomóc swoim pracownikom poprzez udoskonale­
nia obiektu. Na terenie siedziby firmy znajdują się 33 
prysznice, szafki, a także wiele miejsc parkingowych dla 
rowerów[1].

Istnieje wiele przykładów obowiązkowych planów mo­
bilności, gdzie na samym początku procesu następuje po­
rozumienie między developerem a władzami samorządo­
wymi. Sam pracodawca jest zobowiązany do przyjęcia 
ustalonego już planu mobilności i jego wdrożenia. Przy 
dużych inwestycjach deweloper lub pracodawca zmuszeni 
są również to konkretnych działań czy pokrycia kosztów 
usprawnionego skrzyżowania, przystanku autobusowego 
lub dodatkowych miejsc dla rowerzystów. Odbywa się to 
poprzez tzw. Sekcję 106, czyli porozumienie, które jest 
podpisywane po to, aby nowy obiekt był dopuszczony do 
użytku w zakresie prawnym i planistycznym. Plan mobil­
ności może właśnie być jednym z elementów Sekcji 106. 
Władze samorządowe nie zawsze korzystają z tej opcji. 
Obowiązek opracowania planu mobilności może się rów­
nież odbywać dzięki tzw. planning condition, czyli warunko­
wi, jaki jest stawiany deweloperowi lub pracodawcy. Jest 
on o wiele łatwiejszy do realizacji i osiągnięcia porozumie­
nia między stronami, ale za to mniej precyzyjny i nie wy­
magający konkretnych środków „miękkich”, jakie organi­
zacja powinna podjąć.

Mimo szerokiego wachlarza legislacji w Wielkiej Brytanii 
w dalszym ciągu brakuje jednolitych reguł, w jakich powin­
no odbywać się monitorowanie obowiązkowych planów mo­
bilności. Element monitoringu jest kluczowy do pozyskania 
rezultatów i planowania kolejnych ulepszeń. Jednak częsty 

brak jednolitej polityki, nieodpowiednie użycie Sekcji 106 i wa­
runku, a także brak zasobów ludzkich do kontrolowania 
przedsiębiorstw zajmujących nowe budynki powoduje, że 
występują opóźnienia podczas wdrażania planów mobilności 
lub nie sprawdza się ich efektywność po latach. 

Transport for London, zdając sobie sprawę z tego prob­
lemu, powołał do życia program A New Way to Plan, prowa­
dzony równolegle do wcześniej wspomnianego A New Way 
to Work. Ma on za zadanie przekazywać wiedzę poszczegól­
nym jednostkom administracyjnym, szkolić ich pracowni­
ków oraz umożliwić konsekwentne i wspólne działanie dla 
całej stolicy.

Grupy planów mobilności
Lokalne grupy planów mobilności znane jako Travel Plan 
Networks lub Local Travel Plan Groups składają się z prze­
siębiorstw, które wymieniają się doświadczeniami i pomy­
słami, a także niekiedy wspólnie wdrażają plany mobilno­
ści, dzieląc się dostępną infrastrukturą, informacjami oraz 
nowymi inicjatywami [4]). Najczęściej tworzone są grupy 
w miejscu istniejących już obszarów o dużym nagroma­
dzeniu przemysłu lub biznesu. Przykładem mogą być bi­
znes parki lub popularne w Wielkiej Brytanii i Niemczech 
tzw. Business Improvement Districts, czyli Strefy Ulepszonego 
Biznesu, gdzie przedsiebiorstwa płacą określoną opłatę za 
udoskonalenia w obrębie granic tej strefy, tj. czyszczenie 
ulic, bezpieczeństwo, konsolidację dostaw, a także opraco­
wywanie wspólnego planu mobilności.

Podczas tworzenia takich grup biznesowych często 
pojawia się pytanie, jaka powinna być rola jednostki ad­
ministracyjnej i kto powinien ją finansować. Tabela 3. 
została stworzona po to, aby pokazać różnice między 
czterema takimi grupami w Londynie. Najczęściej grupa 
biznesowa zostaje zawiązana z inicjatywy jednostki admi­

2	 Golden Mile Transport Group stanowi grupę przedsiebiorstw zlokalizowanych wzdłuż A4, jednej z głównych dróg przelotowych w zachodnim Londynie. W skład grupy 
wchodzi również Chiswick Business Park, który sam w sobie jest zespołem przedsiębiorstw ze względu na swoja lokalizację.

Przykłady grup planów mobilności
Nazwa grupy Teddington Travel to Work Network Golden Mile Transport Group Better Bankside Heathrow

Typ grupy Obszar podmiejski Główna droga komunikacyjna Strefa Ulepszonego Biznesu Port lotniczy

Rola jednostki  
administracyjnej Inicjacja i koordynacja Inicjacja i koordynacja Wsparcie i obserwacja Wsparcie i obserwacja

Fundusze Lokalna jednostka administracyjna Lokalna jednostka administracyjna,  
fundusze europejskie

Przedsiębiorstwa i Transport for 
London Właściciel lotniska

Komunikacja Regularne spotkania, biuletyny,  
strona internetowa

Regularne spotkania, biuletyny,  
strona internetowa

Regularne spotkania, biuletyny,  
strona internetowa

Regularne spotkania, strona  
internetowa

Rodzaj organizacji  
członkowskich

Różne sektory tj. nauka, media,  
wyższa edukacja, hotelarstwo, zdrowie

Różne sektory tj. media, wyższa edukacja oraz 
biurowce, biznes park2 Różne sektory tj. kultura, media, biura Właściciel lotniska, linie lotnicze, 

terminale, sprzedawcy
Wielkość  
przedsiębiorstw

Od 70 do 600 pracowników każde,  
łącznie powyżej 4 tys. pracowników. Od 100 do 6 tys., w sumie około 20 tys. Różne W sumie około 75 tys.

Liczba  
przedsiębiorstw Wszystkich 14, aktywnych członków 10 Wszystkich 30, aktywnych członków 8 Wszystkich 290 Wszystkich ponad 300, aktywnych 

członków 3

Rodzaj planu  
mobilności Każde przedsiębiorstwo ma swój plan Strukturalny plan dla całego obszaru,  

niektóre przedsiębiorstwa mają swoje plany Strukturalny plan dla całego obszaru Plan mobilności lotniska, większe 
organizacje mają swoje plany

Proporcja osób  
dojeżdżających do 
pracy w pojedynkę

38% 28% 18% 61%

Inicjatywy Imprezy rowerowe, regularne sesje napraw rowe-
rowych, darmowe mapy, system car-sharing.

Pool Bicycle Scheme (wypożyczalnia rowerów 
dla pracowników), darmowe mapy, imprezy.

Pool Bicycle Scheme (wypożyczalnia 
rowerów dla pracowników), imprezy

System car–sharing, promocje rowe-
rowe, zniżki na transport publiczny.

Tabela 3
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nistracyjnej tak, jak to było w przypadku Teddington 
Travel to Work Network oraz Golden Mile Transport 
Group. Jedynie lotnisko Heathrow nie posiada funduszy 
z sektora publicznego. Jednak w przypadku Heathrow 
jego właściciel BAA ma obowiązek udostępnienia infra­
struktury, zarówno parkingu samochodowego oraz rowe­
rowego, a także pryszniców firmom, które zlokalizowane 
są na terenie portu lotniczego. Często nie wszyscy człon­
kowie takiej grupy będą jednakowo aktywni i od tego 
właśnie będzie zależeć komunikacja i inicjatywy przepro­
wadzane w ramach grupy. 

Pod względem promowania planów mobilności przez 
jednostki administracyjne w sektorze prywatnym tworze­
nie grup mobilnościowych może być bardziej skuteczne niż 
współpraca z poszczególnymi organizacjami. Przede wszyst­
kim taki projekt może dostarczyć korzyści w dużej skali, 
często lepszych wyników, a także inspiracji, jaka się może 
zrodzić podczas rozmów biznesowych prowadzonych przez 
członków zgrupowania. 

Niemniej jednak doświadczenia specjalistów w tej dzie­
dzinie potwierdzają, że niezbędne przy tworzeniu takich 
grup jest nie tylko duże zaangażowanie i zobowiązanie wyż­
szego kierownictwa firm członkowskich, ale również odpo­
wiednia lokalizacja, dostęp do funduszy oraz wskazanie naj­
bardziej efektywnych „miękkich” środków, w celu osiągania 
zmian sposobów podróżowania do pracy [2]. Bez tych czyn­
ników zagrożona jest długotrwałość takiego projektu, a zain­
teresowanie przedsiębiorstw może zostać utracone.

Przyszłość planów mobilności w Londynie 
W ciągu ostatniego pięciolecia Londyn dowiódł, że jest lide­
rem w dziedzinie zarządzania mobilnością, przede wszyst­
kim dzięki silnemu programowi promocji i wdrażaniu wo­
lontaryjnych planów mobilności. Było to możliwe dzięki 
wsparciu nie tylko władz miasta oraz jednostek administra­
cyjnych poszczególnych dzielnic, ale również państwowej 
polityki, która poprzez regulacje i wytyczne przyczyniła się 
do poszerzenia się wiedzy w tej dziedzinie. 

Zastrzyk gotówki na promocje planów mobilnościo­
wych od poprzedniego burmistrza Londynu, Kena Living­
stona, otworzył okno na wiele nowych inicjatyw i umożliwił 
przetestowanie nowatorskich metod promocji ekologicz­
nych środków transportu. Dzięki temu inne miasta mogły 
skorzystać z tej wiedzy. Na przykład w ramach europejskiej 
wymiany doświadczeń zarząd transportu w Paryżu stwo­
rzył program Pro Mobilité. Stolica Francji przyjęła podobną 
strukturę promowania wolontaryjnych planów mobilności 
i stworzyła sieć regionalnych koordynatorów, którzy zaj­
mują się promocją planów mobilności i pomaganiem fir­
mom w poszczególnych dzielnicach [2].

Pomimo tego sukcesu zarządzanie mobilnością nie jest 
i nie będzie priorytetem dla władz, choćby dlatego, że po­
trzeba remontowania ulic, finansowania autobusów i re­
montu metra jest o wiele większa. Z tego powodu w dobie 
kryzysu finansowego i nieuchronnych cięć w sektorze 
publicznym przyszłość niektórych projektów stoi pod 
znakiem zapytania. W miejsce tradycyjnych programów 

promujących plany mobilności powstaną zapewne projek­
ty bardziej interaktywne, korzystające z postępu techno­
logicznego, które w większym stopniu będą opierać się na 
Internecie lub nowej telefonii niż na zasobie ludzkim. 
Jednak technologia może nie być wystarczająca i dlatego 
należy kontynuować inwestowanie w ludzi i programy 
poprzez zarządzanie mobilnością. Kształcenie koordyna­
torów zajmujących się planami mobilności jest bardzo 
ważnym elementem promocji zarządzania mobilnością, 
szczególnie jeśli wyzwaniem są nieuniknione oszczędno­
ści, a aspiracją prowadzenie niskobudżetowych progra­
mów i realizacja zamierzeń władz w zakresie usprawniania 
transportu miejskiego. 

Jednym z trafnych spostrzeżeń znawców dziedziny jest 
to, że programy, których celem jest tylko redukcja podró­
żownia samochodem, mogą być niewystarczające, a nawet 
niepoprawne politycznie. Na przykład, w pojęciu niektó­
rych polityków, programy mające na celu zniechęcanie do 
nadmiernego korzystania z samochodu mogą godzić w ak­
tywność ekonomiczną, co, jak wiadomo, jest kompletnym 
nieporozumieniem. Dlatego plany mobilności powinny 
skupiać się na promocji przede wszystkim aspektu value 
for money i demonstrować korzyści ekonomiczne, jakie pły­
ną ze zmiany zachowania ludzi wobec zatłoczenia na dro­
gach [6].

Plany mobilności powinny stawiać sobie za cel bardziej 
klarowne i efektywne wykorzystanie nowo tworzonej in­
frastruktury miejskiej, np. ścieżek rowerowych. Dlatego 
programowi Cycle Superhighways, którego celem jest 
zorganizowanie ekspresowych dróg rowerowych w Lon­
dynie, słusznie towarzyszy promocja planów mobilnościo­
wych. Grupy biznesowe mogą być najbardziej skuteczne 
przy opracowywaniu planów mobilności. Często to one 
mają dużą siłę lobbistyczną i mogą łatwiej osiągnąć za­
mierzone cele, takie jak na przykład sprawniejszy system 
transportowy.
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W artykule dokonano analizy skuteczności dzia-
łań miast dla doprowadzenia do zrównoważonych 
miejskich systemów transportowych. Wskazano 
dostępne środki, tańsze w zastosowaniu i przyno-
szące korzyści w krótszym czasie, dając nadzieję na 
szybsze i skuteczniejsze zmiany w sposobie funkcjo-
nowania systemu transportowego i poprawę jako-
ści przestrzeni publicznych, zwłaszcza w obszarach 
śródmiejskich. Przeanalizowano możliwości zmiany 
zachowań komunikacyjnych, w tym zagrożenia za-
istnienia tych zmian.

Wprowadzenie�

Rozwój transportu jest nierozerwalnie związany z rozwojem 
cywilizacji. Pragnienie podróżowania towarzyszyło człowie­
kowi właściwie od początku jego istnienia i niewątpliwie 
stało się jedną z przyczyn szybkiego postępu. Współczesny 
świat nie zmienił się pod tym względem. Wręcz przeciwnie, 
podróżowanie wypełnia znaczną część naszego codziennego 
życia, zwłaszcza w dużych miastach. Rozwój gospodarczy 
i wzrost zamożności społeczeństw sprzyja zwiększaniu się 
mobilności użytkowników systemu transportowego. Fakt 
ten w połączeniu z coraz łatwiejszym dostępem do samo­
chodów (tab. 1) i wydłużającymi się podróżami (w dojaz­
dach do pracy, w celach rekreacyjnych itp.) wywołuje wzrost 
natężeń ruchu i pogłębianie się stanów przeciążenia sieci 
drogowej. W efekcie rosną koszty funkcjonowania trans­
portu, zwiększa się zużycie energii i negatywne oddziały­
wania na środowisko naturalne (rosną emisje spalin i ha­
łasu). Wszystko wskazuje na to, że chęć podróżowania 
mamy zapisaną w genach, a istotą rzeczy jest sposób, 
w jaki te podróże będziemy wykonywać.

�	 Dr inż., Politechnika Warszawska/TransEko, a.brzeziński@transeko.pl

Andrzej Brzeziński1

ZRÓWNOWAŻONY ROZWÓJ SYSTEMÓW TRANSPORTOWYCH 
MIAST I AGLOMERACJI W KONTEKŚCIE ROSNĄCEJ MOBILNOŚCI

W Europie w latach 80. ubiegłego wieku zrozumiano, 
że próby nadążania za rosnącą mobilnością przekładającą 
się na podróżowanie samochodami są z góry skazane na 
niepowodzenie. Przeważył wówczas pogląd, że nie powin­
no się dostosowywać przepustowości układu drogowego 
(podaży dróg i parkingów) do rosnących potrzeb wynika­
jących ze zwiększającego się ruchu samochodowego, 
a wręcz przeciwnie, należy kontrolować wzrost takiego 
popytu m.in. poprzez ograniczanie motoryzacji, skracanie 
długości podróży i ułatwianie podróżowania inaczej niż 
samochodem. Zaowocowało to rekomendowaniem przez 
instytucje międzynarodowe i rządy państw (Komisja 
Europejska�, Europejska Konferencja Ministrów Trans­
portu (ECMT) i OECD) strategii zrównoważonego roz­
woju systemu transportowego, której celem miało być 
zapewnienie równowagi pomiędzy celami transportowy­
mi, gospodarczymi, społecznymi i ochroną środowiska. 
Osiągnięto w tej sprawie porozumienie społeczne, a wkrót­
ce potem miasta europejskie zaczęły się zmieniać. Dzisiaj 
trudno sobie wyobrazić Amsterdam, Kopenhagę, Wiedeń, 
Berlin czy Londyn bez stref ograniczonego ruchu samo­
chodowego, bez priorytetowego traktowania transportu 
zbiorowego czy ruchu rowerowego. 

W krótkim czasie idee te dotarły także do Polski. W 1993 
roku w Krakowie, w 1995 w Warszawie, a później w nie­
których innych miastach radni zdecydowali się na uchwale­
nie polityk transportowych opartych na zrównoważonym 
rozwoju. W tamtych latach był to dowód nowoczesności i od­
wagi w myśleniu o transporcie miejskim, pomimo niepew­
ności związanych z dopiero transformującą się gospodarką 
i przy gwałtownie rozwijającej się motoryzacji, sztucznie 
tłumionej przez wiele powojennych lat.

Od tamtego czasu minęło już ponad 15 lat. Wdrażanie 
strategii zrównoważonego rozwoju stało się warunkiem 
ubiegania się o dofinansowanie projektów transportowych 
ze środków Unii Europejskiej. Problem zatłoczenia ruchem 
(kongestii) w miastach został poważnie potraktowany 
w Zielonej Księdze UE (Green Paper on Urban Mobility). 
Wskazała ona na konieczność podejmowania działań, które 

�	 Zalecenia dotyczące kierunków polityki transportowej w miastach sformułowano 
już m.in. w Białej Księdze – „Wspólna polityka transportowa do roku 2010 – czas 
na decyzje”. 

Rozwój motoryzacji w Warszawie  
(samochody osobowe/1000 mieszkańców)

1960 1980 1990 1995 2000 2010

10 157 282 383 413 450–500*

* szacunkowo z uwagi na niepewność statystyk

Tabela 1
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uczynią miasta przejezdnymi dla samochodów i dobrze ob­
sługiwanymi transportem publicznym, przyjaznymi dla 
środowiska naturalnego i środowiska człowieka, nowoczes­
nymi i bezpiecznymi.

Czy rozwój jest naprawdę zrównoważony?
Po wielu już latach doświadczeń rodzi się jednak wiele wąt­
pliwości dotyczących rzeczywistego wprowadzania w ży­
cie strategii zrównoważonego rozwoju i metod, które są 
stosowane do osiągnięcia celu, szeroko rozumianego jako 
usprawnienie systemu transportowego przy ograniczeniu 
szkodliwego wpływu na środowisko naturalne i warunki 
życia. Obserwacja sytuacji w miastach i podejmowanych 
działań pozwala postawić tezę, że główny wysiłek skupia 
się na zadaniach i projektach inwestycyjnych dotyczących 
układu drogowego i transportu zbiorowego. Natomiast 
w zbyt małym stopniu stosowane są środki innego rodzaju, 
takie które wpływają na mobilność, ograniczają motoryza­
cję i przeciwdziałają jej negatywnym skutkom. 

Rodzi się zatem pytanie, czy droga, która została obrana 
dla realizacji celu, jest właściwa? Czy skupienie się przede 
wszystkim na kosztownych i długotrwałych przedsięwzię­
ciach inwestycyjnych przyniesie oczekiwane korzyści? 
Dlaczego w tak niewielkim stopniu sięgamy po sprawdzo­
ne w wielu miejscach, skuteczne i tanie środki służące zmia­
nie zachowań komunikacyjnych użytkowników systemu 
transportowego? 

Warto wrócić do źródeł tworzenia polityki transporto­
wej zrównoważonego rozwoju i przypomnieć, że podstawą 
jej realizacji miały być nie przedsięwzięcia inwestycyjne, 
lecz przede wszystkim:

•	 mechanizmy fiskalne (opłaty za parkowanie, opła­
ty za wjazd do obszaru, opłaty za korzystanie z wy­
branych elementów infrastruktury, podatki od po­
jazdów, kształtowanie cen biletów w transporcie 
zbiorowym itp.);

•	 zarządzanie ruchem (kontrolowanie dostępu do 
wybranych obszarów miasta, sterowanie dopływami 
ruchu do tras drogowych, informowanie o ruchu w cza­
sie rzeczywistym, szybkie reagowanie na stany awa­
ryjne, wprowadzanie priorytetów dla transportu zbio­
rowego);

•	 alternatywne oferty odbywania podróży (popra­
wianie atrakcyjności transportu zbiorowego, rozwój 
transportu rowerowego, wprowadzanie ułatwień 
w ruchu pieszych);

•	 mechanizmy planowania przestrzennego (dogęsz­
czanie zagospodarowania w korytarzach dobrze ob­
sługiwanych transportem zbiorowym, zwiększanie 
atrakcyjności funkcjonalnej obszarów śródmiejskich, 
mieszanie funkcji zagospodarowania w celu ograni­
czenia zapotrzebowania na transport).

Ważnym warunkiem realizacji strategii zrównoważone­
go rozwoju miało być także uzależnienie podejmowanych 
decyzji od wyników rachunku ekonomicznego, a to ozna­
cza zobowiązanie do poszukiwania rozwiązań o możliwie 

największych wskaźnikach korzyści w stosunku do pono­
szonych kosztów oraz stosowanie rozwiązań dotyczących 
jak największej liczby użytkowników systemu, realizowa­
nych w krótkim czasie, i mało kosztownych na etapie reali­
zacji i eksploatacji. Za nieodłączny element procesu decy­
zyjnego uznano także analizowanie możliwych opcji roz­
wiązania problemu, włącznie z konfrontowaniem rozwiąza­
nia inwestycyjnego z bezinwestycyjnym i z rzetelnym wa­
żeniem spodziewanych korzyści kosztów.

W Polsce tymczasem podejmowanie działań innych 
niż inwestycyjne odbywa się bardzo niechętnie, a jeśli 
już to w sposób mało konsekwentny. Przykłady można 
mnożyć. Płatne parkowanie tam, gdzie obowiązuje, jest 
wykorzystywane bardziej jako źródło dochodu samorządów 
niż mechanizm ograniczania natężenia ruchu i zniechęcania 
do długotrwałego postoju pojazdów. Strefy płatnego parko­
wania są powiększane z trudem, a często zbyt niskie stawki 
opłat nie służą regulacji popytu. Systemy zarządzania ru­
chem, poza nielicznymi wyjątkami, właściwie nie funkcjo­
nują. Stosowanie priorytetów dla naziemnych środków 
transportu zbiorowego z obawy przed ograniczaniem prze­
pustowości dróg i skrzyżowań często pozostają wyłącznie 
w sferze deklaracji. Ograniczanie dostępu do wybranego 
obszaru, pojedynczej ulicy jest odbierane jako zamach na 
interesy zmotoryzowanych, a przekształcanie przestrzeni 
ulicy połączone z redukowaniem miejsc do parkowania jako 
zamach na interesy okolicznych mieszkańców. Ciągle nie 
widać przełomu w tworzeniu systemów tras rowerowych, 
których rozwój następuje zbyt wolno i głównie poprzez bu­
dowę kosztownych ścieżek rowerowych, a rzadziej z zasto­
sowaniem najprostszych środków (pasy dla rowerów na 
jezdni). Piesi dostają do dyspozycji niechciane resztki syste­
mu transportowego w postaci wąskich i zniszczonych chod­
ników, kładek, przejść podziemnych i niebezpiecznych 
przejść przez jezdnię. Praktycznie nie wiąże się organizacji 
systemu transportowego z planowanym działaniem doty­
czącym zagospodarowania przestrzennego (stymulowanie 
zabudowy). 

Warto pamiętać, że pojedyncze, izolowane rozwiązania są 
mało skuteczne. Tak jest też w przypadku dużych (i kosztow­
nych) inwestycji, które zwykle dotyczą niewielkiego obszaru 
lub pojedynczego korytarza transportowego, a tym samym 
nie mają związku z ogółem użytkowników systemu. Istotne 
znaczenie powinno być przypisywane tym rozwiązaniom, 
które wpływają na zmianę zachowań komunikacyjnych więk­
szości i zachęcają do „porzucenia” samochodu na rzecz innych 
form podróżowania. Możliwości w tym względzie jest wiele. 
Ich wykorzystanie wymaga jednak odwagi projektantów 
w proponowaniu działań i odwagi decydentów w podejmo­
waniu decyzji. Nie jest to zadanie proste. Często wiąże się 
z koniecznością przełamywania oporu społeczeństwa, które 
mimo wszystko ciągle jest bardzo słabo przygotowane do 
ograniczania roli samochodu w miastach i wprowadzania roz­
wiązań innowacyjnych. Istnieje obawa, że ta sytuacja nie 
zmieni się jeszcze długo. Poświęcamy mało uwagi kwestiom 
związanym z edukacją transportową, szczególnie dzieci i mło­
dzieży – obecnych i przyszłych użytkowników systemu.
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Jakie priorytety?
Wdrażanie strategii transportowej głównie poprzez rozwój 
infrastruktury, ze względu na skalę planowanych i ciągle 
jeszcze nie zrealizowanych zadań, będzie pociągać za sobą 
wydatkowanie środków finansowych znacznie większych niż 
te, które były przeznaczane na ten cel w ostatnich latach. 
Należy liczyć się z tym, że będzie to wysiłek ogromny, nawet 
biorąc pod uwagę uzyskiwane dofinansowanie ze środków 
UE lub możliwości tkwiące w innych mechanizmach, np. 
takich jak partnerstwo publiczno-prywatne. Skutków i efek­
tów realizacji wielkich inwestycji infrastrukturalnych można 
oczekiwać dopiero po latach budowy i wielu latach eksplo­
atacji. To oznacza, że oprócz prowadzenia działań, których 
realizacja będzie przynosiła efekty długofalowe, powinniśmy 
wykorzystywać wszelkie inne dostępne środki, tańsze w za­
stosowaniu i przynoszące korzyści w krótszym czasie, dając 
nadzieję na szybsze i skuteczniejsze zmiany w sposobie funk­
cjonowania systemu transportowego i poprawę jakości prze­
strzeni publicznych, zwłaszcza w obszarach śródmiejskich. 
Do najważniejszych z nich należy zaliczyć:

•	 stymulowanie koncentracji miejsc zamieszkania, pracy 
i usług w obszarach już obsługiwanych transportem 
zbiorowym oraz stymulowanie przemieszania funkcji 
(mieszkaniowych, pracy, usług, rekreacji) w celu ogra­
niczenia potrzeb podróżowania na większe odległości;

•	 podnoszenie atrakcyjności TZ poprzez konsekwentne 
i bezkompromisowe stosowanie priorytetów w ruchu 
ulicznym (wydzielone pasy, priorytety w sygnalizacji 
świetlnej), usprawnianie i tworzenie węzłów przesiad­
kowych ułatwiających korzystanie z transportu zbio­
rowego i umożliwiających zmiany w marszrutyzacji 
linii, podnoszące efektywność systemu, budowę ta-
nich parkingów typu P+R, B+R, K+R;

•	 stosowanie środków fiskalnych w celu wpływania na 
zachowania komunikacyjne (wprowadzanie/rozsze­
rzanie stref z opłatami za parkowanie, regulowanie i róż­
nicowanie stawek opłat w zależności od popytu, we­
ryfikacja ulg dla mieszkańców za parkowanie 
w strefach płatnych, rozpoczęcie dyskusji nad możli­
wością wprowadzenia opłat za wjazd do obszaru);

•	 porządkowanie polityki parkingowej (limitowanie 
liczby dostępnych miejsc parkingowych, dopuszcza­
nie parkowania tylko w miejscach wyznaczonych, eli­
minowanie parkowania wzdłuż ciągów prowadzących 
intensywny ruch autobusowy i w obszarach inten­
sywnego ruchu pieszego, zastępowanie parkowania 
ukośnego parkowaniem równoległym);

•	 rozwijanie systemu transportu rowerowego (trasy ro­
werowe i parkingi);

•	 stworzenie systemu transportu pieszego (trasy piesze 
z zapewnioną wymaganą szerokością użyteczną wol­
ną od przeszkód, bezpieczne i funkcjonalne przejścia 
dla pieszych w poziomie terenu, standardy nawierzch­
ni, urządzenia dla niepełnosprawnych itp.);

•	 działania edukacyjno-wychowawcze (programy edu­
kacji transportowej w szkołach, współpraca z zakłada­
mi pracy, indywidualne i zbiorowe plany mobilności);

•	 rozszerzenie zakresu stref z ograniczeniami penetracji 
przez samochody osobowe (wprowadzenie ograniczeń 
na wybranych ulicach, także czasowych ze zróżnico­
waniem na dni tygodnia i pory doby);

•	 zarządzanie ruchem z elementami systemów infor­
macji dla podróżnych przekazywanych przed rozpo­
częciem podróży (w domu, w pracy) oraz na etapie 
podróży traktowane nie jako sterowanie ruchem na 
skrzyżowaniach, ale jako sterowanie dopływami ru­
chu do poszczególnych obszarów miasta z reagowa­
niem na stany przeciążeń i stany awaryjne;

•	 stanowcze zintensyfikowanie działań służb porządko­
wych prowadzące do konsekwentnego eliminowania 
zachowań niezgodnych z przepisami (parkowanie 
niezgodne z przepisami, zachowania zagrażające brd 
i utrudniające ruch pojazdów transportu zbiorowego 
itp.).

Zmiana zachowań komunikacyjnych
W miastach i w aglomeracjach obciążenie systemu transpor­
towego w godzinach ruchu szczytowego zależy od podróżu­
jących do i z pracy/szkoły. Na przykład w Warszawie jest to 
92,1% wszystkich podróży odbywanych w godzinie szczy­
tu porannego. Decyzje o rozpoczęciu podróży i o sposobie 
podróżowania są podejmowane w sposób dość swobodny, ale 
z uwzględnieniem różnych uwarunkowań (czasu podróży, nie­
zawodności dotarcia do celu, kosztu, bezpieczeństwa, dostęp­
ności środka transportu, komfortu, wpływu na środowisko).  
Można zatem zaryzykować stwierdzenie, że powodzenie 
realizacji strategii zrównoważonego rozwoju w większym 
stopniu będzie zależeć od umiejętnego wpływania na decyzje 
użytkowników podejmowane przed rozpoczęciem podróży 
niż od rozwoju infrastruktury!

