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Jakub Bojczuk!

PRZYKtADY WDROZEN PLANOW MOBILNOSCI
W LONDYNIE

W artykule oméwiono przyklady planéw mobil-
nos$ci w miejscach pracy, poniewaz wlasnie w tym
zakresie Londyn moze poszczyci¢ sie najwieksza
skutecznos$cia. Opisano przyklady nie tylko samych
planéw mobilnosci, ale tez sposoby nawiazania kon-
taktu z firmami, aby zacheci¢ je do wdrazania wo-
lontaryjnych planéw mobilnosci w miejscach pracy.
Przedstawiono réwniez ich prawne uwarunkowania
w planowaniu przestrzennym Londynu, postugujac
sie przykladami tzw. obowiazkowych planéw mo-
bilnosci. W koficowej czeSci oméwiono wplyw cieé
budzetowych w Wielkiej Brytanii na zarzadzanie
mobilno$cia w stolicy.

Wprowadzenie

Do Europy plany mobilnosci przywedrowaly z USA, gdzie
w latach 70., w odpowiedzi na kryzys ropy naftowej, po-
wstala koncepcja zarzadzania mobilnoscig. Stopniowo staly
sic one komponentem zréwnowazonego transportu miej-
skiego i uzupelnieniem tradycyjnych rozwiazan opierajg-
cych sie na infrastrukturze. Ich atrakcyjnosé wynika z tego,
ze sa stosunkowo tanie, moga znacznie przyczyni¢ sie do
opanowywania probleméw zatloczenia na drogach i za-
nieczyszczenia powietrza. Plany mobilnosci moga réwniez
mieé pozytywny wplyw ekonomiczny i spoteczny ze wzgle-
du na optymalizacje podrézy mieszkanicéw oraz poprawe
relacji miedzy radami miast, przesicbiorstwami, zakladami
miejskiego transportu i mieszkadcami.

Wielka Brytania szybko stala si¢ jednym z lideréw za-
rzadzania mobilno$cia, gdyz dostrzezono korzysci z wdra-
zania planéw mobilnosci. Doswiadczenia specjalistéw oraz
wiele badan potwierdzaja fakt, ze plany mobilnosci sa efek-
tywnym narzedziem do promocji ekologicznych form prze-
mieszczania sie tj. podrézy rowerem, pieszo lub transpor-
tem publicznym.

Terminem plan mobilnosci najczesciej okresla sie pakiet
srodkéw ,miekkich” dopasowanych do potrzeb danego
obiektu, ktérego celem jest promocja ekologicznych srod-
kéw transportu. Jednoczesnie plan mobilnosci stanowi dlu-
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gotrwala i regularnie monitorowang strategie pozwalajaca
na maksymalizacje sposobéw podrézowania poprzez pozy-
tywne dzialania majace na celu zmniejszenie si¢ liczby oséb
podrézujacych samochodem w pojedynke [51. Dodatkowo
celem planu mobilnosci moze réwniez by¢ zmniejszanie po-
trzeb podrézowania i promocja takich inicjatyw, jak praca
z domu. Plan mobilnosci jest dokumentem, ktéry zawiera
zbiér informacji na temat obecnie dostepnych srodkéw
transportu, sposobu podrézowania uzytkownikéw danego
obiektu, mechanizmy oraz inicjatywy, ktére pozwola na po-
lepszenie dostepu do tego obiektu ekologicznymi srodkami
transportu, a takze konkretne cele i sposdb ich osiagniecia,
dzieki czemu bedzie mozliwe kontrolowanie tego w przy-
sztosci.

Zarzadzanie mobilnoscia oznacza promowanie zréwno-
wazonego transportu oraz zarzadzanie zapotrzebowaniem na
samochody poprzez zmiang postaw i zachowan podréznych,
przy uzyciu §rodkéw ,miekkich” {8]. W Wielkiej Brytanii
zarzadzanie mobilnoscig czesto okresla sie, jako Travel Demand
Management, Smarter Choices lub Smarter Travel. Plan mobilno-
$ci najczesciej nazywa si¢ Travel Plan lab Mobility Plan. Z tym,
ze to drugie okreslenie czesto uzywane jest w odniesieniu do
dziatalnosci na poziomie europejskim np. w publikacjach
Unii Europejskiej, a takze na konferencjach i w programach
wymiany do$wiadczen. W wielu krajach europejskich przy-
jeto to sformulowanie w podobny sposéb np. Plan de
Movilidad (Hiszpania), Mobiluno Plan (Litwa), Plan de Mobi-
litate (Rumunia). Niektore kraje przyjely bardziej precyzyjne
okreslenia w odniesieniu do planéw mobilnosci w miejscach
pracy np. Warkplace Travel Plan lub Business Travel Plan
w Wielkiej Brytanii i Irlandii lub Plan de déplacementdes enter-
prises we Francji. W Polsce najczesciej uzywa sie terminu plan
mobilnosci, ktéry jest powszechnie uzywany przez Poli-
technike Krakowska w ramach programu Civitas Caravel,
a takze w tlumaczeniach europejskich publikacji na temat
zarzadzania mobilnosci 8}.

Rézne formy planéw mobilno$ci w Londynie

Program zarzadzania mobilnoscia w szkolach jest bar-
dzo zaawansowany i obejmuje niemal wszystkie szko-
ty w Londynie, poza jednostkami ksztalcacymi mlodziez
w wieku od 16 do 19 roku zycia, tzw. sixth form college oraz
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wyzszymi uczelniami, ktérych plany mobilnosci sa opra-
cowywane w ramach zarzadzania mobilno$cia w miejscach
pracy.

Warto rowniez zwroci¢ uwage na inne formy planéw mo-
bilnosci, takie jak destination travel plans, ktbre sa zjawiskiem
nieco mlodszym niz plany mobilnosci wdrazane tradycyjnie
w szkolach lub miejscach pracy. Maja one na celu poprawe
dostepu do wickszych atrakgcji turystycznych lub centréw
handlowych, religijnych lub widowiskowych. Przykladem
takiego opracowania moze by¢ plan mobilnosci przygotowa-
ny dla klientéw sklepu IKEA w Croydon, wiernych odwie-
dzajacych meczet w Croydon lub kibicéw rugby, na czas roz-
grywek sportowych w Twickenham Rugby Stadium.

Plany mobilnosci sa czesto wymagane przy planowaniu
nowych o$rodkéw miejskich, aby zapewni¢ mieszkadicom
dostep np. do parkingéw rowerowych. Przykladem moga
by¢ nowe obiekty mieszkaniowe w centralnym Londynie,
ktérym celowo nie zapewniono parkingéw samochodowych
dla mieszkaficow.

Istnieja rowniez przyklady projektéow, w ramach kto-
rych przeprowadza sie indywidualne plany mobilnosci.
Zagadnienie to okresla sie jako Personalised Travel Planning
i zawiera metody, ktére maja za zadanie motywowanie lu-
dzi do czestszego korzystania z ekologicznych form trans-
portu, czyli indywidualne dyskusje z mieszkadcami lub
pracownikami z danego obszaru przestrzeni, planowanie
ich codziennych podrézy, zaopatrywanie w mapy transpor-
tu publicznego, Sciezek rowerowych oraz rozklady jazdy.
W Londynie najwickszym projektem tego typu jest pro-
gram Smarter Travel Sutton, w ramach, ktérego specjalni ko-
ordynatorzy odwiedzili prawie 3 tys. gospodarstw domo-
wych w dzielnicy Sutton, w potudniowym Londynie, w celu
popularyzacji ekologicznych $rodkéw transportu wsréd
mieszkaicow.

Przyktady wolontaryjnych planow mobilnosci
Pierwsze plany mobilnosci w Wielkiej Brytanii, ktére po-
wstaly w latach 90., zostaly opracowane dla obiektéw znaj-
dujacych si¢ poza Londynem. W tamtym czasie, Londyn
w minimalnym zakresie dysponowal ekspertyza w tym
zakresie. Uwazano, ze nie bylo potrzeby wdrazania takich
planéw w stolicy choéby dlatego, ze jej transport publiczny
byl uznawany za najlepszy w kraju. Dopiero kiedy na stano-
wisko burmistrza miasta zostal powotany Ken Livingston,
zainteresowanie innowacyjnymi sposobami opanowywania
zatloczenia na drogach i zanieczyszczenia powietrza (jak na
przyklad stynnym londyniskim podatkiem od zatloczenia
— congestion charge) wzrosto. Wéwczas na znaczeniu zyskaly
plany mobilnosci (Enoch, 2006). W 2004 roku Transport
for London, jednostka organizacyjna samorzadu teryto-
rialnego Londynu odpowiedzialna za kwestie transportu,
w tym komunikacji publicznej, powolata do zycia zespét
zarzadzania mobilno$cia Travel Demand Management Team.
To wilasnie z inicjatywy tego zespotu powstal w 2007 roku
program A New Wiy to Work, ktérego celem jest promocja
planéw mobilnosci wsréd pracodawcéw. W ramach tego
programu powstaly dwa specjalistyczne pakiety dla przedsie-

biorstw, wspierajace opracowywanie planéw mobilnosci i fi-
nansowanie srodkéw ,,miekkich”. Pierwszy pakiet byl skiero-
wany do sektora tzw. malych i Srednich przesiebiorstw (MSP)
zatrudniajacych od 20 do 250 pracownikéw. Z drugiego pa-
kietu mogly skorzysta¢ duze przedsiebiorstwa posiadajace
250 lub wiecej pracownikéw. Oba pakiety oferowaly pomoc
w przeprowadzaniu audytu budynku oraz ankiet pracowni-
kow, a takze przewidywaly pomoc finansowa. Najcz¢sciej
fundusze byly wykorzystywane na zasadzie match-funding,
w celu pokrycia kosztéw np. stojakéw rowerowych, pryszni-
cOw, naprawy rowerdw, systemu cazr-share lub map komuni-
kacyjnych obiektu. Pakiety te powstaly, aby wspieraé rozwo;
wolontaryjnych planéw mobilnosci, a wiec takich, ktérych
wdrazanie nie jest obowiazkowe w sytuacji zmian w przed-
siebiorstwie, czyli np. przy przebudowie obiektu czy w wyni-
ku przeprowadzki do nowej siedziby.

Plany mobilnosci dla MSP sa najczesciej wykonywane
przez wykwalifikowanych regionalnych koordynatoréw,
ktérych zadaniem jest ich wdrazanie oraz wspomaganie
dzielnic Londynu w promowaniu ekologicznych $rodkéw
transportu.

W ramach A New Way to Work duze przedsiebiorstwa mo-
gly liczy¢ na pomoc firmy konsultingowej w opracowaniu
planu mobilnosci oraz finansowaniu $rodkéw ,miekkich”.
Ponad 200 organizacji z calego Londynu skorzystalo z tych
pakietéw. W dalszym ciagu odbywa si¢ ich monitorowanie
oraz wspélpraca miedzy tymi przedsicbiorstwami, a takze
regionalnymi koordynatorami lub pracownikami Transport
for London. Mimo ze do tego programu nie rekrutuje sie juz
nowych przedsiebiorstw, niektére dzielnice w dalszym ciagu
oferuja podobne wsparcie w opracowywaniu planéw mobil-
nosci oraz dofinansowaniu wybranych srodkéw , miekkich”.
Na przyklad w dzielnicy Richmond upon Thames powstal
projekt przy wspotpracy Transport for London, Smarter Travel
Richmond upon Thames, ktorego celem jest zaangazowanie jak
najwickszej ilosci MSP, a takze duzych przedsiebiorstw.

A New Way to Work jest uwazany za bardzo efektowny
program, ktéry pozwala nie tylko na wplywanie na pra-
cownikéw i wybér przez nich sposobu dojezdzania do pra-
cy, ale réwniez na utrwalenie w $rodowisku biznesowym
pozytywnego wizerunku planéw mobilno$ci i polepszenia
si¢ relacji miedzy biznesem a jednostka administracyjna tj.
Transport for London lub dzielnicami. Dlatego warto jest
przyjrzed si¢ blizej niektérym przykltadom planéw mobil-
nosci opracowanych tym sposobem.

Tabela 1 prezentuje pieé¢ organizacji, ktére przeprowa-
dzily wolontaryjny plan mobilnosci we wspéltpracy z A New
Way to Work. Plan mobilnosci z zasady musi by¢ dopasowa-
ny do potrzeb budynku i ich pracownikdw, czesto réwniez
do 0séb odwiedzajacych.

Bio Regional Development jest przykladem instytucji
charytatywnej zatrudniajacej niewielka liczbe oséb. Z regu-
ly fundacje charytatywne sa pozytywnie nastawione do
koncepcji planowania mobilnosci, a ich pracownicy entu-
zjastycznie podchodza do podrézowania do pracy piechota
lub na rowerze. Jest to zwiazane z poczuciem obowiazku
dziatania pracownika sektora charytatywnego na rzecz $ro-

3



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 01 2011

Tabela 1
Przyktady organizacji, ktére opracowaty plan mobilnosci
Firma Bio Regional Development National Mesurement Office Park Inn Gemini House Crown Agents
Liczba pracownikow w obiekcie 42 72 135 220 370
Typ organizacji Instytucja charytatywna Instytucja panstwowa MSP MSP Duze przedsigbiorstwo
Rodzaj dziatalnosci Zaklad pow_stayv ania ekologicz- 0srodek badawczo—-naukowy Hotel Agencla'turystycz_na oraz Firma finansowa
nych materiatow budowlanych wynajemca obiektu

Dominujaca forma transportu Pociag Samochadd Samochdd Pociag Samochaod
Drugorzedna forma transportu Rower Pociag Autobus Metro Pieszo
Rodzaje zastosowanych BykeBins — innowacyjna Dgrmowe upommk!, regqlgrne spotka— Mapa }(qmunlkapyjna obiektu, . .Prysznl'c, Prysznic praz 20 miejsc
srodkow ,miekkich” przechowywalnia rowerowa nia z pracowmkaml, 3 mle]sca parkin-| 20 mlg]sc parkingowych _dlal 12 miejsc parklr]gowych parklngowych

" gowe dla uzytkownikow car-share. | rowerow, darmowe upominki dla roweréw dla roweréw
Liczba badan przeprowadzonych
na pracownikach 8 3 8 3 2
Proporcjonalny spagek podrozy 6% 6% 9% 6% 39
samochodem w pojedynkg
Srodki transportu, ktore wzrosty . . ) -
w czasie wdrazania planu mobilnosci Transport publiczny, rower Transport publiczny, na nogach Autobus, Car-sharing Pociag i rower Rower

dowiska. W tym przykladzie liczba oséb dojezdzajacych do
pracy samochodem spadta 0 6%. Mimo ze w firmie zatrud-
niajacej 42 pracownikéw nie stanowi to wiele, nalezy za-
uwazy(, ze dzieki promocji roweréw i transportu publicz-
nego wszyscy podrézujacy codziennie samochodami zmie-
nili $rodek transportu, sprowadzajac liczbe pracownikéw
podrézujacych do pracy samochodem do zera.

Kolejnym przykladem jest National Measurement
Office (NMO), instytucja panstwowa, dla ktérej wazna
jest dobra relacja z lokalna spotecznoscia oraz rada dzielni-
cy. Regionalny koordynator pomagal zarzadowi organiza-
¢ji we wskazaniu optymalnych sposob6w na podrézowanie
do pracy, a takze w czasie godzin pracy. Podczas regular-
nych spotkan z pracownikami, koordynator przedstawial
rezultaty badan, a takze plan dzialan. Nawiazanie kontak-
tu z pracownikami bylo bardzo wazne, aby pokazaé im
nowe metody dojazdu do pracy, jak na przyklad car-sha-
ring, czyli dzielenie samochodu z druga osoba z pracy. Bylo
to mozliwe dzigki szerszej promocji car-sharing w ramach
Teddington Travel to Work Network, grupy biznesowej
powstalej z inicjatywy firm i lokalnej jednostki admini-
stracyjnej. Poza tym, wszyscy pracownicy otrzymali do
wyboru po symbolicznym upominku w postaci parasola,
kurtki przeciwdeszczowej lub narzedzi do roweréw. W re-
zultacie, w wyniku regularnej promocji transportu pub-
licznego oraz roweru, a takze podrézy na piechote (rys. 1),
nastapila szescioprocentowa redukcja podrézy samocho-
dem w pojedynke do pracy.
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Rys. 1. Poréwnanie procentowego podziatu $rodkow transportu w NMO w latach 2007—-2009
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Gléwna motywacja Park Inn, czterogwiazdkowego ho-
telu zlokalizowanego przy lotnisku Heathrow, byla ochro-
na $rodowiska i pozytywny wizerunek firmy. Jeszcze przed
przystapieniem do programu A New Wazy to Work, hotel
zdobyl akredytacie Green Tourism for Business (Zielona
Turystyka w Biznesie) za zmniejszanie negatywnego wply-
wu swojej dzialanosci na srodowisko. Cheé osiagniecia po-
zytywnego wizerunku firmy byla wazna motywacja do
opracowania planu mobilnosci. W rezultacie trzyletniej
promocjiekologicznych$rodkéw transportuw Park Inno9%
spadlo podrézowanie do pracy samochodem w pojedynke.
Jednoczes$nie zwiekszyla sie liczba podrézujacych autobu-
sem oraz uzytkownikéw car-share. W ostatniej ankiecie
uczestniczyly 54 osoby, co stanowilo 40% wszystkich pra-
cownikéw.
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22009

Rys. 2. Poréwnanie procentowego podziatu Srodkow transportu w Park Inn w latach 2008—2009

Jednym z elementéw promocji bylo wydanie mapy ko-
munikacyjnej z dopasowanymi trasami autobusowymi i ro-
werowymi. Ponadto organizacja otrzymala 20 miejsc par-
kingowych dla roweréw, z ktdrych korzystaé moga zaréwno
pracownicy, jak i goscie hotelowi. Plan mobilnosci opraco-
wany dla pracownikéw Park Inn zainspirowal ich sasiad6w,
a jednoczesnie konkurentéw. Przyczynilo sie to do stworze-
nia grupy wspdlpracujacej dla hoteli polozonych w okoli-
cach najwickszego lotniska w kraju, nazwanej Destination
Heathrow, w ktérej Park Inn oraz sasiedni Sheraton sa lidera-
mi. Projekt ten zyskal nawet fundusze europejskie dzieki
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programowi COMMERCE. Jedna z inicjatyw podjetych
przez hotele sa badania ankietowe majace na celu ustalenie,
jakimi $rodkami transportu podrézuja goscie hotelowi.

Gemini House jest przykladem budynku biurowego
mieszczgcego cztery firmy. Whascicielem budynku jest
Inghams, przedsiebiorstwo, ktére zajmuje si¢ telefoniczng
i internetowa sprzedaza wyjazdéw turystycznych. To wias-
nie Inghams byt propagatorem planu mobilnosci i zachecit
pozostale trzy firmy do wziecia w nim udzialu. Wiasciciel
Gemini House poszukiwal funduszy na instalacje prysznica
dla pracownikéw. Regionalny koordynator pomdégt nie tyl-
ko wykona¢ plan mobilnosci, zapewnil pomoc w finanso-
waniu prysznica, ale réwniez przeanalizowal rezultaty
wprowadzenia planu. Przeprowadzono juz trzy ankiety,
keére postuzyly do blizszej obserwacji wynikéw. Wszystkie
firmy zaobserwowaly w ciagu roku spadek podrézy samo-
chodem w pojedynke tacznie 0 6%. Jednoczesnie nastgpil
wzrost podrézy transportem publicznym, szczegdlnie kole-
ja oraz rowerem. Ta ostatnia forma transportu stala sie
szczegOlnie popularna w miesiacach wiosennych i letnich,
przez co pojawila sie potrzeba zainstalowania lepszego par-
kingu rowerowego przy budynku.

Crown Agents to przyklad organizacji, ktéra opracowala
plan mobilnosci we wspdlpracy z Transport for London w ra-
mach pakietu dla duzych organizacji. Gléwna motywacja dla
opracowania planu mobilnosci byl ograniczony parking. Rys.
3 pokazuje, ze znaczna wigkszo$¢ pracownikéw Crown
Agents, ktéra podrézuje samochodem do pracy, parkuje
swoje pojazdy na sasiednich ulicach lub publicznych parkin-
gach. Tylko 17% pracownikéw parkuje w miejscu pracy.

Plan mobilno$ci oraz wsparcie, jakie otrzymala ta firma,
pozwolily na zainstalowanie nowego parkingu rowerowe-
go, ktéry w rezultacie przyczynil sie do zwiekszenia liczby
podrézy do pracy na rowerze o 2%. W liczbach calkowi-
tych liczba rowerzystéw prawie si¢ podwoila: w 2010 roku
14 os6b deklarowalo, ze podrézuje do pracy rowerem, pod-
czas gdy w badaniu z 2007 roku tylko 8 0s6b podrézowato
w ten sposéb.

Plany mobilno$ci moga réwniez przystuzy¢ sie do pro-
mocji nowej infrastruktury. Jednym z przykladéw jest wia-
czenie koncepcji planéw mobilnosci do projektu ekspreso-
wych drég rowerowych przechodzacych przez Londyn,
Cycle Superbighways. Przedsicbiorstwa znajdujace si¢ 1,5 km
od jednej z dwdch istniejacych obecnie drég, ktére zatrud-
niajg przynajmniej piecdziesieciu pracownikéw, moga sko-

10% 10%

@ Parking firmowy (bez opfat)
@ Parking firmowy (z optatami)
& Parking publiczny

1%

£ Na ulicy (bez optat)

m Nie dotyczy (Zostaje
podwieziony/a)

Rys. 3. Sposdb parkowania pracownikow Crown Agent w 2010 roku

rzystal z oferty Transport for London w postaci darmowych
stojakow rowerowych, szkolen rowerowych oraz innych
inicjatyw, majacych na celu zwickszenie liczby rowerzystéw
w stolicy. Od czerwca 2010 roku, kiedy powstaly dwie
pierwsze drogi, Transport for London wspélpracuje juz z po-
nad osiemdziesiccioma miejscami pracy, pomagajac wdra-
za¢ elementy planu mobilnosci.

Wszystkie przyklady pokazuja, ze efektywna promo-
¢ja planéw mobilnosci i regularna komunikacja miedzy
regionalnymi koordynatorami lub Transport for London
a przedsicbiorstwami moze przyczyni¢ sic do pomyslnej
realizacji planu mobilnosci dla danego obiektu lub firmy.
Wiekszo$¢ powyzszych organizacji przeprowadzita przy-
najmniej dwa badania ankietowe swoich pracownikéw, co
pozwolito na poréwnanie wynikéw i ustalanie tzw. modal
shift, czyli pozytywnych wynikéw zmiany w sposobie
podrézowania.

Jednak nie wszystkie plany mobilnosci i préby ich mo-
nitorowania zakonczyly sie sukcesem i nie we wszystkich
przypadkach uzyskano pozytywne wyniki. Zaobserwowano,
ze doprowadzenie do dlugotrwalego i pomyslnego planu
mobilno$ci, a w konsekwencji do pozytywnej zmiany spo-
sobow podrézowania do pracy wymaga zachowania kilku
zasad.

Przede wszystkim duze i male przedsiebiorstwa, ktére
podejmuja si¢ tego zadania musza zapewni¢ poparcie wyz-
szego kierownictwa. Pozwala to na promowanie planu mo-
bilnosci na kazdym szczeblu i przyjecie go jako oficjalnego
dokumentu, ktéry stanie sie czescia strategii organizacji.
Poza tym, na wypadek zmiany osoby reprezentujacej plan
mobilnosci, wsparcie wyzszego kierownictwa umozliwi prze-
jecie obowiazkéw planu mobilnosci przez nowa osobe.

Jest bardzo istotne, ze gléwnym przedstawicielem mo-
bilnosci w firmie jest osoba, ktdra nastawiona jest entuzja-
stycznie do tego tematu. To wlasnie ona bedzie kontakto-
wala si¢ bezposrednio z pracownikami i dlatego musi by¢
osobg latwo nawiazujaca kontakty i dobrze zorganizowana,
poniewaz wdrazanie planu mobilno$ci jest zwykle tylko
jednym z wielu obowiazkéw. Najczesciej ci, ktorzy realizujg
plan mobilnosci w organizacjach zajmujg stanowisko za-
rzadcy mienia, czyli tzw. Facility Manager, kierownika zaso-
béw ludzkich lub osoby odpowiedzialnej za redukowanie
negatywnego wplywu dzialanosci firmy na Srodowisko,
zwanej Sustainability Manager.

Mimo ze niektére badania rynkowe udowodnily, iz pry-
watne firmy, ktére posiadaja mniej niz stu pracownikéw, sg
o wiele mniej zainteresowane opracowaniem planu mobi-
nosci {41, doswiadczenie pokazalo, Ze mozna zainteresowaé
mniejsze organizacje zmiang $rodkéw transportu do pracy.
Jednak mozliwe to jest tylko wtedy, kiedy firma otrzymuje
odpowiednia ilo§¢ wsparcia od koordynatora w lokalne;
jednostce administracyjnej. Organizowanie miejskich kon-
kurséw zachecajacych pracownikéw organizacji, ktére
opracowaly plan mobilnosci do czestszego uzywania rowe-
ru lub pieszych podrézy do pracy w danym tygodniu lub
miesigcu, jest jedna z metod wzmacniajgcych motywacje
kierownictwa firmy.
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Wreszcie tylko wykwalifikowany pracownik jednostki
administracyjnej, ktory bedzie wykazywal sie takimi umie-
jetnsociami jak kreatywnos¢, komunikacja oraz dobre zdol-
nosci analityczne, bez ktérych trudno bedzie nawiazaé kon-
takt ze $rodowiskiem biznesowym, bedzie mégl przekonad
o korzysciach planu mobilno$ci, wskaza¢ odpowiednie srodki
i inicjatywy, a takze przeprowadzi¢ niezbedny monitoring.

Przyktady planéw mobilno$ci w procesach rozwoju

Polityka paistwa pelni bardzo wazng role we wlaczaniu pla-
néw mobilnosci w procesach rozwoju. W 1998 roku opub-
likowano Biala Ksiege pod nazwa ,Nowe Porozumienie
dla Transportu”, w ktérej to dwezesny rzad laburzystéw po
raz pierwszy wskazal plany mobilnosci jako preferencyjng
metode zmierzenia si¢ z zatloczeniem na ulicach poprzez
wplywanie na zmiane¢ zachowania obywatela i redukcji ko-
rzystania z samochodu prywatnego w pojedynke. Mialo to
duzy wplyw na zmiang regul planowania na szczeblu lo-
kalnym.

Jednak najwazniejszymi dokumentem, czesto przyta-
czanym w planach mobilnosci, jest tzw. Planning Policy
Guidance uaktualniony w 2001. Wytyczne zawarte w tym
dokumencie pozwolily na ustalenie nowego kryterium, na
podstawie ktérego poszczegdlne jednostki administracyjne,
takie jak rady miasta czy rady hrabstw zaczely wprowadzad
nowe wymogi. Dzieki temu wicksze obszary lub rozwijaja-
ce si¢ obiekty, ktére stanowily nowe osrodki pracy, handlu,
ushug, wypoczynku, a takze skupiska mieszkaniowe zostaly
objete obowiazkiem wdrazania planéw mobilnosci w celu
ograniczania liczby miejsc parkingowych i poszerzania wa-
chlarzadostepnoscialternatywnychsrodkéwtransportuipro-
mocji dostepnej infrastruktury. Przyczynilo sie do rozpo-
wszechnienia planéw mobilnosci w  Wielkiej Brytanii
i stworzenia wielu programdéw, ktdrych celem jest promocja
wolontaryjnych planéw mobilnosci.

W Londynie jednym z najwazniejszych dokumentéw
jest Plan Londynu, ktéry okresla warunki planowania prze-
strzennego dla miasta. To wlasnie w tym dokumencie usta-
lono, ze dla wszystkich nowych rejonéw rozwoju przemy-
stowego lub mieszkaniowego, ktére przekrocza okreslony
préog pod wzgledem ich wielkosci lub ilo$ci uzytkownikéw,
powinny zosta¢ opracowane plany mobilnosci. Wytyczne
w tym wzgledzie zostaly 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 obowigzek
opracowania planu mobilno$ci nalozony na organizacje
moze mie¢ pozytywny wplyw na pracownikéw oraz sposdb
ich dojezdzania do pracy, nalezy zapoznaé sie z konkretny-
mi przykladami.

Kiedy pracownicy Tearfund przeniesli si¢ do nowego
budynku, wladze samorzadowe zazadaly opracowania pla-
nu mobilnosci.Celem tego planu bylo zminimalizowanie
negatywnego wplywu dojazdu trzystu pracownikéw do fir-
my na zatloczenie na drogach, w dzielnicy uchodzacej za
mieszkaniowa. Lokalizacja siedziby biura w okolicach miesz-
kaniowych jest typowym przyktadem, kiedy to plan mobil-
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nosci moze postuzy¢ do porozumienia miedzy mieszkanca-
mi i inwestorami, przede wszystkim w kwestiach parkingu
oraz, kiedy niewystarczajaca liczba miejsc parkingowych
przy siedzibie firmy moze spowodowal tzw. overspill, czyli
zjawisko, w ktérym pracownicy parkuja na ulicach.

W przypadku Tearfund pierwszg ankiete wsrdd pracow-
nikéw przeprowadzono jeszcze przed przeprowadzka do
nowego budynku. Takie badanie jest metoda standardowa,
aby sprawdzi¢ dotychczasowe sposoby dojezdzania do pra-
cy. W przypadku catkowicie nowej firmy pierwsze badanie
zwykle nastepuje juz po zajeciu obiektu. W tabeli 2. mozna
zauwazy(, ze organizacja, poprzez regularne badania swo-
ich pracownikéw, osiagnela dziewiecioprocentowy spadek
0s6b podrézujacych samochodem w pojedynke na przelo-
mie ponad dziesigciu lat.

Tabela 2
Poréwnanie procentowego podziatu Srodkow transportu w Tearfund
Gfowny srodek | 1998 | 2000 | 2001 | 2004 | 2006 | 2010 | Zmiana
transportu Styczen | Listopad | Czerwiec |Sierpien| Marzec | Styczen (1998-2010)
Autobus 1% 7% 5% 8% 7% 8% 3%
Pociag 17% | 26% | 23% | 19% | 24% | 25% 8%
Kierowca i pasazer| 11% 14% 14% 22% 14% 15% 4%
Kierowca 36% | 33% | 33% | 30% | 30% | 27% -9%
Pieszo 1% 8% 8% 4% | 10% | 10% 1%
Rower 1% 12% 14% | 17% | 12% | 1% 0
Motor 3% 2% 3% - 3% 1% 2%
:Lclézsowanych 181 | 154 | 120 | 126 | 186 | 198

Osiagniecie tego bylo mozliwe dzieki wywiazaniu sie
z obowiazku wdrozenia planu mobilnosci, ktéry zwykle
ustala sie na pie¢ lat. Po tym okresie Tearfund otrzymat
wsparcie od lokalnej jednostki administracyjnej, miedzy in-
nymi w postaci darmowych rowerdw, z ktérych moga ko-
rzystal pracownicy w drodze do pracy i w dojazdach na
spotkania biznesowe. Przedsi¢biorstwo odwiedzane jest
przez tzw. Dr Bike’a, ktéry wykonuje drobne naprawy ro-
weréw, a takze posiada wlasna internetowa grupe car-sha-
ring, umozliwajaca szukanie wspdlpracownikéw do wspdl-
nych dojazdéw do pracy samochodem.

Kolejnym przykladem jest znacznie wicksza firma,
BSkyB, ktéra jest jedna z czolowych brytyjskich prywat-
nych stacji telewizyjnych. BSkyB zatrudnia 6 tys. pracow-
nikéw w jednej siedzibie w zachodnim Londynie.

W 2008 roku BSkyB orzymalo pozwolenie na rozwdj
swojej siedziby i przyjecie nowych pracownikéw pod warun-
kiem, ze opracuje plan mobilnosci i zmniejszy proporcje
miejsc parkingowych w stosunku do liczby pracownikéw.
Firma szybko przyjela to wyzwanie jako okazje do osiagnie-
cia swoich celéw ekologicznych. Plan mobilnosci zostat wia-
czony do spolecznej dziatalnosci firmy, ktdrej zamierzeniem
jest uzyskanie statusu pierwszej firmy medialnej carbon neu-
ral, czyli z zerowq emisja gazéw cieplarnianych, poprzez re-
dukcje swoich negatywnych dziata w tym zakresie.

Dzicki entuzjastycznemu nastawieniu firmy do planu
mobilno$ci oraz wsparciu wladz samorzadowych BSkyB
stala si¢ ona wzorcem dla wielu innych organizacji. W cia-
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gu dwdch lat udato sie zmieni¢ sposéb podrézowania wie-
lu pracownikéw, bowiem liczba podrézy samochodem
spadla 0 18%. Jednocze$nie BSkyB obliczylo, ze codzien-
nie na rowerze przyjezdza okolo 250 pracownikéw. Firma
stara sie pomdc swoim pracownikom poprzez udoskonale-
nia obiektu. Na terenie siedziby firmy znajduja sie 33
prysznice, szafki, a takze wiele miejsc parkingowych dla
roweréw{1}.

Istnieje wiele przykladéw obowiazkowych planéw mo-
bilnosci, gdzie na samym poczatku procesu nastepuje po-
rozumienie miedzy developerem a wladzami samorzado-
wymi. Sam pracodawca jest zobowiazany do przyjecia
ustalonego juz planu mobilnosci i jego wdrozenia. Przy
duzych inwestycjach deweloper lub pracodawca zmuszeni
sa rowniez to konkretnych dzialan czy pokrycia kosztéow
usprawnionego skrzyzowania, przystanku autobusowego
lub dodatkowych miejsc dla rowerzystéw. Odbywa sie to
poprzez tzw. Sekcje 106, czyli porozumienie, ktére jest
podpisywane po to, aby nowy obiekt byl dopuszczony do
uzytku w zakresie prawnym i planistycznym. Plan mobil-
nosci moze wlasnie by¢ jednym z elementéw Sekcji 106.
Wiladze samorzadowe nie zawsze korzystaja z tej opcji.
Obowiazek opracowania planu mobilnosci moze si¢ réw-
niez odbywac dzieki tzw. planning condition, czyli warunko-
wi, jaki jest stawiany deweloperowi lub pracodawcy. Jest
on o wiele tatwiejszy do realizacji i osiagniecia porozumie-
nia miedzy stronami, ale za to mniej precyzyjny i nie wy-
magajacy konkretnych $rodkéw ,,miekkich”, jakie organi-
zacja powinna podjaé.

Mimo szerokiego wachlarza legislacji w Wielkiej Brytanii
w dalszym ciagu brakuje jednolitych regul, w jakich powin-
no odbywac si¢ monitorowanie obowiazkowych planéw mo-
bilnosci. Element monitoringu jest kluczowy do pozyskania
rezultatéw 1 planowania kolejnych ulepszeni. Jednak czesty

brakjednolitej polityki, nieodpowiednie uzycie Sekcji 106 iwa-
runku, a takze brak zasobéw ludzkich do kontrolowania
przedsiebiorstw zajmujacych nowe budynki powoduje, ze
wystepuja opéznienia podczas wdrazania planéw mobilnosci
lub nie sprawdza sie ich efektywno$¢ po latach.

Transport for London, zdajac sobie sprawe z tego prob-
lemu, powotal do zycia program A New Wy to Plan, prowa-
dzony réwnolegle do wczesniej wspomnianego A New Way
to Work. Ma on za zadanie przekazywaé wiedze poszczegdl-
nym jednostkom administracyjnym, szkoli¢ ich pracowni-
kéw oraz umozliwi¢ konsekwentne i wspdlne dziatanie dla
calej stolicy.

Grupy planéw mobilnosci

Lokalne grupy planéw mobilnosci znane jako Travel Plan
Networks lub Local Travel Plan Groups skladaja si¢ z prze-
siebiorstw, ktére wymieniajg sie do§wiadczeniami i pomy-
stami, a takze niekiedy wspélnie wdrazaja plany mobilno-
$ci, dzielac si¢ dostepna infrastruktura, informacjami oraz
nowymi inicjatywami [4}). Najczesciej tworzone sa grupy
w miejscu istniejacych juz obszaréw o duzym nagroma-
dzeniu przemystu lub biznesu. Przykladem moga by¢ bi-
znes parki lub popularne w Wielkiej Brytanii i Niemczech
tzw. Business Improvement Districts, czyli Strefy Ulepszonego
Biznesu, gdzie przedsiebiorstwa placa okreslong optlate za
udoskonalenia w obrebie granic tej strefy, tj. czyszczenie
ulic, bezpieczenistwo, konsolidacje dostaw, a takze opraco-
wywanie wspélnego planu mobilnosci.