Już obecnie wpływamy na decyzje użytkowników ko­
rzystających z systemu transportowego. Czynimy to np. 
poprzez poprawianie oferty transportu zbiorowego czy 
opłaty za parkowanie. Są to jednak działania dość pasywne, 
skierowane do dużych i anonimowych grup osób, bez szcze­
gółowego rozpoznania indywidualnych potrzeb i oczeki­
wań. Tymczasem kluczowe wydaje się dotarcie do świado­
mości każdego pojedynczego użytkownika systemu trans­
portowego i przekonanie go do porzucenia dotychczaso­
wych przyzwyczajeń związanych z korzystaniem z samo­
chodu. Oczekiwana zmiana decyzji może dotyczyć:

•	 rezygnacji z odbywania podróży,
•	 zmiany okresu, w którym będzie wykonywana po­

dróż (poza szczytem),
•	 zmiany trasy przejazdu,
•	 zmiany środka transportu.

Z punktu widzenia zrównoważonego rozwoju doprowa­
dzenie do zmiany zachowania komunikacyjnego powinno 
oznaczać przekonanie użytkowników, że jest możliwe od­
bywanie podróży pieszo, rowerem, transportem zbioro­
wym, a nie samochodem i, że będzie to podróż równie (a może 
nawet bardziej) komfortowa, bezpieczna, szybka, nieza­
wodna i ekonomiczna. Należy się spodziewać, że coraz 
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większego znaczenia będą nabierać także argumenty zwią­
zane z podejmowaniem decyzji na rzecz zachowań prospo­
łecznych i proekologicznych.

Dotarcie do świadomości użytkownika (pojedynczego 
lub zbiorowego) może być realizowane np. poprzez tworze­
nie planów mobilności przedstawiających najkorzystniejsze 
z punktu widzenia użytkownika i społeczeństwa możliwo­
ści odbywania podróży, alternatywne w stosunku do samo­
chodu. Tworzenie planów mobilności musi być jednak 
wsparte ofertą atrakcyjnego (łatwo dostępnego, taniego, 
komfortowego i bezpiecznego) systemu transportu zbioro­
wego oraz równie dobrą ofertą w zakresie sieci dróg i par­
kingów rowerowych. Skuteczność planów mobilności zale­
ży niewątpliwe od:

•	 właściwego rozpoznania poszczególnych grup użyt­
kowników systemu transportowego, ich potrzeb 
i oczekiwań;

•	 zrozumienia uwarunkowań mających wpływ na po­
dejmowane decyzje o odbywaniu podróży i o wyborze 
środka transportu;

•	 umiejętności przekonania o korzyściach, jakie można 
uzyskać po zastosowaniu się do propozycji zawartych 
w planie mobilności.

Osiągnięcie wpływu planów mobilności na funkcjono­
wanie systemu transportowego (np. poprzez złagodzenie 
problemów komunikacyjnych w okresach ruchu szczyto­
wego) wymaga jednak podejścia systemowego i dotarcia do 
możliwe dużej liczby użytkowników.

Zagrożenia
Doświadczenia ostatnich kilku lat pokazują, że pomimo 
dostępu do środków Unii Europejskiej są niewielkie szanse 
na szybki rozwój infrastruktury drogowej i transportu zbio­
rowego. Tymczasem skala potrzeb użytkowników systemu 
transportowego jest tak duża, że oczekiwanie na rozwią­
zanie problemów komunikacyjnych do czasu zakończenia 
programu inwestycyjnego byłoby błędem. Szczególnie za­
grożone są obszary śródmiejskie, gdzie nasilają się proble­
my związane z pogarszaniem się jakości życia. Nie ma też 
pewności, czy realizowane inwestycje (np. budowa tras 
obwodowych) przyniosą oczekiwane rezultaty i ograniczą 
presję ze strony zmotoryzowanych.

To musi skłaniać do szukania rozwiązań zmieniających 
sposób funkcjonowania miast i ich obszarów śródmiejskich. 
Zmiany te powinny dotyczyć zarówno organizacji systemu 
transportowego, jak i świadomości oraz mentalności organi­
zatorów systemu (planistów, projektantów, zarządców), poli­
tyków i społeczeństwa. Ważne jest dostrzeżenie silnego, spo­
łecznego uzasadnienia dla zmiany dotychczasowego podej­
ścia oraz wyrobienie wśród organizatorów transportu (i poli­
tyków) przeświadczenia, że poprzez podejmowane działania 
można zmieniać otoczenie, wpływać na zachowania innych 
i przekształcać miasta na bardziej przyjazne do zamieszkania 
i podróżowania, przy zachowaniu ich gospodarczej konku­
rencyjności. Występuje jednak szereg zagrożeń utrudniają­
cych zmianę podejścia. Najważniejsze z nich to:

•	 koncentrowanie się uwagi polityków (głównie w okre­
sie wyborczym) na największych przedsięwzięciach, 
a w konsekwencji brak zrozumienia dla rangi prost­
szych działań skierowanych na zmianę zachowań 
użytkowników systemu transportowego;

•	 zmiany zachodzące w zagospodarowaniu przestrzen­
nym, które wywołują efekt „eksplozji miasta” rozu­
mianej jako rozproszenie zabudowy poza zwartym 
obszarem urbanizacji i brak mechanizmów przeciw­
działania temu zjawisku w postaci stymulacji zago­
spodarowania, która powinna być narzucana przez 
samorządy (np. problem inwestycji deweloperów 
w obszarach nieobsługiwanych lub słabo obsługiwa­
nych transportem zbiorowym);

•	 obawa przed stosowaniem środków o charakterze re­
strykcyjnym (wprowadzanie opłat za parkowanie, roz­
szerzanie dotychczasowej strefy płatnego parkowania, 
podwyższanie stawek opłat, podwyższanie opłat abona­
mentowych za parkowane, opłaty za wjazd do obszaru);

•	 uleganie modzie ograniczania liczby zatrudnianych 
urzędników-specjalistów (filozofia „nadmiaru niepotrzeb­
nych urzędników”) prowadzącej do przydzielania pra­
cownikom nadmiaru obowiązków i utrudniającej two­
rzenie zespołów zajmujących się rozwiązywaniem prob­
lemów, podejmowaniem działań innowacyjnych itp.;

•	 brak programów edukacyjno-wychowawczych dzieci 
i młodzieży pozwalających na przygotowanie do zro­
zumienia systemu transportowego i kształtowanie 
społecznych zachowań w tym systemie;

•	 niewielkie zainteresowanie wykonywaniem projektów 
pilotowych, prac badawczo-eksperymentalnych, skut­
kujących zbieraniem doświadczeń i tworzeniem reko­
mendacji do wdrażania rozwiązań innowacyjnych;

•	 niewystarczające rozpoznanie zachowań, potrzeb 
i oczekiwań użytkowników, utrudniające rekomen­
dowanie niezbędnych działań;

•	 brak stabilnych źródeł finansowania dla działań nieuję­
tych w wieloletnich planach inwestycyjnych (np. budże­
tów przeznaczanych na rozwój infrastruktury rowero­
wej, tworzenie planów mobilności, badania zachowań 
komunikacyjnych, zmiany w organizacji ruchu wpro­
wadzające priorytet dla transportu zbiorowego).

Podsumowanie
Nie ulega wątpliwości, że problemy komunikacyjne wy­
rażające się m.in. zatłoczeniem dróg i deficytem miejsc 
parkingowych są skutkiem występowania nierównowa­
gi pomiędzy podażą systemu transportowego a popytem. 
Analizując ten problem z punktu widzenia popytu, rysuje 
się głównie obraz pojazdów, które ze sobą konkurują o wolne 
miejsce na drodze i na miejscach parkingowych. Wówczas 
poszukiwane są rozwiązania powiększające przepustowość 
systemu. Jednak obecność pojazdów w systemie jest każdo­
razowo wynikiem indywidualnych decyzji użytkowników: 
kiedy jechać, w jaki sposób odbywać podróż, a nawet czy 
w ogóle zdecydować się na odbywanie podróży. 

Dokończenie tekstu na stronie 23
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Warszawa jest jedynym miastem w Polsce rozwijają-
cym system parkingów typu P&R. Wpływa to istot-
nie na zmniejszenie liczby samochodów w centrum 
miasta i zmniejsza kongestię transportową. W arty-
kule przybliżono działania miasta w tym zakresie.

Wprowadzenie�

W mieście stołecznym Warszawie jest dobrze rozwinięta sieć 
drogowa, skupiająca wiele odcinków dróg wysokiej klasy 
o znacznie rozbudowanych przekrojach. Warszawa posiada 
również zróżnicowaną, wszechstronną sieć transportu pub­
licznego, w tym efektywną sieć tramwajową i szybkiej ko­
lei miejskiej (SKM) oraz znaczną liczbę linii autobusowych. 
Jest jedynym polskim miastem, w którym funkcjonuje me­
tro (I linia – 22,7 km, 21 stacji; odcinek centralny II linii 
o długości 6300 m i 7 stacji w fazie realizacji).

Niezależnie od tego można zauważyć typowe dla du­
żych miast problemy związane z zatłoczeniem komunika­
cyjnym. Powodem takiego stanu rzeczy jest ciągle rosnąca 
liczba pojazdów, przekładająca się na wzrastające natężenie 
ruchu na ulicach metropolii. Udział podróży odbywanych 
komunikacją zbiorową w roku 2005 wyniósł 69,6% 
(wg Warszawskiego Badania Ruchu 2005). Mimo iż jest to 
udział wysoki, konieczne jest poszukiwanie i wdrażanie ko­
lejnych działań zwiększających wykorzystanie transportu 
publicznego w podróżach. Jednym z takich działań jest 
sukcesywne rozwijanie systemu parkingów „Parkuj i Jedź”. 
Miasto stołeczne Warszawa jest polskim pionierem we 
wdrażaniu systemu P&R. Parkingi tego typu są w Polsce 
nadal rozwiązaniami innowacyjnymi. Ciągle im daleko do 
popularności osiągniętej i zwiększającej się w rozwiniętych 
krajach Europy Zachodniej.

Systemy parkingów przesiadkowych „Parkuj i Jedź”� 
stają się coraz bardziej niezbędnymi elementami układów 
komunikacyjnych polskich miast. Powstają z myślą o tych 
kierowcach, którzy dojeżdżają własnymi samochodami do 
centrum miasta z obrzeżnych dzielnic i z miejscowości 
ościennych. Umożliwiają one połączenie największych za­
let komunikacji indywidualnej i miejskiej. Ich działanie 
opiera się na umożliwieniu mieszkańcom w miarę szybkie­

�	 Biuro Drogownictwa i Komunikacji Urzędu m.st. Warszawy, lcislo@um.warszawa.pl
�	 Z ang. Park and Ride, w skrócie P&R lub P+R 

ROLA SYSTEMU „PARKUJ I JEDŹ” W WARSZAWIE

Leszek Cisło1

go dojazdu samochodem osobowym z obszarów peryferyj­
nych, podmiejskich i zamiejskich (niekiedy słabo obsługi­
wanych przez transport publiczny) do parkingu przesiad­
kowego, zlokalizowanego w pewnym oddaleniu od cen­
trum miasta, pozostawienie pojazdu na parkingu oraz 
kontynuację podróży środkami komunikacji zbiorowej, 
które często na ciągach dojazdowych do centrów miast 
oferują krótszy czas przejazdu niż komunikacja indywidu­
alna. Najbardziej efektywne jest wykorzystanie powiąza­
nia parkingów P&R z liniami metra, ewentualnie kolei 
miejskiej, które poruszają się po torowiskach całkowicie 
niezależnych od ruchu innych pojazdów. Możliwa jest rów­
nież efektywna obsługa parkingów P&R liniami tramwa­
jowymi i autobusowymi, jednak tylko i wyłącznie w sytu­
acji, gdy pojazdy te są uprzywilejowane w ruchu, wzglę­
dem komunikacji indywidualnej (szybki tramwaj, torowi­
ska wydzielone, systemy BRT, pasy autobusowe, priorytety 
w sygnalizacji świetlnej).

Głównymi zaletami systemów parkingów przesiadko­
wych są:

•	 zmiana zachowań komunikacyjnych mieszkańców, 
w szczególności zwiększenie udziału podróży odby­
wanych transportem publicznym,

•	 zwiększenie liczby pasażerów transportu publicznego,
•	 zmniejszenie pracy przewozowej w obszarze śród­

mieścia,
•	 oszczędność czasu i pieniędzy użytkowników P&R,
•	 zmniejszenie wielkości ruchu samochodowego w cen­

trach miast,
•	 rozładowanie ruchu na trasach dojazdowych do cen­

trów miast,
•	 wzrost prędkości ruchu ogółu pojazdów,
•	 zmniejszenie zapotrzebowania na tereny dla potrzeb 

komunikacyjnych (w tym na powierzchnie parkin­
gów), zwłaszcza w ścisłych centrach miast,

•	 poprawa warunków ruchu pojazdów transportu pub­
licznego,

•	 zmniejszenie negatywnych oddziaływań ruchu dro­
gowego na środowisko (w tym: emisji spalin i hałasu) 
oraz na zabudowę miejską.

Funkcjonowanie parkingów przesiadkowych P&R nie 
powoduje właściwie żadnych dodatkowych uciążliwości dla 
pozostałych uczestników ruchu drogowego.
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Historia budowy sieci parkingów P&R w Warszawie
Podstawą podjęcia przez władze miasta zadania realizacji 
sieci parkingów P&R w Warszawie jest uchwalona w 1995 
roku przez Radę Miasta „Polityka transportowa dla m. st. 
Warszawy”. Sformułowano w niej strategię zrównoważone­
go rozwoju, której podstawowym celem uznano zapewnie­
nie sprawności funkcjonowania transportu przy rosnącym 
poziomie motoryzacji z równoczesnym minimalizowaniem 
negatywnego wpływu rozwoju tego transportu na środowi­
sko naturalne i życie mieszkańców stolicy. Dla osiągnięcia 
tego celu zaproponowano ograniczenie ruchu samochodów 
osobowych w centralnych rejonach miasta i ustalenie prio­
rytetów dla transportu publicznego. Za jedno z narzędzi 
służących ograniczeniu ruchu samochodów osobowych za­
rekomendowano system parkingów P&R. W późniejszych 
latach określona została wstępnie docelowa liczba takich 
parkingów w mieście i ich lokalizacje. Podjęto także decy­
zje o etapowaniu budowy tego systemu i o organizacji jego 
funkcjonowania, a także o zasadach finansowania budowy 
kolejnych obiektów. Rozmieszczenie parkingów strategicz­
nych „Parkuj i Jedź” w Warszawie zostało także wskazane 
w obowiązującym „Studium Uwarunkowań i Kierunków 
Zagospodarowania Przestrzennego m.st. Warszawy”. Ich 
lokalizacje muszą więc być uwzględniane przy sporządza­
niu miejscowych planów zagospodarowania przestrzenne­
go. Do wdrożenia systemu parkingów P&R oraz do zarzą­
dzania funkcjonowaniem tego systemu władze Warszawy 
wyznaczyły Zarząd Transportu Miejskiego. Budowa tych 
parkingów finansowana jest dotychczas wyłącznie z budże­
tu miasta.

Docelowo na terenie Warszawy zaplanowano co naj­
mniej 28 parkingów przesiadkowych P&R (rys. 1). Ich bu­
dowa jest realizowana w kilku etapach. W ramach eta­
pu I wybudowano w latach 2004–2008 cztery parkingi. 
Obecnie przesądzony został dokładnie etap II budowy 
tego systemu (lata 2009–2013) zawierający w sumie 9 no­
wych parkingów (w tym trzy już zrealizowane w 2009 
roku) oraz przebudowę parkingu Metro Stokłosy na par­
king kubaturowy.

Charakterystyka istniejących parkingów P&R w Warszawie
Obecnie w granicach miasta stołecznego Warszawy (stan na 
koniec września 2010) funkcjonuje siedem tego typu par­
kingów wybudowanych i eksploatowanych przez Zarząd 
Transportu Miejskiego. Jest na nich oferowanych 2137 
miejsc dla samochodów, w tym 62 wydzielone miejsca dla 
osób niepełnosprawnych. Na każdym z tych parkingów 
znajdują się też miejsca do parkowania dla rowerów.

 Aktualnie funkcjonuje 7 parkingów. Pierwsze cztery 
obiekty zostały zrealizowane w ramach I etapu rozbudowy 
systemu P&R, natomiast 3 ostatnie (Metro Stokłosy, Anin –
SKM i Metro Ursynów) to pierwsze parkingi otwarte w ra­
mach etapu II obejmującego parkingi:

•	 P&R Metro Młociny
•	 P&R Metro Marymont
•	 P&R Metro Wilanowska
•	 P&R Połczyńska
•	 P&R Metro Stokłosy 
•	 P&R Anin – SKM 
•	 P&R Metro Ursynów.

Poniżej zamieszczono podstawowe charakterystyki ist­
niejących parkingów P&R.

P&R Metro Młociny
Parking został wybudowany w ramach realizacji tunelu 
metra B23 i stacji A23 Młociny wraz z węzłem komuni­
kacyjnym. Inwestycja ta została zrealizowana przez Metro 
Warszawskie jako część rozbudowy I linii Metra. Budowa 
trwała od czerwca 2006 do października 2008. Parking zo­
stał oddany do użytku 25 października 2008 roku (fot.1).
•	 Lokalizacja: 

–	 Parking wielopoziomowy (4 poziomy, w tym 3 pozio­
my zadaszone), zlokalizowany na Bielanach, w okoli­
cach skrzyżowania ulic Kasprowicza i Nocznickiego, 
przy węźle komunikacyjnym „Młociny”.

•	 Pojemność: 
–	1 010 miejsc postojowych, 24 miejsca dla inwalidów 

oraz 58 dla rowerów.
•	 Dogodne przesiadki:

–	 Metro – kierunek: Żoliborz, Śródmieście, Mokotów, 
Ursynów;

–	 Tramwaj – kierunek: Żoliborz, Śródmieście, Bemo­
wo, Mokotów, Praga Płd.;

–	 Autobus – kierunek: Żoliborz, Bemowo, Bródno, 
Targówek, Ochota, Łomianki.

Rys. 1. Stan docelowy systemu parkingów P&R w Warszawie
Fot. 1. .
P&R Metro Młociny
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P&R Metro Marymont 
Był to pierwszy parking przesiadkowy P&R w Warszawie 
wykonany w ramach I etapu – został otwarty 11 kwietnia 
2007 roku (fot. 2).
•	 Lokalizacja: 

–	 Parking wielopoziomowy (3 poziomy), zadaszony, zlo­
kalizowany na Żoliborzu, przy istniejącym węźle Trasy 
Armii Krajowej z ulicą Słowackiego oraz przy stacji 
metra „Marymont” i zespołu przystankowego (przy­
stanki tramwajowe i autobusowe) „Metro Marymont”. 
W pobliżu znajdują się także Hala Marymoncka oraz 
Park Kaskada.

•	 Pojemność: 
–	 391 miejsc postojowych, 6 miejsc dla inwalidów oraz 

28 miejsc dla rowerów.
•	 Dogodne przesiadki:

–	 Metro – kierunek: Bielany, Śródmieście, Mokotów, 
Ursynów;

–	 Tramwaj – kierunek: Bielany, Śródmieście, Bemowo, 
Wola, Mokotów;

–	 Autobus – kierunek: Bielany, Śródmieście, Mokotów, 
Ursynów, Białołęka.

P&R Połczyńska
Był to drugi w kolejności powstawania parking P&R 
w Warszawie, otwarty 23 maja 2007 roku (fot. 4).
•	 Lokalizacja: 

–	 Parking jednopoziomowy, odkryty, zlokalizowany na 
Bemowie przy ulicy Połczyńskiej 8, na pograniczu z dziel­
nicą Wola, po północnej stronie ulicy Połczyńskiej, 
pomiędzy salonem samochodowym a torami kolejo­
wymi, przy projektowanym skrzyżowaniu z Trasą 
Północną w pobliżu Fortu.

•	 Pojemność: 
–	 500 miejsc postojowych, 12 miejsc dla inwalidów 

(obecnie ograniczony do 45 miejsc postojowych) oraz 
20 dla rowerów.

•	 Dogodne przesiadki:
–	 Tramwaj – kierunek: Śródmieście, Mokotów, Praga Płd.;
–	 Autobus – kierunek: Wola, Śródmieście, Ursus, Ocho­

ta, Bemowo, Bielany, Ożarów Mazowiecki, Piastów.

Fot. 2. P&R Metro Marymont

P&R Metro Wilanowska
Parkin ten został uruchomiony 2 stycznia 2008 roku (fot. 3).
•	 Lokalizacja: 

–	 Parking wielopoziomowy (3 poziomy), zadaszony, 
zlokalizowany na Mokotowie, w okolicach skrzyżo­
wania ulicy Puławskiej i alei Wilanowskiej, tuż przy 
pętli autobusowej, w bliskim sąsiedztwie stacja metra 
„Wilanowska”.

•	 Pojemność: 
–	 290 miejsc postojowych, 6 miejsc dla inwalidów oraz 

30 dla rowerów.
•	 Dogodne przesiadki:

–	 Metro – kierunek: Ursynów, Mokotów, Śródmieście, 
Żoliborz, Bielany,

–	 Tramwaj – kierunek: Mokotów, Śródmieście, Żoli­
borz, Bielany,

–	 Autobus – kierunek: Ursynów, Mokotów, Śródmieście, 
Żoliborz, Bielany, Ochota, Białołęka, Piaseczno, Kon­
stancin–Jeziorna.

Fot. 3. .
P&R Metro Wilanowska

Fot. 4. P&R Połczyńska

P&R Metro Stokłosy
Parking ten został oddany do użytku 5 stycznia 2009 roku 
(fot. 5).
•	 Lokalizacja: 

–	 Parking jednopoziomowy (odkryty), zlokalizowany 
na Ursynowie, w okolicach skrzyżowania alei Komisji 
Edukacji Narodowej i ulicy Ciszewskiego, tuż przy 
pętli autobusowej oraz w bliskim sąsiedztwie stacji 
metra „Stokłosy”.

•	 Pojemność: 
–	1 02 miejsca postojowe, 4 miejsca dla inwalidów oraz 

12 dla rowerów, możliwa przebudowa parkingu na 
parking wielopoziomowy do pojemności 400 miejsc.

•	 Dogodne przesiadki:
–	 Metro – kierunek: Mokotów, Śródmieście, Żoliborz, 

Bielany;
–	 Autobus – kierunek: Mokotów, Śródmieście.

Fot. 5. .
P&R Metro Stokłosy
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P&R Anin – SKM
Był to pierwszy parking P&R II etapu w Warszawie, odda­
ny do użytku 16 listopada 2009 roku. (fot. 6).
•	 Lokalizacja: 

–	 Parking jednopoziomowy (odkryty), zlokalizowany 
w bezpośrednim sąsiedztwie przystanku kolejowego 
PKP Anin.

•	 Pojemność: 
–	 83 miejsca postojowe dla samochodów, 3 miejsca dla 

inwalidów, 70 miejsc dla rowerów.
•	 Dogodne przesiadki:

–	 Szybka kolej miejska – kierunek: Śródmieście, 
Ochota;

–	 Autobus – kierunek: Praga Południe, Śródmieście.

Wykorzystanie istniejących parkingów P&R w Warszawie
Średnie miesięczne zapełnienie samochodami osobowymi 
parkingów P&R w pierwszych pięciu miesiącach 2010 roku 
przedstawiono w tabeli 1.

Fot. 6. P&R Anin – SKM

P&R Metro Usynów
Był to drugi parking P&R II etapu w Warszawie, oddany 
do użytku w grudniu 2009 roku (fot. 7).
•	 Lokalizacja: 

–	 Parking jednopoziomowy (odkryty), zlokalizowany 
na Ursynowie, w okolicach skrzyżowania alei Komisji 
Edukacji Narodowej i ulicy Beli Bartoka, nad stacją 
metra „Ursynów”.

•	 Pojemność: 
–	1 66 miejsc postojowych, 7 miejsc dla inwalidów oraz 

60 dla rowerów. 
•	 Dogodne przesiadki:

–	 Metro – kierunek: Mokotów, Śródmieście, Żoliborz, 
Bielany;

–	 Autobus – kierunek: Mokotów, Ochota, Wola.

Fot. 7. P&R Metro Ursynów

Średnie miesięczne zapełnienie parkingów P&R

Lp. Nazwa parkingu
Średnie miesięczne zapełnienie parkingu [%]

Styczeń Luty Marzec Kwiecień Maj

1 P&R Metro Młociny 82,4 77,5 84,9 83,7 86,4

2 P&R Metro Marymont 95,4 95,1 95,4 94,6 95,1

3 P&R Metro Wilanowska 92,9 92,8 92,5 90,7 91,3

4 P&R Metro Stokłosy 100,0 b.d. b.d. 93,8 99,6

5 P&R Połczyńska* 67,6 66,7 85,0 81,3 88,9

6 P&R Anin – SKM 20,0 21,6 27,1 32,9 36,3

7 P&R Metro Ursynów 44,8 58,6 72,0 75,6 80,2

* parking P&R w tej lokalizacji ograniczono do 45 miejsc postojowych

Powyższe dane wskazują na popularność parkingów 
„Parkuj i Jedź” w Warszawie i potwierdzają zasadność de­
cyzji o ich budowie.

W roku 2009 dla ówcześnie funkcjonujących 5 parkin­
gów P&R w Warszawie przeprowadzono badania dotyczące 
między innymi źródeł, celów i motywacji podróży ich użyt­
kowników. 

Badanie źródeł podróży potwierdziło zależność pomię­
dzy lokalizacją parkingu a jego atrakcyjnością dla dojazdów 
ze strefy podwarszawskiej i z obszaru miasta. Najwięcej po­
dróży ze strefy odnotowano na 2 parkingach położonych 
najdalej od centrum (P&R Połczyńska – 91% użytkowni­
ków spoza Warszawy i P&R Metro Młociny – 71% użyt­
kowników spoza Warszawy). Na parkingach P&R Metro 
Stokłosy i P&R Metro Wilanowska użytkownicy spoza 
miasta stanowili około 60%, a na parkingu P&R Metro 
Marymont jedynie 27%.

Badanie celów podróży użytkowników tych parkin­
gów wykazało, że większość z nich po pozostawieniu sa­
mochodu udaje się do Śródmieścia Warszawy (najwięcej 
z parkingów P&R Metro Stokłosy – 82% i P&R Metro 
Wilanowska – 61%) oraz do dzielnicy Mokotów (np. 
z parkingów P&R Metro Marymont – 26% i P&R Metro 
Młociny – 25%). Niewielka część podróży związanych 
z parkingami P&R (zazwyczaj poniżej 10%) kończy się 
w dzielnicy, w której położony jest parking. Oznacza to, 
że w tej części parkingi te nie są wykorzystywane zgodnie 
z ich przeznaczeniem. 

Wśród korzystających z parkingów zdecydowanie naj­
częstszym powodem odbywania podróży jest praca, którą 
wskazało 81% ankietowanych na P&R Metro Marymont, 
88% na P&R Połczyńska, 81% na P&R Metro Wilanowska, 
91% na P&R Metro Młociny oraz 87% na P&R Metro 
Stokłosy.

Użytkownicy parkingów P&R potwierdzili atrakcyjność 
komunikacji szynowej. Na parkingach przy stacjach metra 
ponad 90% podróżnych przesiada się do metra (92% na 
stacjach Marymont i Wilanowska, 97% na Młocinach i 99% 
na stacji Stokłosy). Na ulicy Połczyńskiej ponad 90% użyt­
kowników przesiada się do tramwaju.

Tabela 1
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Codzienne korzystanie z parkingu P&R deklarowało 
w tych badaniach od 74 do 83% użytkowników, co ozna­
cza, że część z podróży do pracy jest odbywana w inny spo­
sób. Na poszczególnych parkingach wartości te kształtują 
się następująco: 75% na P&R Metro Marymont, 74% na 
P&R Połczyńska, 75% na P&R Metro Wilanowska, 83% 
na P&R Metro Młociny oraz 78% na P&R Metro Stokłosy. 

Najczęściej (85% i więcej) opłata za korzystanie z par­
kingów jest wnoszona za pomocą biletów długookresowych 
(30- i 90-dniowe). Na wszystkich parkingach uwidoczniła 
się też grupa osób korzystających z biletów jednorazowych 
(średnio około 5%).

Charakterystyka planowanych do budowy parkingów P&R 
w Warszawie w II etapie
W etapie II przewiduje się realizację następujących obiek­
tów:

•	 P&R al. Krakowska, parking kubaturowy, 428 
miejsc postojowych dla samochodów, 100 miejsc dla 
rowerów;

•	 P&R Rembertów – PKP, parking kubaturowy, 295 
miejsc postojowych dla samochodów, 80 miejsc dla 
rowerów;

•	 P&R Wawer – SKM, parking jednopoziomowy (od­
kryty), 150 miejsc postojowych dla samochodów, 
100 miejsc dla rowerów;

•	 P&R Ursus Niedźwiadek – PKP, parking kubatu­
rowy, 400 miejsc postojowych dla samochodów, 
100 miejsc dla rowerów;

•	 P&R Falenica – SKM, parking jednopoziomowy 
(odkryty), 100 miejsc postojowych dla samochodów, 
150 miejsc dla rowerów;

•	 P&R Jeziorki – PKP, parking jednopoziomowy (od­
kryty), 250 miejsc postojowych dla samochodów, 
150 miejsc dla rowerów;

•	 P&R Metro Stokłosy – przebudowa na parking ku­
baturowy, 400 miejsc postojowych dla samochodów, 
100 miejsc dla rowerów.

W chwili obecnej parking przy alei Krakowskiej jest już 
w trakcie budowy. Rozpoczęcie jego eksploatacji planowa­
ne jest na czerwiec 2011 roku. Budowa dwóch kolejnych 
parkingów rozpocznie się jeszcze w roku bieżącym (parking 
w Wawrze, który zostanie oddany do użytku w końcu 2011 
oraz parking w Ursusie planowany do ukończenia do poło­
wy 2012 roku).

Dla pozostałych lokalizacji przygotowywana jest obec­
nie dokumentacja projektowa planowanych obiektów.

Po zakończeniu II etapu do roku 2013 łączna liczba zlo­
kalizowanych w nich miejsc parkingowych dla samocho­
dów wzrośnie do około 4,1 tysiąca.

Charakterystyka parkingów P&R w Warszawie planowanych 
do budowy w dalszych etapach 
Etap III i dalsze nie są obecnie w pełni sprecyzowane. 
W roku bieżącym sporządzone zostało opracowanie doty­
czące między innymi możliwości lokalizacyjnych parkingów 

planowanych do zakwalifikowania do III etapu. Jego wyniki 
są obecnie analizowane. Zgodnie z ustaleniami zawartymi 
w Studium Uwarunkowań i Kierunków Zagospodarowania 
Przestrzennego m.st. Warszawy zakłada się, że etapy II i III 
zawierać powinny łącznie budowę 16 nowych parkingów 
P&R, przebudowę parkingu Metro Stokłosy oraz rozbudo­
wę dwóch już istniejących parkingów kubaturowych (P&R 
Metro Marymont o 130 miejsc i P&R Metro Wilanowska 
o 100 miejsc).

Aktualnie analizuje się 22 lokalizacje parkingów, w tym 
15 lokalizacji zgodnych z ustaleniami Studium oraz 7 do­
datkowych w następujących lokalizacjach (tabela 2).

Zestawienie planowanych parkingów przesiadkowych P&R

Lp. Lokalizacja Typ parkingu Sugerowana liczba miejsc

1 P&R Górczewska kubaturowy 500

2 P&R Międzylesie naziemny 100

3 P&R Radość naziemny 130

4 P&R Miedzeszyn naziemny 130

5 P&R Winnica naziemny 500

6 P&R Głębocka naziemny 500

7 P&R Kondratowicza naziemny 300

8 P&R Utrata naziemny 100

9 P&R Gocław naziemny 100

10 P&R Maczka naziemny 300

11 P&R Czerniakowska naziemny 100

12 P&R Wilanów naziemny 300

13 P&R Dawidy naziemny 100

14 P&R Płochocińska naziemny 100

15 P&R Gołąbki naziemny 100

16 P&R Żerań naziemny 200

17 P&R Annopol kubaturowy 650

18 P&R Raków kubaturowy 400

19 P&R al. Jerozolimskie kubaturowy 500

20 P&R Służewiec kubaturowy 750

21 P&R Kabaty kubaturowy 400

22 P&R Płudy naziemny 100

Tabela 2

Zasady korzystania z sieci parkingów P&R w Warszawie
Parkingi przesiadkowe, działające w ramach systemu P&R 
są czynne 7 dni w tygodniu, od godz. 4:30 do godz. 2:30, 
z codzienną przerwą na konserwację (2:30–4:30). Wyjątek 
stanowi P&R Połczyńska, który jest otwierany od ponie­
działku do piątku, w godzinach 6:00–21:00. Parkingi P&R 
są zamknięte w dniach świątecznych.

W regulaminie korzystania z systemu parkingów P&R 
znajduje się zapis, że użytkownik zobowiązany jest do uisz­
czenia opłaty za wynajem miejsca parkingowego (opłata 
parkingowa) w wysokości 100 złotych. Opłata jest uiszcza­
na za pokwitowaniem, przy wyjeździe z parkingu P&R. 
Jednak osoby okazujące ważny bilet okresowy (co najmniej 
dobowy) osobom kontrolującym w chwili wyjazdu są z tej 
opłaty zwolnione. Biletami zwalniającymi z opłaty parkin­
gowej są:
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•	 bilet dobowy,
•	 bilet 3-dniowy,
•	 bilet 7-dniowy,
•	 bilet 30-dniowy,
•	 bilet 90-dniowy,
•	 dokument uprawniający do bezpłatnych przejazdów 

środkami lokalnego transportu zbiorowego organizo­
wanego przez miasto stołeczne Warszawę.

W praktyce, parkowanie na parkingach P&R 
w Warszawie jest więc bezpłatne, jednak pod warunkiem 
posiadania ważnego biletu za przejazd komunikacją zbioro­
wą. Na wszystkich warszawskich parkingach P&R istnieje 
możliwość zakupu biletów uprawniających do przejazdu li­
niami ZTM oraz do pozostawienia pojazdu na parkingach 
„Parkuj i Jedź” bez dodatkowych opłat. Ważny bilet, 
uprawniający do korzystania z parkingów P&R posiada na­
stępujące cechy:

•	 został skasowany,
•	 trwa okres jego ważności, w którym uprawnia on do 

korzystania ze środków transportu zbiorowego,
•	 ma wszystkie inne cechy wymagane przez przepisy 

prawa miejscowego regulujące korzystanie z lokalne­
go transportu zbiorowego w Warszawie.

Kontrola spełnienia warunków umowy najmu miej­
sca parkingowego przeprowadzana jest przy wyjeździe 
z parkingu w strefie kontroli przez osoby upoważnione 
przez Zarząd Transportu Miejskiego. Przy wykonywaniu 
obowiązków kontrolnych osoby sprawdzające mogą ko­
rzystać z pomocy straży miejskiej oraz innych właści­
wych służb i organów. Obecnie trwają prace nad połą­
czeniem wszystkich parkingów w jeden system kontrol­
no-monitorujący. Na poszczególnych obiektach parkin­
gowych instalowany jest między innymi jednolity system 
pobierania opłat.

Podsumowanie
Wśród podstawowych zalet istniejących parkingów w sy­
stemie „Parkuj i Jedź” w Warszawie należy wymienić:

•	 powiązanie z efektywnym systemem transportu szy­
nowego (metro, tramwaj);

•	 niskie, stałe opłaty za postój – w postaci skasowanego 
biletu na komunikację miejską, co stanowi dużą 
oszczędność finansową dla poszczególnych pasażerów 
i zmniejszenie kosztów podróżowania;

•	 dobre usytuowanie (małą odległość) w stosunku do 
przystanków komunikacji zbiorowej;

•	 dogodne warunki dojazdu (usytuowanie przy waż­
nych trasach drogowych, w obszarze poza centrum);

•	 dobry poziom bezpieczeństwa (obiekty są monitoro­
wane);

•	 dobrą ochronę przed warunkami atmosferycznymi 
(na parkingach kubaturowych).

Największym zainteresowaniem cieszą się te parkingi, 
które są lokalizowane przy stacjach metra. W tych lokaliza­

cjach tramwaje i autobusy pełnią funkcję uzupełniającą 
jako środki transportu mniej atrakcyjne z powodu osiąga­
nych prędkości (między innymi z powodu niedostatecznych 
priorytetów w ruchu).

Wśród podstawowych wad systemu P&R w Warszawie 
należy wymienić:

•	 ciągle zbyt małą skalę systemu (zbyt mało parkin­
gów), co uniemożliwia jakościową zmianę w sposobie 
funkcjonowania systemu transportowego Warszawy 
(zastąpienie podróży samochodowych podróżami 
transportem zbiorowym); 

•	 ograniczony system kontroli użytkowników, polega­
jący na wyrywkowym sprawdzaniu posiadanej opłaty 
za parking (biletu), co zachęca do korzystania z par­
kingu niezgodnie z regulaminem;

•	 zatłoczenie w środkach transportu, na który następu­
je przesiadka (np. I linia metra w rejonie stacji Wila­
nowska);

•	 koszty utrzymania obiektów kubaturowych;
•	 niski standard dróg dojścia z parkingu do środka 

transportu zbiorowego – np. przejście przez bazar do 
stacji metra Marymont oraz otoczenie P&R Wila­
nowska;

•	 brak informacji o zajętości parkingu przed rozpo­
częciem podróży (np. poprzez Internet) oraz w trak­
cie podróży (np. tablica informacyjna na trasie do­
jazdu).

System parkingów P&R jest wciąż rozbudowywany w tem­
pie uzależnionym przede wszystkim od możliwości finanso­
wych miasta. Do roku 2013 liczba miejsc na parkingach 
P&R prawie się podwoi. Przygotowywana już jest także re­
alizacja dalszego, trzeciego etapu ich budowy po roku 
2013. Wprowadzenie jednolitego systemu pobierania opłat 
zlikwiduje niezgodne z regulaminem korzystanie z tych 
parkingów i istotnie poprawi kontrolę użytkowników. 
Prowadzone są też działania w celu poprawy systemu infor­
macji o parkingach P&R, w tym także o liczbie ich miejsc 
do parkowania. 
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Podstawowym narzędziem tworzenia nowej „kul-
tury mobilności” w mieście jest edukacja. To ważny 
czynnik rozwoju człowieka i jego adaptacji do ciągle 
zmieniających się warunków. Powinna być prowa-
dzona równocześnie w odniesieniu do wszystkich 
adresatów tych działań na podstawie prawidłowo 
opracowanych programów w celu zapewnienia ich 
skuteczności oraz równego traktowania wszystkich 
stron. W artykule przedstawiono programy eduka-
cyjne tworzone w Centrum Bezpieczeństwa Ruchu 
Drogowego Instytutu Transportu Samochodowego.

Wprowadzenie��

Wypadki drogowe, zanieczyszczenie powietrza, hałas, kon­
gestia, które z roku na rok stają się coraz bardziej uciążli­
we, przy jednoczesnej konieczności zapewnienia mobilności 
różnym uczestnikom ruchu to główne problemy współ­
czesnych miast europejskich. Zrównoważona mobilność 
w mieście wymaga pogodzenia rozwoju gospodarczego 
oraz interesów różnych grup społecznych i ochrony środo­
wiska. Realizacja tego celu jest możliwa przy jednoczesnym 
zastosowaniu wielu różnych rozwiązań technicznych, tech­
nologicznych, ekonomicznych i prawnych, zarówno na po­
ziomie międzynarodowym (unijnym), jak i krajowym oraz 
lokalnym.

 Podstawowym narzędziem tworzenia nowej „kultury 
mobilności” w mieście jest edukacja. To ważny czynnik roz­
woju człowieka i jego adaptacji do ciągle zmieniających się 
warunków. Nie ma bowiem takiej dziedziny życia, która 
nie ulega przemianom, nie ma też ludzi, którzy wiedzą 
wszystko i potrafią rozwiązywać wszystkie problemy. 
Edukacja podlega ustawicznemu doskonaleniu. Jest to pro­
ces wymuszany rozwojem wiedzy, techniki i technologii, 
koniecznością kształtowania właściwych postaw, a także 
uzyskiwania wiedzy o skutecznych sposobach radzenia so­
bie z trudnościami. Obejmuje działania i procesy służące 

�	 Centrum Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego, Instytut Transportu Samochodo­
wego, maria.dabrowska-loranc@its.waw.pl

�	 Centrum Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego, Instytut Transportu Samochodo­
wego, ida.lesniowska-matusiak@its.waw.pl

wychowaniu i kształceniu osób czy grup społecznych. 
Działalność edukacyjna jest czynnością celową i musi prze­
biegać według określonego planu i programu. 

Zasady tworzenia programów edukacyjnych
Tworzenie programu edukacyjnego w odniesieniu do nowe­
go podejścia do mobilności w mieście powinno obejmować 
następujące trzy etapy:

•	 etap 1 – diagnoza (m.in. informacje o problemie, adre­
satach programu – ich potrzebach, zagrożeniach),

•	 etap 2 – projektowanie (m.in. określenie celów pro­
gramu, jego koncepcji, zawartości, warunków wdro­
żenia, kwalifikacji trenerów/wykładowców),

•	 etap 3 – ewaluacja (prowadzona w trakcie tworzenia 
programu i po jego wdrożeniu w odniesieniu do jego 
jakości i efektywności).

Adresatami tych programów powinni być: dzieci i mło­
dzież, zwykli uczestnicy ruchu, osoby starsze, osoby niepeł­
nosprawne, kierowcy (w tym motocykliści, rowerzyści), 
osoby odpowiedzialne za mobilność w mieście.

Programy adresowane do różnych grup uczestników ruchu 
powinny odnosić się do pięciu problemów – wyzwań, przed 
którymi stoją współczesne aglomeracje europejskie, tj.:
1. Zapewnienie płynnego ruchu w miastach

•	 propagowanie chodzenia pieszo i korzystania z rowe­
ru oraz z transportu publicznego;

•	 propagowanie wspólnego użytkowania jednego sa­
mochodu (car-sharing), korzystania z samochodu w po­
wiązaniu z transportem zbiorowym (Park&Ride), 
opłat za parkowanie i wjazd do miasta;

2. Ochrona środowiska naturalnego
•	 propagowanie ekologicznego stylu jazdy;

3. Zarządzanie mobilnością w miastach – inteligentny 
transport
•	 możliwość świadomego wyboru transportu i czasu 

podróży jako czynnik decydujący o mobilności w du­
żych miastach;

4. Zapewnienie dostępności transportu miejskiego
•	 społeczne aspekty mobilności w miastach, prawa pa­

sażerów w zakresie jakości, efektywności i dostępno­
ści transportu publicznego;

Maria Dąbrowska-Loranc1

Ida Leśniowska-Matusiak2

PROGRAMY EDUKACYJNE  
A MOBILNOŚĆ UŻYTKOWNIKÓW DRÓG
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5. Zapewnienie bezpiecznego i niezawodnego trans-
portu miejskiego
•	 uświadomienie ryzyka związanego z ruchem drogo­

wym;
•	 kształtowanie bezpiecznych zachowań;
•	 promowanie rozwiązań podnoszących bezpieczeń­

stwo infrastruktury drogowej i pojazdów.

Programy adresowane do osób odpowiedzialnych za 
mobilność w mieście powinny uwzględniać zagadnienia 
związane z: polityką i strategią tworzenia nowej kultury 
mobilności w mieście w odniesieniu do osób i towarów, no­
woczesną technologią pozwalającą ograniczyć emisję CO

2
, 

zanieczyszczenie powietrza i hałas, skutecznymi rozwiąza­
niami pozwalającymi zwiększyć jakość, efektywność, do­
stępność i bezpieczeństwo transportu i infrastruktury dro­
gowej oraz potrzeby, oczekiwania i możliwości różnych 
grup użytkowników dróg. 

Na poziomie europejskim podkreśla się dużą rolę wymia­
ny informacji o najlepszych, sprawdzonych rozwiązaniach 
zarówno na szczeblu międzynarodowym, jak i lokalnym. 
Dobrym przykładem jest Europejski Dzień Zarządzania 
Mobilnością wraz z wytycznymi jego organizacji. 

Duże znaczenie mają inicjatywy edukacyjne w miastach 
podejmowane przez firmy, szkoły z wykorzystaniem spe­
cjalnie przygotowanych pakietów edukacyjnych. Do udzia­
łu w tworzeniu programów należy włączać przedstawicieli 
poszczególnych grup, a nawet, w niektórych przypadkach, 
zachęcać do samodzielnego ich budowania np. młodzież. 
Wszystkie programy edukacyjne stworzone w celu nowej 
kultury mobilności w mieście powinny być realizowane 
równocześnie, aby zapewnić ich skuteczność oraz uwzględ­
nić potrzeby wszystkich grup społecznych. 

Zwiększenie udziału podróży dokonywanych z wyko­
rzystaniem środków transportu publicznego, pieszo lub na 
rowerze jest podstawą strategii na rzecz zrównoważonej 
mobilności. W tym kontekście szczególną rolę powinno 
przypisać się programom edukacyjnym propagującym ruch 
pieszy i rowerowy. Negatywnym tego przykładem może 
być obecna polityka miast i państwa w zakresie prawa, in­
frastruktury, rozwiązań drogowych itd., promująca ruch 
rowerowy kosztem najsłabszych, niezorganizowanych użyt­
kowników dróg – pieszych, ich bezpieczeństwa i wygody. 
Silne lobby rowerowe, szczególnie widoczne w dużych mia­
stach, wymusza na zarządzających terenami budowę dróg 
rowerowych na chodnikach oraz na obszarach tradycyjnie 
zarezerwowanych na rekreację dla pieszych (parki, skwery). 
W tej sytuacji, przy praktycznie zerowym egzekwowaniu 
przestrzegania przepisów przez rowerzystów (m.in. przejeż­
dżanie wzdłuż przez przejścia dla pieszych, bezprawne po­
ruszanie się po chodnikach z dużą prędkością, nieostrzega­
nie sygnałem dźwiękowym pieszych, brak świateł, nie­
udzielanie pierwszeństwa pieszym na chodnikach), zwięk­
szyła się ich wygoda i bezpieczeństwo, ale powstały nowe 
niebezpieczeństwa zagrażające zdrowiu i życiu pieszych. 
Odpowiednia edukacja, zarówno osób odpowiedzialnych za 
mobilność w mieście, jak i wszystkich grup uczestników 

ruchu, niewątpliwie mogłaby znacząco wpłynąć na bezpie­
czeństwo i zrównoważony rozwój mobilności odpowiadają­
cy oczekiwaniom społecznym oraz wyeliminować błędy 
i nieprawidłowości wynikające z niewiedzy i niewłaściwych 
postaw.

W dalszej części artykułu przedstawiono wyniki badań 
ankietowych osób starszych i niepełnosprawnych w celu 
poznania problemów i potrzeb tych grup uczestników ru­
chu drogowego. 

Sytuacja osób niepełnosprawnych i starszych  
w ruchu drogowym 
W badaniu przeprowadzonym w 2006 roku udział wzięło 
69 osób, w tym 40 kobiet (58%) i 29 mężczyzn (42%). 
Struktura wiekowa respondentów kształtowała się nastę­
pująco:

•	 25% osób – 18 lat,
•	 25% osób – 18–34 lat,
•	 5% osób – 35–45 lat,
•	 14% osób – 50–64 lat,
•	 31% osób – 65 lat i więcej.
	
W badaniu uczestniczyły osoby o następujących rodza­

jach niepełnosprawności: słabowidzący, niesłyszący, sła­
bosłyszący, poruszający się na wózku, posiadający protezę 
nogi, niepełnosprawni ruchowo, niepełnosprawni przejścio­
wo (np. z nogą w gipsie), nie w pełni sprawni (np. prowa­
dzący wózek z dzieckiem, poruszający się o lasce, niosący 
walizkę czy zakupy).

Ankietowani pytani, czy poruszając się po ulicach, czują 
się bezpiecznie, odpowiedzieli w zdecydowanej większości ne­
gatywnie – 75% odczuwa zagrożenie. Osoby, które nie czują 
się bezpiecznie na drogach, zagrożenie widzą w (rys. 1):

•	 zbyt dużej prędkości, z jaką poruszają się kierowcy 
samochodów i rowerzyści,

•	 zbyt krótko trwającym cyklu światła zielonego w syg­
nalizacji świetlnej na przejściach dla pieszych, 

•	 rowerzystach jeżdżących po chodnikach i przejściach 
dla pieszych,

•	 zastawianiu przejść dla pieszych i chodników przez 
parkujące pojazdy,

•	 braku lub zbyt późnym sygnalizowaniu zamiaru 
skrętu przez kierującego pojazdem oraz skręcaniu  
w prawo na czerwonym świetle,

•	 braku pierwszeństwa dla pieszych, którzy mają za­
miar wejść na przejście (obecnie w Polsce piesi na 
przejściu mają pierwszeństwo dopiero, gdy się na nim 
znajdują),

•	 wyprzedzaniu innych pojazdów na przejściach dla 
pieszych, 

•	 braku sygnału akustycznego na przejściach.

Podczas poruszania się pieszo osobom badanym najwię­
cej utrudnień sprawiają: zastawione chodniki przez pojaz­
dy, handel uliczny, znaki drogowe, słupy, reklamy, ogródki 
restauracyjne, śliska nawierzchnia chodnika, schody, przej­
ścia nad- i podziemne, wysokie krawężniki, brak mecha­
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nicznego oddzielenia drogi dla pieszych od ścieżki rowero­
wej, brak pochylni/wind, brak sygnałów akustycznych, 
sygnalizacji wzbudzanej, zróżnicowanej nawierzchni w re­
jonie przejść dla pieszych.

Ankietowani, poruszając się transportem zbiorowym 
i indywidualnym, napotykają na szereg utrudnień. Na 
przystankach komunikacji zbiorowej jest to brak lub zła 
informacja o liniach i trasach przejazdu oraz częstotliwości 
kursowania pojazdu – i w jednakowym stopniu – brak 
ochrony przed złymi warunkami atmosferycznymi.

W środkach transportu do utrudnień zaliczono: wyso­
kie stopnie, wąskie wejścia, złe poręcze lub ich brak, różni­
cę poziomu podłogi pojazdu i przystanku, dużą odległość 
pojazdu od krawędzi przystanku, brak wewnętrznej infor­
macji dźwiękowej, złą informację wewnętrzną wizualną, 
świetlną lub jej brak, brak miejsc dla wózków.

Osoby badane wskazały następujące priorytetowe dzia­
łania, których zrealizowanie dałoby im szansę na samo­
dzielne i bezpieczne uczestnictwo w ruchu drogowym:
•	 w odniesieniu do poruszania się pieszo po ulicach: 

–	 uwolnienie chodników od pojazdów (samochodów 
i rowerów) i innych przeszkód,

–	 tworzenie większej liczby przejść dla pieszych z syg­
nalizacją oraz wydłużeniem czasu trwania sygnału 
zielonego,

–	 ograniczenie prędkości jazdy pojazdów,
–	 likwidacja barier architektonicznych,
–	 poszerzenie chodników,
–	 wprowadzenie pierwszeństwa dla pieszych, którzy 

mają zamiar wejść na przejście,
–	 podniesienie kultury kierujących pojazdami,
–	 wzmożenie nadzoru i egzekwowania przepisów prawa 

w odniesieniu do kierujących pojazdami oraz odpowie­
dzialnych za zabór chodnika (reklamy, stragany itp.);

•	 priorytety w transporcie publicznym to:
–	 wprowadzenie jak największej liczby autobusów 

(tramwajów) niskopodłogowych i poprawa informa­
cji o ich rozkładzie jazdy,

–	 wprowadzenie większej liczby taxi busów na telefon 
w transporcie publicznym,

–	 polepszenie informacji dla osób niesłyszących w środ­
kach transportu i na dworcach,

–	 wprowadzenie obowiązku znajomości języka migo­
wego przez kierowców transportu publicznego.

Mobilność i bezpieczeństwo osób starszych  
w ruchu drogowym 
W badaniu przeprowadzonym w 2008 roku udział wzię­
ło 85 osób: 75 kobiet i 13 mężczyzn. 99% ankietowanych 
stale mieszka w dużym mieście, a 1% w małym mieście. 
Struktura wiekowa respondentów kształtowała się nastę­
pująco:

•	 60–65 lat – 7% osób,
•	 65–74 lat – 59% osób,
•	 75–84 lat – 32% osób,
•	 85 i więcej lat – 2% osób.

W ruchu drogowym 24% ankietowanych uczestniczy 
tylko jako pieszy, 59% ankietowanych uczestniczy jako pie­
szy i pasażer, 42% ankietowanych uczestniczy jako pieszy 
i kierujący samochodem i 12% ankietowanych uczestniczy 
jako pieszy i kierujący rowerem.

Ponad 80% ankietowanych uważa, że w naszym kraju 
nie ma warunków do samodzielnego, bezpiecznego i wy­
godnego poruszania się po drogach. Również 80% osób 
biorących udział w ankiecie nie czuje się bezpiecznie na pol­
skich drogach. 

Według pieszych respondentów główne przyczyny za­
grożeń na naszych drogach, to: poruszanie się pojazdów 
z nadmierną prędkością (87%), rowerzyści jeżdżący po 
chodnikach i przejściach dla pieszych (79%), zbyt krótki 
cykl światła zielonego dla pieszych (71%) i zastawianie 
przejść dla pieszych i chodników przez parkujące pojazdy 
(62%) (rys. 2).

Rys. 1. Udział procentowy przyczyn zagrożenia na drogach odczuwalnego przez osoby badane

Rys. 2. Rozkład procentowy respondentów – pieszych – ze względu na postrzeganie przez 
nich zagrożeń na drodze

Kierowcy są zdania, że główne zagrożenia na drogach, 
to: kierowcy jeżdżący z nadmierną prędkością (32%), agre­
sywni kierowcy (28%) i nieprawidłowo zachowujący się 
piesi (28%) (rys. 3).

Rys. 3. Rozkład procentowy respondentów – kierowców – ze względu na postrzeganie przez 
nich zagrożeń na drodze

Zdaniem ankietowanych najbardziej charakterystycz­
nymi zachowaniami uczestników ruchu drogowego w Polsce 
są: lekceważenie prawa (72%), dbanie o własną wygodę 
(49%) i agresja (38%) (rys. 4).
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Według ankietowanych negatywny wpływ na zachowa­
nie uczestników ruchu drogowego mają: brak skutecznego 
nadzoru i egzekwowania prawa o ruchu drogowym (73%), 
akceptacja społeczna (55%) i wzory propagowane przez 
media oraz zły wpływ rówieśników (po 27%) (rys. 5).

w ruchu drogowym oraz pomocy w razie konieczności pod­
jęcia decyzji o ograniczeniu lub całkowitym zaprzestaniu kie­
rowania samochodem. Temu zagadnieniu został poświęcony 
jeden z modułów programu oraz część materiałów przezna­
czonych dla uczestników szkolenia – „kierowców 50+”.

Konkurs „Chodzę i jeżdżę bezpiecznie po Europie” 
Konkurs „Chodzę i jeżdżę bezpiecznie po Europie” to nowa 
formuła Bielańskiego Konkursu „Chodzę i jeżdżę bezpiecznie” 
organizowanego od 1999 roku. Poszerzony został jego zakres 
tematyczny o obowiązujące przepisy i zasady ruchu drogowego 
dotyczące pieszego, pasażera i rowerzysty nie tylko w Polsce, 
a także w krajach Unii Europejskiej. Konkurs jest adresowany 
do uczniów warszawskich szkół podstawowych�.

Głównymi celami konkursu jest kształtowanie i promo­
wanie bezpiecznych zachowań dzieci w ruchu drogowym, 
kształtowanie gotowości do udzielania pierwszej pomocy 
przedmedycznej oraz kształtowanie odpowiedzialności za 
życie i zdrowie własne i innych uczestników ruchu drogo­
wego. Celem jest także poszerzenie wiedzy o podejmowa­
nych działaniach europejskich na rzecz zwiększenia pozio­
mu bezpieczeństwa ruchu drogowego oraz o podobnych 
i odmiennych rozwiązaniach w przepisach i zasadach doty­
czących pieszego, pasażera i rowerzysty ww. krajach, a tak­
że promowanie roweru jako najbardziej ekologicznego 
środka transportu. 

Dla nauczycieli i organizatorów konkurs jest formą i ewa­
luacją edukacji komunikacyjnej, a w szczególności dotyczą­
cej zachowań młodzieży w rzeczywistym ruchu drogowym, 
ich nawyków w poruszaniu się po drodze rowerem. Wyniki 
konkursu są analizowane przez jury konkursu i przez na­
uczycieli, a wnioski wypływające z ewaluacji wykorzysty­
wane w pracy z nauczycielami realizującymi wychowanie 
komunikacyjne w szkole. 

Zintegrowany system bezpiecznego przewożenia dzie-
ci do szkoły – europejski projekt Safeway2School�

Celem projektu Safeway2School jest opracowanie, roz­
wój, integracja i ewaluacja technologii zapewniających 
bezpieczny transport dzieci do szkoły w perspektywie „od 
drzwi domu do drzwi szkoły” („door to door”) oraz zagwa­
rantowanie szkoleń dla wszystkich uczestników tego proce­
su. W ramach projektu zostanie powiązana ze sobą szeroka 
gama technologii ITS dotyczących nawigacji, planowania 
tras, monitoringu ruchu drogowego, komunikacji V2V 
(vehicle-to-vehicle) i V2I (vehicle-to-infrastructure), systemów 
pokładowych autobusu.

Wszystkie te rozwiązania wpisują się w ideę zapewnie­
nia całościowego (holistycznego) podejścia do bezpieczeń­
stwa ruchu drogowego, a w szczególności do transportowa­
nia dzieci w perspektywie „od drzwi do drzwi”.

�	 Programy te są realizowane przez Instytut Transportu Samochodowego w Warszawie.
�	 Konkurs przeprowadzany jest przy współpracy z Wydziałem Oświaty i Wychowania 

Dzielnicy Bielany oraz instytucjami i organizacjami działającymi na rzecz edukacji 
komunikacyjnej, takimi jak Instytut Transportu Samochodowego, Wojewódzki 
Ośrodek Ruchu Drogowego, Policja, Automobilklub Polski, straż miejska.

Rys. 4. Rozkład procentowy respondentów ze względu na postrzeganie przez nich typowych 
zachowań uczestników ruchu drogowego w Polsce

Rys. 5. Rozkład procentowy respondentów ze względu na postrzeganie przez nich przyczyn 
nieprawidłowych zachowań uczestników ruchu drogowego

Według 44% osób biorących udział w ankiecie aktyw­
ność osób starszych w działaniach na rzecz bezpieczeństwa 
ruchu drogowego jest mała.