Podczas tworzenia takich grup biznesowych czesto
pojawia si¢ pytanie, jaka powinna by¢ rola jednostki ad-
ministracyjnej i kto powinien ja finansowal. Tabela 3.
zostala stworzona po to, aby pokazaé réznice miedzy
czterema takimi grupami w Londynie. Najczesciej grupa
biznesowa zostaje zawigzana z inicjatywy jednostki admi-

Tabela 3

Przyktady grup planéw mobilno$ci

Nazwa grupy Teddington Travel to Work Network

Golden Mile Transport Group

Better Bankside Heathrow

Typ grupy Obszar podmiejski

Gtéwna 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

fundusze europejskie

Lokalna jednostka administracyijna,

Przedsigbiorstwa i Transport for

London Wtasciciel lotniska

Regularne spotkania, biuletyny,

Komunikacja .
strona internetowa

strona internetowa

Regularne spotkania, biuletyny,

Regularne spotkania, biuletyny,
strona internetowa

Regularne spotkania, strona
internetowa

Rodzaj organizacji | R6zne sektory tj. nauka, media,

Rdzne sektory tj. media, wyzsza edukacja oraz

Ré2ne sektory tj. kultura, media, biura Wtasciciel lotniska, linie lotnicze,

przedsigbiorstw

cztonkowskich wyzsza edukacja, hotelarstwo, zdrowie biurowce, biznes park? terminale, sprzedawcy

Wielko$¢ 0d 70 do 600 pracownikéw kazde, . . )

nrzedsiebiorstw | tacznie powyzej 4 tys. pracownikow. 0d 100 do 6 tys., w sumie okoto 20 tys. Rézne W sumie okofo 75 tys.

Liczba Wszystkich 14, aktywnych czionkéw 10 Wszystkich 30, aktywnych cztionkow 8 Wszystkich 290 Wszystkich ponad 300, aktywnych

cztonkow 3

rowych, darmowe mapy, system car-sharing.

Rodzaj planu . - . Strukturalny plan dla cafego obszaru, Plan mobilnosci lotniska, wigksze
mobilnosci Kazde przedsigbiorstwo ma swdj plan niektore przedsiebiorstwa majg swoje plany Strukturalny plan dia catego obszaru organizacje majg swoje plany
Proporcja 0sdb

dojezdzajacych do | 38% 28% 18% 61%

pracy w pojedynke

Inicjatywy Imprezy rowerowe, regularne sesje napraw rowe- | Pool Bicycle Scheme (wypozyczalnia rowerdw | Pool Bicycle Scheme (wypozyczalnia | System car—sharing, promocje rowe-

dla pracownikow), darmowe mapy, imprezy.

roweréw dla pracownikow), imprezy | rowe, znizki na transport publiczny.

? Golden Mile Transport Group stanowi grupe przedsiebiorstw zlokalizowanych wzdhuz A4, jednej z gtéwnych drég przelotowych w zachodnim Londynie. W sklad grupy

wchodzi réwniez Chiswick Business Park, ktéry sam w sobie jest zespolem przedsiebiorstw ze wzgledu na swoja lokalizacje.
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nistracyjnej tak, jak to bylo 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 wilasciciel BAA ma obowiazek udostepnienia infra-
struktury, zaréwno parkingu samochodowego oraz rowe-
rowego, a takze prysznicéw firmom, ktére zlokalizowane
sa na terenie portu lotniczego. Czesto nie wszyscy czlon-
kowie takiej grupy beda jednakowo aktywni i od tego
wlasnie bedzie zaleze¢ komunikacja i inicjatywy przepro-
wadzane w ramach grupy.

Pod wzgledem promowania planéw mobilnosci przez
jednostki administracyjne w sektorze prywatnym tworze-
nie grup mobilnosciowych moze by¢ bardziej skuteczne niz
wspolpraca z poszczeg6lnymi organizacjami. Przede wszyst-
kim taki projekt moze dostarczy¢ korzysci w duzej skali,
czesto lepszych wynikdw, a takze inspiracji, jaka sie moze
zrodzi¢ podczas rozméw biznesowych prowadzonych przez
czlonkéw zgrupowania.

Niemniej jednak doswiadczenia specjalistéw w tej dzie-
dzinie potwierdzaja, ze niezbedne przy tworzeniu takich
grup jest nie tylko duze zaangazowanie i zobowiazanie wyz-
szego kierownictwa firm czlonkowskich, ale réwniez odpo-
wiednia lokalizacja, dostep do funduszy oraz wskazanie naj-
bardziej efektywnych ,,miekkich” srodkéw, w celu osiagania
zmian sposob6éw podrézowania do pracy [2}. Bez tych czyn-
nikéw zagrozona jest dlugotrwalos¢ takiego projektu, a zain-
teresowanie przedsiebiorstw moze zostac utracone.

Przyszto$¢ planéw mobilnosci w Londynie

W ciagu ostatniego pi¢ciolecia Londyn dowiddl, ze jest lide-
rem w dziedzinie zarzadzania mobilno$cia, przede wszyst-
kim dzieki silnemu programowi promocji i wdrazaniu wo-
lontaryjnych planéw mobilno$ci. Bylo to mozliwe dzieki
wsparciu nie tylko wladz miasta oraz jednostek administra-
cyjnych poszczegdlnych dzielnic, ale rowniez padstwowe;j
polityki, ktéra poprzez regulacje i wytyczne przyczynila sie
do poszerzenia sie wiedzy w tej dziedzinie.

Zastrzyk gotéwki na promocje planéw mobilnoscio-
wych od poprzedniego burmistrza Londynu, Kena Living-
stona, otworzyl okno na wiele nowych inicjatyw i umozliwit
przetestowanie nowatorskich metod promocji ekologicz-
nych $rodkéw transportu. Dzigki temu inne miasta mogly
skorzystac z tej wiedzy. Na przyklad w ramach europejskiej
wymiany do§wiadczen zarzad transportu w Paryzu stwo-
rzyl program Pro Mobilité. Stolica Francji przyjela podobna
strukture promowania wolontaryjnych planéw mobilnosci
i stworzyla sie¢ regionalnych koordynatoréw, ktorzy zaj-
mujg sie promocja planéw mobilnosci i pomaganiem fir-
mom w poszczegblnych dzielnicach {2}.

Pomimo tego sukcesu zarzadzanie mobilnoscia nie jest
i nie bedzie priorytetem dla wladz, chocby dlatego, ze po-
trzeba remontowania ulic, finansowania autobuséw i re-
montu metra jest o wiele wieksza. Z tego powodu w dobie
kryzysu finansowego i nieuchronnych cie¢ w sektorze
publicznym przyszto$¢ niektérych projekeéw stoi pod
znakiem zapytania. W miejsce tradycyjnych programéw
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promujacych plany mobilno$ci powstang zapewne projek-
ty bardziej interaktywne, korzystajace z postepu techno-
logicznego, ktére w wickszym stopniu beda opierad si¢ na
Internecie lub nowej telefonii niz na zasobie ludzkim.
Jednak technologia moze nie by¢ wystarczajgca i dlatego
nalezy kontynuowal inwestowanie w ludzi i programy
poprzez zarzadzanie mobilnoscia. Ksztalcenie koordyna-
toréw zajmujacych sie planami mobilnosci jest bardzo
waznym elementem promocji zarzadzania mobilnoscia,
szczegllnie jesli wyzwaniem sa nieuniknione oszczedno-
$ci, a aspiracja prowadzenie niskobudzetowych progra-
moéw i realizacja zamierze wladz w zakresie usprawniania
transportu miejskiego.

Jednym z trafnych spostrzezed znawcédw dziedziny jest
to, ze programy, ktérych celem jest tylko redukcja podré-
zownia samochodem, moga by¢ niewystarczajace, a nawet
niepoprawne politycznie. Na przyklad, w pojeciu niekt6-
rych politykéw, programy majace na celu zniechecanie do
nadmiernego korzystania z samochodu moga godzi¢ w ak-
tywnos$¢ ekonomiczna, co, jak wiadomo, jest kompletnym
nieporozumieniem. Dlatego plany mobilnosci powinny
skupia si¢ na promocji przede wszystkim aspektu value
Jor money 1 demonstrowad korzysci ekonomiczne, jakie ply-
na ze zmiany zachowania ludzi wobec zatloczenia na dro-
gach [6].

Plany mobilnosci powinny stawia¢ sobie za cel bardziej
klarowne i efektywne wykorzystanie nowo tworzonej in-
frastruktury miejskiej, np. $ciezek rowerowych. Dlatego
programowi Cycle Superhighways, ktérego celem jest
zorganizowanie ekspresowych drég rowerowych w Lon-
dynie, stusznie towarzyszy promocja planéw mobilnoscio-
wych. Grupy biznesowe moga by¢ najbardziej skuteczne
przy opracowywaniu planéw mobilnosci. Czesto to one
maja duza sile lobbistyczna i moga latwiej osiagnaé za-
mierzone cele, takie jak na przyklad sprawniejszy system
transportowy.
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Andrzej Brzezinski'

ZROWNOWAZONY ROZWO) SYSTEMOW TRANSPORTOWYCH
MIAST | AGLOMERACJI W KONTEKSCIE ROSNACE) MOBILNOSCI

W artykule dokonano analizy skuteczno$ci dzia-
fafi miast dla doprowadzenia do zréwnowazonych
miejskich systeméw transportowych. Wskazano
dostepne srodki, tafisze w zastosowaniu i przyno-
szace korzySci w krétszym czasie, dajac nadziej¢ na
szybsze i skuteczniejsze zmiany w sposobie funkcjo-
nowania systemu transportowego i poprawe jako-
$ci przestrzeni publicznych, zwlaszcza w obszarach
srédmiejskich. Przeanalizowano mozliwosci zmiany
zachowan komunikacyjnych, w tym zagrozenia za-
istnienia tych zmian.

Wprowadzenie

Rozwdéj transportu jest nierozerwalnie zwigzany z rozwojem
cywilizacji. Pragnienie podrézowania towarzyszylo czlowie-
kowi wlasciwie od poczatku jego istnienia i niewatpliwie
stalo si¢ jedna z przyczyn szybkiego postgpu. Wspdlczesny
$wiat nie zmienil sie pod tym wzgledem. Wrecz przeciwnie,
podrézowanie wypelnia znaczna cze$¢ naszego codziennego
zycia, zwlaszcza w duzych miastach. Rozwdj gospodarczy
i wzrost zamoznosci spoleczefistw sprzyja zwickszaniu sie
mobilnosci uzytkownikéw systemu transportowego. Fakt
ten w polaczeniu z coraz latwiejszym dostepem do samo-
chodéw (tab. 1) i wydtuzajacymi sie podrézami (w dojaz-
dach do pracy, w celach rekreacyjnych itp.) wywoluje wzrost
natezen ruchu i poglebianie sie standéw przeciazenia sieci
drogowej. W efekcie rosna koszty funkcjonowania trans-
portu, zwieksza si¢ zuzycie energii i negatywne oddzialy-
wania na $rodowisko naturalne (rosng emisje spalin i ha-
tasu). Wszystko wskazuje na to, ze cheé podrézowania
mamy zapisang w genach, a istota rzeczy jest sposob,
w jaki te podréze bedziemy wykonywad.

Tabela 1
Rozwdj motoryzacji w Warszawie
(samochody osobowe/1000 mieszkancow)
1960 1980 1990 1995 2000 2010
10 157 282 383 43 450-500*
* szacunkowo z uwagi na niepewno$¢ statystyk

Dr inz., Politechnika Warszawska/TransEko, a.brzezifski@transeko.pl

W Europie w latach 80. ubieglego wieku zrozumiano,
ze proby nadazania za rosnaca mobilnoscia przekladajaca
sie na podrézowanie samochodami sg z géry skazane na
niepowodzenie. Przewazyl wowczas poglad, ze nie powin-
no si¢ dostosowywaé przepustowosci ukladu drogowego
(podazy drég i parkingéw) do rosnacych potrzeb wynika-
jacych ze zwickszajacego sie ruchu samochodowego,
a wrecz przeciwnie, nalezy kontrolowaé wzrost takiego
popytu m.in. poprzez ograniczanie motoryzacji, skracanie
dlugosci podrézy i ulatwianie podrézowania inaczej niz
samochodem. Zaowocowalo to rekomendowaniem przez
instytucje miedzynarodowe i rzady panstw (Komisja
Europejska’, Europejska Konferencja Ministréw Trans-
portu (ECMT) i OECD) strategii zréwnowazonego roz-
woju systemu transportowego, ktérej celem mialo by¢
zapewnienie réwnowagi pomiedzy celami transportowy-
mi, gospodarczymi, spolecznymi i ochrona srodowiska.
Osiagnieto w tej sprawie porozumienie spoteczne, a wkrot-
ce potem miasta europejskie zaczely sie zmieniaé. Dzisiaj
trudno sobie wyobrazi¢ Amsterdam, Kopenhage, Wieden,
Berlin czy Londyn bez stref ograniczonego ruchu samo-
chodowego, bez priorytetowego traktowania transportu
zbiorowego czy ruchu rowerowego.

W krétkim czasie idee te dotarly takze do Polski. W 1993
roku w Krakowie, w 1995 w Warszawie, a pozniej w nie-
ktérych innych miastach radni zdecydowali sie na uchwale-
nie polityk transportowych opartych na zréwnowazonym
rozwoju. W tamtych latach byl to dow6d nowoczesnosciiod-
wagi w mysleniu o transporcie miejskim, pomimo niepew-
nosci zwigzanych z dopiero transformujaca si¢ gospodarka
i przy gwaltownie rozwijajacej sie motoryzacji, sztucznie
tlumionej przez wiele powojennych lat.

Od tamtego czasu minelo juz ponad 15 lat. Wdrazanie
strategii zréwnowazonego rozwoju stalo si¢ warunkiem
ubiegania sie o dofinansowanie projektéw transportowych
ze srodkéw Unii Europejskiej. Problem zatloczenia ruchem
(kongestii) w miastach zostal powaznie potraktowany
w Zielonej Ksiedze UE (Green Paper on Urban Mobility).
Wskazala ona na koniecznos¢ podejmowania dziatad, ktdre

? Zalecenia dotyczace kierunkéw polityki transportowej w miastach sformutowano
juz m.in. w Bialej Ksiedze — , Wsp6lna polityka transportowa do roku 2010 — czas
na decyzje”.
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uczynia miasta przejezdnymi dla samochodéw i dobrze ob-
stugiwanymi transportem publicznym, przyjaznymi dla
srodowiska naturalnego i srodowiska cztowieka, nowoczes-
nymi i bezpiecznymi.

Czy rozwoj jest naprawde zréwnowazony?

Po wielu juz latach dos§wiadczeni rodzi si¢ jednak wiele wat-
pliwosci dotyczacych rzeczywistego wprowadzania w zy-
cie strategii zrébwnowazonego rozwoju i metod, ktére sg
stosowane do osiagniecia celu, szeroko rozumianego jako
usprawnienie systemu transportowego przy ograniczeniu
szkodliwego wplywu na $rodowisko naturalne i warunki
zycia. Obserwacja sytuacji w miastach i podejmowanych
dzialan pozwala postawié teze, ze gléwny wysilek skupia
sic na zadaniach i projektach inwestycyjnych dotyczacych
uktadu drogowego i transportu zbiorowego. Natomiast
w zbyt malym stopniu stosowane sa $rodki innego rodzaju,
takie ktére wplywaja na mobilnos¢, ograniczaja motoryza-
gje i przeciwdzialajg jej negatywnym skutkom.

Rodzi si¢ zatem pytanie, czy droga, ktdra zostata obrana
dla realizacji celu, jest wlasciwa? Czy skupienie sie przede
wszystkim na kosztownych i dlugotrwalych przedsiewzie-
ciach inwestycyjnych przyniesie oczekiwane korzysci?
Dlaczego w tak niewielkim stopniu siegamy po sprawdzo-
ne w wielu miejscach, skuteczne i tanie $rodki stuzace zmia-
nie zachowand komunikacyjnych uzytkownikéw systemu
transportowego?

Warto wréci¢ do zrédel tworzenia polityki transporto-
wej zrdwnowazonego rozwoju i przypomnied, ze podstawg
jej realizacji mialy by¢ nie przedsiewziecia inwestycyjne,
lecz przede wszystkim:

* mechanizmy fiskalne (oplaty za parkowanie, opta-
ty za wjazd do obszaru, oplaty za korzystanie z wy-
branych elementdéw infrastruktury, podatki od po-
jazdéw, ksztaltowanie cen biletéw w transporcie
zbiorowym itp.);

* zarzadzanie ruchem (kontrolowanie dostgpu do
wybranych obszaréw miasta, sterowanie doplywami
ruchudo tras drogowych, informowanie o ruchu w cza-
sie rzeczywistym, szybkie reagowanie na stany awa-
ryjne, wprowadzanie priorytetéw dla transportu zbio-
rowego);

* alternatywne oferty odbywania podrézy (popra-
wianie atrakcyjnosci transportu zbiorowego, rozwdj
transportu rowerowego, wprowadzanie ulatwien
w ruchu pieszych);

* mechanizmy planowania przestrzennego (dogesz-
czanie zagospodarowania w korytarzach dobrze ob-
stugiwanych transportem zbiorowym, zwiekszanie
atrakcyjnosci funkcjonalnej obszaréw srodmiejskich,
mieszanie funkcji zagospodarowania w celu ograni-
czenia zapotrzebowania na transport).

Waznym warunkiem realizacji strategii zréwnowazone-
go rozwoju mialo by¢ takze uzaleznienie podejmowanych
decyzji od wynikéw rachunku ekonomicznego, a to ozna-
cza zobowiazanie do poszukiwania rozwiazad o mozliwie
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najwiekszych wskaznikach korzysci w stosunku do pono-
szonych kosztéw oraz stosowanie rozwiazani dotyczacych
jak najwigkszej liczby uzytkownikéw systemu, realizowa-
nych w krétkim czasie, i malo kosztownych na etapie reali-
zacji i eksploatacji. Za nieodlaczny element procesu decy-
zyjnego uznano takze analizowanie mozliwych opcji roz-
wiazania problemu, wlacznie z konfrontowaniem rozwiaza-
nia inwestycyjnego z bezinwestycyjnym i z rzetelnym wa-
zeniem spodziewanych korzysci kosztow.

W Polsce tymczasem podejmowanie dziatad innych
niz inwestycyjne odbywa sie bardzo niechetnie, a jesli
juz to w spos6b mato konsekwentny. Przyklady mozna
mnozy¢. Platne parkowanie tam, gdzie obowiazuje, jest
wykorzystywane bardziej jako zrédto dochodu samorzadéw
niz mechanizm ograniczania nate¢zenia ruchu i zniechecania
do dlugotrwatego postoju pojazdéw. Strefy platnego parko-
wania sg powiekszane z trudem, a czesto zbyt niskie stawki
oplat nie stuza regulacji popytu. Systemy zarzadzania ru-
chem, poza nielicznymi wyjatkami, wlasciwie nie funkcjo-
nuja. Stosowanie priorytetéw dla naziemnych srodkéw
transportu zbiorowego z obawy przed ograniczaniem prze-
pustowosci drég i skrzyzowan czesto pozostaja wylacznie
w sferze deklaracji. Ograniczanie dostgpu do wybranego
obszaru, pojedynczej ulicy jest odbierane jako zamach na
interesy zmotoryzowanych, a przeksztalcanie przestrzeni
ulicy polaczone z redukowaniem miejsc do parkowania jako
zamach na interesy okolicznych mieszkancéw. Ciagle nie
widaé przelomu w tworzeniu systeméw tras rowerowych,
ktérych rozwdéj nastepuje zbyt wolno i gléwnie poprzez bu-
dowe kosztownych $ciezek rowerowych, a rzadziej z zasto-
sowaniem najprostszych srodkéw (pasy dla roweréw na
jezdni). Piesi dostaja do dyspozycji niechciane resztki syste-
mu transportowego w postaci waskich i zniszczonych chod-
nikéw, kladek, przejs¢ podziemnych i niebezpiecznych
przejsé przez jezdnie. Praktycznie nie wiaze si¢ organizacji
systemu transportowego z planowanym dzialaniem doty-
czacym zagospodarowania przestrzennego (stymulowanie
zabudowy).

Warto pamigtad, ze pojedyncze, izolowane rozwiazania sa
matlo skuteczne. Tak jest tez w przypadku duzych (i kosztow-
nych) inwestycji, ktére zwykle dotycza niewielkiego obszaru
lub pojedynczego korytarza transportowego, a tym samym
nie maja zwiazku z ogdlem uzytkownikéw systemu. Istotne
znaczenie powinno by¢ przypisywane tym rozwigzaniom,
ktére wplywajg na zmiane zachowan komunikacyjnych wiek-
szosci i zachecaja do ,,porzucenia” samochodu na rzecz innych
form podrézowania. Mozliwosci w tym wzgledzie jest wiele.
Ich wykorzystanie wymaga jednak odwagi projektantéow
w proponowaniu dziatai i odwagi decydentéw w podejmo-
waniu decyzji. Nie jest to zadanie proste. Czesto wiaze si¢
z koniecznoscia przelamywania oporu spoleczefistwa, ktére
mimo wszystko ciagle jest bardzo stabo przygotowane do
ograniczania roli samochodu w miastach i wprowadzania roz-
wiazad innowacyjnych. Istnieje obawa, ze ta sytuacja nie
zmieni si¢ jeszcze dlugo. Poswigcamy malo uwagi kwestiom
zwigzanym z edukacja transportowa, szczeg6lnie dzieci i mlo-
dziezy — obecnych i przyszlych uzytkownikéw systemu.
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Jakie priorytety?

Wdrazanie strategii transportowej gléwnie poprzez rozwdj
infrastruktury, ze wzgledu na skale planowanych i ciagle
jeszcze nie zrealizowanych zadan, bedzie pociagal za soba
wydatkowanie srodkéw finansowych znacznie wigkszych niz
te, ktore byly przeznaczane na ten cel w ostatnich latach.
Nalezy liczy¢ si¢ z tym, ze bedzie to wysitek ogromny, nawet
biorac pod uwage uzyskiwane dofinansowanie ze srodkéw
UE lub mozliwosci tkwiace w innych mechanizmach, np.
takich jak partnerstwo publiczno-prywatne. Skutkéw i efek-
téw realizacji wielkich inwestycji infrastrukturalnych mozna
oczekiwaé dopiero po latach budowy i wielu latach eksplo-
atacji. To oznacza, ze oprécz prowadzenia dzialad, kedrych
realizacja bedzie przynosila efekty dlugofalowe, powinnismy
wykorzystywaé wszelkie inne dostepne $rodki, tafdsze w za-
stosowaniu i przynoszace korzysci w krotszym czasie, dajac
nadzieje na szybsze i skuteczniejsze zmiany w sposobie funk-
cjonowania systemu transportowego i poprawe jakosci prze-
strzeni publicznych, zwlaszcza w obszarach $rédmiejskich.
Do najwazniejszych z nich nalezy zaliczy¢:

* stymulowanie koncentracji miejsc zamieszkania, pracy
i uslug w obszarach juz obstugiwanych transportem
zbiorowym oraz stymulowanie przemieszania funkcji
(mieszkaniowych, pracy, ustug, rekreacji) w celu ogra-
niczenia potrzeb podrézowania na wieksze odleglosci;

* podnoszenie atrakcyjnosci TZ poprzez konsekwentne
i bezkompromisowe stosowanie priorytetéw w ruchu
ulicznym (wydzielone pasy, priorytety w sygnalizacji
$wietlnej), usprawnianie i tworzenie weztéw przesiad-
kowych ulatwiajacych korzystanie z transportu zbio-
rowego i umozliwiajacych zmiany w marszrutyzacji
linii, podnoszace efektywnos$¢ systemu, budowe ta-
nich parkingéw typu P+R, B+R, K+R;

* stosowanie §rodkéw fiskalnych w celu wplywania na
zachowania komunikacyjne (wprowadzanie/rozsze-
rzaniestrefzoplatamizaparkowanie, regulowanieir6z-
nicowanie stawek optat w zaleznoéci od popytu, we-
ryfikacja ulg dla mieszkaicéw za parkowanie
w strefach platnych, rozpoczecie dyskusji nad mozli-
woscia wprowadzenia oplat za wjazd do obszaru);

* porzadkowanie polityki parkingowej (limitowanie
liczby dostepnych miejsc parkingowych, dopuszcza-
nie parkowania tylko w miejscach wyznaczonych, eli-
minowanie parkowania wzdluz ciagéw prowadzacych
intensywny ruch autobusowy i w obszarach inten-
sywnego ruchu pieszego, zastepowanie parkowania
uko$nego parkowaniem réwnoleglym);

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

® stworzenie systemu transportu pieszego (trasy piesze
z zapewniona wymagana szeroko$cia uzyteczna wol-
na od przeszkdd, bezpieczne i funkcjonalne przejscia
dla pieszych w poziomie terenu, standardy nawierzch-
ni, urzadzenia dla niepelnosprawnych itp.);

* dzialania edukacyjno-wychowawcze (programy edu-
kacji transportowej w szkolach, wspélpraca z zaklada-
mi pracy, indywidualne i zbiorowe plany mobilnosci);

* rozszerzenie zakresu stref z ograniczeniami penetracji
przez samochody osobowe (wprowadzenie ograniczefi
na wybranych ulicach, takze czasowych ze zréznico-
waniem na dni tygodnia i pory doby);

* zarzadzanie ruchem z elementami systeméw infor-
macji dla podréznych przekazywanych przed rozpo-
czeciem podrézy (w domu, w pracy) oraz na etapie
podrézy traktowane nie jako sterowanie ruchem na
skrzyzowaniach, ale jako sterowanie doplywami ru-
chu do poszczegblnych obszaréw miasta z reagowa-
niem na stany przecigzen i stany awaryjne;

* stanowcze zintensyfikowanie dzialan stuzb porzadko-
wych prowadzace do konsekwentnego eliminowania
zachowan niezgodnych z przepisami (parkowanie
niezgodne z przepisami, zachowania zagrazajace brd
i utrudniajace ruch pojazdéw transportu zbiorowego
ip.).

Zmiana zachowai komunikacyjnych

W miastach i w aglomeracjach obciazenie systemu transpor-
towego w godzinach ruchu szczytowego zalezy od podrézu-
jacych do i z pracy/szkoly. Na przyklad w Warszawie jest to
92,1% wszystkich podrézy odbywanych w godzinie szczy-
tu porannego. Decyzje o rozpoczeciu podrdzy i o sposobie
podrézowania sg podejmowane w spos6b dos¢ swobodny, ale
zuwzglednieniem réznych uwarunkowan (czasu podrézy, nie-
zawodnosci dotarcia do celu, kosztu, bezpieczefistwa, dostep-
nosci §rodka transportu, komfortu, wptywu na srodowisko).
Mozna zatem zaryzykowal stwierdzenie, ze powodzenie
realizacji strategii zréwnowazonego rozwoju w wickszym
stopniu bedzie zaleze¢ od umiejetnego wplywania na decyzje
uzytkownikow podejmowane przed rozpoczeciem podrdzy
niz od rozwoju infrastruktury!

Juz obecnie wplywamy na decyzje uzytkownikéw ko-
rzystajacych z systemu transportowego. Czynimy to np.
poprzez poprawianie oferty transportu zbiorowego czy
oplaty za parkowanie. Sg to jednak dziatania do$¢ pasywne,
skierowane do duzych i anonimowych grup oséb, bez szcze-
gbolowego rozpoznania indywidualnych potrzeb i oczeki-
wan. Tymczasem kluczowe wydaje sie dotarcie do $wiado-
mosci kazdego pojedynczego uzytkownika systemu trans-
portowego i przekonanie go do porzucenia dotychczaso-
wych przyzwyczajefi zwiazanych z korzystaniem z samo-
chodu. Oczekiwana zmiana decyzji moze dotyczyc¢:

e rezygnacji z odbywania podrézy,

e zmiany okresu, w ktérym bedzie wykonywana po-

dréz (poza szczytem),

e zmiany trasy przejazdu,

e zmiany Srodka transportu.

Z punktu widzenia zréwnowazonego rozwoju doprowa-
dzenie do zmiany zachowania komunikacyjnego powinno
oznaczal przekonanie uzytkownikéw, ze jest mozliwe od-
bywanie podrézy pieszo, rowerem, transportem zbioro-
wym, a nie samochodem i, ze bedzie to podrdz réwnie (a moze
nawet bardziej) komfortowa, bezpieczna, szybka, nieza-
wodna i ekonomiczna. Nalezy sie spodziewaé, ze coraz

11
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wiekszego znaczenia beda nabieraé takze argumenty zwia-
zane z podejmowaniem decyzji na rzecz zachowan prospo-
fecznych i proekologicznych.

Dotarcie do $wiadomosci uzytkownika (pojedynczego
lub zbiorowego) moze by¢ realizowane np. poprzez tworze-
nie planéw mobilnosci przedstawiajacych najkorzystniejsze
z punktu widzenia uzytkownika i spoleczeistwa mozliwo-
$ci odbywania podrézy, alternatywne w stosunku do samo-
chodu. Tworzenie planéw mobilnosci musi by¢ jednak
wsparte oferta atrakcyjnego (fatwo dostepnego, taniego,
komfortowego i bezpiecznego) systemu transportu zbioro-
wego oraz rownie dobra oferta w zakresie sieci drég i par-
kingéw rowerowych. Skutecznos$¢ planéw mobilnosci zale-
zy niewatpliwe od:

e wlasciwego rozpoznania poszczegélnych grup uzyt-

kownikéw systemu transportowego, ich potrzeb
i oczekiwan;

e zrozumienia uwarunkowan majacych wplyw na po-
dejmowane decyzje o odbywaniu podrézy i o wyborze
srodka transportu;

e umiejetnosci przekonania o korzysciach, jakie mozna
uzyskad po zastosowaniu si¢ do propozycji zawartych
w planie mobilnosci.

Osiagniecie wplywu planéw mobilnosci na funkcjono-
wanie systemu transportowego (np. poprzez zlagodzenie
probleméw komunikacyjnych w okresach ruchu szczyto-
wego) wymaga jednak podejscia systemowego i dotarcia do
mozliwe duzej liczby uzytkownikéw.

Zagrozenia

Doswiadczenia ostatnich kilku lat pokazuja, ze pomimo
dostepu do $rodkéw Unii Europejskiej sa niewielkie szanse
na szybki rozwoj infrastruktury drogowej i transportu zbio-
rowego. Tymczasem skala potrzeb uzytkownikéw systemu
transportowego jest tak duza, ze oczekiwanie na rozwig-
zanie probleméw komunikacyjnych do czasu zakoficzenia
programu inwestycyjnego byloby bledem. Szczegdlnie za-
grozone sa obszary srodmiejskie, gdzie nasilaja sie proble-
my zwiazane z pogarszaniem si¢ jakosci zycia. Nie ma tez
pewnosci, czy realizowane inwestycje (np. budowa tras
obwodowych) przyniosa oczekiwane rezultaty i ogranicza
presje ze strony zmotoryzowanych.

To musi sklania¢ do szukania rozwiazan zmieniajacych
spos6b funkcjonowania miast i ich obszaréw $rédmiejskich.
Zmiany te powinny dotyczy¢ zaréwno organizacji systemu
transportowego, jak i Swiadomosci oraz mentalnosci organi-
zatorow systemu (planistow, projektantéw, zarzadcow), poli-
tykdw i spoleczefistwa. Wazne jest dostrzezenie silnego, spo-
fecznego uzasadnienia dla zmiany dotychczasowego podej-
$cia oraz wyrobienie w$réd organizatordéw transportu (i poli-
tykow) przeswiadczenia, ze poprzez podejmowane dzialania
mozna zmieniaé otoczenie, wplywaé na zachowania innych
i przeksztalcaé miasta na bardziej przyjazne do zamieszkania
i podrézowania, przy zachowaniu ich gospodarczej konku-
rencyjnosci. Wystepuje jednak szereg zagrozen utrudniaja-
cych zmiane podejscia. Najwazniejsze z nich to:
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* koncentrowanie sic uwagi politykéw (gtéwnie w okre-
sie wyborczym) na najwiekszych przedsiewzieciach,
a w konsekwencji brak zrozumienia dla rangi prost-
szych dzialan skierowanych na zmiane zachowan
uzytkownikéw systemu transportowego;

* zmiany zachodzace w zagospodarowaniu przestrzen-
nym, ktére wywoluja efekt ,eksplozji miasta” rozu-
mianej jako rozproszenie zabudowy poza zwartym
obszarem urbanizacji i brak mechanizméw przeciw-
dziatania temu zjawisku w postaci stymulacji zago-
spodarowania, ktéra powinna by¢ narzucana przez
samorzady (np. problem inwestycji deweloperéw
w obszarach nieobstugiwanych lub stabo obstugiwa-
nych transportem zbiorowym);

® obawa przed stosowaniem $rodkéw o charakterze re-
strykcyjnym (wprowadzanie oplat za parkowanie, roz-
szerzanie dotychczasowej strefy platnego parkowania,
podwyzszanie stawek oplat, podwyzszanie oplat abona-
mentowych za parkowane, oplaty za wjazd do obszaru);

* uleganie modzie ograniczania liczby zatrudnianych
urzednikéw-specjalistéw (filozofia ,,nadmiaru niepotrzeb-
nych urzednikéw”) prowadzacej do przydzielania pra-
cownikom nadmiaru obowiazkéw i utrudniajacej two-
rzenie zespoléw zajmujacych si¢ rozwiazywaniem prob-
leméw, podejmowaniem dziala innowacyjnych itp.;

* brak programéw edukacyjno-wychowawczych dzieci
i mlodziezy pozwalajacych na przygotowanie do zro-
zumienia systemu transportowego i ksztaltowanie
spolecznych zachowan w tym systemie;

* niewielkie zainteresowanie wykonywaniem projektéw
pilotowych, prac badawczo-eksperymentalnych, skut-
kujacych zbieraniem doswiadczen i tworzeniem reko-
mendacji do wdrazania rozwiazan innowacyjnych;

* niewystarczajgce rozpoznanie zachowani, potrzeb
i oczekiwan uzytkownikéw, utrudniajace rekomen-
dowanie niezbednych dziatas;

* brak stabilnych Zrédel finansowania dla dzialan nieuje-
tych w wieloletnich planach inwestycyjnych (np. budze-
téw przeznaczanych na rozwdj infrastruktury rowero-
wej, tworzenie planéw mobilnosci, badania zachowan
komunikacyjnych, zmiany w organizacji ruchu wpro-
wadzajace priorytet dla transportu zbiorowego).

Podsumowanie
Nie ulega watpliwosci, ze problemy komunikacyjne wy-
razajace sie m.in. zatloczeniem drég i deficytem miejsc
parkingowych sa skutkiem wystepowania nierdwnowa-
gi pomiedzy podaza systemu transportowego a popytem.
Analizujac ten problem z punktu widzenia popytu, rysuje
si¢ gléwnie obraz pojazdéw, ktdre ze sobg konkurujg o wolne
miejsce na drodze i na miejscach parkingowych. Wéwczas
poszukiwane sa rozwiazania powigkszajace przepustowosé
systemu. Jednak obecnos¢ pojazdéw w systemie jest kazdo-
razowo wynikiem indywidualnych decyzji uzytkownikéw:
kiedy jecha¢, w jaki sposéb odbywaé podréz, a nawet czy
w ogoéle zdecydowacd si¢ na odbywanie podrézy.

Dokoriczenie tekstu na stronie 23
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Leszek Cisto!

ROLA SYSTEMU ,PARKUJ | JEDZ” W WARSZAWIE

Warszawa jest jedynym miastem w Polsce rozwijaja-
cym system parkingéw typu P&R. Wplywa to istot-
nie na zmniejszenie liczby samochodéw w centrum
miasta i zmniejsza kongestie transportowa. W arty-
kule przyblizono dzialania miasta w tym zakresie.

Wprowadzenie

W miescie stolecznym Warszawie jest dobrze rozwinieta siec
drogowa, skupiajaca wiele odcinkéw drog wysokiej klasy
o znacznie rozbudowanych przekrojach. Warszawa posiada
réwniez zréznicowana, wszechstronng sieé transportu pub-
licznego, w tym efektywna sie¢ tramwajowa i szybkiej ko-
lei miejskiej (SKM) oraz znaczna liczbe linii autobusowych.
Jest jedynym polskim miastem, w ktérym funkcjonuje me-
tro (I linia — 22,7 km, 21 stacji; odcinek centralny II linii
o dhugosci 6300 m i 7 stacji w fazie realizacji).