Przykłady programów edukacyjnych� 

Program „Kierowca 50+” 
Starzenie się społeczeństw krajów uprzemysłowionych doty­
czy całego świata i ma charakter trwały. Szacuje się, że do 
2050 roku w krajach Unii Europejskiej odsetek osób w wie­
ku 50 i więcej lat będzie wynosił prawie 50%. Wiele z tych 
osób będzie aktywnych i mobilnych, także jako kierowcy. 
Już obecnie osoby starsze są najszybciej rosnącą grupą kie­
rowców, zarówno pod względem ich liczby, jak i ilości przeje­
chanych kilometrów. W przyszłości będą oni odbywali więcej 
podróży dłuższych i częściej niż obecni kierowcy w starszym 
wieku. Prognozy demograficzne również dla Polski wskazu­
ją, że będzie rosła liczba osób starszych w populacji. Będzie 
także więcej niż obecnie kierowców w starszym wieku, co 
może generować szereg problemów dla bezpieczeństwa ru­
chu drogowego oraz zrównoważonego rozwoju mobilności 
w mieście. Jednak uniemożliwienie kierowania pojazdem 
starszym osobom może być przyczyną ich wykluczenia spo­
łecznego. W związku z powyższym w Instytucie Transportu 
Samochodowego opracowano program edukacyjny pod na­
zwą „Kierowca 50+. Pakiet edukacyjny”. Jest on adreso­
wany do ośrodków szkolenia kierowców i innych jednostek 
szkolących kierowców, w których będzie realizowane szkole­
nie kierowców kat. B w wieku 50 i więcej lat, w celu zapew­
nienia im jak najdłużej mobilności bez stwarzania zagrożeń 

�	 Programy te są realizowane przez Instytut Transportu Samochodowego 
w Warszawie.
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Do głównych zadań projektu należy:
•	 opracowanie procesu planowania tras dla autobusów 

szkolnych (unikanie miejsc o dużym natężeniu ruchu 
i czarnych punktów na drodze);

•	 opracowanie i ustanowienie nadzoru nad optymalnym 
czasem pokonania drogi do/ze szkoły z uwzględnie­
niem danych statystycznych, jak również szacowanego 
czasu przybycia dzieci na przystanek autobusowy;

•	 stworzenie sieci „inteligentnych” przystanków auto­
busowych, które będą analizowały położenie autobu­
sów szkolnych oraz dzieci i przekazywały odpowied­
nie informacje i ostrzeżenia (sygnały);

•	 stworzenie bezpiecznego i rzetelnego systemu moni­
toringu przemieszczania się autobusów szkolnych;

•	 opracowanie systemu powiadamiania rodziców o tym 
czy ich dziecko znajduje się na pokładzie autobusu;

•	 integracja aplikacji poprawiających bezpieczeństwo 
(np. ograniczniki prędkości jazdy autobusu, urządze­
nia kontrolujące zapinanie pasów bezpieczeństwa);

•	 stworzenie sytemu ostrzegania dla pojazdów znajdu­
jących się w pobliżu zatrzymujących się autobusów 
szkolnych w wyznaczonych miejscach, dzieci oczeku­
jących na przystanku lub wsiadających/wysiadających 
do/z autobusu;

•	 opracowanie odpowiednich programów edukacyj­
nych dla uczestników projektu: kierowców autobu­
sów, dzieci, ich rodziców, nauczycieli oraz innych kie­
rowców;

•	 przeprowadzenie analizy socjoekonomicznej i identy­
fikacja optymalnego biznes planu i regulacji praw­
nych dla szybkiego wdrożenia systemu opracowane­
go w ramach projektu.

Podsumowanie
Podstawowym narzędziem tworzenia nowej „kultury mo­
bilności” w mieście, wymagającej pogodzenia rozwoju 
gospodarczego oraz interesów różnych grup społecznych 
i ochrony środowiska jest edukacja. Powinna być prowa­

dzona równocześnie w odniesieniu do wszystkich adresa­
tów tych działań na podstawie prawidłowo opracowanych 
programów w celu zapewnienia ich skuteczności oraz 
równego traktowania wszystkich stron. Obecne działania 
w tym zakresie są rozproszone, adresowane jedynie do wy­
branych grup uczestników ruchu i pozbawione profesjonal­
nej ewaluacji. Poprawa efektywności edukacji, której celem 
jest zrównoważony rozwój mobilności w mieście, wymaga 
utworzenia lub upoważnienia jednostki naukowo-badaw­
czej, która prowadziłaby badania oraz opracowywałaby 
m.in. wytyczne i zalecenia do tworzenia i ewaluacji pro­
gramów oraz utworzenia komórek zajmujących się reali­
zacją programów edukacyjnych w jednostkach odpowie­
dzialnych za mobilność w mieście. Prawidłowa edukacja 
zarówno osób odpowiedzialnych za mobilność w mieście, 
jak i poszczególnych grup uczestników ruchu może zna­
cząco wpłynąć na bezpieczeństwo i zrównoważony rozwój 
mobilności odpowiadający oczekiwaniom społecznym oraz 
wyeliminować błędy i nieprawidłowości wynikające z nie­
wiedzy i niewłaściwych postaw.
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Warto powrócić do pytań:
•	 Czy najskuteczniejszym sposobem działania, mają­

cym doprowadzić do zlikwidowania (lub ogranicze­
nia) kongestii jest inwestowanie w rozwój systemu 
i zwiększenie jego przepustowości? 

•	 Czy korzyści społeczne tak podejmowanych decyzji 
są adekwatne do ponoszonych kosztów?

•	 Czy tak silnie rozwijając infrastrukturę, spełniając 
obecne oczekiwania użytkowników, dbamy właściwie 
o przyszłość następnych pokoleń, które będą zmuszo­
ne do ponoszenia kosztów jej eksploatacji, a być może 
i rewitalizacji zdegradowanych obszarów?

	
Uchwalenie polityki transportowej to krok podstawo­

wy, ale dopiero pierwszy na drodze tworzenia zrównowa­
żonego systemu transportowego. Później konieczna jest:

•	 selekcja działań inwestycyjnych (wybór prioryte­
tów inwestycyjnych najskuteczniej wpływających 
na poprawę systemu transportowego uzasadnio­
nych w wyniku przeprowadzonej analizy wielokry­
terialnej z uwzględnieniem rachunku kosztów i ko­
rzyści ekonomicznych),

•	 konsekwentne podejmowanie innych działań z za­
gwarantowaniem środków finansowych na ich reali­
zację (także zapewnienia obsady kadrowej), wsparte 
odwagą władz samorządowych w podejmowaniu 
niekiedy niepopularnych, lecz kluczowych decyzji 
dla funkcjonowania miasta, głównie dotyczących 
wprowadzania i finansowania mechanizmów zachę­
cających do innych form podróżowania niż samo­
chodem.

Dokończenie tekstu ze strony 12
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Obserwacja kierunków działań podejmowanych 
w miastach zagranicznych, właściwie przy braku 
pozytywnych przykładów w naszym kraju, przyczy-
niła się do podjęcia próby wykonania projektu pilo-
tażowego, w którym celem było wykorzystanie idei 
zarządzania mobilnością użytkowników systemu 
transportowego na podstawie opracowanego planu 
mobilności dla wybranej grupy użytkowników tego 
systemu. Projekt ten został przygotowany w ramach 
pracy dyplomowej realizowanej na Politechnice 
Warszawskiej. W artykule zaprezentowano wyniki 
ankiety przeprowadzonej dla potrzeb opracowania 
planu oraz wstępne rekomendacje do planu.

Wprowadzenie�

Wraz z rozwojem miast i aglomeracji wzrasta zapotrzebo­
wanie ich mieszkańców na podróżowanie. Niesie to ze sobą 
konieczność podejmowania decyzji o sposobie podróżowania 
i wyboru jak najbardziej dogodnych środków transportu. 
Na tym etapie podejmowania decyzji ważnym kryterium 
jest czas dotarcia do celu podróży. Często wybór pada na 
transport indywidualny – samochód. Z uwagi na powszech­
ność korzystania z samochodów rośnie zatłoczenie dróg, 
a tym samym wpływa na komfort oraz prędkość podróżo­
wania. Publiczne aprobowanie podróżowania samochoda­
mi utrudnia promowanie innych form odbywania podróży, 
a przecież ograniczenie ruchu samochodowego jest ważne nie 
tylko z uwagi na warunki ruchu, ale także z uwagi na jakość 
przestrzeni miejskich oraz negatywne skutki oddziaływania 
transportu na środowisko naturalne i zdrowie człowieka.

W Europie Zachodniej od lat wdrażane są projekty do­
tyczące zarządzania mobilnością społeczności miejskich. 
Niekiedy są to przypadki rozwiązań przygotowywanych 
dla pojedynczych firm czy instytucji, a niekiedy dla całych 
dzielnic miast. Idea zarządzania mobilnością kryje się 
w identyfikowaniu potrzeb komunikacyjnych użytkowni­
ków systemów transportowych i umożliwieniu dokonywa­

�	 Politechnika Warszawska, Koło Naukowe Inżynierii Komunikacyjnej, magda.ko­
chanowska@gmail.com

nia wyboru metody ich zaspokajania w sposób przyjazny 
dla zdrowia i otoczenia. 

Obserwacja kierunków działań podejmowanych w mia­
stach zagranicznych, właściwie przy braku pozytywnych 
przykładów w naszym kraju, przyczyniła się do podjęcia pró­
by wykonania projektu pilotażowego, w którym celem było 
wykorzystanie idei zarządzania mobilnością użytkowników 
systemu transportowego na podstawie opracowanego planu 
mobilności dla wybranej grupy użytkowników tego syste­
mu. Projekt ten został przygotowany w ramach pracy dyplo­
mowej realizowanej na Politechnice Warszawskiej. Objął na­
stępujące zadania:

•	 wybór grupy użytkowników poddanej badaniu,
•	 opracowanie metody badawczej,
•	 wykonanie badania i opracowanie wyników,
•	 przeprowadzenie oceny dotychczasowych zachowań 

komunikacyjnych wybranej grupy użytkowników sy­
stemu transportowego,

•	 opracowanie propozycji zmian ich zachowań – przy­
gotowanie indywidualnych planów transportowych 
wpływających na mobilność,

•	 przygotowanie wniosków dla pracodawcy.

Plan mobilności
Plan mobilności jest rozumiany jako zaprogramowany zbiór 
propozycji zmiany dotychczasowych zachowań komunika­
cyjnych osoby lub grupy osób, opracowany w celu ograni­
czenia zapotrzebowania na odbywanie podróży albo zmia­
ny sposobu odbywania podróży w ukierunkowany sposób 
ze szczególnym uwzględnieniem zastąpienia podróży odby­
wanych samochodem innymi środkami transportu.

Stworzenie planu mobilności dla użytkownika lub danej 
grupy użytkowników, wymaga działania wieloetapowego. 
Zwykle obejmuje:

•	 uzyskanie zainteresowania i akceptacji dla przygoto­
wania projektu planu mobilności przez osobę kierują­
cą daną grupą i osoby zainteresowane,

•	 ustalenie celów badania,
•	 przygotowanie badania, przedstawienie założeń 

i uwarunkowań związanych z badaniem grupie wyty­
powanej do badania,

Magda Kochanowska1

WSTĘPNY PLAN MOBILNOŚCI DLA  PRACOWNIKÓW  
BIURA DROGOWNICTWA I KOMUNIKACJI  

URZĘDU MIASTA STOŁECZNEGO WARSZAWY
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•	 wykonanie badania,
•	 wykonanie analizy zebranych danych,
•	 przygotowanie wniosków dotyczących osób i badanej 

grupy i wskazanie odpowiednich środków działania 
do zastosowania w celu osiągnięcia zakładanego za­
mierzenia tworzenia planu transportowego (zmiana 
zachowań komunikacyjnych),

•	 przedstawienie planu(ów) mobilności i przekonanie 
badanych do ich zastosowania,

•	 wdrożenie planów transportowych,
•	 monitorowanie uzyskanych efektów i skuteczności 

planów,
•	 okresowe aktualizacje planów.

Badanie pilotażowe
Do badania pilotażowego wytypowano grupę pracowników 
Biura Drogownictwa i Komunikacji (BDiK) Urzędu Miasta 
st. Warszawa. Uznano, że stanowią oni grupę interesującą 
ze względu na zakres wypełnianych obowiązków i odpowie­
dzialności związanych z systemem transportowym miasta. 
Projekt badania uzyskał także przychylność kierownictwa 
i pracowników tej instytucji dla jego przeprowadzenia.

Siedziba biura, zlokalizowana w centrum Warszawy,  
jest dość dobrze obsługiwana transportem zbiorowym (ko­
munikacja autobusowa i stacja kolei podmiejskiej Powiśle). 
Biuro zatrudnia 59 pracowników. W badaniu założono, że 
oprócz korzyści związanych z przygotowaniem planu mo­
bilności, ważny będzie także cel propagandowy, polegający 
na przedstawieniu pozytywnego przykładu biura urzędu 
miasta promującego dobre praktyki związane z przygoto­
waniem planów mobilności, bez inwestycyjnego działania 
podejmowanego na rzecz usprawnienia transportu.

Z uwagi na pilotażowy charakter projektu zdecydowa­
no się na wykonanie badań w sposób prosty, bez opracowy­
wania i stosowania specjalnych narzędzi informatycznych, 
polegający na zebraniu informacji w drodze badania ankie­
towego, opartego na wypełnianych klasycznych formula­
rzach badawczych. 

Badanie zostało przeprowadzone w czerwcu 2010 roku 
i dotyczyło wszystkich pracowników Biura Drogownictwa 
i Komunikacji. Badani otrzymali zestaw formularzy uzu­
pełniony o instrukcje ich wypełniania. Przykład wykorzy­
stanego formularza ankietowego przedstawiono na rys. 1�. 

Formularze badawcze zostały podzielone na dwie grupy: 
•	 dziennik podróży, który służył do szczegółowego 

przedstawienia przez badanych podróży odbywanych 
w ciągu 1 dnia powszedniego, 

•	 ankiety dotyczące zachowań komunikacyjnych bada­
nego.

Zakres danych zbieranych w trakcie badania przedsta­
wiono w tabeli 1.

�	 Zestaw wszystkich przygotowanych formularzy badawczych znajduje się na stro­
nie internetowej pod adresem www.il.pw.edu.pl/~knik/

Rys. 1. Przykład formularza do badania ankietowego

Zakres informacji zbieranych w badaniu  
poprzedzającym opracowanie planu mobilności

Rodzaj formularza Zebrane informacje

Dziennik podróży Rozpoznanie tras podróży wykonywanych przez uczestników badania. 
Identyfikacja źródeł i celów podróży oraz wykorzystywanego rodzaju 
środka transportu. Ujawnienie cech odbywanej podróży (skłonności do 
dokonywania przesiadek, rodzaj wykorzystywanego biletu transportu 
zbiorowego, czas podróży). Ocena ruchliwości w ciągu dnia i w trakcie 
pracy.

Zachowania  
komunikacyjne

Charakterystyka wykonywanej pracy oraz stosunek do danego systemu 
transportowego.

Pytania ogólne Organizacja dnia pracy z rozpoznaniem godzin pracy, ich elastyczności 
oraz innego sposobu zagospodarowania czasu poświęconego na 
obowiązki służbowe. Rozpoznanie zauważalnych barier bądź korzyści 
komunikacyjnych związanych z lokalizacją miejsca pracy.

Carpooling3 Ujawnienie stopnia wykorzystania oraz świadomości respondentów 
dotyczącej odbywania podróży w systemie carpooling. Identyfikacja 
potencjalnych przyszłych użytkowników systemu carpooling z zazna-
czeniem warunków oraz czynników zachęcających do korzystania 
z tego systemu.

Transport zbiorowy Skala i sposób wykorzystania w codziennych podróżach wraz 
z opiniami i oczekiwaniami związanymi z tym rodzajem transportu. 
Identyfikacja posiadania biletów okresowych. Identyfikacja stopnia 
wykorzystania komunikacji zbiorowej w podróżach służbowych. 
Rozpoznanie stosunku ankietowanych do transportu zbiorowego, 
skierowane na rozpoznanie skłonności ankietowanych do korzystania 
w planie transportowym ze środków transportu zbiorowego.

Podróże rowerem Wykorzystywanie rowerów w podróżach do pracy i w trakcie pracy. 
Poznanie opinii i oczekiwań związanych z korzystaniem z rowerów. 
Identyfikacja stopnia wykorzystania transportu rowerowego w po-
dróżach w celu wyłonienia obecnych i potencjalnych użytkowników 
transportu rowerowego.

Tabela 1

W rezultacie badania zebrano 41 kompletów wypełnio­
nych formularzy ankietowych. Stanowiło to 69,5% respon­
dentów poddanych badaniu. W wyniku weryfikacji prze­
prowadzonych ankiet stwierdzono, że 73,2% zebranych 
formularzy było wypełnionych w sposób w pełni komplet­
ny, pozostałe częściowo.

�	 Forma podróżowania, która polega na udostępnianiu w zorganizowany, umówiony 
sposób wolnego miejsca we własnym samochodzie lub korzystanie z wolnego miej­
sca w samochodzie innego użytkownika.
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Wyniki badania ankietowego
Dzięki przeprowadzonemu badaniu zinwentaryzowano 41 
tzw. łańcuchów podróży, pozwalających na pełne prześle­
dzenie trasy i sposobu odbywania podróży. Stwierdzono, że 
wśród badanych pracowników BDiK 20% podróży miało 
początek w strefie podmiejskiej. Były to zatem podróże do 
i z pracy na dość znaczną odległość.

W sumie, w badaniu, uwzględniając podróże do i z pra­
cy, zidentyfikowano 117 udokumentowanych podróży. 
Oznacza to, że w okresie badania średnia statystyczna ru­
chliwość pracowników BDiK była na poziomie 2,85 podró­
ży/osobę w ciągu doby. Jest to wartość zdecydowanie wyż­
sza niż średnia ruchliwość mieszkańca Warszawy ujawniona 
w Warszawskim Badaniu Ruchu wykonanym w 2005 roku, 
która wynosiła 1,85 podróży/osobę.

W wyniku badania stwierdzono, że znaczna część po­
dróży była wykonywana z przesiadką. 49% podróży była 
odbywana z co najmniej jedną przesiadką.Oznacza to, że 
wskaźnik przesiadek był na poziomie 0,85 przesiadki/oso­
bę. W badaniach przeprowadzonych w ramach WBR 
2005 średnia liczba przesiadek w obszarze Warszawy oraz 
Strefy wynosiła 0,49 przesiadki/osobę, czyli prawie dwu­
krotnie mniej niż wśród pracowników BDiK. Udział po­
dróży, z co najmniej jedną przesiadką, był na poziomie 
38,6%, czyli niższym niż w przypadku badanej grupy 
pracowników BDiK. 

W badaniu stwierdzono, że udział podróży wykonywa­
nych transportem zbiorowym był wśród pracowników 
BDiK na dość dobrym poziomie – 69% (81 spośród 117 
podróży). Dodatkowo 8% podróży było wykonywanych 
rowerem, a 7% podróży pieszo. Oznacza to, że aż 84% 
wszystkich zarejestrowanych podróży odbywało się 
bez udziału samochodu!!! Około 15% (17 podróży) było 
wykonywanych z wykorzystaniem prywatnego samocho­
du. Na znikomym poziomie był udział podróży wykonywa­
nych z wykorzystaniem pojazdów służbowych (rys. 2). 
Podróże wykonywane samochodem należy uznać jako po­
tencjalnie atrakcyjne z punktu widzenia analizy sytuacji 
i tworzenia przyszłego planu mobilności.

świadomości komunikacyjnej badanych i ich podejścia do wy­
korzystywania ekologicznych środków transportu. 

W trakcie badania respondenci ujawnili także przyczy­
ny nie wykorzystywania samochodu w dojazdach do pracy 
(rys. 3).

Rys. 2 Struktura wykorzystania środków transportu do odbywania podróży

Wysoki udział transportu zbiorowego w podróżach wyko­
nywanych przez pracowników BDiK nie jest przypadkowy. 
Potwierdza to duży udział osób (70% badanych – 30 osób) 
korzystających z biletów okresowych (bilety miesięczne i na 
dłuższy okres). Świadczy to z jednej strony o zrozumieniu 
atrakcyjności wykorzystywania transportu zbiorowego w do­
jazdach do miejsca pracy (w porównaniu do samochodu), ale 
także może być ocenione jako wyraz wysokiego poziomu 

Rys. 3. Zidentyfikowane czynniki zniechęcające do korzystania z samochodu w dojazdach 
do pracy 

Jako główny powód rezygnacji z podróżowania samo­
chodem wskazywano korzystne warunki dojazdu transpor­
tem zbiorowym do celu planowanej podróży (20 osób, czy­
li 48,8% ankietowanych). Wśród innych przyczyn wymie­
niano także trudności z parkowaniem oraz koszty związane 
z użytkowaniem samochodu czy zatłoczenie ulic.

W trakcie badania podjęto próbę zidentyfikowania moż­
liwości i skłonności do korekty godzin pracy badanych i do­
stosowania godzin rozpoczynania i kończenia pracy do go­
dzin pozaszczytowych. Uznano, że rozwiązanie takie sprzyja­
łoby przeniesieniu części podróży w okres mniejszego zatło­
czenia ulic i środków komunikacji zbiorowej. W rezultacie 
badania stwierdzono, że ujawniła się grupa pracowników 
(27% badanych – 11 osób) zauważających możliwość doko­
nania zmian w organizacji pracy. Wypada stwierdzić, że 
w przeprowadzonym w sierpniu 2010 internetowym bada­
niu zbierającym opinie na temat elastycznych form organiza­
cji czasu i miejsca pracy, wśród pracowników 58 jednostek 
urzędowych Warszawy (39 biur Urzędu Miasta Stołecznego 
Warszawy – w tym BDiK, 18 urzędów dzielnic oraz Urząd 
Stanu Cywilnego) taką możliwość zauważyło ponad 80% ba­
danych, przy czym tylko co piąty ankietowany przyznał, że 
z takiej formy organizacji czasu pracy korzysta. Możliwość 
wykonywania zajęć w ramach elastycznego czasu pracy jest 
korzystna z punktu widzenia uwolnienia systemu transpor­
towego z części podróży wykonywanych w szczytach komu­
nikacyjnych, jak też korzystna z punktu widzenia zadowole­
nia pracowników z uwagi na możliwość dogodnego wykony­
wania obowiązków zawodowych. 

W ramach badania sprawdzono dość nietypową w wa­
runkach polskich metodę podróżowania do pracy – carpo­
oling. Stan ten potwierdził się także w przypadku pracow­
ników BDiK, co zależy prawdopodobnie od wielu czynni­
ków, m.in. braku informacji o możliwości skorzystania 
z miejsca w samochodzie współpracownika czy braku inte­
gracji wśród pracowników. Warto zauważyć, że w ramach 
tej części badania respondenci stwierdzili, że byliby zainte­
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resowani taką formą podróżowania w przypadku, gdyby 
jego organizacją zajął się pracodawca. 44% badanych było 
zainteresowanych udziałem w takiej formie odbywania po­
dróży do/z pracy, co może przyczynić się do bardziej racjo­
nalnego korzystania z samochodu.

Interesujące są także wyniki badania w odniesieniu do 
podróży wykonywanych w trakcie pracy. W tym okresie pra­
cownicy wykorzystują transport zbiorowy, ale zdecydowanie 
rzadziej niż w dojazdach do pracy. Spośród 23 osób wykonu­
jących co najmniej raz w tygodniu podróże w trakcie pracy 
34% osób wykorzystuje do tego transport zbiorowy.

Aż 46% ankietowanych stwierdziło, że pracodawca po­
winien wspierać finansowanie przejazdu transportem zbio­
rowym (bilety okresowe), co byłoby czynnikiem motywują­
cym do korzystania z komunikacji (rys. 4). Dodatkowym 
byłaby poprawa jakości transportu zbiorowego.

Podsumowanie
Projekt pilotażowy nie został jeszcze zakończony. Trwa przy­
gotowywanie rekomendacji do planu mobilności dla badanej 
grupy osób. Plan ten zostanie przedstawiony i przedysku­
towany z pracownikami i kierownictwem BDiK. Wstępne 
rekomendacje możliwych działań na różnych płaszczyznach 
wraz z krótkim opisem przedstawiono w tabeli 2 (s. 41).

Podsumowując przeprowadzone badanie należy podkre­
ślić:

•	 wysoki, 84%, udział transportu zbiorowego, rowero­
wego i pieszego w podróżach pracowników BDiK 
z domu do pracy i z pracy do domu;

•	1 5% udział podróży wykonywanych samochodami, 
który powinien stanowić podstawę propozycji zawar­
tych w planie transportowym;

•	 mniejszy udział transportu zbiorowego i rowerowego 
w podróżach w trakcie pracy;

•	 wysoki wskaźnik przesiadek w podróżach dom – pra­
ca – dom;

•	 zainteresowanie pracowników zorganizowaniem ela­
stycznych godzin pracy, dofinansowaniem biletów 
komunikacji miejskiej w podróżach wykonywanych 
w trakcie pracy, stworzeniem warunków do odświe­
żenia się po podróżach wykonywanych rowerami i za­
angażowaniem się pracodawcy w tworzenie systemu 
carpooling.

	
Przeprowadzenie badania i przygotowanie na tej pod­

stawie planu mobilności może stworzyć szanse na uzyska­
nie pozytywnych efektów związanych ze zmianą zacho­
wań pracowników BDiK i ich zachęceniem do podróżo­
wania rowerami, uruchomieniem systemu carpooling 
i zwiększeniem udziału transportu zbiorowego w podró­
żach wykonywanych w trakcie pracy. Uczestnicy badania 
wyraźnie zadeklarowali chęć współpracy z pracodawcą. 
Wypada podkreślić znaczenie, jakie dla powodzenia 
przedsięwzięcia będą mieć decyzje podjęte przez praco­
dawcę, co do jego zaangażowania się w stworzenie warun­
ków koniecznych do realizacji zaproponowanych zmian 
(pomieszczenie socjalne, rowery pracownicze, dofinanso­
wanie biletów, zorganizowanie systemu carpooling, ela­
styczne godziny pracy).

Projekt pilotażowy prowadzony wśród pracowników 
Biura Drogownictwa i Komunikacji wraz z wnioskami do 
planu mobilności powinien być punktem wyjścia do prze­
prowadzenia badania pozostałych jednostek miejskich 
i opracowania dla nich programów zarządzania mobilnoś­
cią, a w konsekwencji stworzenia wspólnego planu jedno­
stek Urzędu Miasta Stołecznego Warszawy. Należy mieć 
nadzieję, że ponieważ pierwsze działania zostały podjęte, to 
wyciągnięte wnioski pozwolą inaczej spojrzeć na problemy 
i potrzeby komunikacyjne użytkowników systemu trans­
portowego w Warszawie.

Rys. 4. Czynniki motywujące do korzystania z transportu zbiorowego w trakcie dnia pracy

W przypadku podróży do i z miejsca pracy słabe jest 
wykorzystanie rowerów. Jedynie 3 osoby deklarują codzien­
ny dojazd rowerem do pracy. Zdaniem badanych głównym 
czynnikiem zniechęcającym do podróżowania rowerem jest 
odległość do miejsca pracy (63% badanych). Wypada za­
uważyć także wskazanie nieposiadania własnego roweru 
(13 osób – 32%). Jest to uwarunkowanie, które w przypad­
ku udostępnienia rowerów może sprzyjać.

Inaczej przedstawia się problem wykonywania podróży 
rowerem w ciągu dnia pracy. W tym okresie ten środek 
transportu jest właściwie niewykorzystywany. Jako czynnik 
mogący zachęcić do zmiany tej sytuacji respondenci wska­
zali stworzenie możliwości odświeżenia się po odbytej po­
dróży (zdanie 24 badanych, czyli 58,5%). Co ważne, 15 
ankietowanych pracowników jako czynnik zachęcający do 
wykonywania podróży rowerem, wskazało udostępnienie 
roweru służbowego (rys. 5). 

Rys. 5. Czynniki zachęcające do korzystania z roweru w podróżach wykonywanych w trak-
cie pracy Dokończenie tekstu na stronie 41
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Wychowanie komunikacyjne jest jednym z ważniej-
szych działań Zarządu Transportu Miejskiego organi-
zującego i nadzorującego komunikację miejską w aglo-
meracji warszawskiej. Systematycznie, od kilku lat, ini-
cjowane są celowe kampanie informacyjno-edukacyjne 
poświęcone tej problematyce. W artykule przedstawio-
no oryginalny projekt ZTM, realizowany w Warszawie 
obejmujący lekcje wychowania komunikacyjnego dla 
uczniów szkół podstawowych i średnich, prowadzone 
w pojazdach komunikacji miejskiej. 

Wprowadzenie��

Komunikacją publiczną jeżdżą coraz młodsi pasażerowie. 
Uwaga Zarządu Ttransportu Miejskiego w Warszawie jest 
na nich skierowana. Bo rodzice z różnych powodów – pędu 
w codziennym życiu, nawału zajęć zawodowych – nie za­
wsze mają czas na kształtowanie pożądanych społecznie 
postaw u dzieci. Tymczasem podstawowymi wymogami 
cywilizacji są – obok poszanowanie prawa i cudzej własno­
ści – umiejętność bezpiecznego i kulturalnego zachowania 
podczas podróżowania komunikacją miejską. Dlatego właś­
nie komunikacyjne wychowanie stało się jednym z priory­
tetowych zadań realizowanych przez ZTM. 

Przygotowanie strategii wychowania komunikacyjne­
go rozpoczęto w ZTM w połowie 2009 roku�. Opracowano 

�	 Mgr, Zarząd Transportu Miejskiego.
�	 Mgr, Zarząd Transportu Miejskiego.
�	 Partnerami w realizacji strategii bardzo często są organizacje pozarządowe i in­

stytucje zajmujące się realizacją podobnych celów. Choćby Business Consulting 
i rzymskokatolicka parafia Matki Bożej Nieustającej Pomocy, które od czterech lat 
prowadzą kampanię „Prowadzę, jestem trzeźwy”, czy też Tramwaje Warszawskie, 
organizator corocznej kampanii „Bądźmy Razem Bezpieczni”. ZTM nawiązał 
również współpracę z Warszawskim Towarzystwem Speedwaya i Warszawskim 
Towarzystwem Cyklistów, działającymi na rzecz bezpiecznego poruszania się po 
stolicy. Realizując kampanie, ZTM sięga chętnie po tzw. celebrities. „Twarzą” 
kampanii propagującej buspasy i korzystanie z komunikacji był aktor Mieczysław 
Hryniewicz, znany z serialu „Na Wspólnej”. Dzięki współpracy z licznymi i różny­
mi partnerami możliwe jest większe oddziaływanie kampanii, co pozwala ZTM na 
skuteczne pozyskiwanie „sojuszników”. 

wówczas główne założenia lekcji, w trakcie której w pro­
sty i praktyczny sposób ma zostać przekazana wiedza na 
temat należytego zachowania w środkach komunikacji 
miejskiej, na przystankach oraz peronach metra, korzysta­
nia z kasowników, używania przycisków „na żądanie” oraz 
tzw. ciepłego guzika. W scenariuszu znalazły się również 
porady, jak się zachować podczas wsiadania i wysiadania 
oraz nagłego hamowania pojazdów. Nie zapomniano 
o zmotoryzowanych rodzicach, przypominając o obowiąz­
ku przepuszczania pojazdów komunikacji miejskiej i par­
kowania samochodów poza przystankami komunikacyj­
nymi. 

Specjaliści opracowali „Program wychowania komuni­
kacyjnego ZTM” oraz szczegółowy konspekt zajęć, dopaso­
wując plan lekcji do programu obowiązującego w pierw­
szych klasach szkoły podstawowej. 

Pierwsza lekcja komunikacyjna ZTM odbyła się pod­
czas VIII Dni Transportu Publicznego w Warszawie we 
wrześniu ubiegłego roku. Zajęcia przeprowadzono w auto­
busie i tramwaju�. 

Dodatkowo, pod koniec września, do dzieci trafiło 
cztery tysiące folderów „ABC Bezpieczeństwa” również 
przygotowane przez ZTM. W gablotach wiat przystanko­
wych w stolicy zawisły ponadto plakaty informujące o tym 
projekcie. Inicjatywa wzbudziła zainteresowanie nie tylko 
w Warszawie. ZTM przekazał ulotki i konspekty, między 
innymi do gminy Miedzichowo, szkołom z Kłodawy 
i Lęborka. Projekt zaintrygował również krajowych prze­
woźników, m.in. MZK w Pile, które wystąpiło o przeka­
zanie scenariusza. 

Pionierskimi działaniami zainteresował się również resort 
edukacji. W październiku 2009 roku Zarząd Transportu 

�	 „Prowadzący lekcje byli doskonale przygotowani i, co najważniejsze, mówili do 
dzieci zrozumiałym językiem. Pokazali, co może się stać. jeśli nie zachowa się zasad 
bezpieczeństwa. „Dzieci były bardzo zadowolone” – stwierdziła Kinga Wasilewska, 
wychowawczyni klasy IIa, ze Szkoły Podstawowej nr 77 z warszawskich Bielan, 
biorąca udział w pierwszych zajęciach.

STRATEGIA WYCHOWANIA KOMUNIKACYJNEGO  
W DZIAŁANIACH ZARZĄDU TRANSPORTU MIEJSKIEGO  

W WARSZAWIE

Konrad Klimczak1

Andrzej Skwarek2
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Miejskiego przekazał materiały do Ministerstwa Edukacji 
Narodowej�. 

Kolejnym etapem realizacji przyjętej strategii było prak­
tyczne wdrożenie programu w szkołach podstawowych. Po 
wypracowaniu ostatecznej wersji konspektu przez metody­
ków i przygotowaniu instruktorów oraz pojazdów Miejskich 
Zakładów Autobusowych Sp. Z o.o. 19 kwietnia 2010 roku 
program „ABC Bezpieczeństwa” pilotażowo wystartował 
w dzielnicy Praga Północ. 

Do czerwca 2010 roku przeprowadzono 21 zajęć lek­
cyjnych. Obecnie ZTM opracowuje założenia programu 
wieloletniego�.

Kolejnym krokiem w realizacji strategii było urucho­
mienie (w grudniu 2009) programu pod nazwą Warszawska 
Linia Edukacyjna – cyklu zajęć w tramwaju, adresowane­
go do uczniów szkół podstawowych i gimnazjalnych. 
Zajęcia prowadzili policjanci z Komendy Stołecznej Policji 
i pracownicy Nadzoru Ruchu Tramwajów Warszawskich 
oraz instruktorzy medyczni z Warszawskiej Grupy Wyso­
kościowej S12.

Młodzi pasażerowie (obecni i przyszli) poznawali zasady 
podróżowania (zachowanie ciszy i czystości, kasowanie bile­
tów, zwracanie uwagi na bagaż), bezpiecznego wsiadania i wy­
siadania z pojazdu, używania tzw. ciepłego guzika. Dowiadywali 
się o konsekwencjach grożących za niszczenie mienia. Uczyli 
się także, jak w środkach komunikacji miejskiej prawidłowo 
reagować na nagłe zdarzenia zagrażające życiu i zdrowiu. 

Podczas I edycji Warszawskiej Linii Edukacyjnej w 21 
lekcjach wzięło udział łącznie 525 uczniów z 21 klas szkół 
podstawowych i gimnazjalnych. Akcja zebrała bardzo po­
zytywne recenzje uczestników�. 

Ogromne zainteresowanie projektem ZTM, wpisują­
cym się znakomicie w proces wychowania młodych ludzi, 
a jednocześnie przekazującym podstawowe zasady podró­
żowania autobusem, metrem, tramwajem czy koleją legło 
u podstaw decyzji o zwiększeniu liczby lekcji. W II edycji 
Warszawskiej Linii Edukacyjnej, która rozpoczęła się 1 paź­
dziernika br. organizowane są dwie lekcje komunikacyjne 
w ciągu jednego dnia. 

�	 „Pragniemy (…) serdecznie podziękować za przedstawiony projekt na rzecz po­
prawy bezpieczeństwa dzieci jako uczestników ruchu drogowego, a w szczególno­
ści ich bezpiecznego poruszania się komunikacją miejską. Doceniamy inicjatywę 
i zaangażowanie Państwa w niesłychanie ważny proces kształtowania właściwych 
postaw i umiejętności uczniów związanych z bezpiecznym uczestnictwem w ruchu 
drogowym” – napisała Aleksandra Kowalik, dyrektor Departamentu Kształcenia 
Ogólnego i Wychowania, w imieniu minister Edukacji Narodowej..

�	 „Docelowo chcemy objąć naszym programem wszystkie dzielnice Warszawy” 
– mówi Oskar Wojciechowski z ZTM, odpowiedzialny za projekt „ABC 
Bezpieczeństwa”.

�	 Mariola Strzedzińska, nauczycielka ze Szkoły Podstawowej nr 1 w Ząbkach, napi­
sała: „Przeprowadzenie praktycznych zajęć z zakresu bezpiecznego i kulturalnego 
korzystania ze środków komunikacji publicznej uważam nie tylko za potrzebne, ale 
wręcz konieczne... Uważam, że Wasza inicjatywa to ogromne wsparcie dla szkoły 
w jej działaniach na rzecz kształtowania prawidłowego zachowania na przystankach 
oraz w środkach komunikacji publicznej, w szczególności uświadomienie zagrożeń 
wynikających z nieprzestrzegania obowiązujących zasad w czasie podróżowania ko­
munikacją…Wraz z uczniami uczestniczyłam w wielu różnych wycieczkach i rzadko 
zdarza się tak profesjonalne i życzliwe podejście organizatorów, tym bardziej doce­
niam trud i zaangażowanie Państwa i jeszcze raz gorąco dziękuję”.

Łącznie w roku szkolnym 2010/2011 w lekcjach weźmie 
udział prawie dwa tysiące uczniów z 62 klas. Wszyscy otrzy­
mują książeczkę „Z Bilecikiem po Warszawie”: unikatowy 
elementarz bezpiecznego korzystania z komunikacji wraz z edu­
kacyjnym planem lekcji oraz przygotowaną przez spółkę 
Tramwaje Warszawskie kamizelkę odblaskową. 

W książce, w prosty i praktyczny sposób, przekazano 
wiedzę m.in. na temat bezpiecznego dojścia do przystanku, 
wsiadania i wysiadania oraz odpowiedniego zachowania 
w środkach komunikacji miejskiej i na przystankach. 
Przewodnikiem w tej nietypowej podróży „pierwszaków” 
po Warszawie jest Pan Bilecik, maskotka ZTM, wymyślona 
przez 10-letniego miłośnika komunikacji – Jakuba 
Szymańskiego z Drzewicy. Uczniowie wraz z książeczką 
otrzymali także specjalny plan lekcji, promujący Warszawską 
Linię Edukacyjną. Kampania ma także własną stronę inter­
netową – http://www.warszawskaliniaedukacyjna.pl/

Książka „Z Bilecikiem po Warszawie” wydana przez 
ZTM trafiła również do 15 tysięcy uczniów klas pierwszych 
stołecznych szkół podstawowych, czyli do wszystkich, któ­
rzy rozpoczęli naukę.

Specjalnie z myślą o dzieciach w ZTM przygotowywane 
są różne gadżety, np. odblaskowe wisiorki do kluczy i opas­
ki na rękę. 

ZTM inicjuje wiele kampanii informacyjno-edukacyj­
nych, skierowanych – w ramach strategii wychowania ko­
munikacyjnego – także do pasażerów dorosłych. Od kilku 
lat prowadzona jest kampania pod hasłem „Przyjacielu, 
ustąp miejsca”, w której zwraca się uwagę na bezpieczeń­
stwo kobiet w ciąży oraz potrzeby osób niepełnosprawnych 
i starszych. 

ZTM wspiera wszelkie inicjatywy służące pasażerom. 
Dlatego pomaga w akcjach charytatywnych, organizuje i pro­
muje dni krwiodawstwa czy działania fundacji „Itaka” w po­
szukiwaniach osób zaginionych. 

Wspólnie ze służbami mundurowymi – Komendą 
Stołeczną Policji i strażą miejską już od kilku lat ZTM ak­
tywnie pracuje w realizacji kampanii – „Reaguj. Powiadom. 
Nie toleruj” – prowadzonej przeciwko wandalom niszczą­
cym wyposażenie pojazdów i wiaty przystankowe – oraz 
„Nie daj się złowić” – przeciw kieszonkowcom. Akcje są 
prowadzone od paru lat, kilka razy w roku. 

Dzięki tym projektom powoli i systematycznie Zarząd 
Transportu Miejskiego osiąga efekty. Za sprawą kampanii 
„Reaguj. Powiadom. Nie toleruj” z miesiąca na miesiąc roś­
nie liczba zgłoszeń o zaobserwowanych aktach wandalizmu 
przekazywanych bezpośrednio przez pasażerów i mieszkań­
ców. W ubiegłym roku (maj–czerwiec) na telefon straży 
miejskiej – 986 – wpłynęły zaledwie 284 zgłoszenia, w ana­
logicznym okresie bieżącego roku ich liczba wzrosła prawie 
dwukrotnie – do 551.

Spada również liczba przestępstw kryminalnych odno­
towywanych w pojazdach komunikacji miejskiej na terenie 
Warszawy. Od stycznia do czerwca 2009 roku policjanci 
KSP odnotowali 1436 tego typu zdarzeń, w bieżącym 
stwierdzono 1223 czyny. Spadek liczby wykroczeń jest za­
uważalny również w statystykach straży miejskiej. W ubie­
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głym roku, od 10 czerwca do 10 lipca, na obszarze objętym 
komunikacją miejską odnotowano 1862 zdarzenia. W ana­
logicznym okresie podczas trwania I edycji akcji „Reaguj. 
Powiadom. Nie toleruj”, było ich już tylko 1178. 

Wspólnie ze strażą miejską pod koniec września br. 
ZTM uruchomił możliwość przekazywania informacji 
o zdarzeniach zaobserwowanych w autobusach, tramwa­
jach i na przystankach autobusowych za pomocą SMS-a. 
Teraz pasażer może wysłać informację tekstową na specjal­
ny numer 723 986 112. 

Skoordynowane działania doprowadziły do spadku licz­
by kradzieży kieszonkowych. Dzięki „Nie daj się złowić” 
warszawiacy zwracają większą uwagę na swoje portfele – 
w 2009 roku, od marca do maja, odnotowano 379 zdarzeń. 
W bieżącym roku, w tym samym okresie liczba zdarzeń 
w komunikacji miejskiej spadła o 23,7 procent (odnotowa­
no tylko 289 zdarzeń). 

Temat dnia: Bezpieczne i kulturalne podróżowanie środkami komunikacji miejskiej

Cele ogólne:
•	 utrwalanie poznanych zasad bezpiecznego poruszania się po drodze i bezpiecznego podró-

żowania środkami komunikacji miejskiej,
•	 kształtowanie nawyków prawidłowych, bezpiecznych i kulturalnych zachowań na przystan-

kach i w środkach komunikacji miejskiej,
•	 uświadamianie dzieciom rodzajów zagrożeń i konsekwencji wynikających z niewłaściwego 

postępowania.

Po zajęciach uczeń:
•	 zna zasady bezpiecznego oczekiwania na pojazd i bezpiecznego podróżowania środkami 

komunikacji publicznej,
•	 zna nazwy środków transportu publicznego w mieście,
•	 zna rodzaje zagrożeń podczas podróżowania w autobusie, tramwaju i metrze, 
•	 zna konsekwencje niewłaściwych zachowań, 
•	 umie bezpiecznie i kulturalnie oczekiwać na pojazd i zachować się jako pasażer,
•	 wykazuje postawę niesienia pomocy innym,
•	 zna numery służb ratowniczych.

Metody pracy:
Pogadanka z objaśnianiem, sceny sytuacyjne, zabawa dydaktyczna, prezentacja filmu, prak-
tyczne działanie.

Formy pracy:
Praca indywidualna i zespołowa.

Środki dydaktyczne: 
Ilustracje przedstawiające środki transportu miejskiego, kartoniki z nazwami pojazdów, znak 
przystanku autobusowego, tabliczki z numerami telefonów alarmowych książka „Zagadki dla 
najmłodszych”, wiersz Czesława Janczarskiego W tramwaju, film Bezpieczeństwo ruchu dro-
gowego cz.1 NAUKA, książeczka „Bądź bezpieczny”, dyplomy wykonane przez nauczyciela 
„Jestem wzorowym pasażerem”.

Przebieg zajęć:
1.	 Wprowadzenie w tematykę – odczytanie przez nauczyciela zagadek i rozwiązanie przez 

uczniów (Joanna Stec Zagadki dla najmłodszych. Materiały metodyczne, MAC Oficyna 
Wydawnicza i Fonograficzna, Kielce 1992);

2.	 Prezentacja na tablicy ilustracji przedstawiających środki komunikacji miejskiej:
•	rozpoznawanie na obrazkach pojazdów, które dzieci mogą zobaczyć w swoim mieście,
•	dobieranie kartoników z podpisami pojazdów;

3.	 Rozmowa kierowana na temat podróżowania – wypowiedzi uczniów na temat korzystania 
z komunikacji miejskiej na podstawie własnych doświadczeń: 
•	z jakich środków transportu komunikacji miejskiej korzystaliście, 
•	opowiedzcie o swojej podróży pojazdem komunikacji miejskiej,
•	jakie rodzaje zagrożeń mogą mieć miejsce podczas podróżowania autobusem,
	 tramwajem, metrem,
•	jakie mogą być następstwa wynikające z niewłaściwego zachowania,
•	kogo należy powiadomić w przypadku doznania urazu, 
	 (osobę dorosłą, a jeżeli nie ma w pobliżu, zadzwonić do służb ratowniczych).

4.	 Ćwiczenie w rozpoznawaniu przez uczniów numerów telefonów alarmowych.
	 Nauczyciel umieszcza na tablicy tabliczki z numerami telefonów alarmowych 997, 998, 999  

i kieruje pytania do uczniów:

Wzrost poziomu bezpieczeństwa w komunikacji miejskiej 
dostrzegają jej użytkownicy. W czerwcu 2009 roku bardzo 
bezpiecznie w dziennych środkach komunikacji naziemnej 
czuło się 85 procent respondentów Barometru Warszawskiego, 
w lipcu bieżącego roku ten wskaźnik wzrósł do 89,6 procent. 

Realizowana przez ZTM strategia powinna przynieść 
efekty. Działania edukacyjne skierowane dzisiaj do dzieci i mło­
dzieży to, w perspektywie, kulturalni i odpowiednio zacho­
wujący się pasażerowie. A że taka strategia jest potrzebna, 
najlepiej świadczą e-maile od pasażerów (pozytywne), którzy 
na bieżąco informują ZTM o swoich wrażeniach i spostrzeże­
niach podczas trwania różnorakich akcji informacyjno-edu­
kacyjnych. Liczba kampanii ZTM, już na stałe „wpisała się” 
w komunikacyjny krajobraz stolicy. 

Poniżej przedstawiono przykładowy (skrócony) scena­
riusz zajęć w ramach projektu edukacyjnego „ABC Bez­
pieczeństwa”.

•	Do kogo należą te numery?
•	Kto zna ogólny numer alarmowy, obowiązujący w każdym kraju Unii Europejskiej?
	 (zapisanie na tablicy numeru 112)
•	Kiedy można dzwonić na ten numer? 
 	 112 – Europejski Numer Alarmowy w sieci telefonów stacjonarnych i komórkowych 

(obowiązuje na terenie UE) i służy do powiadamiania w sytuacjach zagrożenia zdrowia, 
życia lub mienia.

	 Połączenie odbierane przez policję i straż pożarną;

5.	 Opowiadanie uczniów o podróży autobusem Moniki i Filipa w towarzystwie Bilecika; 
6.	 Zabawa muzyczno-ruchowa „Jadą autobusy”;
	 Klasę dzielimy na dwie grupy. Uczniowie ustawiają się parami (są to pasażerowie autobu-

su). Z przodu stoi „kierowca”. „Autobus”, w rytm muzyki porusza się po sali. Gdy muzyka 
ucichnie, pasażerowie bezpiecznie zamieniają się miejscami (zmienia się także kierowca). 
Gdy muzyka zacznie grać, autobus wyrusza w dalszą drogę; 

7.	 Ćwiczenia praktyczne w prawidłowym zachowaniu się w czasie podróżowania środkami 
transportu miejskiego:
•	ustalenie miejsca na przystanek i oznakowanie go,
•	ustalenie miejsca pojazdu (najlepiej środek klasy pomiędzy rozsuniętymi ławkami),
•	ustawienie siedzisk w pojeździe (krzesła z sali lekcyjnej),
•	wyznaczenie miejsca na drzwi pojazdu,
•	oczekiwanie na przystanku – zachowanie bezpiecznej odległości od krawężnika,
•	wsiadanie do pojazdu i kasowanie biletu,
•	podróżowanie – potrzeba udzielenia pomocy osobie, która źle się poczuła (ustąpienie 

miejsca, powiadomienie osoby dorosłej – nauczyciela),
•	bezpieczne wysiadanie z pojazdu;

8.	 Praca w zespołach – odegranie scenek przedstawiających zachowania ludzi w czasie 
podróżowania komunikacją miejską. 

	 Uwaga! Tematykę scenek wybiera nauczyciel wg potrzeb.
•	Podział uczniów na 4-osobowe zespoły (każda grupa odgrywa inną scenkę),
•	Obejrzenie scenek przedstawiających zachowania osób na przystanku, wsiadających do 

pojazdu i w pojeździe,
•	Odpowiedzi uczniów na pytanie: Co sądzicie na temat zachowania się podróżnych 

w środkach komunikacji miejskiej przedstawionych w scenkach?

Uwaga! W czasie omawiania scenek należy zwrócić uwagę dzieci na sytuacje, które 
stwarzają zagrożenia, a szczególnie podkreślić te przedstawiające poprawne zachowania 
pasażerów.
•	Jak dbać o własne i innych bezpieczeństwo w czasie korzystania z różnych środków 

komunikacji miejskiej?
•	Jakich rad udzielicie rówieśnikom na temat podróżowania środkami komunikacji miej-

skiej?;

9. Odczytanie przez nauczyciela wiersza Czesława Janczarskiego W tramwaju.
•	Rozmowa z uczniami na temat treści wiersza (uświadomienie dzieciom potrzeby wyra-

biania nawyków kulturalnego zachowania się);

10. Wykonanie przez dzieci pracy plastycznej „Podróżuję autobusem, tramwajem, metrem” 
 	 (uczniowie wybierają środek transportu); 
11. Podsumowanie zajęć:

•	zaśpiewanie przez dzieci piosenki o ruchu drogowym,
•	wspólne oglądanie fragmentów filmu Bezpieczeństwo ruchu drogowego: 1–3,
•	zastosowanie metody ewaluacyjnej – dokończ zdanie: 
	 Korzystając z komunikacji miejskiej, pamiętam o…
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Artykuł prezentuje ideę planu mobilności jednego 
z najpowszechniej stosowanych narzędzi zarządza-
nia mobilnością. Ponadto przedstawia instrumenty 
i działania wdrażane w ramach planów mobilności 
dla zakładów pracy i jednostek edukacyjnych oraz 
ukazuje skuteczność tego typu projektów. 

Wprowadzenie�

W wielu krajach zarządzanie mobilnością postrzegane jest 
najczęściej jako działanie związane z konkretnym obiek­
tem – generującym i absorbującym duże potoki ruchu 
[5,10,11,14]. Do takich generatorów zaliczyć możemy: cen­
tra handlowe, duże przedsiębiorstwa, jednostki administracji 
publicznej (urzędy miast, szkoły, uniwersytety, szpitale etc.). 
Podstawowym i najczęściej stosowanym narzędziem zarzą­
dzania mobilnością w odniesieniu do wymienionych powyżej 
jednostek jest plan mobilności (ang. mobility plan, travel plan, 
trip reduction plan, green commuter plan, company travel plan). 
Plan mobilności integruje w jeden pakiet pozainwestycyjne 
instrumenty zarządzania mobilnością, związane z wykorzy­
stywaniem potencjału działań informacyjnych, doradczych, 
organizacyjnych, koordynacyjnych, edukacyjnych i promo­
cyjnych. W ramach planów mobilności wdraża się również 
rozwiązania dotyczące polityki parkingowej (np. likwidacja 
części miejsc postojowych na terenie instytucji), projekty 
tzw. małej infrastruktury (stojaki dla rowerów, prysznice dla 
cyklistów etc.) oraz instrumenty finansowe zachęcające do 
podróżowania proekologicznymi środkami transportu lub 
zniechęcające do jazdy samochodem np. dotacje do biletów 
transportu publicznego [12,13]. 

Tego typu pakiety działań realizowane są również dla 
wyodrębnionych obszarów w miastach: centrum miasta, 
osiedli, zespołów przemysłowych. Sprawdzają się także w od­
niesieniu do imprez masowych i wydarzeń incydentalnych 
(dużych koncertów, imprez sportowych, targów), których 
organizacja ma istotny wpływ na miejski system transpor­
towy i często paraliżuje funkcjonowanie miasta. Realizacja 
planów mobilności dla takich przedsięwzięć pomaga 
zmniejszać negatywne skutki ich przeprowadzania. 

�	 Mgr inż., Politechnika Krakowska, knosal@pk.edu.pl

Działania i rozwiązania stosowane w ramach planów 
mobilności są zróżnicowane i zależą od charakterystyki 
adresatów, wielkości i specyfiki instytucji, przedsiębiorstw 
i obszarów, a jednocześnie odpowiadają na konkretne prob­
lemy komunikacyjne tych jednostek. Plany mobilności 
mają na celu poprawę dostępności do instytucji i obszarów, 
a także pomagają zmniejszać zapotrzebowanie na miejsca 
parkingowe i redukować zatłoczenie komunikacyjne. 

Wdrażanie planu mobilności wymaga odpowiedniej meto­
dyki, skoordynowanych działań edukacyjnych i informacyj­
nych oraz świadomego udziału adresatów projektu. Niewąt­
pliwie ważną kwestią jest monitoring, wyciąganie wniosków ze 
stopniowego wdrażania działań oraz ocena ich skuteczności. 

Jak ocenia się skuteczność planów mobilności?
Ocena skuteczności działań realizowanych w ramach planów 
mobilności najczęściej odbywa się w odniesieniu do poziomów 
oddziaływania związanych z wpływem działań na zmianę po­
strzegania środków transportu, wpływem na zmianę zachowań 
komunikacyjnych, wpływem na system transportowy bądź 
środowisko. Definiuje się wskaźniki pozwalające na określe­
nie liczbowe wielkości, charakterystycznych dla konkretnych 
poziomów, np. oddziaływanie na system transportowy może 
być rozpatrywane w kontekście wpływu na zmianę wielkości 
pracy przewozowej. Porównanie wartości wskaźników, wy­
znaczonych przed wdrożeniem planu mobilności i po okresie 
jego realizacji (czasem również i w trakcie realizacji), pozwala 
na określenie, czy realizacja planu wpłynęła na zmianę rozpa­
trywanej wielkości, jaki jest poziom tej zmiany, czy osiągnięto 
zakładany cel i czy w związku z tym inicjatywa okazała się 
skuteczna. Wartości wskaźników uzyskuje się w efekcie badań 
ankietowych, pomiarów bądź inwentaryzacji. 

Poniżej przedstawiono cztery podstawowe poziomy od­
działywania oraz przykładowe, charakterystyczne dla kon­
kretnego poziomu, wskaźniki:

•	 poziom pierwszy – związany z wpływem wdrożonych 
działań na poziom uczestnictwa adresatów w projek­
cie, świadomość istnienia i akceptacji proekologicznych 
środków transportu etc. Przykładowe wskaźniki: po­
ziom świadomości istnienia opcjonalnych środków 
transportu, poziom zainteresowania uzyskiwaniem in­
formacji o opcjonalnych środkach transportu;

Katarzyna Nosal1
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•	 poziom drugi – dotyczy wpływu wdrożonych działań 
na udział poszczególnych środków transportu w po­
dróżach; związany jest z określaniem liczby nowych 
użytkowników proekologicznych środków lokomocji. 
Przykładowe wskaźniki: podział zadań przewozo­
wych, wzrost w podróżach odbywanych rowerem;

•	 poziom trzeci – dotyczy wpływu zastosowanego pakietu 
działań na system transportowy. Przykładowe wskaźni­
ki: poziom ruchliwości, wielkość pracy przewozowej;

•	 poziom czwarty – związany jest z wpływem społecznym 
i środowiskowym planów mobilności oraz ich pośred­
nim oddziaływaniem na system transportowy, np. doty­
czącym zmniejszenia liczby wypadków. Przykładowe 
wskaźniki: poziom emisji CO

2
, liczba wypadków.

Najczęściej oceny planów mobilności dokonuje się w od­
niesieniu do drugiego poziomu, jako wskaźniki przyjmując: 
udział proekologicznych środków transportu w podróżach 
oraz udział jednoosobowych podróży realizowanych samo­
chodem. 

Plany mobilności dla zakładów pracy i ich skuteczność
Zakłady pracy są odpowiednim poligonem do realizacji pla­
nów mobilności – pracownicy odbywają podróże w określo­
nych przedziałach czasowych, rano i popołudniu, mają ten 
sam cel podróży (zakład pracy), mogą być informowani i mo­
tywowani przy użyciu służbowych kanałów komunikacyj­
nych. Plany mobilności dla miejsc pracy są od lat powszechnie 
znanym i praktykowanym, a w niektórych krajach – wręcz 
wymaganym – narzędziem zarządzania mobilnością. W wie­
lu stanach USA istnieją regulacje prawne (tzw. Trip reduction 
ordinances), nakładające na pracodawców, zatrudniających 100 
lub więcej pracowników, obowiązek redukowania liczby po­
dróży samochodowych związanych z miejscem pracy poprzez 
realizację planów mobilności [15]. Także w Wielkiej Brytanii 
sektor prywatny jest wspierany w zachęcaniu swoich pracow­
ników do zmiany zachowań komunikacyjnych. Wsparcie to 
dotyczy: dostarczania informacji, regulacji prawnych, dotacji, 
korzystnego dla pracodawcy systemu fiskalnego [6].

Efektywne plany mobilności zazwyczaj promują różnorod­
ne, alternatywne, w stosunku do samochodów, środki trans­
portu oraz wykorzystują szeroki wachlarz działań. Można 
wskazać następujące przykładowe działania i rozwiązania wdra­
żane w ramach planów mobilności dla zakładów pracy [5]:

•	 usprawnienie obsługi transportem zbiorowym obsza­
ru poprzez negocjacje z zarządcami i przewoźnikami 
(wprowadzenie autobusów wahadłowych pomiędzy 
zakładem pracy a najbliższym węzłem przesiadko­
wym, zwiększenie częstotliwości kursowania pojaz­
dów transportu publicznego, uruchomienie nowej li­
nii autobusowej lub tramwajowej);

•	 zapewnienie pracownikom dofinansowania do bile­
tów okresowych przez instytucję;

•	 ekwiwalent pieniężny (parking cash out) w wysokości do­
tacji do miejsca parkingowego oferowany pracownikom, 
którzy rezygnują z miejsca parkingowego i zamiast sa­
mochodem podróżują innym środkiem transportu;

•	 likwidację lub zmniejszenie przez firmę dotacji do 
miejsc parkingowych (pracownik musi sam pokrywać 
część lub całość kosztów miejsca parkingowego);

•	 zapewnienie biletów transportu publicznego na po­
dróże służbowe;

•	 sprzedaż biletów transportu publicznego na terenie 
instytucji;

•	 zachęcanie do podróżowania do miejsca pracy w sy­
stemie carpooling i/lub carsharing;

•	 zmianę godzin pracy w celu uniknięcia dojazdów 
w godzinach szczytu; 

•	 koordynację godzin pracy z rozkładami jazdy środ­
ków transportu publicznego;

•	 reorganizację i racjonalizację podróży służbowych i/
lub zastąpienie ich telekonferencjami; 

•	 zmianę struktury opłat za parkowanie na terenie in­
stytucji (np. uzależnienie wysokości opłat od czasu 
parkowania);

•	 zarządzanie parkingami (preferencyjne miejsca parkin­
gowe dla użytkowników systemu carpooling, możliwość 
parkowania jedynie w określone dni tygodnia etc.);

•	 scieżki rowerowe i trasy dla pieszych gwarantujące 
dostęp do zakładu pracy;

•	 strzeżone parkingi dla rowerów;
•	 zapewnienie pracownikom puli rowerów będących 

własnością instytucji;
•	 zapewnienie pryszniców, przebieralni itp. dla osób 

dojeżdżających do pracy rowerem;
•	 stworzenie bezpłatnych punktów napraw rowerów 

na początku sezonu rowerowego;
•	 stworzenie stanowiska konsultanta mobilności;
•	 dostarczanie informacji dotyczących dostępności in­

stytucji, różnymi środkami transportu (informacje na 
stronach internetowych, broszury, system oznakowa­
nia tras, np. dla pieszych, rowerzystów);

•	 kampanie marketingowe, promocja środków trans­
portu alternatywnych w stosunku do samochodu 
prywatnego.