Niezaleznie od tego mozna zauwazy¢ typowe dla du-
zych miast problemy zwiazane z zatloczeniem komunika-
cyjnym. Powodem takiego stanu rzeczy jest ciagle rosngca
liczba pojazdéw, przekladajaca si¢ na wzrastajace natezenie
ruchu na ulicach metropolii. Udzial podrézy odbywanych
komunikacja zbiorowg w roku 2005 wynidst 69,6%
(wg Warszawskiego Badania Ruchu 2005). Mimo iz jest to
udzial wysoki, konieczne jest poszukiwanie i wdrazanie ko-
lejnych dzialan zwickszajacych wykorzystanie transportu
publicznego w podrézach. Jednym z takich dziatan jest
sukcesywne rozwijanie systemu parkingéw , Parkuj i Jedz”.
Miasto stoleczne Warszawa jest polskim pionierem we
wdrazaniu systemu P&R. Parkingi tego typu sa w Polsce
nadal rozwigzaniami innowacyjnymi. Ciagle im daleko do
popularnosci osiagnietej i zwickszajacej sie w rozwinietych
krajach Europy Zachodniej.

Systemy parkingdéw przesiadkowych ,Parkuj i Jedz”?
staja si¢ coraz bardziej niezbednymi elementami ukladéow
komunikacyjnych polskich miast. Powstaja z mys$la o tych
kierowcach, ktérzy dojezdzaja wlasnymi samochodami do
centrum miasta z obrzeznych dzielnic i z miejscowosci
o$ciennych. Umozliwiaja one polaczenie najwickszych za-
let komunikacji indywidualnej i miejskiej. Ich dziatanie
opiera si¢ na umozliwieniu mieszkaficom w miare szybkie-

! Biuro Drogownictwa i Komunikacji Urzedu m.st. Warszawy, Icislo@um.warszawa.pl

2 Z ang. Park and Ride, w skrécie P&R lub P+R

go dojazdu samochodem osobowym z obszaréw peryferyj-
nych, podmiejskich i zamiejskich (niekiedy stabo obstugi-
wanych przez transport publiczny) do parkingu przesiad-
kowego, zlokalizowanego w pewnym oddaleniu od cen-
trum miasta, pozostawienie pojazdu na parkingu oraz
kontynuacje podrézy Srodkami komunikacji zbiorowej,
ktére czesto na ciggach dojazdowych do centréw miast
oferuja krétszy czas przejazdu niz komunikacja indywidu-
alna. Najbardziej efektywne jest wykorzystanie powiaza-
nia parkingéw P&R z liniami metra, ewentualnie kolei
miejskiej, ktére poruszaja sie po torowiskach catkowicie
niezaleznych od ruchu innych pojazdéw. Mozliwa jest réw-
niez efektywna obsluga parkingéw P&R liniami tramwa-
jowymi i autobusowymi, jednak tylko i wylacznie w sytu-
acji, gdy pojazdy te sa uprzywilejowane w ruchu, wzgle-
dem komunikacji indywidualnej (szybki tramwaj, torowi-
ska wydzielone, systemy BRT, pasy autobusowe, priorytety
w sygnalizacji Swietlnej).

Gléwnymi zaletami systeméw parkingéow przesiadko-

wych sa:

e zmiana zachowai komunikacyjnych mieszkancéw,
w szczegllnosci zwickszenie udzialu podrézy odby-
wanych transportem publicznym,

o zwickszenie liczby pasazeréw transportu publicznego,

e zmniejszenie pracy przewozowej w obszarze $rdd-
miescia,

e oszczedno$¢ czasu i pieniedzy uzytkownikow P&R,

e zmniejszenie wielkos$ci ruchu samochodowego w cen-
trach miast,

e rozladowanie ruchu na trasach dojazdowych do cen-
trow miast,

e wzrost predkosci ruchu ogdtu pojazdéw,

e zmniejszenie zapotrzebowania na tereny dla potrzeb
komunikacyjnych (w tym na powierzchnie parkin-
g6w), zwlaszcza w Scistych centrach miast,

e poprawa warunkéw ruchu pojazdéw transportu pub-
licznego,

e zmniejszenie negatywnych oddzialywan ruchu dro-
gowego na Srodowisko (w tym: emisji spalin i hatasu)
oraz na zabudowe miejska.

Funkcjonowanie parkingéw przesiadkowych P&R nie

powoduje wlasciwie zadnych dodatkowych uciazliwosci dla
pozostalych uczestnikéw ruchu drogowego.
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Historia budowy sieci parkingow P&R w Warszawie
Podstawa podjecia przez wladze miasta zadania realizacji
sieci parkingéw P&R w Warszawie jest uchwalona w 1995
roku przez Rade Miasta ,,Polityka transportowa dla m. st.
Warszawy”. Sformulowano w niej strategie zréwnowazone-
go rozwoju, ktérej podstawowym celem uznano zapewnie-
nie sprawnosci funkcjonowania transportu przy rosnacym
poziomie motoryzacji z rbwnoczesnym minimalizowaniem
negatywnego wplywu rozwoju tego transportu na srodowi-
sko naturalne i zycie mieszkaicéw stolicy. Dla osiagniecia
tego celu zaproponowano ograniczenie ruchu samochodéw
osobowych w centralnych rejonach miasta i ustalenie prio-
rytetéw dla transportu publicznego. Za jedno z narzedzi
stuzacych ograniczeniu ruchu samochodéw osobowych za-
rekomendowano system parkingéw P&R. W pézniejszych
latach okreslona zostala wstepnie docelowa liczba takich
parkingéw w miescie i ich lokalizacje. Podjeto takze decy-
zje o etapowaniu budowy tego systemu i 0 organizacji jego
funkcjonowania, a takze o zasadach finansowania budowy
kolejnych obiektéw. Rozmieszczenie parkingéw strategicz-
nych ,Parkuj i Jedz” w Warszawie zostalo takze wskazane
w obowigzujacym ,Studium Uwarunkowan i Kierunkéw
Zagospodarowania Przestrzennego m.st. Warszawy”. Ich
lokalizacje musza wiec by¢ uwzgledniane przy sporzadza-
niu miejscowych planéw zagospodarowania przestrzenne-
go. Do wdrozenia systemu parkingéw P&R oraz do zarza-
dzania funkcjonowaniem tego systemu wladze Warszawy
wyznaczyly Zarzad Transportu Miejskiego. Budowa tych
parkingéw finansowana jest dotychczas wylgcznie z budze-
tu miasta.

Docelowo na terenie Warszawy zaplanowano co naj-
mniej 28 parkingéw 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 przesadzony zostal dokladnie etap II budowy
tego systemu (lata 2009-2013) zawierajacy w sumie 9 no-
wych parkingéw (w tym trzy juz zrealizowane w 2009
roku) oraz przebudowe parkingu Metro Stoklosy na par-
king kubaturowy.

LEGENDA:

System parlangow *Parku) | Jedi":

- parking typu (pojemindd parkingu )

1 2 3 4

o C

EEEr

[ - coocrie imicporusmee

[ - unchomione do roku 2012
- unchomene do roku 2015
unchomone do ok 2020

[ - uchomione o roku 2025

Rys. 1. Stan docelowy systemu parkingéw P&R w Warszawie
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Charakterystyka istniejacych parkingéw P&R w Warszawie
Obecnie w granicach miasta stolecznego Warszawy (stan na
koniec wrzesnia 2010) funkcjonuje siedem tego typu par-
kingéw wybudowanych i eksploatowanych przez Zarzad
Transportu Miejskiego. Jest na nich oferowanych 2137
miejsc dla samochodéw, w tym 62 wydzielone miejsca dla
os6b niepelnosprawnych. Na kazdym z tych parkingéw
znajduja sie tez miejsca do parkowania dla rowerdw.
Aktualnie funkcjonuje 7 parkingéw. Pierwsze cztery

obiekty zostaly zrealizowane w ramach I etapu rozbudowy
systemu P&R, natomiast 3 ostatnie (Metro Stoklosy, Anin —
SKM i Metro Ursynéw) to pierwsze parkingi otwarte w ra-
mach etapu II obejmujacego parkingi:

* P&R Metro Mlociny

* P&R Metro Marymont

* P&R Metro Wilanowska

* P&R Polczyriska

* P&R Metro Stoklosy

* P&R Anin — SKM

* P&R Metro Ursyndw.

Ponizej zamieszczono podstawowe charakterystyki ist-
niejacych parkingéw P&R.

P&R Metro Mlociny

Parking zostal wybudowany w ramach realizacji tunelu
metra B23 i stacji A23 Mlociny wraz z wezlem komuni-
kacyjnym. Inwestycja ta zostala zrealizowana przez Metro
Warszawskie jako cze$¢ rozbudowy I linii Metra. Budowa
trwala od czerwca 2006 do pazdziernika 2008. Parking zo-
stal oddany do uzytku 25 pazdziernika 2008 roku (fot.1).
e Lokalizacja:

— Parking wielopoziomowy (4 poziomy, w tym 3 pozio-
my zadaszone), zlokalizowany na Bielanach, w okoli-
cach skrzyzowania ulic Kasprowicza i Nocznickiego,
przy wezle komunikacyjnym ,,Mlociny”.

* Pojemnosé:

— 1010 miejsc postojowych, 24 miejsca dla inwalidéw

oraz 58 dla rowerdw.
* Dogodne przesiadki:

— Metro — kierunek: Zoliborz, Srédmiescie, Mokotéw,
Ursynéw;

— Tramwaj — kierunek: Zoliborz, Srédmiescie, Bemo-
wo, Mokot6w, Praga Pid.;

— Autobus — kierunek: Zoliborz, Bemowo, Brédno,
Targéwek, Ochota, Lomianki.

Fot. 1.
P&R Metro Mtociny
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P&R Metro Marymont

Byl to pierwszy parking przesiadkowy P&R w Warszawie
wykonany w ramach I etapu — zostal otwarty 11 kwietnia
2007 roku (fot. 2).

e Lokalizacja:

— Parking wielopoziomowy (3 poziomy), zadaszony, zlo-
kalizowany na Zoliborzu, przy istniejacym wezle Trasy
Armii Krajowej z ulica Slowackiego oraz przy stacji
metra ,Marymont” i zespolu przystankowego (przy-
stanki tramwajowe i autobusowe) ,,Metro Marymont”.
W poblizu znajduja si¢ takze Hala Marymoncka oraz
Park Kaskada.

* Pojemnosé:

— 391 miejsc postojowych, 6 miejsc dla inwalidéw oraz

28 miejsc dla roweréw.
* Dogodne przesiadki:

— Metro — kierunek: Bielany, Srédmiescie, Mokotéw,
Ursynéw;

— Tramwaj — kierunek: Bielany, Srédmiescie, Bemowo,
Wola, Mokotéw;

— Autobus — kierunek: Bielany, Srédmiescie, Mokotéw,
Ursynéw, Bialoleka.

Fot. 2. P&R Metro Marymont

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

— Parking wielopoziomowy (3 poziomy), zadaszony,
zlokalizowany na Mokotowie, w okolicach skrzyzo-
wania ulicy Pulawskiej i alei Wilanowskiej, tuz przy
petli autobusowej, w bliskim sasiedztwie stacja metra
» Wilanowska”.

* Pojemnosé:

— 290 miejsc postojowych, 6 miejsc dla inwalidéw oraz
30 dla rowerdw.

* Dogodne przesiadki:

— Metro — kierunek: Ursynéw, Mokotdw, Srédmiescie,
Zoliborz, Bielany,

— Tramwaj — kierunck: Mokotéw, Srédmiescie, Zoli-
borz, Bielany,

— Autobus — kierunek: Ursynéw, Mokotéw, Srédmiescie,
Zoliborz, Bielany, Ochota, Bialoleka, Piaseczno, Kon-
stancin—Jeziorna.

Fot. 3.
P&R Metro Wilanowska

P&R Potczyniska

Byl to drugi w kolejnosci powstawania parking P&R
w Warszawie, otwarty 23 maja 2007 roku (fot. 4).

e Lokalizacja:

— Parking jednopoziomowy, odkryty, zlokalizowany na
Bemowieprzyulicy Polczyfiskiej8, napograniczuzdziel-
nica Wola, po pélnocnej stronie ulicy Polczynskiej,
pomiedzy salonem samochodowym a torami kolejo-
wymi, przy projektowanym skrzyzowaniu z Trasg
Pélnocna w poblizu Fortu.

* Pojemnos$¢:

— 500 miejsc postojowych, 12 miejsc dla inwalidéw
(obecnie ograniczony do 45 miejsc postojowych) oraz
20 dla rowerdw.

* Dogodne przesiadki:

— 'Tramwaj — kierunek: Srédmiescie, Mokotéw, Praga Pid.;

— Autobus — kierunek: Wola, Srédmiescie, Ursus, Ocho-
ta, Bemowo, Bielany, Ozaréw Mazowiecki, Piastow.

Fot. 4. P&R Potczynska

P&R Metro Stoklosy

Parking ten zostal oddany do uzytku 5 stycznia 2009 roku
(fot. 5).

e Lokalizacja:

— Parking jednopoziomowy (odkryty), zlokalizowany
na Ursynowie, w okolicach skrzyzowania alei Komisji
Edukacji Narodowej i ulicy Ciszewskiego, tuz przy
petli autobusowej oraz w bliskim sgsiedztwie stacji
metra ,,Stoklosy”.

* Pojemnos$¢:

— 102 miejsca postojowe, 4 miejsca dla inwalidéw oraz
12 dla roweréw, mozliwa przebudowa parkingu na
parking wielopoziomowy do pojemnosci 400 miejsc.

* Dogodne przesiadki:

— Metro — kierunek: Mokotéw, Srédmiescie, Zoliborz,
Bielany;

— Autobus — kierunek: Mokotéw, Srédmiescie.

Fot. 5.
P&R Metro Stoktosy
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P&R Anin — SKM
Byl to pierwszy parking P&R II etapu w Warszawie, odda-
ny do uzytku 16 listopada 2009 roku. (fot. 6).
e Lokalizacja:
— Parking jednopoziomowy (odkryty), zlokalizowany
w bezposrednim sasiedztwie przystanku kolejowego
PKP Anin.
* Pojemnos¢:
— 83 miejsca postojowe dla samochodéw, 3 miejsca dla
inwalidéw, 70 miejsc dla rowerdéw.
* Dogodne przesiadki:
— Szybka kolej miejska — kierunek: Srédmiescie,
Ochota;
— Autobus — kierunek: Praga Poludnie, Srédmiescie.

Fot. 6. P&R Anin — SKM

P&R Metro Usynéw

Byl to drugi parking P&R II etapu w Warszawie, oddany
do uzytku w grudniu 2009 roku (fot. 7).

e Lokalizacja:

— Parking jednopoziomowy (odkryty), zlokalizowany
na Ursynowie, w okolicach skrzyzowania alei Komisji
Edukacji Narodowej i ulicy Beli Bartoka, nad stacja
metra ,,Ursynéw”.

* Pojemnos$¢:

— 166 miejsc postojowych, 7 miejsc dla inwalidéw oraz
60 dla rowerdw.

* Dogodne przesiadki:

— Metro — kierunek: Mokotéw, Srédmiescie, Zoliborz,
Bielany;

— Autobus — kierunek: Mokotéw, Ochota, Wola.

o P

Fot. 7. P&R Metro Ursynow
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Wykorzystanie istniejacych parkingow P&R w Warszawie
Srednie miesieczne zapelnienie samochodami osobowymi
parkingéw P&R w pierwszych pieciu miesiacach 2010 roku
przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1
$Srednie miesigczne zapetnienie parkingow P&R
Srednie miesieczne zapetnienie parkingu [%]

Lp.Nazwa parkingu

Styczen Luty Marzec | Kwiecien Maj
1 |P&R Metro Mtociny 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 Stokiosy 100,0 b.d. b.d. 93,8 99,6
5 P&R Potczyriska* 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 Ursynow 448 58,6 72,0 75,6 80,2

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

Powyzsze dane wskazuja na popularnosé¢ parkingéw
»Parkuj i Jedz” w Warszawie i potwierdzaja zasadno$¢ de-
cyzji o ich budowie.

W roku 2009 dla 6wczesnie funkcjonujacych 5 parkin-
gbéw P&R w Warszawie przeprowadzono badania dotyczace
miedzy innymi zrédel, celéw i motywacji podrdzy ich uzyt-
kownikéw.

Badanie zrédel podrézy potwierdzito zalezno$¢ pomie-
dzy lokalizacja parkingu a jego atrakcyjnoscia dla dojazdéw
ze strefy podwarszawskiej i z obszaru miasta. Najwiecej po-
drézy ze strefy odnotowano na 2 parkingach polozonych
najdalej od centrum (P&R Polczyfiska — 91% uzytkowni-
kéw spoza Warszawy i P&R Metro Mlociny — 71% uzyt-
kownikéw spoza Warszawy). Na parkingach P&R Metro
Stoklosy i P&R Metro Wilanowska uzytkownicy spoza
miasta stanowili okolo 60%, a na parkingu P&R Metro
Marymont jedynie 27%.

Badanie celéw podrézy uzytkownikéw tych parkin-
géw wykazalo, ze wiekszo$¢ z nich po pozostawieniu sa-
mochodu udaje si¢ do Srédmicécia Warszawy (najwiccej
z parkingéw P&R Metro Stoklosy — 82% i P&R Metro
Wilanowska — 61%) oraz do dzielnicy Mokotéw (np.
z parkingéw P&R Metro Marymont — 26% i P&R Metro
Mlociny — 25%). Niewielka cze$¢ podrézy zwiazanych
z parkingami P&R (zazwyczaj ponizej 10%) koficzy si¢
w dzielnicy, w ktérej polozony jest parking. Oznacza to,
ze w tej czesci parkingi te nie sg wykorzystywane zgodnie
z ich przeznaczeniem.

Wsrod korzystajacych z parkingéw zdecydowanie naj-
czestszym powodem odbywania podrdzy jest praca, ktdrg
wskazalo 81% ankietowanych na P&R Metro Marymont,
88% na P&R Polczyniska, 81% na P&R Metro Wilanowska,
91% na P&R Metro Mlociny oraz 87% na P&R Metro
Stoklosy.