Odpowiednio dobrane działania, realizowane w ramach 
planu mobilności, mogą być bardzo skuteczne i, wg badań 
Berman’a i Radow’a, redukować podróże realizowane sa­
mochodem do miejsc pracy nawet o 30–40% [1]. Muszą 
one jednak odpowiadać charakterystyce firmy, zachowa­
niom komunikacyjnym pracowników, poziomowi obsługi 
zakładu pracy transportem publicznym etc. 

Doświadczenia holenderskie i amerykańskie mówią 
o tym, iż nawet najmniej rozbudowany plan mobilności ma 
szanse przynieść rezultaty w postaci 3–5% zmniejszenia 
liczby pracowników realizujących jednoosobowe podróże 
samochodem do miejsca pracy [8]. Plany obejmujące stra­
tegie, takie jak zniżki na bilety transportu publicznego lub 
opłaty za parkowanie, mogą powodować 15–30% redukcję 
liczby pracowników odbywających podróże pojazdem in­
dywidualnym, a w ujęciu długoterminowym, po typowym 
okresie funkcjonowania wynoszącym od 2 do 4 lat, przyno­
sić nawet większe rezultaty.
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W specjalnie opracowanym poradniku dla przedsię­
biorców brytyjskich Making travel plans work [8], będącym 
kompendium wiedzy na temat realizacji planów mobilno­
ści, przedstawiono m.in. wyniki badań dotyczących sku­
teczności tego typu pakietów działań wdrożonych w po­
nad 20 jednostkach (szpitale, urzędy miast, duże przed­
siębiorstwa, centra handlowe i uniwersytety). W odnie­
sieniu do wszystkich jednostek, w skutek zastosowania 
planów mobilności, uzyskano średnią redukcję 14 samo­
chodów przybywających do miejsca pracy, przypadających 
na 100 pracowników, a w przypadku planów dla przedsię­
biorstw: Orange i Bluewater, udało się osiągnąć nawet 
ponad 50% zmniejszenie tej liczby. W większości przy­
padków, najbardziej skutecznymi instrumentami były: 
zachęty finansowe oraz działania zniechęcające do podró­
żowania samochodem, np. związane z ograniczaniem do­
stępności do parkingów. 

Badania przeprowadzone w południowej Kalifornii w od­
niesieniu do 58 planów mobilności [2] potwierdzają, że naj­
bardziej skuteczne inicjatywy zawierają kombinację działań 
wprowadzających restrykcje parkingowe i dużą liczbę „mar­
chewek” – pozytywnych strategii wspierających wybór opcjo­
nalnych środków transportu. Instrumenty finansowe w posta­
ci opłat parkingowych, ale i dotacji do biletów, sprawdzają się 
tak dobrze, gdyż w przypadku, gdy użytkownik, spotyka się 
z dylematem ekonomicznym (w przeciwieństwie do dylema­
tów związanych ze stylem życia lub aspektami środowiskowy­
mi), bardzo często gotowy jest zmienić środek transportu, aby 
zaoszczędzić na kosztach podróży lub otrzymać z tego tytułu 
bonifikatę w postaci pieniężnej. Jakkolwiek, rezultaty z wpro­
wadzania wielu działań zarządzania mobilnością można uzy­
skać dopiero z biegiem lat, tak instrumenty tego typu wywo­
łują prawie natychmiastowe zmiany w zachowaniu podróż­
nych podejmujących racjonalne decyzje ekonomiczne. Jak 
przekonują badania, również skuteczne mogą okazać się: orga­
nizacja sposobu oraz czasu pracy – zastosowanie technik tele­
komunikacyjnych (telepraca) oraz wprowadzenie skompreso­
wanego tygodnia pracy lub elastycznych godzin pracy. 
Dodatkowo sugeruje się realizację inicjatyw wspierających 
ruch pieszy i rowerowy oraz programy gwarantowanego do­
wozu pracowników do domu (Guaranteed ride home �). 

Potencjalne korzyści płynące z realizacji poszczególnych 
działań stosowanych w ramach planów mobilności, wg [2], 
przedstawiają się następująco:

•	 plany mobilności skupiające się jedynie na dostarcza­
niu informacji na temat proekologicznych środków 
transportu pozwalają na osiągnięcie około 1,4% wzro­
stu w podróżach realizowanych alternatywnymi środ­
kami lokomocji;

•	 plany proponujące pracownikom opcje transportowe 
w postaci np. systemu carpooling, powodują średnio re­
dukcje rzędu 8,5% podróży odbywanych samochodem; 

�	 Guaranteed ride home – w wielu przedsiębiorstwach w USA pracownikom, którzy 
dojeżdżają do pracy rowerem lub w systemie carpooling, w przypadku, gdy nie 
mają możliwości skorzystania z tej opcji, zapewniana jest podróż do domu taksów­
ką na koszt pracodawcy.

•	 plany zawierające finansowe zachęty i instrumenty 
zniechęcające do podróżowania samochodem powo­
dują średnio redukcje rzędu 16,4% podróży realizo­
wanych pojazdem indywidualnym;

•	 pracodawcy, którzy stosują kombinację działań dostar­
czających opcji transportowych i instrumentów finan­
sowych, mogą liczyć na średnią redukcję rzędu 24,5% 
podróży odbywanych pojazdem indywidualnym.

Przykład planu mobilności dla zakładu pracy  
– plan mobilności dla Urzędu Miasta w Nantes
Modelowym przykładem metropolii aktywnie wdraża­
jącej plany mobilności jest francuskie miasto Nantes (ok. 
280 tys. mieszkańców). Urząd Miasta Nantes w porozu­
mieniu z operatorem transportu publicznego SEMITAN 
i kilkoma lokalnymi partnerami (agencje proekologiczne, 
izby handlowe) realizuje projekty wspierające przedsiębior­
stwa we wprowadzaniu zmian w zakresie mobilności, oferu­
jąc im techniczne i finansowe wsparcie [3]. Pomoc Urzędu 
Miasta polega m.in. na dotacjach do biletów okresowych 
dla pracowników firm na przejazdy środkami transportu 
publicznego, zapewnianiu im łatwego dostępu do systemu 
carsharing i oferowaniu preferencyjnych cen na różnorodne 
usługi transportowe.

Pierwszy plan mobilności w mieście wdrożono dla pra­
cowników Urzędu Miasta zlokalizowanego w śródmieściu. 
Jako cel szczegółowy tego działania przyjęto zwiększenie 
udziału w dojazdach pracowników Urzędu Miasta do miej­
sca pracy, podróży odbywanych transportem publicznym 
z 20% do 30% oraz zmniejszenie udziału podróży realizo­
wanych samochodami prywatnymi z 65% do 60% [3].

Przygotowania do wdrożenia planu mobilności dla 
Urzędu Miasta w Nantes rozpoczęły się w 2002 roku od 
badania zachowań komunikacyjnych 2200 pracowników 
oraz analizy warunków dostępności Urzędu z różnych ob­
szarów miasta z wykorzystaniem różnych środków trans­
portu (transport publiczny, rower, samochód). Po szczegó­
łowym opracowaniu projektu planu mobilności i skonsul­
towaniu go z pracownikami; w 2004 roku rozpoczęto fazę 
wdrażania następujących rozwiązań:

•	 wprowadzono dofinansowanie do biletów okreso­
wych rocznych w wysokości 50% (na przejazdy pra­
cowników środkami transportu publicznego); 

•	 zlikwidowano 98 miejsc parkingowych dla pracowni­
ków; dostępnych pozostało jedynie 38 miejsc;

•	 zachęcano do podróżowania w systemie carpoolingu 
podczas podróży służbowych, dla których nie istniała 
dogodna oferta komunikacji zbiorowe;

•	 utworzono nowe bezpieczne miejsca parkingowe dla 
rowerów na terenie Urzędu oraz wprowadzono pulę 
rowerów służbowych;

•	 utworzono specjalną stronę internetową z danymi 
dotyczącymi działań wdrażanych w ramach planu 
mobilności;

•	 dla efektywniejszego wdrożenia wyżej wymienionych 
rozwiązań zatrudniono osobę czuwającą nad realiza­
cją planu mobilności – Koordynatora Mobilności.
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W 2007 roku w efekcie zastosowanych działań 500 pra­
cowników nabywało bilety roczne na przejazdy środkami 
transportu publicznego. Badania ankietowe wykazały, że 
udział samochodów osobowych w codziennych podróżach 
pracowników zmniejszył się z 65% do 50%, a udział środ­
ków transportu publicznego zwiększył z 20% do 30%.

Plany mobilności realizowane dla jednostek edukacyjnych 
(przedszkoli, szkół) i ich skuteczność 
Obecne dzieci, uczniowie, za kilkanaście lat będą podejmo­
wać samodzielne decyzje o tym, czy swoje podróże realizo­
wać samochodem prywatnym, czy innym środkiem trans­
portu, a niektórzy z nich może będą mieli okazję wpływać 
również na kształt przyszłej polityki transportowej. Dlatego 
zasadnym wydaje się oddziaływanie na ich poglądy i prze­
konania już dzisiaj. Jeśli uświadomi się im, dlaczego tak 
ważną kwestią jest wykorzystywanie w podróżach proeko­
logicznych środków lokomocji, to te poglądy oraz idące za 
nimi zachowania mają szansę być kontynuowane w życiu 
dorosłym [4,7,14]. 

Podobnie jak w przypadku przedsiębiorstw, podróże 
związane z instytucjami edukacyjnymi są stosunkowo łatwe 
do objęcia instrumentami zarządzania mobilnością, gdyż 
uczniowie codziennie podróżują do tego samego miejsca 
w podobnych porach (godziny poranne i popołudniowe). Ze 
względu na korzyści płynące z realizacji szkolnych planów 
mobilności lokalne władze w wielu krajach, m.in. w Wielkiej 
Brytanii, Australii czy Nowej Zelandii, aktynie wspierają 
szkoły w rozwijaniu i wdrażaniu tego typu inicjatyw. 

Szkolne plany mobilności (ang. school travel plan – STP), 
odpowiadają na potrzeby szkół oraz problemy dotyczące 
podróży realizowanych do tego typu miejsc. Adresatami 
projektów są: uczniowie, rodzice, nauczyciele, a ich cele 
szczegółowe to najczęściej [14]: 

•	 zmniejszenia liczby podróży realizowanych samocho­
dem w dojazdach uczniów, nauczycieli i rodziców do 
szkoły;

•	 zapewnienie infrastruktury punktowej i liniowej dla 
rowerzystów i pieszych, poprawa jakości usług trans­
portu publicznego;

•	 poprawa bezpieczeństwa podróży. 

Szkolne plany mobilności obejmują zwykle inicjatywy na 
rzecz zapewniania informacji, zwiększania świadomości trans­
portowej oraz poprawy organizacji i infrastruktury dla proeko­
logicznych środków transportu. Oto przykłady działań reali­
zowanych w ramach planów mobilności dla szkół [14,9]:

•	 tzw. autobus pieszych (ang. walking bus) polegający 
na podróżowaniu grupy kilkunastu dzieci do/ze szko­
ły pieszo, w towarzystwie dwóch osób dorosłych, 
z których jedna idzie na początku („prowadzi auto­
bus”), a druga – z tyłu grupy. Podobnie jak w przy­
padku tradycyjnego transportu autobusowego, „au­
tobus pieszych” ma ustalona stałą trasę oraz czas 
odbioru dzieci z poszczególnych przystanków;

•	 zapewnienie na terenie szkoły miejsc parkingowych 
dla rowerów;

•	 kursy jazdy na rowerze;
•	 punkty napraw rowerów organizowane na terenie 

szkoły;
•	 zapewnianie zniżkowych biletów na przejazdy środkami 

transportu publicznego (we współpracy z lokalnymi 
władzami i/lub operatorami usług transportowych);

•	 dostosowywanie czasów przyjazdu/odjazdu pojazdów 
oraz tras transportu publicznego do potrzeb uczniów 
i nauczycieli;

•	 zachęcania rodziców do podwożenia pociech do szko­
ły przy użyciu systemów carpooling i carsharing;

•	 działania dotyczące uspakajania ruchu oraz poprawy 
infrastruktury dla ruchu pieszych (przejścia dla pie­
szych, odpowiednia sygnalizacja);

•	 poprawa dostępu do szkół dla cyklistów (np. organi­
zacja ciągów pieszo-rowerowych);

•	 działania edukacyjno-promocyjne i informacyjne.

Doświadczenia projektu MOST� dowiodły, że zarzą­
dzanie mobilnością realizowane w szkołach może przy­
nieść, w przypadku akcji jednorazowych (np. szkolny 
„dzień bez samochodu”), nawet 16% redukcję podróży 
realizowanych samochodem, głównie na rzecz podróży 
pieszych i rowerowych. W ujęciu długoterminowym (rea­
lizacja kilkuletnich planów mobilności) udział samocho­
dów w podróżach może spaść i utrzymywać się na pozio­
mie 5–10% mniej w stosunku do stanu przed wdrożeniem 
projektu [15]. 

Przykład planu mobilności dla jednostki edukacyjnej  
– plan mobilności dla New City Primary School w Londynie
New City Primary School jest szkołą publiczna zlokalizo­
waną w Newham, we wschodniej dzielnic Londynu [9]. 
Placówka edukuje około 600 dzieci, a zatrudnia blisko 70 
nauczycieli. Szkoła zlokalizowana jest w otoczeniu trzech 
ruchliwych ulic, co stanowi poważne zagrożenie bezpie­
czeństwa komunikacyjnego uczniów. Na terenie placówki 
zlokalizowany jest parking dla 40 rowerów, pomieszcze­
nie mogące pomieścić dodatkowo około 100 jednośladów 
oraz parking samochodowy z jedynie 8 miejscami posto­
jowymi. 80% dzieci mieszka w odległości około 500 m 
od szkoły, a więc dystans ten mogą pokonywać pieszo lub 
rowerem.

W 2004 roku rozpoczęto realizację planu mobilności, 
którego cele ustalono jako następujące:

•	 zmniejszenie liczby podróży samochodowych odby­
wanych przez kadrę nauczycielską, 

•	 zwiększenie udziału podróży pieszych i rowerowych 
w podróżach uczniów,

•	 poprawa bezpieczeństwa komunikacyjnego w podró­
żach uczniów do szkoły.

W ramach planu mobilności realizowano inicjatywy 
skupiające się głównie na działaniach edukacyjnych, infor­
macyjnych i promocyjnych, takie jak:

�	 MOST – MObility management STrategies for the next decades (2000–2002) 
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•	 kursy jazdy na rowerze;
•	 „środowe wycieczki piesze”;
•	 tygodniowa kampania „Rowerem do szkoły”, zakoń­

czona przejazdem rowerowym oraz piknikiem;
•	 dwukrotnie organizowana tygodniowa akcja „Pieszo 

do szkoły”; 
•	 szereg akcji edukacyjnych dla dzieci na temat bezpie­

czeństwa podróży;
•	 szkolenia adresowane do nauczycieli i rodziców doty­

czące redukcji podróży do szkoły realizowanych sa­
mochodem.

Wyniki badań ankietowych przeprowadzonych w 2005 
ukazały następujące rezultaty wdrożonych w ramach planu 
mobilności, działań:

•	 zwiększono udział podróży pieszych w podróżach po­
rannych do szkoły o 2,4%,

•	 zwiększono udział rowerów w porannych podróżach 
do szkoły o 5,4%, a w powrotnych – o 7,2%,

•	 zwiększono udział podróży szkoła – dom realizowa­
nych autobusem o 3%, 

•	 poranne podróże realizowane samochodem zostały 
zmniejszone z 24,9% do 18,7% , natomiast popołu­
dniowe zmniejszyły się z 23,7% do 17,6%. 

Podsumowanie 
Plany mobilności są powszechnie znanymi i stosowanymi 
na całym świecie narzędziami zarządzania mobilnością. 
Fakt ów nie powinien dziwić, gdyż realizacja tego typu 
inicjatyw zapewnia wiele korzyści zarówno dla adresatów 
projektu (pracowników, klientów, uczniów, studentów), 
przedsiębiorstw (instytucji) wdrażających oraz społeczno­
ści miast. 

Wśród korzyści odnoszonych przez bezpośrednich adre­
satów projektów wymienić można:

•	 poprawę dostępności do przedsiębiorstw/instytucji/
obszarów;

•	 dostarczenie szerokiego wachlarza możliwości alter­
natywnego podróżowania w stosunku do samochodu 
prywatnego;

•	 poprawę świadczonych usług, w tym warunków po­
dróży transportem publicznym, rowerem, pieszo;

•	 poprawę bezpieczeństwa komunikacyjnego i osobi­
stego użytkowników;

•	 redukcję czasu i kosztów podróży; 
•	 okazję do codziennej aktywności fizycznej (podróże 

rowerowe, piesze).

Korzyści, które są odnoszone przez instytucje i przedsię­
biorstwa, wynikają z:

•	 poprawy dostępności przedsiębiorstwa (dla pracow­
ników i klientów),

•	 redukcji kosztów i trudności związanych z parkowa­
niem,

•	 poprawy stosunków z mieszkańcami pobliskich obsza­
rów (w skutek zmniejszenia uciążliwości związanych 
z parkowaniem ich pojazdów oraz z redukcją hałasu),

•	 zmniejszenia liczby wypadków podczas podróży do 
pracy (mniejsza absencja pracowników),

•	 bardziej efektywnego wykorzystania samochodów 
będących własnością instytucji,

•	 budowania proekologicznego i innowacyjnego wize­
runku przedsiębiorstwa (pomocnego w staraniu się 
o fundusze UE).

Realizacja planów mobilności wpływa na zwiększenie 
udziału proekologicznych środków transportu w podróżach 
w mieście (w tym transportu publicznego), zmniejszenie 
zatłoczenia komunikacyjnego oraz trudności parkingo­
wych. Tego typu inicjatywy korzystnie oddziałują na proce­
sy planowania, realizacji i funkcjonowania infrastruktury 
transportowej, wpływają pośrednio na redukcję liczby wy­
padków, zanieczyszczeń powietrza i hałasu.
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Artykuł prezentuje działania edukacyjne i promocyj-
ne na rzecz zarządzania mobilnością, mające na celu 
zwiększanie świadomości transportowej oraz pro-
pagowanie, alternatywnych w stosunku do samo-
chodów osobowych, środków transportu. Ukazuje 
także wpływ działań na proces zmiany zachowania 
komunikacyjnego, jak również przedstawia przykła-
dy realizowanych tego typu inicjatyw w Polsce i za 
granicą.

Wprowadzenie�

Zarządzanie mobilnością to ogół działań związanych z pla­
nowaniem, organizowaniem, koordynowaniem i kontrolo­
waniem przemieszczania się ludzi i transportu ładunków 
[7]. Zarządzanie mobilnością wykorzystuje dostępne za­
soby osobowe, finansowe, rzeczowe i informacyjne w celu 
wpływania na postawy i zachowania komunikacyjne, a tym 
samym kształtowania popytu na alternatywne w stosunku 
do samochodów osobowych, środki transportu (transport 
publiczny, komunikację pieszą i rowerową czy podróżowa­
nie w tzw. systemach carpooling� i carsharing�).

Obiektem oddziaływania zarządzania mobilnością jest 
człowiek. To na jego poglądy, nawyki, motywacje, a co za 
tym stoi – zachowania komunikacyjne, chcemy wpływać. 
Decyzje człowieka dotyczące realizacji podróży czy wyboru 
konkretnego środka transportu są jednak bardzo skompli­
kowane, związane z szeregiem aspektów socjologicznych, 
kulturowych, ekonomicznych. Realizując zadania zarządza­
nia mobilnością, uwzględnić należy specyficzne oczekiwa­
nia różnych użytkowników oraz zaspokoić indywidualne 
potrzeby ludzi. W tym celu korzysta się z m.in. z tzw. po­

�	 Mgr inż., Politechnika Krakowska, knosal@pk.edu.pl
�	 Carpooling (ang.) – zaoferowanie przez właściciela miejsca w samochodzie osobo­

wym innym osobom, które dokonują codziennych podróży w zbliżonym czasie, 
z pobliskich źródeł do zbliżonych celów podróży, przynoszące obu stronom korzy­
ści wynikające z oszczędności czasu i kosztów podróży.

�	 Carsharing (ang.) – współkorzystanie z samochodów, będących własnością grupy osób, 
bądź specjalnej instytucji prowadzącej wynajem takich samochodów. Użytkownicy 
systemu rezerwują czas swojego dostępu do samochodu. Funkcjonowanie systemu 
przynosi korzyści polegające na rozłożeniu na wiele osób stałych kosztów utrzymania 
pojazdu np. amortyzacja, ubezpieczenie, garażowanie, ochrona.

DZIAŁANIA EDUKACYJNE I PROMOCYJNE  
W ZAKRESIE ZARZĄDZANIA MOBILNOŚCIĄ

Katarzyna Nosal1

zainwestycyjnych instrumentów zarządzania mobilnością, 
które sprawdzają się w odniesieniu do tych wymagań, bo 
dają się elastycznie zaadaptować do różnych warunków i kon­
kretnych oczekiwań różnorodnych adresatów. 

Dla określenia tego rodzaju instrumentów w wersji an­
gielskiej używa się terminu „soft measures” (działania, instru­
menty „miękkie”), który oznacza, że związane są one z wy­
korzystaniem potencjału działań informacyjnych, organiza­
cyjnych, edukacyjnych, promocyjnych etc. i poprzez te 
właśnie działania wpływają na zmianę postrzegania, zmianę 
zachowań komunikacyjnych oraz norm społecznych. 
Instrumenty tego typu charakteryzują się utrzymywaniem 
wysokiego wskaźnika korzyści/koszty. Nie wymagają na­
kładów inwestycyjnych, ich realizacja oraz utrzymanie jest 
niskobudżetowe, a jednocześnie wzmacniają efektywność 
instrumentów inwestycyjnych. Poza tym, nie mają one cha­
rakteru obligatoryjnego, w przeciwieństwie do instrumen­
tów prawnych czy finansowych (regulacje prawne, podatki 
paliwowe, opłaty, których użytkownicy muszą przestrze­
gać). Są dobrowolne, pozwalają na dokonanie wyboru: czy 
trwać przy dotychczasowych nawykach, czy dokonać zmia­
ny zachowań komunikacyjnych i z uwagi na to, postrzega­
ne są pozytywnie. 

Działania edukacyjne i promocyjne w zakresie  
zarządzania mobilnością
Przykładem instrumentów pozainwestycyjnych są m.in. 
działania edukacyjne i promocyjne. Działania edukacyjne 
to wszelkiego rodzaju akcje uświadamiania podróżnych 
o istnieniu proekologicznych środków transportu oraz 
wskazywaniu ich potencjału w zaspakajaniu potrzeb trans­
portowych. Działania tego typu mają na celu przekonanie 
mieszkańców, że pojedyncze wybory każdego z nich oddzia­
łują na sposób i jakość podróżowania w mieście, nie tylko 
w bliższej, ale przede wszystkim – w dalszej perspektywie. 
Zwracają one uwagę na fakt, że w przypadku, gdy to jest 
możliwe, należy praktykować wybory redukujące podróże 
realizowane pojazdami indywidualnymi. Edukacja łączy się 
oraz wzajemnie przenika z działaniami promocyjnymi, któ­
re propagują proekologiczną mobilność, i z pomocą różno­
rakich strategii, zachęcają do korzystania z alternatywnych, 
w stosunku do samochodów, środków lokomocji. 
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Działania edukacyjne i promocyjne, prócz prioryteto­
wej i oczywistej – zmiany zachowań komunikacyjnych, 
mają także na celu wzrost świadomości na temat wpływu 
sposobu podróżowania na kwestie zdrowotne i środowi­
skowe, promocję nowej legislacji/polityki transportowej 
czy informowanie o realizacji lokalnych planów transpor­
towych. 

Wpływ działań edukacyjnych i promocyjnych  
na proces zmiany zachowań komunikacyjnych 
Stawiając sobie tak ambitny cel, jak zachęcanie ludzi do zmia­
ny ich zachowań komunikacyjnych, należy mieć na uwadze 
fakt, iż zmiana ta nie jest dokonującym się natychmiastowo 
wydarzeniem, lecz bardzo złożonym procesem – w dodat­
ku procesem związanym z szeregiem aspektów socjologicz­
nych, kulturowych, psychologicznych oraz ekonomicznych. 
Odzwierciedleniem tego procesu może być wypracowany 
w projekcie TAPESTRY� tzw. model siedmiu etapów zmiany 
[11], według którego dochodzenie do zmiany zachowania 
komunikacyjnego dzieli się na etapy, a ich osiąganie często 
porównywane jest do schodzenia po kolejnych schodach, za­
miast skakania z najwyższego stopnia. 

„Siedem etapów zmiany” według TAPESTRY to:
•	 świadomość problemów będących efektem podróży 

realizowanych samochodem;
•	 akceptacja pewnego poziomu osobistej odpowiedzial­

ności za problemy oraz za wsparcie rozwiązań mają­
cych na celu przeciwdziałanie problemom;

•	 zauważenie środków transportu, alternatywnych 
w stosunku do samochodów, ich zalet oraz potencjału 
w zaspakajaniu potrzeb komunikacyjnych;

•	 pozytywna ocena alternatywnych środków transpor­
tu;

•	 podjęcie decyzji o zmianie obecnie wykorzystywane­
go środka transportu;

•	 zachowanie eksperymentalne, czyli podjęcie próby 
podróży innym niż dotychczas środkiem transportu;

•	 zachowanie zwyczajowe – ostateczne przełamanie 
starych zachowań i kontynuacja użytkowania alter­
natywnego w stosunku do samochodu, środka trans­
portu.

Jeśli przyjrzymy się tym etapom, rola działań edukacyj­
nych i promocyjnych staje się oczywista. By w ogóle móc 
przystąpić do procesu zmiany zachowania, użytkownik 
musi być świadomy negatywnych następstw rosnącego na­
tężenia ruchu samochodów (zatłoczenie komunikacyjne, 
zanieczyszczenie środowiska etc.) i pojąć, że również i jego 
postawa może pomóc w przeciwdziałaniu tym niekorzyst­
nym zjawiskom. Dlatego głównym celem działań eduka­
cyjnych jest oddziaływanie na pierwszą i drugą fazę zmiany 
zachowania – budowanie świadomości problemu oraz po­
czucia osobistej odpowiedzialności. W kolejnych stadiach 

�	 TAPESTRY – Travel Awareness Publicity and Education Supporting a Sustainable 
Transport Strategy in Europe, projekt realizowany w latach 2000–2003, mający 
na celu m.in. badanie skuteczności kampanii edukacyjnych.

istotnym jest, by delikatnie zachęcić i zmotywować do wy­
próbowania sugerowanych środków transportu. Służą temu 
działania promocyjne, mające na celu zwrócenie uwagi na 
fakt istnienia proekologicznych form przemieszczania się i od­
działywanie na ich pozytywną ocenę. Mogą one „skusić” do 
podjęcia decyzji o zmianie dotychczas praktykowanego za­
chowania komunikacyjnego i wypróbowania nowej opcji. 
O tym, czy użytkownik podejmie decyzję o ewentualnej 
zmianie wykorzystywanego środka transportu, decyduje 
w dużej mierze sposób, w jaki proekologiczne środki loko­
mocji są przez niego postrzegane – działania promocyjne 
powinny ukazywać je jako bezpieczne, łatwe w użyciu, 
komfortowe, nowoczesne etc. Ponadto ludzie przy dokony­
waniu tego typu wyborów kierują się opinią innych, na 
podstawie której kształtują swoje własne przekonania, tak 
więc skutecznym zabiegiem marketingowym jest np. wy­
korzystanie podczas promocji wizerunku osób cieszących 
się ogólnym zaufaniem i szacunkiem społeczeństwa lub po­
pularnością wśród konkretnej grupy adresatów (ludzie 
sportu, kultury etc.). 

Następstwem podjęcia decyzji i próbnej zmiany sposo­
bu przemieszczania się może być, jeśli oczywiście użytkow­
nik jest zadowolony z dokonanego wyboru, ostateczne 
przełamanie starych zachowań i konsekwentne korzystanie 
z nowego środka lokomocji. 