Uzytkownicy parkingéw P&R potwierdzili atrakcyjnosé
komunikacji szynowej. Na parkingach przy stacjach metra
ponad 90% podréznych przesiada sie do metra (92% na
stacjach Marymont i Wilanowska, 97% na Mlocinach199%
na stacji Stoklosy). Na ulicy Polczyniskiej ponad 90% uzyt-
kownikéw przesiada sie do tramwaju.
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Codzienne korzystanie z parkingu P&R deklarowato
w tych badaniach od 74 do 83% uzytkownikéw, co ozna-
cza, ze cz¢$¢ z podrozy do pracy jest odbywana w inny spo-
sob. Na poszczegdlnych parkingach wartosci te ksztaltujg
sie nastepujgco: 75% na P&R Metro Marymont, 74% na
P&R Polczyniska, 75% na P&R Metro Wilanowska, 83%
na P&R Metro Mlociny oraz 78% na P&R Metro Stoklosy.

Najczesciej (85% i wigcej) oplata za korzystanie z par-
king6éw jest wnoszona za pomoca biletéw dlugookresowych
(30- i 90-dniowe). Na wszystkich parkingach uwidocznita
sie tez grupa oséb korzystajacych z biletéw jednorazowych
(§rednio okolo 5%).

Charakterystyka planowanych do budowy parkingéw P&R

w Warszawie w |l etapie

W etapie II przewiduje sie realizacje nastepujacych obiek-
téw:

* P&R al. Krakowska, parking kubaturowy, 428
miejsc postojowych dla samochodéw, 100 miejsc dla
rowerow;

* P&R Rembertéw — PKP, parking kubaturowy, 295
miejsc postojowych dla samochodéw, 80 miejsc dla
rowerow;

* P&R Wawer — SKM, parking jednopoziomowy (od-
kryty), 150 miejsc postojowych dla samochodéw,
100 miejsc dla roweréw;

* P&R Ursus Niedzwiadek — PKP, parking kubatu-
rowy, 400 miejsc postojowych dla samochodéw,
100 miejsc dla rowerdw;

* P&R Falenica — SKM, parking jednopoziomowy
(odkryty), 100 miejsc postojowych dla samochodéw,
150 miejsc dla rowerdw;

* P&R Jeziorki — PKP, parking jednopoziomowy (od-
kryty), 250 miejsc postojowych dla samochodéw,
150 miejsc dla roweréw;

* P&R Metro Stoklosy — przebudowa na parking ku-
baturowy, 400 miejsc postojowych dla samochodéw,
100 miejsc dla roweréw.

W chwili obecnej parking przy alei Krakowskiej jest juz
w trakcie budowy. Rozpoczecie jego eksploatacji planowa-
ne jest na czerwiec 2011 roku. Budowa dwoch kolejnych
parkingédw rozpocznie si¢ jeszcze w roku biezacym (parking
w Wawrze, ktéry zostanie oddany do uzytku w koricu 2011
oraz parking w Ursusie planowany do ukoficzenia do polo-
wy 2012 roku).

Dla pozostalych lokalizacji przygotowywana jest obec-
nie dokumentacja projektowa planowanych obiektéw.

Po zakoniczeniu II etapu do roku 2013 faczna liczba zlo-
kalizowanych w nich miejsc parkingowych dla samocho-
déw wzrosnie do okolo 4,1 tysiaca.

Charakterystyka parkingow P&R w Warszawie planowanych
do budowy w dalszych etapach

Etap III i dalsze nie sa obecnie w pelni sprecyzowane.
W roku biezacym sporzadzone zostalo opracowanie doty-
czace miedzy innymi mozliwosci lokalizacyjnych parkingéw

planowanych do zakwalifikowania do Il etapu. Jego wyniki
sa obecnie analizowane. Zgodnie z ustaleniami zawartymi
w Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania
Przestrzennego m.st. Warszawy zaklada sie, ze etapy 111 111
zawieral powinny lacznie budowe 16 nowych parkingéw
P&R, przebudowe parkingu Metro Stoklosy oraz rozbudo-
we dwoéch juz istniejacych parkingdéw kubaturowych (P&R
Metro Marymont o 130 miejsc i P&R Metro Wilanowska
o 100 miejsc).

Aktualnie analizuje si¢ 22 lokalizacje parkingéw, w tym
15 lokalizacji zgodnych z ustaleniami Studium oraz 7 do-
datkowych w nastepujacych lokalizacjach (tabela 2).

Tabela 2
Zestawienie planowanych parkingéw przesiadkowych P&R
Lp. Lokalizacja Typ parkingu Sugerowana liczba miejsc
1 P&R Gdrczewska kubaturowy 500
2 P&R Migdzylesie naziemny 100
3 P&R Rados¢ naziemny 130
4 P&R Miedzeszyn naziemny 130
5 P&R Winnica naziemny 500
6 P&R Gtebocka naziemny 500
7 P&R Kondratowicza naziemny 300
8 P&R Utrata naziemny 100
9 P&R Goctaw naziemny 100
10 | P&R Maczka naziemny 300
11 | P&R Czerniakowska naziemny 100
12 | P&R Wilanow naziemny 300
13 | P&R Dawidy naziemny 100
14 | P&R Plochocinska naziemny 100
15 | P&R Gofabki naziemny 100
16 | P&R Zeran naziemny 200
17 | P&R Annopol kubaturowy 650
18 | P&R Rakow kubaturowy 400
19 | P&R al. Jerozolimskie kubaturowy 500
20 | P&R Stuzewiec kubaturowy 750
21 | P&R Kabaty kubaturowy 400
22 | P&R Pludy naziemny 100

Zasady korzystania z sieci parkingow P&R w Warszawie
Parkingi przesiadkowe, dzialajace w ramach systemu P&R
sa czynne 7 dni w tygodniu, od godz. 4:30 do godz. 2:30,
z codzienng przerwa na konserwacje (2:30-4:30). Wyjatek
stanowi P&R Polczyniska, ktéry jest otwierany od ponie-
dziatku do piatku, w godzinach 6:00-21:00. Parkingi P&R
sa zamkniete w dniach $§wigtecznych.

W regulaminie korzystania z systemu parkingéw P&R
znajduje si¢ zapis, ze uzytkownik zobowigzany jest do uisz-
czenia oplaty za wynajem miejsca parkingowego (oplata
parkingowa) w wysokosci 100 zlotych. Oplata jest uiszcza-
na za pokwitowaniem, przy wyjezdzie z parkingu P&R.
Jednak osoby okazujace wazny bilet okresowy (co najmniej
dobowy) osobom kontrolujacym w chwili wyjazdu sa z tej
oplaty zwolnione. Biletami zwalniajacymi z oplaty parkin-
gowej sa:
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* bilet dobowy,

* bilet 3-dniowy,

* bilet 7-dniowy,

* bilet 30-dniowy,

* bilet 90-dniowy,

* dokument uprawniajacy do bezptatnych przejazdéw
srodkami lokalnego transportu zbiorowego organizo-
wanego przez miasto stoleczne Warszawe.

W praktyce, parkowanie na parkingach P&R
w Warszawie jest wicc bezplatne, jednak pod warunkiem
posiadania waznego biletu za przejazd komunikacja zbioro-
wa. Na wszystkich warszawskich parkingach P&R istnieje
mozliwo$¢ zakupu biletéw uprawniajacych do przejazdu li-
niami ZTM oraz do pozostawienia pojazdu na parkingach
oParkuj i Jedz” bez dodatkowych oplat. Wazny bilet,
uprawniajgcy do korzystania z parkingéw P&R posiada na-
stepujace cechy:
e zostal skasowany,
e trwa okres jego waznosci, w ktérym uprawnia on do
korzystania ze §rodkéw transportu zbiorowego,
e ma wszystkie inne cechy wymagane przez przepisy
prawa miejscowego regulujace korzystanie z lokalne-
go transportu zbiorowego w Warszawie.

Kontrola spelnienia warunkéw umowy najmu miej-
sca parkingowego przeprowadzana jest przy wyjezdzie
z parkingu w strefie kontroli przez osoby upowaznione
przez Zarzad Transportu Miejskiego. Przy wykonywaniu
obowiazkéw kontrolnych osoby sprawdzajace moga ko-
rzystaé z pomocy strazy miejskiej oraz innych wlasci-
wych stuzb i organéw. Obecnie trwaja prace nad pola-
czeniem wszystkich parkingéw w jeden system kontrol-
no-monitorujacy. Na poszczeg6lnych obiektach parkin-
gowych instalowany jest miedzy innymi jednolity system
pobierania oplat.

Podsumowanie
Wsrdd podstawowych zalet istniejacych parkingéw w sy-
stemie , Parkuj i Jedz” w Warszawie nalezy wymieni¢:

e powiazanie z efektywnym systemem transportu szy-
nowego (metro, tramwaj);

e niskie, stale oplaty za postdj — w postaci skasowanego
biletu na komunikacje miejska, co stanowi duza
oszczednos¢ finansowa dla poszczegdlnych pasazeréw
i zmniejszenie kosztéw podrézowania;

e dobre usytuowanie (mala odleglosé) w stosunku do
przystankéw komunikacji zbiorowej;

e dogodne warunki dojazdu (usytuowanie przy waz-
nych trasach drogowych, w obszarze poza centrum);

e dobry poziom bezpieczeistwa (obiekty sa monitoro-
wane);

e dobra ochrone przed warunkami atmosferycznymi
(na parkingach kubaturowych).

Najwickszym zainteresowaniem ciesza si¢ te parkingi,
ktére sa lokalizowane przy stacjach metra. W tych lokaliza-
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cjach tramwaje i autobusy pelnig funkcje uzupelniajaca
jako $rodki transportu mniej atrakcyjne z powodu osiaga-
nych predkosci (miedzy innymi z powodu niedostatecznych
priorytetéw w ruchu).

Wsrdd podstawowych wad systemu P&R w Warszawie

nalezy wymienié:

e ciagle zbyt mala skale systemu (zbyt malo parkin-
gbw), co uniemozliwia jakosciowa zmiane w sposobie
funkcjonowania systemu transportowego Warszawy
(zastapienie podrézy samochodowych podrézami
transportem zbiorowym);

e ograniczony system kontroli uzytkownikéw, polega-
jacy na wyrywkowym sprawdzaniu posiadanej oplaty
za parking (biletu), co zacheca do korzystania z par-
kingu niezgodnie z regulaminem,;

e zatloczenie w $rodkach transportu, na ktéry nastepu-
je przesiadka (np. I linia metra w rejonie stacji Wila-
nowska);

e koszty utrzymania obiektéw kubaturowych;

e niski standard drég dojscia z parkingu do srodka
transportu zbiorowego — np. przejscie przez bazar do
stacji metra Marymont oraz otoczenie P&R Wila-
nowska;

e brak informacji o zajetosci parkingu przed rozpo-
czeciem podrézy (np. poprzez Internet) oraz w trak-
cie podrézy (np. tablica informacyjna na trasie do-
jazdu).

System parking6wP&Rjestwcigzrozbudowywanywtem-
pie uzaleznionym przede wszystkim od mozliwosci finanso-
wych miasta. Do roku 2013 liczba miejsc na parkingach
P&R prawie si¢c podwoi. Przygotowywana juz jest takze re-
alizacja dalszego, trzeciego etapu ich budowy po roku
2013. Wprowadzenie jednolitego systemu pobierania oplat
zlikwiduje niezgodne z regulaminem korzystanie z tych
parkingéw 1 istotnie poprawi kontrole uzytkownikéw.
Prowadzone sa tez dzialania w celu poprawy systemu infor-
macji o parkingach P&R, w tym takze o liczbie ich miejsc
do parkowania.
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Maria Dabrowska-Loranc!
Ida Le$niowska-Matusiak?

PROGRAMY EDUKACYINE
A MOBILNOSC UZYTKOWNIKOW DROG

Podstawowym narzedziem tworzenia nowej ,kul-
tury mobilno$ci” w miescie jest edukacja. To wazny
czynnik rozwoju czltowieka i jego adaptacji do ciagle
zmieniajacych si¢ warunkéw. Powinna by¢ prowa-
dzona réwnoczes$nie w odniesieniu do wszystkich
adresatow tych dzialan na podstawie prawidlowo
opracowanych programéw w celu zapewnienia ich
skutecznosci oraz réwnego traktowania wszystkich
stron. W artykule przedstawiono programy eduka-
cyjne tworzone w Centrum Bezpieczefistwa Ruchu
Drogowego Instytutu Transportu Samochodowego.

Wprowadzenie

Wypadki drogowe, zanieczyszczenie powietrza, halas, kon-
gestia, ktdre z roku na rok stajg si¢ coraz bardziej uciazli-
we, przy jednoczesnej koniecznosci zapewnienia mobilnosci
réznym uczestnikom ruchu to gléwne problemy wspél-
czesnych miast europejskich. Zréwnowazona mobilnos¢
w mieScie wymaga pogodzenia rozwoju gospodarczego
oraz interesow réznych grup spolecznych i ochrony srodo-
wiska. Realizacja tego celu jest mozliwa przy jednoczesnym
zastosowaniu wielu réznych rozwiazan technicznych, tech-
nologicznych, ekonomicznych i prawnych, zaréwno na po-
ziomie miedzynarodowym (unijnym), jak i krajowym oraz
lokalnym.

Podstawowym narzedziem tworzenia nowej ,kultury
mobilnosci” w miescie jest edukacja. To wazny czynnik roz-
woju czlowieka i jego adaptacji do ciagle zmieniajacych sie
warunkéw. Nie ma bowiem takiej dziedziny zycia, ktéra
nie ulega przemianom, nie ma tez ludzi, ktérzy wiedzg
wszystko i potrafia rozwiazywal wszystkie problemy.
Edukacja podlega ustawicznemu doskonaleniu. Jest to pro-
ces wymuszany rozwojem wiedzy, techniki i technologii,
koniecznoscia ksztaltowania wlasciwych postaw, a takze
uzyskiwania wiedzy o skutecznych sposobach radzenia so-
bie z trudnosciami. Obejmuje dzialania i procesy stuzace

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

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

wychowaniu i ksztalceniu oséb czy grup spolecznych.
Dziatalnos¢ edukacyjna jest czynnoscig celowa i musi prze-
biega¢ wedlug okreslonego planu i programu.

Zasady tworzenia programéw edukacyjnych

Tworzenie programu edukacyjnego w odniesieniu do nowe-
go podejscia do mobilnosci w miescie powinno obejmowac
nast¢pujace trzy etapy:

e ctap 1 —diagnoza (m.in. informacje o problemie, adre-
satach programu — ich potrzebach, zagrozeniach),

e ctap 2 — projektowanie (m.in. okre$lenie celéw pro-
gramu, jego koncepcji, zawarto$ci, warunkéw wdro-
zenia, kwalifikacji treneréw/wyktadowcéw),

e ctap 3 — ewaluacja (prowadzona w trakcie tworzenia
programu i po jego wdrozeniu w odniesieniu do jego
jakosci i efektywnosci).

Adresatami tych programéw powinni by¢: dzieci i mlo-
dziez, zwykli uczestnicy ruchu, osoby starsze, osoby niepel-
nosprawne, kierowcy (w tym motocyklisci, rowerzysci),
osoby odpowiedzialne za mobilno$¢ w miescie.

Programy adresowane do réznych grup uczestnikéw ruchu
powinny odnosi¢ sie do pieciu probleméw — wyzwan, przed
keorymi stoja wspdlczesne aglomeracje europejskie, tj.:

1. Zapewnienie plynnego ruchu w miastach

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

e propagowanie wspblnego uzytkowania jednego sa-
mochodu(car-sharing), korzystaniazsamochoduw po-
wigzaniu z transportem zbiorowym (Park&Ride),
oplat za parkowanie i wjazd do miasta;

2. Ochrona $§rodowiska naturalnego

e propagowanie ekologicznego stylu jazdy;

3. Zarzadzanie mobilno$cia w miastach — inteligentny
transport

e mozliwos¢ Swiadomego wyboru transportu i czasu
podrézy jako czynnik decydujacy o mobilnosci w du-
zych miastach;

4. Zapewnienie dostepnos$ci transportu miejskiego

e spoleczne aspekty mobilnosci w miastach, prawa pa-
sazerow w zakresie jakosci, efektywnosci i dostepno-
$ci transportu publicznego;
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5. Zapewnienie bezpiecznego i niezawodnego trans-
portu miejskiego
e uswiadomienie ryzyka zwiazanego z ruchem drogo-
wym;
e ksztaltowanie bezpiecznych zachowan;
e promowanie rozwigzaii podnoszacych bezpieczeni-
stwo infrastruktury drogowej i pojazdéw.

Programy adresowane do o0s6b odpowiedzialnych za
mobilnos¢ w miescie powinny uwzglednia¢ zagadnienia
zwiazane z: polityka i strategia tworzenia nowej kultury
mobilnosci w miescie w odniesieniu do 0séb i towaréw, no-
woczesng technologia pozwalajaca ograniczy¢ emisje CO,,
zanieczyszczenie powietrza i halas, skutecznymi rozwigza-
niami pozwalajacymi zwickszy¢ jakos¢, efektywnosé, do-
stepnos¢ i bezpieczefstwo transportu i infrastruktury dro-
gowej oraz potrzeby, oczekiwania i mozliwosci réznych
grup uzytkownikéw drég.

Na poziomie europejskim podkresla si¢ duza role wymia-
ny informacji o najlepszych, sprawdzonych rozwigzaniach
zaréwno na szczeblu miedzynarodowym, jak i lokalnym.
Dobrym przykladem jest Europejski Dziefi Zarzadzania
Mobilnoscia wraz z wytycznymi jego organizacji.

Duze znaczenie maja inicjatywy edukacyjne w miastach
podejmowane przez firmy, szkoly z wykorzystaniem spe-
cjalnie przygotowanych pakietéw edukacyjnych. Do udzia-
tu w tworzeniu programéw nalezy wlaczaé przedstawicieli
poszczegdblnych grup, a nawet, w niektérych przypadkach,
zachecaé do samodzielnego ich budowania np. mlodziez.
Wszystkie programy edukacyjne stworzone w celu nowej
kultury mobilnosci w miescie powinny by¢ realizowane
réwnoczesnie, aby zapewni¢ ich skuteczno$¢ oraz uwzgled-
ni¢ potrzeby wszystkich grup spolecznych.

Zwigkszenie udzialu podrézy dokonywanych z wyko-
rzystaniem $rodkéw transportu publicznego, pieszo lub na
rowerze jest podstawg strategii na rzecz zréwnowazonej
mobilnosci. W tym kontekscie szczegdlng role powinno
przypisac sie programom edukacyjnym propagujacym ruch
pieszy i rowerowy. Negatywnym tego przykladem moze
by¢ obecna polityka miast i pafistwa w zakresie prawa, in-
frastruktury, rozwigzan drogowych itd., promujaca ruch
rowerowy kosztem najstabszych, niezorganizowanych uzyt-
kownikéw drég — pieszych, ich bezpieczefistwa i wygody.
Silne lobby rowerowe, szczegdlnie widoczne w duzych mia-
stach, wymusza na zarzadzajacych terenami budowe drég
rowerowych na chodnikach oraz na obszarach tradycyjnie
zarezerwowanych na rekreacje dla pieszych (parki, skwery).
W tej sytuacji, przy praktycznie zerowym egzekwowaniu
przestrzegania przepisOw przez rowerzystow (m.in. przejez-
dzanie wzdluz przez przejscia dla pieszych, bezprawne po-
ruszanie si¢ po chodnikach z duza predkoscia, nicostrzega-
nie sygnalem dzwickowym pieszych, brak $wiatel, nie-
udzielanie pierwszefistwa pieszym na chodnikach), zwiek-
szyla si¢ ich wygoda i bezpieczedstwo, ale powstaly nowe
niebezpieczefistwa zagrazajace zdrowiu i zyciu pieszych.
Odpowiednia edukacja, zar6wno oséb odpowiedzialnych za
mobilno$¢ w miescie, jak i wszystkich grup uczestnikéw
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ruchu, niewatpliwie moglaby znaczaco wplynac na bezpie-
czefistwo i zrdwnowazony rozwdj mobilnosci odpowiadaja-
cy oczekiwaniom spolecznym oraz wyeliminowaé bledy
i nieprawidlowosci wynikajace z niewiedzy i niewlasciwych
postaw.

W dalszej czesci artykutu przedstawiono wyniki badan
ankietowych oséb starszych i niepelnosprawnych w celu
poznania probleméw i potrzeb tych grup uczestnikéw ru-
chu drogowego.

Sytuacja osob niepetnosprawnych i starszych
w ruchu drogowym
W badaniu przeprowadzonym w 2006 roku udzial wzielo
69 o0s6b, w tym 40 kobiet (58%) i 29 mezczyzn (42%).
Struktura wickowa respondentéw ksztaltowala sie naste-
pujaco:
® 25% oséb — 18 lat,
25% os6b — 18—34 lat,
5% 0s6b — 3545 lat,
14% o0s6b — 50—64 lat,
31% oséb — 65 lat i wiecej.

W badaniu uczestniczyly osoby o naste¢pujacych rodza-
jach niepelnosprawnosci: stabowidzacy, nieslyszacy, sta-
boslyszacy, poruszajacy sie na wézku, posiadajacy proteze
nogi, niepetnosprawni ruchowo, niepelnosprawni przejscio-
wo (np. z noga w gipsie), nie w pelni sprawni (np. prowa-
dzacy woézek z dzieckiem, poruszajacy sie o lasce, niosacy
walizke czy zakupy).

Ankietowani pytani, czy poruszajac sie po ulicach, czuja
sie bezpiecznie, odpowiedzieli w zdecydowanej wigkszosci ne-
gatywnie — 75% odczuwa zagrozenie. Osoby, ktére nie czuja
sie bezpiecznie na drogach, zagrozenie widzg w (rys. 1):

e zbyt duzej predkosci, z jaka poruszaja sie kierowcy

samochodéw i rowerzysci,

e zbyt krétko trwajacym cyklu Swiatla zielonego w syg-
nalizacji Swietlnej na przejéciach dla pieszych,

e rowerzystach jezdzacych po chodnikach i przejsciach
dla pieszych,

e zastawianiu przej$¢ dla pieszych i chodnikéw przez
parkujace pojazdy,

e braku lub zbyt péznym sygnalizowaniu zamiaru
skretu przez kierujacego pojazdem oraz skrecaniu
w prawo na czerwonym $wietle,

e braku pierwszeristwa dla pieszych, ktdrzy majg za-
miar wej$¢ na przejscie (obecnie w Polsce piesi na
przejsciu maja pierwszenstwo dopiero, gdy si¢ na nim
znajduja),

e wyprzedzaniu innych pojazdéw na przejciach dla
pieszych,

e braku sygnalu akustycznego na przejsciach.

Podczas poruszania sie pieszo osobom badanym najwie-
cej utrudniens sprawiaja: zastawione chodniki przez pojaz-
dy, handel uliczny, znaki drogowe, stupy, reklamy, ogrodki
restauracyjne, $liska nawierzchnia chodnika, schody, przej-
$cia nad- i podziemne, wysokie krawezniki, brak mecha-
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brak lub nieprawidiowe

sygnalizowanie zamiaru 2byt duze predkosci
skretu pojazdow
1% 21%

zastawianie przej$¢ i
chodnikow
13%

brak sygnatu akustycznego
5%

brak pierws zeristwa na
przejéciu
11% byt krotki cykl Swiatta
Zelonego
16%
fowerzysci na chodnikach i
przejéciach

wyprzedzanie na przejéciu
dla pieszych
14% 9%

Rys. 1. Udziat procentowy przyczyn zagrozenia na drogach odczuwalnego przez osoby badane

nicznego oddzielenia drogi dla pieszych od $ciezki rowero-
wej, brak pochylni/wind, brak sygnaléw akustycznych,
sygnalizacji wzbudzanej, zréznicowanej nawierzchni w re-
jonie przejs¢ dla pieszych.

Ankietowani, poruszajac si¢ transportem zbiorowym
i indywidualnym, napotykaja na szereg utrudnien. Na
przystankach komunikacji zbiorowej jest to brak lub zla
informacja o liniach i trasach przejazdu oraz czestotliwosci
kursowania pojazdu — i w jednakowym stopniu — brak
ochrony przed zlymi warunkami atmosferycznymi.

W $rodkach transportu do utrudnieri zaliczono: wyso-
kie stopnie, waskie wejscia, zte porecze lub ich brak, rézni-
ce poziomu podlogi pojazdu i przystanku, duza odleglos¢
pojazdu od krawedzi przystanku, brak wewnetrznej infor-
macji dzwiekowej, zla informacje wewnetrzna wizualnag,
$wietlng lub jej brak, brak miejsc dla wézkéw.

Osoby badane wskazaly nastepujace priorytetowe dzia-
fania, ktérych zrealizowanie daloby im szans¢ na samo-
dzielne i bezpieczne uczestnictwo w ruchu drogowym:

e w odniesieniu do poruszania sie pieszo po ulicach:
uwolnienie chodnikéw od pojazdéw (samochodéw
i rowerdw) i innych przeszkéd,

— tworzenie wigkszej liczby przej$¢ dla pieszych z syg-
nalizacja oraz wydluzeniem czasu trwania sygnatlu
zielonego,

— ograniczenie predkosci jazdy pojazddéw,

— likwidacja barier architektonicznych,

— poszerzenie chodnikéw,

— wprowadzenie pierwszeistwa dla pieszych, ktérzy
maja zamiar wejs¢ na przejscie,

— podniesienie kultury kierujacych pojazdami,

— wzmozenie nadzoru i egzekwowania przepiséw prawa
w odniesieniu do kierujacych pojazdami oraz odpowie-
dzialnych za zabér chodnika (reklamy, stragany itp.);

e priorytety w transporcie publicznym to:

— wprowadzenie jak najwiekszej liczby autobuséw
(tramwajéw) niskopodlogowych i poprawa informa-
gji o ich rozkladzie jazdy,

— wprowadzenie wickszej liczby taxi buséw na telefon
w transporcie publicznym,

— polepszenie informacji dla 0séb niestyszacych w $rod-
kach transportu i na dworcach,

— wprowadzenie obowiazku znajomosci jezyka migo-
wego przez kierowcéw transportu publicznego.

Mobilno$¢ i bezpieczenstwo osdb starszych

w ruchu drogowym

W badaniu przeprowadzonym w 2008 roku udzial wzie-
fo 85 os6b: 75 kobiet i 13 mezczyzn. 99% ankietowanych
stale mieszka w duzym miescie, a 1% w malym miescie.
Struktura wiekowa respondentéw ksztaltowala sie naste-

pujaco:

e (60—65 lat — 7% os6b,

® (65—74 lat — 59% os6b,

o 75-84 lat — 32% os6b,

e 85 i wiccej lat — 2% oséb.

W ruchu drogowym 24% ankietowanych uczestniczy
tylko jako pieszy, 59% ankietowanych uczestniczy jako pie-
szy 1 pasazer, 42% ankietowanych uczestniczy jako pieszy
i kierujacy samochodem i 12% ankietowanych uczestniczy
jako pieszy i kierujacy rowerem.

Ponad 80% ankietowanych uwaza, ze w naszym kraju
nie ma warunkéw do samodzielnego, bezpiecznego i wy-
godnego poruszania si¢ po drogach. Réwniez 80% oséb
bioracych udzial w ankiecie nie czuje sie bezpiecznie na pol-
skich drogach.

Wedlug pieszych respondentéw gléwne przyczyny za-
grozefi na naszych drogach, to: poruszanie si¢ pojazdéw
z nadmierna predkoscia (87%), rowerzysci jezdzacy po
chodnikach i przej$ciach dla pieszych (79%), zbyt krétki
cykl $wiatla zielonego dla pieszych (71%) i zastawianie
przejsé dla pieszych i chodnikéw przez parkujace pojazdy
(62%) (rys. 2).

1%
zbyt krétki cykl $wiatta zielonego

62%

nie udzi ie pier stwa pi

samochody parkujace na przej$ciach dla pi
i chodnikach
rowerzysci na chodnikach i przej$ciach dla
pieszych

nadmierna predko$¢ pojazdéw %

Rys. 2. Rozktad procentowy respondentdw — pieszych — ze wzgledu na postrzeganie przez
nich zagrozen na drodze

Kierowcy sa zdania, ze gléwne zagrozenia na drogach,
to: kierowcy jezdzacy z nadmierna predkoscia (32%), agre-
sywni kierowcy (28%) i nieprawidlowo zachowujacy sie
piesi (28%) (rys. 3).

agresywni kierowcy
nieprawidiowe zachowanie pieszych
nie udzielanie pierwszenstwa

nadmierna predkos¢ pojazdow

Rys. 3. Rozktad procentowy respondentdw — kierowcow — ze wzgledu na postrzeganie przez
nich zagrozen na drodze

Zdaniem ankietowanych najbardziej charakterystycz-
nymi zachowaniami uczestnikéw ruchu drogowego w Polsce
sa: lekcewazenie prawa (72%), dbanie o wlasna wygode

(49%) i agresja (38%) (rys. 4).
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agresja

lekcewazenie prawa

dbanie o wtasng wygode

wspoétdziatanie, wzajemna pomoc

zyczliwosé

Rys. 4. Rozkfad procentowy respondentow ze wzgledu na postrzeganie przez nich typowych
zachowan uczestnikow ruchu drogowego w Polsce

Wedlug ankietowanych negatywny wplyw na zachowa-
nie uczestnikéw ruchu drogowego maja: brak skutecznego
nadzoru i egzekwowania prawa o ruchu drogowym (73 %),
akceptacja spoleczna (55%) i wzory propagowane przez
media oraz zly wplyw réwiesnikow (po 27%) (rys. ).

brak skutecznego nadzoru i
egzekwowania prawa

akceptacja spoteczna

zty wpltyw réwiesnikow

wzory upowszechniane przez
media

Rys. 5. Rozktad procentowy respondentéw ze wzgledu na postrzeganie przez nich przyczyn
nieprawidtowych zachowan uczestnikéw ruchu drogowego

Wedlug 44% o0s6b bioracych udzial w ankiecie aktyw-
n0s¢ 0s6b starszych w dziataniach na rzecz bezpieczeistwa
ruchu drogowego jest mala.

Przyktady programéw edukacyjnych?

Program ,Kierowca 50+”

Starzenie sie spoteczefistw krajow uprzemystowionych doty-
czy calego $wiata i ma charakter trwaly. Szacuje sie, ze do
2050 roku w krajach Unii Europejskiej odsetek oséb w wie-
ku 50 i wiccej lat bedzie wynosit prawie 50%. Wiele z tych
os6b bedzie aktywnych i mobilnych, takze jako kierowcy.
Juz obecnie osoby starsze sa najszybciej rosnaca grupa kie-
rowcow, zaréwno pod wzgledem ich liczby, jak i ilosci przeje-
chanych kilometréw. W przyszlosci beda oni odbywali wiccej
podrézy dtuzszych i czesciej niz obecni kierowcy w starszym
wieku. Prognozy demograficzne réwniez dla Polski wskazu-
ja, ze bedzie rosla liczba 0s6b starszych w populacji. Bedzie
takze wigcej niz obecnie kierowcéw w starszym wieku, co
moze generowac szereg probleméw dla bezpieczeistwa ru-
chu drogowego oraz zréwnowazonego rozwoju mobilnosci
w miescie. Jednak uniemozliwienie kierowania pojazdem
starszym osobom moze by¢ przyczyna ich wykluczenia spo-
tecznego. W zwigzku z powyzszym w Instytucie Transportu
Samochodowego opracowano program edukacyjny pod na-
zwg ,Kierowca 50+. Pakiet edukacyjny”. Jest on adreso-
wany do osrodkéw szkolenia kierowcéw i innych jednostek
szkolacych kierowcéw, w ktdrych bedzie realizowane szkole-
nie kierowcéw kat. B w wieku 50 i wiecej lat, w celu zapew-
nienia im jak najdluzej mobilnosci bez stwarzania zagrozen

> Programy te sa realizowane przez Instytut Transportu Samochodowego
w Warszawie.
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w ruchu drogowym oraz pomocy w razie koniecznosci pod-
jecia decyzji o ograniczeniu lub catkowitym zaprzestaniu kie-
rowania samochodem. Temu zagadnieniu zostal poswiecony
jeden z moduléw programu oraz cze$¢ materialéw przezna-
czonych dla uczestnikéw szkolenia — , kierowcow 5S0+.

Konkurs ,,Chodze¢ i jezdze bezpiecznie po Europie”
Konkurs ,,Chodze¢ i jezdze bezpiecznie po Europie” to nowa
formutla Bielasiskiego Konkursu ,,Chodze i jezdze bezpiecznie”
organizowanego od 1999 roku. Poszerzony zostal jego zakres
tematyczny o obowiazujace przepisy i zasady ruchu drogowego
dotyczace pieszego, pasazera i rowerzysty nie tylko w Polsce,
a takze w krajach Unii Europejskiej. Konkurs jest adresowany
do uczniéw warszawskich szkét podstawowych?,

Gléwnymi celami konkursu jest ksztaltowanie i promo-
wanie bezpiecznych zachowan dzieci w ruchu drogowym,
ksztaltowanie gotowosci do udzielania pierwszej pomocy
przedmedycznej oraz ksztaltowanie odpowiedzialnosci za
zycie i zdrowie wlasne i innych uczestnikéw ruchu drogo-
wego. Celem jest takze poszerzenie wiedzy o podejmowa-
nych dziataniach europejskich na rzecz zwiekszenia pozio-
mu bezpieczedistwa ruchu drogowego oraz o podobnych
i odmiennych rozwiazaniach w przepisach i zasadach doty-
czacych pieszego, pasazera i rowerzysty ww. krajach, a tak-
ze promowanie roweru jako najbardziej ekologicznego
srodka transportu.

Dla nauczycieliiorganizatoréw konkurs jest forma i ewa-
luacja edukacji komunikacyjnej, a w szczegélnosci dotycza-
cej zachowan mlodziezy w rzeczywistym ruchu drogowym,
ich nawykéw w poruszaniu sie po drodze rowerem. Wyniki
konkursu sa analizowane przez jury konkursu i przez na-
uczycieli, a wnioski wyplywajace z ewaluacji wykorzysty-
wane w pracy z nauczycielami realizujacymi wychowanie
komunikacyjne w szkole.

Zintegrowany system bezpiecznego przewozenia dzie-
ci do szkoly — europejski projekt Safeway2School’
Celem projektu Safeway2School jest opracowanie, roz-
wdj, integracja i ewaluacja technologii zapewniajacych
bezpieczny transport dzieci do szkoly w perspektywie ,0d
drzwi domu do drzwi szkoly” (,,door to doot”) oraz zagwa-
rantowanie szkolen dla wszystkich uczestnikéw tego proce-
su. W ramach projektu zostanie powiazana ze soba szeroka
gama technologii ITS dotyczacych nawigacji, planowania
tras, monitoringu ruchu drogowego, komunikacji V2V
(vebicle-to-vebicle) 1 V21 (vebicle-to-infrastructure), systemow
poktadowych autobusu.

Wszystkie te rozwigzania wpisuja sic w idee zapewnie-
nia catosciowego (holistycznego) podejscia do bezpieczefi-
stwa ruchu drogowego, a w szczeg6lnosci do transportowa-
nia dzieci w perspektywie ,,0od drzwi do drzwi”.

Programy te sa realizowane przez Instytut Transportu Samochodowego w Warszawie.