Klasyfikacja działań edukacyjnych i marketingowych
Działania edukacyjne i marketingowe mogą być prowa­
dzone na poziomie krajowym, regionalnym oraz lokalnym, 
przez jednostki publiczne (np. urzędy miast, uniwersytety, 
szkoły, szpitale), operatorów transportu publicznego, or­
ganizacje ekologiczne, organizacje użytkowników np. ro­
werów lub systemu carpooling, a także prywatnych przed­
siębiorców. Wiele z kampanii realizowanych jest przez 
współpracujące ze sobą, wymienione powyżej, podmioty, co 
sprzyja dużej skuteczności działań. Uwzględniając charak­
terystykę adresatów działań, akcje tego typu kieruje się do: 
większych społeczności (mieszkańców regionów, miast), do 
określonych grup (użytkowników samochodów, pracow­
ników, dzieci, studentów) lub do indywidualnych podróż­
nych. Można zatem wyróżnić [1,4]:

•	 kampanie edukacyjno-marketingowe mające na celu 
zwiększenie ogólnej świadomości transportowej spo­
łeczeństwa (np. mieszkańców miasta), zachęcające do 
podróżowania pieszo, rowerami lub środkami trans­
portu publicznego, często połączone z promocją ak­
tywnego i zdrowego stylu życia oraz podnoszące 
aspekty środowiskowe. W tego typu kampaniach 
jako narzędzia komunikacji wykorzystuje się mass 
media: telewizje, radio, prasę, banery reklamowe zlo­
kalizowane w różnych obszarach miasta, plakaty, 
broszury, ulotki oraz gadgety. Dla zapewnienia uczest­
nictwa i zaangażowania adresatów organizuje się fora 
dyskusyjne, warsztaty, happeningi. Najbardziej po­
pularne kampanie tego typu, organizowane corocznie 
w wielu miastach na całym świecie, to „Rowerem do 
pracy” i „Dzień bez samochodu”;
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•	 akcje edukacyjno-marketingowe ukierunkowane na 
konkretne grupy adresatów (np. pracowników, ucz­
niów, studentów lub gospodarstwa domowe), często 
realizowane w ramach planów mobilności wdraża­
nych dla przedsiębiorstw, instytucji, szkół czy wyod­
rębnionych obszarów miast. Działania tego typu 
wpływają na zmianę norm i kulturę instytucji, czy 
organizacji, a tym samym na zmianę zachowań ko­
munikacyjnych. Wykorzystuje się w nich elementy 
informacji i perswazji, kładąc jednocześnie akcent na 
zaangażowanie i współuczestnictwo adresatów w pro­
jekcie. Tego typu akcje obejmują organizację happe­
ningów, dystrybucję broszur, map, przewodników 
dotyczących możliwości podróżowania transportem 
zbiorowym, rowerem etc.

•	 spersonalizowane doradztwo w zakresie podróżowa­
nia (ang. Personalised Travel Assistance), pozwalające 
konkretnemu użytkownikowi na dostrzeżenie sposo­
bu, w jaki mógłby zmienić swoje zachowanie komu­
nikacyjne i rzadziej korzystać z prywatnego samocho­
du. Wsparcia i porad w kwestiach podróżowania do 
miejsc pracy, nauki i rozrywki udzielać może tzw. 
konsultant mobilności. Osoba taka dostarcza swoim 
klientom danych m.in. o sposobie przemieszczania się 
na konkretnej trasie, do określonego miejsca, poda­
jąc, dla porównania, czas lub koszt podróży realizo­
wanej samochodem i tramwajem (autobusem), reko­
mendując tym samym proekologiczne środki 
transportu. Spersonalizowane doradztwo może funk­
cjonować również jako część większej kampanii lub 
towarzyszyć działaniom związanym z wprowadza­
niem nowych linii lub zmianą tras transportu pub­
licznego.

Przykłady działań edukacyjnych i promocyjnych 

Kampania „The School Traffic Snake Game” organizo-
wana w belgijskich szkołach
Działania edukacyjne i marketingowe wymagają długoter­
minowego planowania i dostarczają najlepszych rezultatów 
w ujęciu długofalowym, dlatego ważną kwestią jest roz­
poczęcie edukacji już na etapie wczesnoszkolnym, w myśl 
zasady „czym skorupka za młodu…”, oraz zapewnianie 
powtarzalności działań marketingowych, np. coroczne or­
ganizowanie happeningów. Takie podejście prezentowane 
jest między inymi w około 400 szkołach podstawowych 
w regionie Flanders, w Belgii, gdzie każdej wiosny przepro­
wadzana jest kampania „The School Traffic Snake Game” 
[5]. Jej adresatami są uczniowie, zwykle w wieku 6–12 lat, 
rodzice oraz nauczyciele. Angażuje ona również lokalne 
jednostki administracji publicznej, policję oraz operatorów 
świadczących usługi transportowe. 

Cele kampanii są następujące:
•	 promocja proekologicznych środków lokomocji w po­

dróżach dom–szkoła, szkoła–dom;
•	 wzmocnienie autonomii dzieci dotyczącej wyboru 

środka transportu;

•	 zwiększenie bezpieczeństwa uczniów poprzez propa­
gowanie użytkowania kasków, odblaskowych ubrań 
oraz innych tego typu elementów ochronnych;

•	 wprowadzenie nowej kultury mobilności w szkołach 
podstawowych.

Kampania realizowana jest w okresie jednego tygodnia, 
w maju, choć przygotowania do niej trwają już od września. 
Na początku każdego roku szkolnego informacja oraz za­
proszenie do uczestnictwa w akcji są rozsyłane drogą mai­
lową do wszystkich szkół w regionie. Te jednostki, które 
odpowiedzą w pierwszej kolejności, zostają wyposażane 
przez organizatora w zestaw materiałów: banery, karty 
i punkty do gry „The School Traffic Snake Game”, ulotki 
dla rodziców, plakaty, gadgety. 

Gra „The School Traffic Snake Game”, polega na tym, że 
każdego dnia kampanii, milusińscy podróżują do szkoły ro­
werem, pieszo, środkami transportu publicznego, w syste­
mie carpooling, na rolkach lub pieszo – zdobywając tym 
samym odpowiednią liczbę punktów. Dzieci, które noszą 
kaski i odblaskowe ubrania, zyskują dodatkowe punkty. 
Wszystkie punkty są gromadzone w klasach i przyklejane 
na specjalne karty. Karty zapełnione punktami, przytwier­
dzane są do 65 prostokątów umieszczonych na ogromnym 
banerze z wizerunkiem węża (fot.1). Pod koniec tygodnia, 
wąż jest całkowicie pokryty kartami i punktami, od ogona 
aż po głowę. Pokonując poszczególne etapy na ciele węża, 
uczniowie i ich klasy zdobywają nagrody za wytrwałość, np. 
nie dostają pracy domowej w konkretnym dniu lub otrzy­
mują 30 dodatkowych minut na zabawę. Każda ze szkół 
decyduje samodzielnie o liczbie punktów do zdobycia, a tym 
samym stawia sobie cele dotyczące wzrostu podróży realizo­
wanych proekologicznymi środkami transportu. 

Fot. 1. Baner z wizerunkiem węża, na którym umieszczane są karty z punktami. Źródło: [5]

W czasie tygodniowej kampanii, równolegle do gry, or­
ganizowane są różnorodne przedsięwzięcia i akcje o charak­
terze edukacyjnym:

•	 ścieżka do nauki jady na rowerze;
•	 chodniki edukacyjne w bezpośrednim otoczeniu szko­

ły dla kształtowania umiejętności zachowania się 
w prawdziwych sytuacjach drogowych;
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•	 wycieczki rowerowe;
•	 odwiedziny przedstawicieli policji oraz serwis rowe­

rowy;
•	 zamknięcie dla ruchu zmotoryzowanego ulic znajdu­

jących się w bezpośrednim otoczeniu szkół, dla za­
pewnienia przestrzeni do ćwiczeń praktycznych; 

•	 egzaminy z jazdy rowerem, zakończone otrzymywa­
niem certyfikatów;

•	 szereg zajęć teoretycznych mających na celu zwięk­
szenie świadomości transportowej;

•	 organizacja załóg systemu carpooling przez rodziców 
dowożących dzieci do szkół.

Po raz pierwszy koncepcja kampanii była testowana 
w 2000 roku w kilku szkołach w prowincji Limburg. 
Bazując na zadowalających wynikach pierwszej edycji, or­
ganizator (flamandzka organizacja Mobiel 21) oraz sponso­
rzy akcji postanowili rozszerzyć ją na inne szkoły. Od 2004 
do 2008 roku, corocznie do kampanii przystępuje około 
400 szkół. Tabela 1. przedstawia rezultaty kampanii, bazu­
jące na badaniach realizowanych w kilkudziesięciu szkołach 
zaangażowanych w akcję, w edycjach 2004/05, 2005/06, 
2006/07. Analizując wyniki, dostrzegamy, że średni wzrost 
proekologicznych środków transportu w podróżach wyniósł 
około 20%. Badania zorganizowane po około 2 tygodniach 
od akcji pokazały, że wartości te zmalały, ale wciąż były 
wyższe niż przed kampanią. 

żowania jednośladami zamiast samochodami, zorganizował 
w ramach projektu CIVITAS SMILE akcję marketingową 
pod hasłem „Biznes na rowerze” [10]. Wszystkie przedsię­
biorstwa w mieście zatrudniające ponad 10 pracowników 
otrzymały zaproszenie do wzięcia udziału w specjalnym 
konkursie. W okresie roku trwania projektu (który rozpo­
czął się w maju 2007 roku), każda firma zainteresowana 
udziałem w akcji, zakupiła charakterystyczne pomarańczo­
we rowery i opatrzyła je swoim logo, a następnie udostępni­
ła pracownikom (łącznie wszystkie firmy zakupiły 120 ro­
werów). Konkurs polegał na tym, że raz w miesiącu każda 
z firm sporządzała raport o liczbie kilometrów przejecha­
nych pomarańczowymi rowerami. Raporty umieszczano na 
specjalnej stronie internetowej akcji „Biznes na rowerze”. Po 
każdorazowym, comiesięcznym, uaktualnieniu wyników 
przejechane jednośladami kilometry zostawały przeliczane 
na ilość spalonych kalorii, kwoty zaoszczędzonych pieniędzy 
(np. dzięki ograniczeniu użytkowania samochodów służbo­
wych lub prywatnych pojazdów pracowników) oraz na ilości 
zmniejszonej w ten sposób emisji CO

2
. Wyniki uzyskane w po­

łowie trwania projektu mówiły o 18 tys. km przejechanych 
rowerami w mieście i redukcji o 4706 kg emisji CO

2
. 

Pomarańczowe pojazdy i ich użytkownicy zostali szybko za­
uważeni przez mieszkańców miasta. Była to nie tylko zna­
komita okazja do wypromowania firm, ale i rowerów, jako 
proekologicznych środków lokomocji. 

Działania edukacyjne i promocyjne realizowane  
w Krakowie w ramach projektu CIVITAS CARAVEL
W ramach projektu CIVITAS CARAVEL Urząd Miasta 
Krakowa przeprowadził w latach 2006–2008 szereg akcji 
mających na celu budowanie pozytywnego, atrakcyjnego 
wizerunku transportu publicznego i rowerowego. 

Jednym z elementów tej kampanii było organizowanie 
seminariów dla dzieci i młodzieży pod hasłem: „Idea zrów­
noważonej mobilności, nowoczesna komunikacja we współ­
czesnych zatłoczonych metropoliach” [6] (fot. 1). Seminaria 
skierowane zarówno do najmłodszych (przedszkolaki, ucz­
niowie szkół podstawowych), jak i do starszych uczestni­
ków ruchu (uczniowie gimnazjów, szkół średnich, studenci) 
miały na celu pokazanie problemów wynikających z rozwo­
ju motoryzacji i wzrostu zatłoczenia komunikacyjnego oraz 
przedstawienie korzyści z użytkowania transportu publicz­
nego, zarówno dla miasta, środowiska, jak i użytkowników. 
Każdorazowo tematyka oraz forma seminarium dostoso­
wane były do wieku słuchaczy. Spotkania składały się 
z trzech części:
1. 	Prezentacja, pokazująca problemy transportowe, z jakimi 

borykają się współczesne miasta, innowacyjne metody 
(dobre praktyki), dzięki którym miasta radzą sobie z tymi 
problemami oraz działania władz Krakowa podejmowane 
w zakresie usprawnienia transportu miejskiego;

2. 	Dyskusja, podczas której słuchacze niejednokrotnie 
podsuwali swoje własne pomysły, mówili o spostrzeże­
niach dotyczących zrównoważonego transportu;

3. 	Konkursy z nagrodami – uczniowie odpowiadali na py­
tania dotyczące wcześniej omawianych zagadnień. 

Rezultaty kampanii „The School Traffic Snake Game” dotyczące  
udziału proekologicznych środków transportu w podróżach 

Rezultat 2004–2005 2005–2006 2006–2007

Liczba szkół, w których  
zrealizowano badania  
dla oceny kampanii

przedszkola  
i szkoły  
podstawowe: 62

przedszkola: 36  
szkoły  
podstawowe: 64 

przedszkola: 45  
szkoły  
podstawowe: 69 

Udział proekologicznych środ-
ków transportu w podróżach 
ok. 2 tygodnie przed kampanią 

51%
szkoły 
podstawowe: 60%  
przedszkola: 24.5%

szkoły 
podstawowe: 58% 
przedszkola: 43%

Udział proekologicznych środ-
ków transportu w podróżach  
w czasie kampanii

80%
szkoły 
podstawowe: 78%  
przedszkola: 60%

szkoły 
podstawowe: 74% 
przedszkola: 62%

Udział proekologicznych 
środków transportu w podró-
żach po ok. 2 tygodniach od 
kampanii

62,92%
szkoły 
podstawowe: 65% 
przedszkola: 48%

szkoły 
podstawowe: 61% 
przedszkola: 49%

Tabela 1

Akcja marketingowa „Biznes na rowerze” („Företag pa 
cykel”) w Malmö
Promowanie alternatywnych środków transportu wymaga 
jak największego zaangażowania grupy docelowej, stworze­
nia poczucia wspólnoty i współpracy, a czasem – atmosfery 
współzawodnictwa. Taką strategię zastosowano w Malmö, 
promując komunikację rowerową. 

W Malmö (około 270 tysięcy mieszkańców) do realizacji 
70% podróży służbowych wykorzystywane są samochody 
osobowe. Dystans połowy tych podróży jest mniejszy niż 
5 km, a więc z łatwością można by było realizować je na 
rowerach. Urząd Miasta Malmö, chcąc wesprzeć firmy pry­
watne w procesie zachęcania swoich pracowników do podró­

źródło: [5]
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Zorganizowano około 20 takich spotkań, a największym 
zainteresowaniem cieszyły się one wśród uczniów szkół 
średnich, w klasach powiązanych profilem z ekologią lub 
transportem oraz wśród studentów – członków kół nauko­
wych.

Kontynuując edukację w zakresie zrównoważonej mo­
bilności, Urząd Miasta przekazał krakowskim szkołom pla­
katy prezentujące dane dotyczące wydajności, zajętości te­
renu i wpływie na środowisko poszczególnych środków 
transportu, przemawiające na korzyść transportu publicz­
nego, rowerów, podróży pieszych, a stawiające w nieko­
rzystnym świetle podróże samochodowe (rys. 2). 

Dzięki tego typu akcjom edukacyjnym wzrosła świa­
domość ekologiczna oraz zainteresowanie młodych uczest­
ników ruchu miejskiego problemami transportowymi. 
Badania ankietowe wśród uczniów pokazały, że 58% z nich 
zauważyło plakaty na ten temat w swojej szkole, a na py­
tanie, czy promowanie proekologicznych środków trans­
portu jest potrzebne, 88% uczniów odpowiedziało pozy­
tywnie [3]. 

Przytaczając przykłady działań z zakresu marketingu 
zrównoważonej mobilności w Krakowie, warto wspomnieć 
o programie lojalnościowym „Gadżety za bilety” zorgani­
zowanym dla użytkowników komunikacji zbiorowej. 
Pomysłodawcy kampanii wzorowali się na programach lo­
jalnościowych prowadzonych przez operatorów telefonii 
komórkowych i koncerny paliwowe – skasowane bilety ko­
munikacji miejskiej wymieniano na atrakcyjne nagrody 
(zegarki, latarki, torby sportowe, koszulki itp.). Stworzono 
specjalny „cennik” nagród określający, za jaką wartość wy­
mienianych biletów przysługują poszczególne nagrody.

Okres trwania programu zaplanowany został na pięć 
miesięcy, ale z powodu ogromnej popularności akcji, nagro­
dy zostały wyczerpane dużo wcześniej. Bilety gromadzili 
tak indywidualni użytkownicy, jak i całe szkoły oraz przed­
siębiorstwa. W ciągu trzech miesięcy trwania kampanii, 
wzięło w niej udział ponad tysiąc osób, wydano prawie dwa 
i pół tysiąca nagród. Organizacja akcji pokazała, że tego 
typu działania traktowane są przez mieszkańców nie tylko 
w kategoriach zabawy i rozrywki, ale przyciągają ich zain­
teresowanie komunikacją zbiorową i mogą stymulować 
wzrost korzystania z tego środka transportu. 

Edukacja w szkołach i na uczelniach, organizacja pro­
gramu lojalnościowego oraz kilka dodatkowych akcji 
Urzędu Miasta propagujących ideę zrównoważonej mobil­
ności (spotkania ze środowiskiem biznesu dotyczące wdra­
żania planów mobilności i systemu carpooling w firmach, 
coroczna organizacja Europejskiego Tygodnia Zrówno­
ważonej Mobilności oraz Dnia Bez Samochodu) spotkały 
się z dużym zainteresowaniem ze strony krakowian. Badania 
ankietowe przeprowadzone wśród mieszkańców miasta 
wykazały, że 93% ankietowanych popiera prowadzone 
działania edukacyjne i promocyjne. Kampania wpłynęła 
również na wysoki poziom świadomości o realizowanym 
przez władze miasta projekcie CIVITAS CARAVEL – 47% 
respondentów słyszało o projekcie, a 43% – o realizacji po­
szczególnych jego działań. 

Podsumowanie
Edukacyjne i promocyjne działania zarządzania mobilnością 
są ważnym i potężnym instrumentarium służącym uzyska­
niu zrównoważonej mobilności, lecz efekty tych działań nie 
są widoczne od razu. Zmiana zachowań komunikacyjnych 
ludzi to wieloetapowy i często długi proces – potrzeba wielu 
lat, by wpłynąć na poglądy i przyzwyczajenia podróżnych. 

Trzeba mieć również na uwadze fakt, iż tego typu działa­
nia przynoszą największe efekty, gdy równolegle oferuje się 
użytkownikom dobrej jakości usługi transportu publicznego, 
gęstą i spójną sieć ścieżek rowerowych czy atrakcyjne ciągi 
piesze. Edukacja i promocja powinny być równocześnie inte­
gralnym elementem polityki transportowej i planowania, 
dopełnieniem dla wdrażanych nowych systemów i działań 
infrastrukturalnych. 

Istotna jest rola mediów w procesie promowania zrówno­
ważonej mobilności. Często najlepsze rozwiązania i perfek­
cyjnie zaplanowane akcje spotykają się z brakiem zaintereso­
wania i kończą się niepowodzeniem z powodu niewystarcza­
jącej ich promocji w prasie, telewizji, radiu czy Internecie. 
Co więcej, od tego, jak zostaną przedstawione przez media 
proekologiczne postulaty i alternatywne, w stosunku do sa­
mochodów indywidualnych, środki lokomocji (pozytywnie 

Rys. 2. .
Jeden z plakatów propagujących 
zrównoważoną mobilność .
w Krakowie

Fot. 1. Seminarium w jednym z krakowskich przedszkoli 
Źródło: UMK.
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czy negatywnie) zależą postawy użytkowników (akceptacja 
lub jej brak) oraz ich gotowość do zmiany zachowań. 

Kolejną kluczową kwestią jest wsparcie akcji z poziomu 
politycznego. Dlatego działania edukacyjne powinny być 
również realizowane w odniesieniu do decydentów, którzy 
przesądzają o finansowaniu lub jego braku, zatem muszą 
być przekonani o potencjale i skuteczności takich instru­
mentów. Poza tym, szczególnie w warunkach polskich, ist­
nieje potrzeba kształtowania świadomości konieczności re­
alizacji celów polityki zrównoważonego transportu i wpro­
wadzania, mniej przychylnych samochodom, strategii. 
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Wstępne rekomendacje na podstawie przeprowadzonego badania pracowników BDiK

Proponowane działanie Realizacja Warunki Spodziewana skala zmian 
 (ile osób z nich skorzysta)

Ch
ar

ak
te

r p
ra

cy Wprowadzenie elastycznych 
godzin pracy

Umożliwienie zainteresowanym pracownikom pracy w uzgod-
nionych dogodnych godzinach pracy. 

–	wypełnianie powierzonych obowiązków zgodnie z zasadami 
pracy biura 

–	ustalenie sztywnych godzin pracy, w trakcie których pra-
cownik powinien być w biurze ze względu na współpracę 
z innymi pracownikami, np. 10.00–14.00

– 5 osób

Tr
an

sp
or

t z
bi

or
ow

y Bilety komunikacji miejskiej Udostępnienie pracownikom biletów na przejazdy związane 
z przejazdami służbowymi. 
Dofinansowanie biletów okresowych służących w podróżach 
dom–praca–dom

–	bilety krótkookresowe, np. dwudziesto– czterdziestominutowe

–	np. w wysokości 50%

– 2 osoby

– 20 osób

Informacja o komunikacji 
miejskiej 

Umieszczenie aktualnych rozkładów jazdy linii komunikacji 
miejskiej, których przystanki zlokalizowane są w pobliżu 
miejsca pracy (autobus/ kolej)

–	np. w sekretariacie, na tablicach przy windach
–	informacja w Internecie

– 35 osób

Po
dr

óż
e 

pi
es

ze Opracowanie planu dojść 
pieszych 

Stworzenie planu dojść pieszych do przystanków komunikacji 
zbiorowej i wybranych celów służbowych z podaniem czasu 
dojścia

–	 dojścia nie dłuższe niż 15 minut – 4 osoby

Ca
rp

oo
lin

g Organizacja systemu carpooling Wystąpienie z inicjatywą organizowania wspólnych dojazdów 
do pracy z identyfikacją osób np. z wykorzystaniem dedyko-
wanej tablicy ogłoszeń lub strony internetowej

–	udostępnienie samochodom w systemie carpooling służbo-
wych miejsc do parkowania

–	dofinansowanie opłat w systemie SPPN

– 5 osób

Po
dr

óż
e 

ro
w

er
em

Uruchomienie rowerów  
służbowych

Udostępnienie pracownikom rowerów do wykorzystania 
w godzinach pracy i do odjazdów dom–praca–dom

– 6 osób

Opracowanie mapy dojazdów  
do ważniejszych celów podróży

Stworzenie mapy z trasami dojazdu do miejsc najczęściej 
odwiedzanych w ciągu dnia pracy na terenie Warszawy, 
dojazdów do węzłów transportu zbiorowego

– 15 osób

Przygotowanie pomieszczenia 
socjalnego

Przystosowanie pomieszczenia umożliwiającego odświeżenia 
się po podróży rowerowej + zorganizowanie szatni.

–	szafki na ubrania, ręczniki
–	co najmniej dwie umywalki, prysznice

– 15 osób

Akcja serwisowania rowerów Stworzenie możliwości dwukrotnego w ciągu roku  
(wiosna/ jesień) bezpłatnego serwisowania rowerów

– 15 osób

In
ne

 d
zia

ła
ni

a

Promocja Przygotowanie informacji dla pracowników o możliwościach 
korzystania z ekologicznych środków transportu.

–	cykliczne przekazywanie informacji (np. pocztą elektroniczną)
–	spotkania i imprezy integracyjne
–	mapy, plakaty itp.

– 50 osób

Informacja Wydzielenie tablicy i części strony internetowej na informacje 
o mobilności

–	artykuły o zarządzaniu mobilnością w kraju i na świecie
–	ciekawe linki oraz przeliczniki, np. poziom zmniejszenia emi-

sji CO2 przy wyborze proekologicznych środków transportu, 
tworzenie własnych historii podróży

–	w późniejszym czasie przygotowanie elektronicznej ankiety 
dot. zachowań komunikacyjnych wśród pracowników

– 40 osób

Tabela 2
Dokończenie tekstu ze strony 27
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Zarządzanie mobilnością ma na celu zmianę pre-
ferencji związanych ze sposobem podróżowania. 
Wiele europejskich dokumentów wskazuje ten kie-
runek zatłoczonym miastom, nazywając wyzwaniem 
uporanie się z problemem kongestii transporto-
wej. Aby skutecznie działać w tym zakresie, należy 
przede wszystkim zmienić podejście w miastach do 
problemów zrównoważonego rozwoju. W artykule 
sformułowano potrzebę opracowywania polityki za-
rządzania mobilnością jako dokumentu skuteczniej-
szego niż dokumenty polityki transportowej zrów-
noważonego rozwoju.

Wprowadzenie�

Rozwój miast stanowi wyzwanie dla transportu miejskiego, 
powodując wzrost zapotrzebowania na sprawne, szybkie, 
bezpieczne i przyjazne środowisku możliwości przemiesz­
czania, uwzględniające ponadto specyficzne wymagania 
różnych grup społecznych. Z kolei zmiany przestrzenne 
w miastach, wpływające na zmiany potrzeb mobilności, to 
przede wszystkim zjawisko zwiększania ich powierzchni, 
tzw. rozlewanie się miast, któremu towarzyszy zmiana gę­
stości zaludnienia w różnych rejonach miasta. Stwarza to 
określone trudności w organizacji transportu miejskiego. 

Na wymienione uwarunkowania nakłada się nadrzędny 
postulat zapewnienia warunków życia i rozwoju miast 
zgodnie z zasadami zrównoważonego rozwoju. Oznacza to 
konieczność takiego przemodelowania systemów transpor­
towych miast, aby zapewnić dominujący udział transportu 
zbiorowego, przy jednoczesnym zapewnieniu sprawności 
przemieszczeń ludzi i ładunków. Jest to także warunkiem 
zapewnienia godziwej jakości życia w czystym środowisku, 
co jest jednym z celów polityki Unii Europejskiej. W kon­
sekwencji jednym z kierunków działań władz miejskich po­
winno być ograniczanie transportu indywidualnego w mia­
stach.

W ostatnich kilku latach dużą rolę w uświadamianiu 
miastom kierunków działań pełni Unia Europejska, propo­
nując, by w kwestii mobilności i jej równoważenia korzy­

�	 Prof. PK, dr hab. inż., Politechnika Krakowska, Zakład Organizacji i Ekonomiki 
Transportu, wstar@pk.edu.pl

Zarządzanie mobilnością  
wyzwaniem polskich miast

Wiesław Starowicz1

stać z najlepszych praktyk już wdrożonych, ale także wspie­
ranych projektów i inicjatyw promujących zrównoważoną 
mobilność. Opracowywano politykę i prawodawstwo UE 
mające znaczenie dla mobilności w miastach. Z funduszy 
strukturalnych i Funduszu Spójności przeznaczono znaczne 
środki finansowe. Finansowane przez Unię Europejską ini­
cjatywy, często wspierane przez programy ramowe w zakre­
sie badań i rozwoju technologicznego, przyczyniły się do 
opracowania szeregu innowacyjnych podejść. Upowszech­
nienie i powielenie ich w całej UE może pozwolić organom 
publicznym osiągnąć większe i lepsze rezultaty mniejszym 
kosztem.

Zarządzanie mobilnością (Mobility Management)� to 
koncepcja promowania zrównoważonego transportu oraz 
zarządzania popytem na korzystanie z samochodów poprzez 
zmianę postaw i zachowań podróżujących. U podstaw za­
rządzania mobilnością leżą środki pozainwestycyjne („mięk­
kie”), jak informacja, komunikacja, organizacja usług czy 
koordynacja działań różnych partnerów. Środki te najczęś­
ciej mają za zadanie poprawę skuteczności środków „twar­
dych” stosowanych w transporcie miejskim (takich jak nowe 
linie tramwajowe, drogi lub ścieżki rowerowe). Środki za­
rządzania mobilnością (w porównaniu ze środkami „twardy­
mi”) nie muszą wymagać wielkich inwestycji finansowych, 
przy jednoczesnym utrzymaniu wysokiego wskaźnika ko­
rzyści/koszty.

	
Istota zrównoważonego transportu
Transport zrównoważony to taki, „który nie zagraża ludz­
kiemu zdrowiu lub ekosystemom oraz spełnia potrzeby 
przemieszczania osób i towarów zgodnie z zasadami:

•	 wykorzystywania odnawialnych zasobów poniżej ich 
zdolności regeneracji oraz

•	 wykorzystywania nieodnawialnych zasobów poniżej 
możliwości rozwoju ich odnawialnych substytutów”�.

Zrównoważenie dotyczy równocześnie czynników prze­
strzennych, gospodarczych, społecznych, technicznych 
i środowiskowych

�	 Więcej zob.: Nosal K., Starowicz W., Wybrane zagadnienia zarządzania mobilnością, 
„Transport Miejski i Regionalny”, 2010, nr 3.

�	 Definicja wg raportu OECD „EST!”, Wiedeń 2000.
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Kluczem do polityki zrównoważonego transportu jest 
podział zadań przewozowych (modal split), czyli dążenie do 
racjonalnego z tego punktu widzenia udziału poszczegól­
nych środków transportu w przewozach. Praktycznie ozna­
cza to, że zapewnienie prawa (potrzeby) przemieszczania się 
może być powiązane z oddziaływaniem na generację ruchu 
i sposób przemieszczania tak, aby nie naruszać zasad zrów­
noważenia; jest to element zarządzania popytem w trans­
porcie (w odróżnieniu do dążenia do zaspokajania potrzeb 
oddzielnie w ramach każdej gałęzi transportu)

Efektem rozwoju miasta niezgodnym z zasadą zrówno­
ważonego rozwoju jest zatłoczenie ulic (kongestia transpor­
towa).

Radzenie sobie z kongestią transportową
Kongestia transportowa (zatłoczenie) towarzyszy współ­
czesności jako zjawisko niezwykle uciążliwe. Istotność 
problemu kongestii w aspekcie funkcjonowania miasta wy­
jaśnia dodatkowo jeszcze jedna przesłanka – kongestia zo­
stała uznana za jedną z uniwersalnych barier rozwojowych 
współczesnych miast. Z doświadczeń wielu krajów wynika, 
że do opanowania sytuacji przeciążenia ruchem aglomeracji 
nie wystarczy poprawa infrastruktury ulic i zagospodaro­
wanie przestrzeni miejskiej, ale ważne jest także właści­
we zarządzanie popytem oraz restrukturyzacja łańcuchów 
transportowych.

Najbardziej dotkliwym rodzajem kongestii w miastach 
jest kongestia na sieci drogowej. Zakłócenie w ruchu 
w skrajnych sytuacjach może osiągnąć tak duży poziom, 
przy którym funkcjonowanie transportu jest nie tylko 
utrudnione, ale na pewnym obszarze miasta powoduje cał­
kowite zatrzymanie ruchu na całej sieci ulicznej.

Wpływ na kształtowanie kongestii może odbywać się 
właściwie na każdym etapie jej tworzenia. Kształtowanie 
w aspekcie zarządzania jest skutkiem celowego, zaplano­
wanego działania człowieka. Zatem oddziaływanie na 
kształtowanie się kongestii jest w ostatecznym rozrachun­
ku oddziaływaniem na człowieka. Warto to mieć na uwa­
dze, gdyż często znajdujemy sugestie czy zalecenia stoso­
wania dodatkowo tzw. środków pozainwestycyjnych w po­
staci pozostawiania ludziom wyboru między różnymi op­
cjami podróżowania, zazwyczaj poprzez takie kształtowanie 
zachowań komunikacyjnych, które nad wygodę własną po­
dróżującego (lub wysyłającego, odbierającego czy organi­
zującego przewóz ładunku) przedkładają mniej korzystną 
osobiście, lecz bardziej korzystną z punktu widzenia ogółu, 
opcję. Ta mniej korzystna z punktu widzenia osobistego 
opcja zmniejsza kongestię, a wskutek tego zanieczyszczenie 
środowiska. Realizuje tym samym cele główne przemiesz­
czania i dlatego stosuje się do niej zazwyczaj przymiotnik 
„zrównoważony”. 

Skuteczne zarządzanie kongestią musi więc prowadzić 
do tego, by dolegliwości, związane z wprowadzanymi zmia­
nami, były mniejsze niż efekty odczuwane przez użytkow­
ników.

Główny dylemat, wynikający z przewozów pasażer­
skich, to konflikt między pożądanym, wysokim poziomem 

indywidualnej mobilności, traktowanym jako podstawa 
osobistej wolności i społecznego dobrobytu, a skalą proble­
mów środowiskowych i społecznych. Wzrastające rozmiary 
ruchu samochodowego i negatywne, środowiskowe efekty 
są przyczyną zauważalnego spadku jakości życia, zwłaszcza 
w obszarach zurbanizowanych. Szczególnego znaczenia na­
biera zatem poszukiwanie skutecznych sposobów ich ogra­
niczenia. 

 Wysoki poziom mobilności oznacza duży wybór możli­
wości i form przemieszczania się przy małym wydatku 
energii i obciążeniu środowiska, niewielkim nakładzie czasu 
i kosztów oraz niskim poziomie zagrożeń i stresu. Charak­
terystyczną cechą zrównoważonej mobilności powinna być 
obniżona emisja dwutlenku węgla na środowisko naturalne 
i wzrost korzyści dla człowieka. 

Ewolucja podejścia UE do problemów zatłoczenia miast

Biała Księga z 2001roku: Czas na podjęcie decyzji�

Jeszcze prawie 10 lat temu problemy transportu w mia­
stach nie były mocno eksponowane w polityce transpor­
towej UE. Jedynym akcentem miejskim było w rozdziale 
„Umieszczenie użytkowników w centrum uwagi polityki 
transportowej” zwrócenie uwagi na rozwijanie wysokiej 
jakości transportu miejskiego poprzez wymianę dobrych 
praktyk dla lepszego wykorzystania transportu zbiorowego 
i istniejącej infrastruktury w miastach.

Średniookresowy przegląd wspólnotowej polityki 
transportowej 2006�

Prawie 5 lat temu w dokumencie stwierdza się, iż 80% 
Europejczyków żyje w środowisku miejskim. Transport 
publiczny, samochody osobowe, samochody ciężarowe, ro­
werzyści i piesi – wszyscy wspólnie korzystają z tej samej 
infrastruktury. Na transport miejski przypada 40% emi­
sji CO

2 
wytwarzanego przez transport drogowy oraz do 

70% innych zanieczyszczeń pochodzących z transportu. 
W miastach jeden na trzy wypadki drogowe jest śmiertel­
ny. Problemy związane z zatłoczeniem również koncentru­
ją się w miastach i wokół nich. Znalezienie sposobów na 
zwiększenie mobilności przy równoczesnym zmniejszeniu 
zatłoczenia, liczby wypadków i poziomu zanieczyszcze­
nia jest wspólnym wyzwaniem dla wszystkich większych 
miast. Mieszkańcy miast bardziej niż ktokolwiek inny 
bezpośrednio doświadczają negatywnych skutków włas­
nej mobilności, dlatego mogą być otwarci na innowacyjne 
rozwiązania służące zrównoważonej mobilności.

UE może wspierać badania i wymianę sprawdzonych 
rozwiązań w całej UE w takich dziedzinach, jak urbanisty­
ka, infrastruktura transportowa, ustalanie norm, zarządza­
nie zatłoczeniem i ruchem, publiczne usługi transportowe, 

�	 Europejska polityka transportowa 2010. Czas na podjęcie decyzji. Wydawnictwo Uniwer­
sytetu Szczecińskiego, Szczecin 2002.

�	 Komunikat komisji dla rady i Parlamentu Europejskiego Utrzymać Europę w ruchu 
– zrównoważona mobilność dla naszego kontynentu. Przegląd średniookresowy Białej Księgi 
Komisji Europejskiej dotyczącej transportu z 2001 r. COM (2006) 314 wersja ostatecz­
na, Bruksela 2006.
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opłaty za korzystanie z infrastruktury, urbanistyka, bezpie­
czeństwo, ochrona oraz współpraca z okolicznymi regiona­
mi. Prowadzone przez Komisję publiczne konsultacje ujaw­
niły duże zainteresowanie ewentualnym wkładem UE. 
Komisja będzie bazować na doświadczeniu zdobytym w ini­
cjatywie CIVITAS oraz na swojej tematycznej strategii na 
rzecz zrównoważonego transportu miejskiego i będzie na­
dal wspierać badania nad ekologiczną mobilnością miejską. 
Przyszłe prawodawstwo dotyczące usług transportu pub­
licznego dostarczy jasnych i trwałych ram prawnych prze­
widujących wysokiej jakości inwestycje w czysty i efektyw­
ny transport publiczny. Ponadto UE stwierdza, że powinna 
zbadać, czy istnieją przeszkody dla wprowadzenia polityki 
transportu miejskiego na poziomie UE oraz gdzie, przy peł­
nym poszanowaniu zasady pomocniczości, istnieje konsen­
sus co do opracowania wspólnych rozwiązań.

Zielona Księga Transportu Miejskiego 2007�

W Zielonej Księdze, mówiąc o pięciu podstawowych wyzwa­
niach dotyczących mobilności miast, za najważniejsze uznaje 
się koncepcje płynnego ruchu w miastach, inicjatywy zielonych 
miast, inteligentny transport miejski, dostęp do bezpiecznego  
i niezawodnego transportu miejskiego. Rozwiązań odnoszą­
cych się do zrównoważenia miast jest kilka, począwszy od 
planowania, krótko-, średnio- i długoterminowego wspiera­
nia lokalnych inicjatyw poprzez działania partnerskie, roz­
wiązania z obszaru logistyki miejskiej oraz wykorzystanie 
benchmarkingu. 

Za główną intencję zrównoważonej mobilności uznaje 
się dążenie do równoczesnego brania pod uwagę wpływu 
wszelkich ludzkich działań na środowisko, spójność społecz­
ną oraz perspektywy rozwoju gospodarczego teraz i w przy­
szłości, co wiąże się z najlepszym użytkowaniem ograniczo­
nych zasobów, zwiększaniem gospodarczej konkurencyjno­
ści, poprawę stanu środowiska i zwiększaniem spójności 
społecznej miast. Zrównoważona mobilność wyrasta na po­
jęcie kluczowe, a metody i praktyka jej osiągania wymagają 
dogłębnych przemyśleń, badań i prób oraz szerokiego upo­
wszechnienia, gdyż tylko wtedy w taki sposób można usta­
bilizować stosunki transportowe i jego jakość oraz ogólnie 
zwiększyć poziom jakości życia w mieście. Wskazuje się też 
inne propozycje:

•	 promocję pojazdów niskiego zużycia energii oraz no­
wych technologii spalania dla redukcji emisji;

•	 promocję zbiorowych niezmotoryzowanych form 
przemieszczania w połączeniu z zasadami zarządzania 
mobilnością;

•	 zarządzanie popytem, w tym sterowanie systemami 
parkingowymi i ograniczeniem dostępu, stosowanie 
systemów informacyjnych dla lepszej płynności i za­
rządzania ruchem;

•	 zintegrowane intermodalne systemy transportu osób 
i towarów (logistyka miejska, terminale i węzły prze­
siadkowe);

�	 Zielona Księga, W kierunku nowej kultury mobilności – COM (2007) 551, Bruksela 
2007

•	 uczciwe i efektywne reguły poboru opłat za usługi;
•	 wsparcie dla zintegrowanego planowania zagospoda­

rowania przestrzennego i transportowego, dążąca do 
zminimalizowania potrzeb transportowych oraz aran­
żowania systemów transportu publicznego;

•	 promowanie efektywnego transportu publicznego 
dla niepełnosprawnych;

•	 wsparcie dla ruchu rowerowego;
•	 wsparcie dla rozwoju telepracy.

Plan działania na rzecz mobilności w miastach�

Aby sprostać wyzwaniu, jakie niesie kwestia mobilności 
w miastach, w dokumencie sformułowano wezwanie do 
podjęcia skutecznych i skoordynowanych działań oraz za­
proponowano stworzenie ram unijnych ułatwiających wła­
dzom lokalnym podjęcie działań.

Odpowiedzialność za politykę mobilności w miastach 
spoczywa przede wszystkim na władzach lokalnych. 
Decyzje podejmowane na szczeblu lokalnym nie zapadają 
jednak w próżni, lecz wpisują się w ramy wytyczone przez 
krajową, regionalną, unijną politykę i prawodawstwo, 
stąd wiele korzyści może przynieść współpraca we wspie­
raniu działań na każdym szczeblu oraz podejście oparte na 
partnerstwie, przy jednoczesnym pełnym poszanowaniu 
kompetencji i obowiązków wszystkich zaangażowanych 
podmiotów. 

Konsultacje i debata przeprowadzone po opublikowa­
niu Zielonej Księgi na temat mobilności w miastach po­
twierdziły i określiły szczegółowo wartość dodaną, jaką 
mogą przynieść działania na szczeblu UE. Proponowany 
w Komunikacie plan działania opiera się na propozycjach 
zgłoszonych przez zainteresowane strony, obywateli (bez­
pośrednio lub poprzez organizacje przedstawicielskie) oraz 
instytucje i organy europejskie. 

Uwzględniając wyniki procesu konsultacji w sprawie 
Zielonej Księgi, sformułowano plan działania określający 
spójne ramy dla unijnych inicjatyw w obszarze mobilno­
ści w miastach, z jednoczesnym poszanowaniem zasady 
pomocniczości. Powinno to być realizowane poprzez 
wspieranie i stymulowanie rozwoju polityki mobilności 
w miastach zgodnej z zasadami zrównoważonego rozwo­
ju, co przyczyni się do osiągnięcia ogólnych celów UE, 
w szczególności dzięki ułatwianiu wymiany najlepszych 
praktyk i dostarczaniu finansowania. Obszary miejskie 
w całej Europie mogą stać w obliczu różnych wyzwań, 
w zależności od ich położenia geograficznego, wielkości 
oraz względnej zamożności, zatem celem planu działania 
nie jest narzucenie wszystkim tych samych, odgórnych 
rozwiązań. 

W obliczu zagęszczenia ruchu w miastach i ich postępu­
jącego niekontrolowanego rozwoju tworzenie wydajnych 
systemów transportu na obszarach miejskich stało się nad 
wyraz złożonym zadaniem. Rola organów publicznych 

�	 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu 
Ekonomiczno-społecznego i Komitetu Regionów. Plan działania na rzecz mobilno­
ści w miastach, COM (2009) 490, Bruksela 2009
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w planowaniu, finansowaniu i tworzeniu ram prawnych 
jest tu zasadnicza. Unia Europejska może stymulować wła­
dze lokalne, regionalne i krajowe do przyjmowania długo­
terminowej, zintegrowanej polityki, która jest bardzo pożą­
dana w tak złożonej sytuacji.

Obszary miejskie stają się laboratoriami, w których eks­
perymentuje się w dziedzinie innowacji technologicznych 
i organizacyjnych, zmiany wzorców mobilności i nowych 
możliwości finansowania. Unia Europejska jest zaintereso­
wana rozpowszechnianiem innowacyjnych rozwiązań opra­
cowywanych w ramach polityki lokalnej, z korzyścią tak 
dla przewoźników, jak i obywateli, oraz zapewnieniem wy­
dajności europejskiego systemu transportu poprzez rzeczy­
wistą integrację, interoperacyjność i połączenia różnych 
systemów transportu. 

W osiąganiu kultury mobilności konieczne jest budowa­
nie sieci współpracy, obejmującej wszystkich beneficjentów 
przestrzeni miejskiej, począwszy od władz miejskich, polity­
ków, urzędników, osoby prywatne, organizacje pozarządowe 
i grupy obywateli, a także ekspertów i jednostki naukowo-
badawcze oraz uczelnie specjalizujące się w zagadnieniach 
transportowych oraz planowania przestrzennego. 

Tworzenie nowej kultury mobilności to nie tylko wpro­
wadzanie nowych zasad związanych z transportem, nowo­
czesnych środków transportu, ale przede wszystkim wie­
dza, partnerstwo, edukacja, szkolenia, podnoszenie świado­
mości i oddziaływanie na zmiany mentalności. Działań tych 
nie można wprowadzić za pomocą nakazów, zakazów czy 
też ograniczeń, w tym konkretnym przypadku konieczne 
są konsultacje, akceptacja społeczna i kampanie promujące 
oraz chęci i wsparcie między innymi przez struktury Unii 
Europejskiej.

Przygotowania do nowej europejskiej polityki transportowej�

Jest to dokument przygotowujący europejską politykę 
transportową na lata 2010–2020. W części pierwszej wska­
zuje tendencje w zakresie głównych wskaźników transpor­
towych oraz związanymi z nimi wyzwań. W części drugiej 
przedstawia pewne sugestie co do sposobów uruchomie­
nia dostępnych instrumentów polityki transportowej, aby 
osiągnąć omówione wcześniej cele.

W części dotyczącej miejskich systemów transporto­
wych zwrócona jest uwaga na zatłoczenie miast i zanie­
czyszczenie środowiska emisją CO

2
 od ruchu samochodów 

w miastach. Podkreślony jest negatywny wpływ kongestii 
na ruch wewnątrzmiejski, znaczące koszty związane z opóź­
nieniami i zwiększone zużycie paliwa. Wyzwaniem dla 
miast jest nazwane działanie dla opanowania rozwoju kon­
gestii poprzez zarządzanie mobilnością w duchu zrówno­
ważonego rozwoju transportu.

Unia Europejska swoją rolę w regulacji transportu 
miejskiego nazywa „ograniczoną” ze względu na zasadę 
pomocniczości i ogranicza ją do wskazania ram, dzięki 

�	 Komunikat Komisji Wspólnot Europejskich Zrównoważona przyszłość transportu 
w kierunku zintegrowanego, zaawansowanego technologicznie i przyjaznego użytkownikowi 
sytemu – COM (2009) 279, Bruksela 2009.

którym podejmowanie działań przez miejscowe władze 
może stać się łatwiejsze, promowanie i wspieranie pro­
jektów demonstracyjnych oraz wymianę najlepszych 
praktyk.

Pełny tekst Białej Księgi ukaże się na przełomie lat 
2010/2011.

Czas na politykę zarządzania mobilnością
Większość miast, które przyjęły politykę transportową 
określały ją mianem polityki zrównoważonego rozwoju�. 
Nie przekłada się to jednak na działania zmniejszające kon­
gestię w miastach, zatem należy poszukiwać innych narzę­
dzi, które byłyby bardziej skuteczne. Również podejmowa­
ne coraz chętniej plany mobilności dla większych zakładów 
pracy, uczelni, czy szkół nie rozwiązują problemu komplek­
sowo w całym mieście.

Dlatego potrzebne jest kształtowanie świadomości do­
tyczącej konieczności realizacji koncepcji zarządzania mo­
bilnością zarówno wśród decydentów, jak i osób mających 
wpływ na kształt polityki transportowej oraz odpowiedzial­
nych za funkcjonowanie systemu transportowego. 

 Poszukując instrumentów możliwości uporania się z wy­
zwaniem dla miast, może skutecznym rozwiązaniem było­
by przyjmowanie dokumentów Polityka zarządzania mo-
bilnością. Dokument taki, jako narzędzie oddziaływania 
na mieszkańców, polityków i decydentów, powinien być re­
gularnie aktualizowany, tak samo jak ramowe ustalenia re­
gulacyjne i prawne, oraz brać pod uwagę jakiekolwiek 
zmiany dotyczące środowiska.

Przykładem miasta dysponującego tego typu doku­
mentem jest Graz. W 1992 roku wobec pogorszenia się 
jakości życia w mieście, wskutek nadmiernej mobilności 
samochodowej, przyjęto politykę łagodnej mobilno-
ści10, która w ciągu niecałych dwudziestu lat odwróciła 
sytuację. Politykę tę zaakceptowały wszystkie siły poli­
tyczne w mieście. Celem koncepcji łagodnej mobilności 
było wykorzystanie wszystkich instrumentów w możliwie 
najbardziej ekologiczny sposób. Za kluczowe uznano na­
stępujące aspekty:

•	 przyjazną środowisku i wydajną organizację ruchu, 
w której rezygnuje się z ulic, które nie są niezbędne,

•	 jak najbardziej atrakcyjną przestrzeń dla pieszych,
•	 większe bezpieczeństwo dla wszystkich uczestników 

ruchu.
	
W efekcie, zaczęto intensywnie rozwijać transport pub­

liczny, przestrzeń publiczną oraz ulice udostępniono pie­
szym, wyznaczono w centrum miasta wiele stref ruchu 
z prędkością 30 km/h. Miasto Graz otworzyło się również 
na ruch rowerowy.

�	 A przyjęta w Warszawie w 2009 roku Strategia zrównoważonego rozwoju systemu 
transportowego Warszawy zawiera nawet Zrównoważony plan rozwoju transportu pub­
licznego Warszawy.

10	 Zob. Ablasser G., Wdrożenie idei łagodnej mobilności w Grazu, „Transport Miejski i 
Regionalny”, 2010, nr 10.
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Polityka zarządzania mobilnością powinna definio­
wać całościową wizję miasta na promocję zrównoważonego 
transportu poprzez przyjęcie podejścia zorientowanego na 
popyt. Ma to na celu wsparcie i pomoc w zmianie nastawie­
nia i zachowania dla zmniejszenia używania samochodu na 
rzecz zrównoważonych środków transportu. Współpraca 
pomiędzy różnymi wydziałami miasta oraz pomiędzy insty­
tucjami prywatnymi i publicznymi mogłaby wspomóc roz­
wiązania, które mogą spełnić cele publiczne jak i prywatne 
w zakresie mobilności i transportu. 

Trzy elementy (kryteria) stanowią o wysokiej jakości po­
dejścia do zarządzania mobilnością:

•	 wysoki stan wiedzy o zachowaniu mobilności oraz 
potrzebach grup docelowych i obywateli jako baza do 
stworzenia polityki zarządzania mobilnością,

•	 całościowa wizja i cele polityki zarządzania mobilnoś­
cią spisane w formie dokumentu,

•	 dobra całościowa koordynacja i przywództwo polity­
ki zarządzania mobilnością oraz procesami.

Potrzeby użytkownika i społeczności
Cele polityki zarządzania mobilnością miasta powinny być 
budowane na dogłębnej wiedzy o zachowaniach komunika­
cyjnych oraz potrzebach w zakresie mobilności wszystkich 
grup docelowych i mieszkańców w ogóle. Ponadto szersze 
grono odbiorców powinno zostać poinformowane o celach 
i działaniach miasta dotyczących zrównoważonej mobilno­
ści. Można tego dokonać poprzez różne techniki komuni­
kacji i partycypacji, przyczyniające się do budowy wsparcia 
publicznego. 

Miasto może podejść poważnie do potrzeb użytkownika 
i społeczności na kilka sposobów, np. poprzez zbieranie in­
formacji na temat modal split danego miasta i wykorzystując 
je do udoskonalania polityki zarządzania mobilnością. 
Niektóre miasta inwestują w badania na temat specyficz­
nych lub nowych grup docelowych dla zarządzania mobil­
nością (np. dzieci, turyści, obywatele, pasażerowie komuni­
kacji miejskiej, nowi mieszkańcy). Drugorzędne źródła in­
formacji, np. dane o wypadkach drogowych, trendy w wy­
korzystaniu transportu publicznego, dane jakości powie­
trza, mogą zostać przeanalizowane podczas wstępnych prac 
nad polityką zarządzania mobilnością. 

Nie należy zapominać o konsultowaniu z mieszkańcami 
ogólnych celów i planów miasta dotyczących zrównoważo­
nego transportu oraz procesu planowania polityki zarzą­
dzania mobilnością. 

Mogą zostać podjęte różne akcje, od dystrybucji ulotek 
po organizację publicznych forów, które będą miały na celu 
informowanie i tworzenie publicznego wsparcia dla zarzą­
dzania mobilnością. Więcej tak przystosowanych akcji 
może zostać podjętych dla lepszej komunikacji, a także dla 
przekonania decydentów i partnerów do wagi i zalet zarzą­
dzania mobilnością.

Wizja i cele polityki zarządzania mobilnością
Dokument polityki zarządzania mobilnością powinien zo­
stać opracowany i włączony do całościowej polityki trans­

portowej miasta. Powinien wyjaśniać całościowe zamierze­
nia i plany dotyczące promocji zrównoważonego transpor­
tu i zarządzania popytem na korzystanie z samochodów 
poprzez zmianę nastawienia i zachowania podróżnych. 
Dokument polityki zarządzania mobilnością powinien zo­
stać zaakceptowany przez polityków i szersze grono od­
biorców. Konsultacja z partnerami podczas wstępnej fazy 
przygotowań dokumentu polityki zarządzania mobilnością 
pomoże uniknąć odrzucenia dokumentu. Informowanie 
polityków i szerszego grona odbiorców o wizji zarządzania 
mobilnością (działania typu „kampania na rzecz kampa­
nii”) jest bardzo istotne dla zdobycia wsparcia politycznego 
i publicznego od samego początku. Ważne, żeby dokument 
polityki wyrażał zamierzenia zarządzania mobilnością. 
Równie użyteczne jest wprowadzenie zarządzania mobil­
nością do ramowej polityki transportu miejskiego, jako że 
środki zarządzania mobilnością rzadko funkcjonują samo­
dzielnie. Częściej natomiast występują jako pakiet środków, 
np. kampania informacyjna połączona z infrastrukturą, po­
lityką cenową czy regulacjami. Połączenie zarządzania mo­
bilnością (środki pozainwestycyjne) i środków „twardych”, 
takich jak środki infrastrukturalne, polityka cenowa i regu­
lacje, daje większe szanse na lepszy rezultat w kategoriach 
zmiany używanego środka transportu. To, co powinno 
odróżniać zarządzanie mobilnością od tradycyjnego 
działania, to przede wszystkim zorientowanie zarzą-
dzania na popyt, a nie na podaż.

Podsumowując rozważania o polityce zarządzania mo­
bilnością, można zacytować efekt prac jednego z zespołów 
projektu MAX11. Otóż w mieście, w którym wprowadzono 
zarządzanie mobilnością: 

•	 można zauważyć kampanie promujące ruch pieszy, 
transport rowerowy i publiczny;

•	 oferowana jest indywidualna pomoc podróżnym, do­
starczająca informacji, gdzie i jak można zmniejszyć 
korzystanie z samochodu; 

•	 powstają lokalne centra mobilności konsultujące pla­
nowanie podróży rekreacyjnych transportem publicz­
nym;

•	 pracodawcy opłacają przejazdy transportem publicz­
nym, aby zachęcać do pozostawienia samochodu 
w domu; 

•	 podróżni mogą korzystać z systemu carsharing do­
stępnego niedaleko miejsca zamieszkania;

•	 w szkółach powstają plany mobilności, mające na 
celu m.in. organizację bezpiecznej drogi do szkoły 
dzieciom podróżującym pieszo;

•	 pozwolenia na budowę dużych obiektów wymagają 
minimalizacji wpływu nowej inwestycji na mobilność, 

11	 MAX to największy projekt badawczy w dziedzinie zarządzania mobilnością, re­
alizowany w latach 2006–2009 i objęty szóstym programem ramowym Unii 
Europejskiej. Konsorcjum MAX wraz z 25 partnerami pracowało nad rozbudową, 
standaryzacją oraz usprawnieniem systemów zarządzania mobilnością – prowadzone 
działania objęły zarządzanie jakością, realizację kampanii, opracowanie ocen, mode­
lowanie oraz planowanie przestrzenne. Wiele z tych działań było i jest bezpośrednio 
wspieranych przez Radę Platformy EPOMM w celu rozbudowy, standaryzacji oraz 
rozpowszechnienia systemów zarządzania mobilnością w Europie, www.epomm.org
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np. udoskonalenie planu mobilności dla pracowni­
ków, gości, transportu towarów wokół obiektu bądź 
zmniejszenie liczby dostępnych miejsc parkingo­
wych.

Podsumowanie
Koncepcja zarządzania mobilnością ma na celu zachęca­
nie ludzi do ograniczania użytkowania samochodów oso­
bowych w podróżach. W polskich warunkach zabieg ten 
wydaje się być szczególnie trudny, mając na uwadze fakt, 
iż do lat dziewięćdziesiątych ubiegłego stulecia byliśmy 
państwem bloku wschodniego, w którym dostęp do dóbr 
wszelkiego rodzaju był bardzo ograniczony. Wraz z rozwo­
jem gospodarki rynkowej dotarły do nas, będące standar­
dem w krajach zachodnich, różnorodne towary i usługi, 
a wraz z nimi rosnąca co roku na naszych drogach, liczba 
pojazdów indywidualnych.

Do dzisiaj, w świadomości wielu Polaków, samochód po­
strzegany jest jako dobro świadczące o prestiżu i nierzadko 
decydujące o tym, jak jesteśmy odbierani przez innych. 
Dlatego tak trudno jest zrezygnować z tego, co jeszcze nie­
dawno wydawało się nieosiągalne, a dziś jest wyznacznikiem 
sukcesu. Dotyczy to zarówno osób starszych, jak i młodych 
ludzi, którzy wraz z uzyskaniem prawa jazdy w pierwszej 
kolejności kupują samochód.

Świadomość proekologiczna, jak i świadomość proble­
mów transportowych, wynikających z wciąż rosnącego na­
tężenia ruchu w Polsce, jest ciągle bardzo niska. Ochrona 
przyrody, dóbr naturalnych, troska o przyszłe pokolenia to 
dla wielu tylko frazesy, puste słowa. Mieszkańcy polskich 
miast nie zdają sobie sprawy z wagi ich osobistych wybo­
rów dotyczących odbywanych podróży, jak również z faktu, 
że ich zachowania komunikacyjne rzutują na warunki po­
dróży oraz jakość życia w mieście. 

Co więcej, często kierują się jedynie własną wygodą i wy­
bór pojazdu indywidualnego argumentują potrzebą nie­
zależności. Odbywają jednoosobowe podróże nawet 
w przypadku, gdy oferta transportu publicznego jest bar­
dzo atrakcyjna lub wręcz konkurencyjna w stosunku do 
samochodu, gdy istnieją wszelkie przesłanki, by udostęp­
nić miejsce w swoim pojeździe innym osobom, np. współ­
pracownikom. 

W warunkach polskich wyzwaniem zarządzania mo­
bilnością jest więc przede wszystkim nie sama zmiana za­
chowań komunikacyjnych, będąca niejako efektem koń­
cowym, ale zmiana norm społecznych, poglądów i men­
talności ludzi. A to jest procesem bardzo żmudnym i dłu­
gotrwałym. Dlatego koncepcja zarządzania mobilnością 
może nie od razu zyskać na gruncie krajowym zwolenni­
ków, gdyż zwykle oczekuje się natychmiastowych, a na 
dodatek najlepiej widowiskowych, rezultatów. Poza tym 
zarządzanie mobilnością jest podejściem wciąż niedoce­
nianym w Polsce, traktowanym trochę pobłażliwie w śro­
dowisku branżowym. 

Proces zarządzania mobilnością wiąże się z podnosze­
niem jakości usług transportu publicznego, zapewnianiem 
bezpiecznych ciągów pieszych, spójnej i gęstej sieci dróg 

rowerowych, a to z kolei oznacza znowu drażliwy temat 
ograniczania środków finansowych na inwestycje przyjazne 
samochodom. 

Realizacja idei zarządzania mobilnością wiąże się często 
z wprowadzaniem nieprzychylnych samochodom strategii 
– ograniczaniem ruchu dla pojazdów indywidualnych 
w centrach miast, wprowadzaniem opłat kongestyjnych 
etc. W mentalności wielu rozwiązania takie kojarzą się 
mylnie z ograniczaniem praw, wolności, swobody porusza­
nia się – mało mówi się natomiast o następstwach tego 
typu działań i ich pozytywnych skutkach dla system trans­
portu, środowiska, ochrony dóbr kultury. Dlatego w przy­
padku decydentów decyzja o realizacji tak niepopularnych 
i mogących wywołać fale sprzeciwu rozwiązaniach jest 
ogromnym wyzwaniem. Stąd sformułowany w artykule 
pomysł tworzenia polityki zarządzania mobilnością.
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