Konkurs przeprowadzany jest przy wspélpracy z Wydzialem Oswiaty i Wychowania
Dzielnicy Bielany oraz instytucjami i organizacjami dzialajacymi na rzecz edukacji
komunikacyjnej, takimi jak Instytut Transportu Samochodowego, Wojewddzki
Osrodek Ruchu Drogowego, Policja, Automobilklub Polski, straz miejska.
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Do gléwnych zadan projektu nalezy:

e opracowanie procesu planowania tras dla autobuséw
szkolnych (unikanie miejsc o duzym natezeniu ruchu
i czarnych punktéw na drodze);

e opracowanie i ustanowienie nadzoru nad optymalnym
czasem pokonania drogi do/ze szkoly z uwzglednie-
niem danych statystycznych, jak réwniez szacowanego
czasu przybycia dzieci na przystanek autobusowy;

e stworzenie sieci ,inteligentnych” przystankéw auto-
busowych, ktére beda analizowaly polozenie autobu-
séw szkolnych oraz dzieci i przekazywaly odpowied-
nie informacje i ostrzezenia (sygnaly);

e stworzenie bezpiecznego i rzetelnego systemu moni-
toringu przemieszczania si¢ autobuséw szkolnych;

e opracowanie systemu powiadamiania rodzicéw o tym
czy ich dziecko znajduje si¢ na pokladzie autobusu;

e integracja aplikacji poprawiajacych bezpieczefistwo
(np. ograniczniki predkosci jazdy autobusu, urzadze-
nia kontrolujace zapinanie paséw bezpieczefistwa);

e stworzenie sytemu ostrzegania dla pojazdéw znajdu-
jacych sie w poblizu zatrzymujacych sie autobuséw
szkolnych w wyznaczonych miejscach, dzieci oczeku-
jacych na przystanku lub wsiadajacych/wysiadajacych
do/z autobusu;

e opracowanie odpowiednich programéw edukacyj-
nych dla uczestnikéw projektu: kierowcéw autobu-
sow, dzieci, ich rodzicéw, nauczycieli oraz innych kie-
rowcow;

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

Podsumowanie

Podstawowym narzedziem tworzenia nowej ,kultury mo-
bilnosci” w miescie, wymagajacej pogodzenia rozwoju
gospodarczego oraz intereséw réznych grup spolecznych
i ochrony $rodowiska jest edukacja. Powinna by¢ prowa-

dzona réwnoczesnie w odniesieniu do wszystkich adresa-
téw tych dzialad na podstawie prawidlowo opracowanych
programéw w celu zapewnienia ich skuteczno$ci oraz
réwnego traktowania wszystkich stron. Obecne dzialania
w tym zakresie sa rozproszone, adresowane jedynie do wy-
branych grup uczestnikéw ruchu i pozbawione profesjonal-
nej ewaluacji. Poprawa efektywnosci edukacji, ktérej celem
jest zréwnowazony rozwdj mobilno$ci w miescie, wymaga
utworzenia lub upowaznienia jednostki naukowo-badaw-
czej, ktéra prowadzilaby badania oraz opracowywalaby
m.in. wytyczne i zalecenia do tworzenia i ewaluacji pro-
gramoOw oraz utworzenia komérek zajmujacych sie reali-
zacja programoéw edukacyjnych w jednostkach odpowie-
dzialnych za mobilno$¢ w miescie. Prawidlowa edukacja
zaréwno oséb odpowiedzialnych za mobilnos¢ w miescie,
jak 1 poszczegélnych grup uczestnikéw ruchu moze zna-
czaco wplynaé na bezpieczedistwo i zréwnowazony rozwoj
mobilno$ci odpowiadajacy oczekiwaniom spolecznym oraz
wyeliminowa¢ bledy i nieprawidlowosci wynikajace z nie-
wiedzy i niewlasciwych postaw.
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4. Le$nikowska-Matusiak Li in., Kierowca 50+. Pakiet edukacyj-
ny, Instytut Transportu Samochodowego, Warszawa 2010.

5. W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie, Zielona Ksiega
Komisji Wspdlnot Europejskich Bruksela 2007, www.silesia
org.pl

6. Zobowiazanie 6 z Aalborg, Belter Mobility, Less Traffic,
http://www.localresources21.org/theme matrix.php?t=6.

Dokoriczenie tekstu ze stromy 12

Warto powrdci¢ do pytan:

e Czy najskuteczniejszym sposobem dzialania, maja-
cym doprowadzi¢ do zlikwidowania (lub ogranicze-
nia) kongestii jest inwestowanie w rozwdj systemu
i zwiekszenie jego przepustowosci?

e Czy korzysci spoleczne tak podejmowanych decyzji
sa adekwatne do ponoszonych kosztéw?

e Czy tak silnie rozwijajac infrastrukeure, spelniajac
obecne oczekiwania uzytkownikéw, dbamy wlasciwie
o przysztos¢ nastepnych pokolen, ktére beda zmuszo-
ne do ponoszenia kosztow jej eksploatacji, a by¢ moze
i rewitalizacji zdegradowanych obszaréw?

Uchwalenie polityki transportowej to krok podstawo-
wy, ale dopiero pierwszy na drodze tworzenia zréwnowa-
zonego systemu transportowego. Pdzniej konieczna jest:

e selekcja dzialan inwestycyjnych (wybér prioryte-
téw inwestycyjnych najskuteczniej wplywajacych
na poprawe systemu transportowego uzasadnio-
nych w wyniku przeprowadzonej analizy wielokry-
terialnej z uwzglednieniem rachunku kosztéw i ko-
rzy$ci ekonomicznych),

e konsekwentne podejmowanie innych dziatan z za-
gwarantowaniem Srodkéw finansowych na ich reali-
zacje (takze zapewnienia obsady kadrowej), wsparte
odwaga wladz samorzadowych w podejmowaniu
niekiedy niepopularnych, lecz kluczowych decyzji
dla funkcjonowania miasta, gléwnie dotyczacych
wprowadzania i finansowania mechanizméw zache-
cajacych do innych form podrézowania niz samo-
chodem.
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Magda Kochanowska'

WSTEPNY PLAN MOBILNOSCI DLA PRACOWNIKOW
BIURA DROGOWNICTWA | KOMUNIKACJI
URZEDU MIASTA STOLECZNEGO WARSZAWY

Obserwacja kierunkéw dziatad podejmowanych
w miastach zagranicznych, wlasciwie przy braku
pozytywnych przykladéw w naszym kraju, przyczy-
nita sie do podjecia proby wykonania projektu pilo-
tazowego, w ktérym celem bylo wykorzystanie idei
zarzadzania mobilnoscia uzytkownikéw systemu
transportowego na podstawie opracowanego planu
mobilnos$ci dla wybranej grupy uzytkownikéw tego
systemu. Projekt ten zostal przygotowany w ramach
pracy dyplomowej realizowanej na Politechnice
Warszawskiej. W artykule zaprezentowano wyniki
ankiety przeprowadzonej dla potrzeb opracowania
planu oraz wstepne rekomendacje do planu.

Wprowadzenie

Wraz z rozwojem miast i aglomeracji wzrasta zapotrzebo-
wanie ich mieszkancéw na podrézowanie. Niesie to ze sobg
koniecznos¢ podejmowania decyzji o sposobie podrézowania
i wyboru jak najbardziej dogodnych srodkéw transportu.
Na tym etapie podejmowania decyzji waznym kryterium
jest czas dotarcia do celu podrézy. Czesto wybdr pada na
transport indywidualny — samochdd. Z uwagi na powszech-
no$¢ korzystania z samochodéw ro$nie zatloczenie drdg,
a tym samym wplywa na komfort oraz predkosé podrézo-
wania. Publiczne aprobowanie podrézowania samochoda-
mi utrudnia promowanie innych form odbywania podrdzy,
a przeciez ograniczenie ruchu samochodowego jest wazne nie
tylko z uwagi na warunki ruchu, ale takze z uwagi na jako$¢
przestrzeni miejskich oraz negatywne skutki oddzialywania
transportu na $rodowisko naturalne i zdrowie czlowieka.

W Europie Zachodniej od lat wdrazane sa projekty do-
tyczace zarzadzania mobilnoscia spolecznosci miejskich.
Niekiedy sa to przypadki rozwiazan przygotowywanych
dla pojedynczych firm czy instytucji, a niekiedy dla calych
dzielnic miast. Idea zarzadzania mobilnoscia kryje si¢
w identyfikowaniu potrzeb komunikacyjnych uzytkowni-
kéw systeméw transportowych i umozliwieniu dokonywa-

! Politechnika Warszawska, Kolo Naukowe Inzynierii Komunikacyjnej, magda.ko-
chanowska(@gmail.com
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nia wyboru metody ich zaspokajania w sposéb przyjazny
dla zdrowia i otoczenia.

Obserwacja kierunkéw dziatan podejmowanych w mia-
stach zagranicznych, wiasciwie przy braku pozytywnych
przyktadéw w naszym kraju, przyczynita sie do podjecia pré-
by wykonania projektu pilotazowego, w ktérym celem bylo
wykorzystanie idei zarzadzania mobilnoscia uzytkownikéw
systemu transportowego na podstawie opracowanego planu
mobilnosci dla wybranej grupy uzytkownikéw tego syste-
mu. Projekt ten zostal przygotowany w ramach pracy dyplo-
mowej realizowanej na Politechnice Warszawskiej. Objat na-
stepujace zadania:

* wybdr grupy uzytkownikéw poddanej badaniu,

* opracowanie metody badawczej,

* wykonanie badania i opracowanie wynikéw,

* przeprowadzenie oceny dotychczasowych zachowan
komunikacyjnych wybranej grupy uzytkownikéw sy-
stemu transportowego,

® opracowanie propozycji zmian ich zachowan — przy-
gotowanie indywidualnych planéw transportowych
wplywajacych na mobilnosé,

* przygotowanie wnioskéw dla pracodawcy.

Plan mobilnosci

Plan mobilnosci jest rozumiany jako zaprogramowany zbi6r
propozycji zmiany dotychczasowych zachowan komunika-
cyjnych osoby lub grupy oséb, opracowany w celu ograni-
czenia zapotrzebowania na odbywanie podrézy albo zmia-
ny sposobu odbywania podrézy w ukierunkowany sposéb
ze szczegblnym uwzglednieniem zastapienia podrézy odby-
wanych samochodem innymi $rodkami transportu.

Stworzenie planu mobilnosci dla uzytkownika lub dane;j

grupy uzytkownikéw, wymaga dziatania wieloetapowego.
Zwykle obejmuje:

* uzyskanie zainteresowania i akceptacji dla przygoto-
wania projektu planu mobilnosci przez osobe kieruja-
ca dang grupg i osoby zainteresowane,

* ustalenie celéw badania,

* przygotowanie badania, przedstawienie zalozen
i uwarunkowan zwiazanych z badaniem grupie wyty-
powanej do badania,
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* wykonanie badania,

* wykonanie analizy zebranych danych,

* przygotowanie wnioskéw dotyczacych oséb i badanej
grupy i wskazanie odpowiednich $rodkéw dzialania
do zastosowania w celu osiagniecia zakladanego za-
mierzenia tworzenia planu transportowego (zmiana
zachowan komunikacyjnych),

* przedstawienie planu(éw) mobilnosci i przekonanie
badanych do ich zastosowania,

* wdrozenie planéw transportowych,

* monitorowanie uzyskanych efektéw i skutecznosci
plandw,

* okresowe aktualizacje planéw.

Badanie pilotazowe

Do badania pilotazowego wytypowano grupe pracownikéw
Biura Drogownictwa i Komunikacji (BDiK) Urzedu Miasta
st. Warszawa. Uznano, ze stanowig oni grupe¢ interesujaca
ze wzgledu na zakres wypelnianych obowiazkéw i odpowie-
dzialno$ci zwigzanych z systemem transportowym miasta.
Projekt badania uzyskal takze przychylnosé¢ kierownictwa
i pracownikéw tej instytucji dla jego przeprowadzenia.

Siedziba biura, zlokalizowana w centrum Warszawy,
jest do$¢ dobrze obstugiwana transportem zbiorowym (ko-
munikacja autobusowa i stacja kolei podmiejskiej Powisle).
Biuro zatrudnia 59 pracownikéw. W badaniu zalozono, ze
oprocz korzysci zwiazanych z przygotowaniem planu mo-
bilnosci, wazny bedzie takze cel propagandowy, polegajacy
na przedstawieniu pozytywnego przykladu biura urzedu
miasta promujacego dobre praktyki zwiazane z przygoto-
waniem planéw mobilnosci, bez inwestycyjnego dzialania
podejmowanego na rzecz usprawnienia transportu.

Z uwagi na pilotazowy charakter projektu zdecydowa-
no sie na wykonanie badafn w sposéb prosty, bez opracowy-
wania i stosowania specjalnych narzedzi informatycznych,
polegajacy na zebraniu informacji w drodze badania ankie-
towego, opartego na wypelnianych klasycznych formula-
rzach badawczych.

Badanie zostalo przeprowadzone w czerwcu 2010 roku
i dotyczylo wszystkich pracownikéw Biura Drogownictwa
i Komunikacji. Badani otrzymali zestaw formularzy uzu-
pelniony o instrukcje ich wypelniania. Przyklad wykorzy-
stanego formularza ankietowego przedstawiono na rys. 1°.

Formularze badawcze zostaly podzielone na dwie grupy:

e dziennik podrézy, ktéry stuzyl do szczegélowego

przedstawienia przez badanych podrézy odbywanych
w ciagu 1 dnia powszedniego,

e ankiety dotyczace zachowan komunikacyjnych bada-

nego.

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

2 Zestaw wszystkich przygotowanych formularzy badawczych znajduje sie na stro-

nie internetowej pod adresem www.il.pw.edu.pl/~knik/

BADANIE ZACHOWAN KOMUNIKACYJNYCH - 2010r
@ Prowadzacy badanie: Politechnika Warszawska, Wydzial Inzynierii Ladowej
Badana jednostka: Biuro Drogownictwa i Komunikacji, Urzgdu m.st. Warszawa

| TRANSPORT ZBIOROWY (TZ) |
A o

. |Czy korzysta PaniPani z TZ w TAK, TAK, 12 TAK, ALE
dojazdach do/z pracy? CODZIENNIE | RAZY/TYDZIEN RZADKO

| NIE

Jetli NIE, to co zacheciloby Panal
Panig do korzystania z TZ?
{zaznaczyt krzyzykiem "X

3 najwaznissze powody)

i poprawa dostepnodei TZ w misjscu zamieszkanial

poprawa jakosci TZ (komforl bezpisczefstwo)

{  poprawa jakodci TZ (cegstotiwosdl punkiuainoss)

skrocenie czasu podrozy TZ|

poprawa dostepnosci TZ w miejscu pracy|

mnisjsze koszty - bilet okresowy dofinanscwany|
preez pracodawes w 50%|

szybki i niezawodny sposab poruszania sie po|
Jedli TAK, to dlaczego korzysta misscie
FPan/Paniz TZ?

{zamaczyt krzyzykiem ¥

2 najwagniejsze powody)

dobra jakosé TZ|
jest to ekologiczny Srodek fransportu

bliska odleglosé do przystanku

niskie ceny biletow|

brak samochodu

zatloczenie ulic
opiaty za parkowanie|

Rys. 1. Przyktad formularza do badania ankietowego

Tabela 1

Zakres informaciji zbieranych w badaniu
poprzedzajacym opracowanie planu mobilnosci

Rodzaj formularza Zebrane informacje

Dziennik podrozy Rozpoznanie tras podrdzy wykonywanych przez uczestnikow badania.
Identyfikacja zrodet i celéw podrozy oraz wykorzystywanego rodzaju
Srodka transportu. Ujawnienie cech odbywanej podrozy (skionnosci do
dokonywania przesiadek, rodzaj wykorzystywanego biletu transportu
zbiorowego, czas podrézy). Ocena ruchliwosci w ciagu dnia i w trakcie

pracy.

Zachowania
komunikacyjne

Charakterystyka wykonywanej pracy oraz stosunek do danego systemu
transportowego.

Pytania ogdine Organizacja dnia pracy z rozpoznaniem godzin pracy, ich elastycznosci
oraz innego sposobu zagospodarowania czasu po$wigconego na
obowiazki stuzbowe. Rozpoznanie zauwazalnych barier badz korzysci

komunikacyjnych zwigzanych z lokalizacjg miejsca pracy.

Carpooling® Ujawnienie stopnia wykorzystania oraz $wiadomosci respondentow
dotyczacej odbywania podrozy w systemie carpooling. Identyfikacja
potencjalnych przysztych uzytkownikéw systemu carpooling z zazna-
czeniem warunkow oraz czynnikdw zachecajacych do korzystania

z tego systemu.

Transport zbiorowy | Skala i sposob wykorzystania w codziennych podrézach wraz

Z opiniami i oczekiwaniami zwigzanymi z tym rodzajem transportu.
Identyfikacja posiadania biletow okresowych. Identyfikacja stopnia
wykorzystania komunikacji zbiorowej w podrdzach stuzbowych.
Rozpoznanie stosunku ankietowanych do transportu zbiorowego,
skierowane na rozpoznanie sktonno$ci ankietowanych do korzystania
w planie transportowym ze $rodkow transportu zbiorowego.

Podrdze rowerem Wykorzystywanie roweréw w podrdzach do pracy i w trakcie pracy.
Poznanie opinii i oczekiwan zwiazanych z korzystaniem z rowerow.
Identyfikacja stopnia wykorzystania transportu rowerowego w po-

drézach w celu wylonienia obecnych i potencjalnych uzytkownikow

transportu rowerowego.

W rezultacie badania zebrano 41 kompletéw wypelnio-
nych formularzy ankietowych. Stanowilo to 69,5% respon-
dentéw poddanych badaniu. W wyniku weryfikacji prze-
prowadzonych ankiet stwierdzono, ze 73,2% zebranych
formularzy bylo wypelnionych w sposéb w pelni komplet-
ny, pozostale czesciowo.

> Forma podrézowania, ktéra polega na udostepnianiu w zorganizowany, uméwiony

spos6b wolnego miejsca we wlasnym samochodzie lub korzystanie z wolnego miej-
sca w samochodzie innego uzytkownika.

25



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 01 2011

Wyniki badania ankietowego

Dzieki przeprowadzonemu badaniu zinwentaryzowano 41
tzw. tancuchéw podrézy, pozwalajacych na pelne przesle-
dzenie trasy i sposobu odbywania podrézy. Stwierdzono, ze
wéréd badanych pracownikéw BDIiK 20% podrézy miato
poczatek w strefie podmiejskiej. Byly to zatem podréze do
iz pracy na do$¢ znaczna odleglosé.

W sumie, w badaniu, uwzgledniajac podréze do i z pra-
¢y, zidentyfikowano 117 udokumentowanych podrézy.
Oznacza to, ze w okresie badania Srednia statystyczna ru-
chliwosé pracownikéw BDiK byla na poziomie 2,85 podré-
zy/osobe w ciagu doby. Jest to warto$¢ zdecydowanie wyz-
sza niz Srednia ruchliwo$¢ mieszkarica Warszawy ujawniona
w Warszawskim Badaniu Ruchu wykonanym w 2005 roku,
ktéra wynosita 1,85 podrdzy/osobe.

W wyniku badania stwierdzono, ze znaczna cz¢$¢ po-
drézy byla wykonywana z przesiadky. 49% podrézy byla
odbywana z co najmniej jedng przesiadka.Oznacza to, ze
wskaznik przesiadek byl na poziomie 0,85 przesiadki/oso-
be. W badaniach przeprowadzonych w ramach WBR
2005 $rednia liczba przesiadek w obszarze Warszawy oraz
Strefy wynosita 0,49 przesiadki/osobe, czyli prawie dwu-
krotnie mniej niz wsréd pracownikéw BDiK. Udzial po-
drézy, z co najmniej jedna przesiadka, byl na poziomie
38,6%, czyli nizszym niz w przypadku badanej grupy
pracownikéw BDiK.

W badaniu stwierdzono, ze udzial podrézy wykonywa-
nych transportem zbiorowym byl wsréd pracownikéw
BDiK na do$¢ dobrym poziomie — 69% (81 sposrdd 117
podrézy). Dodatkowo 8% podrézy bylo wykonywanych
rowerem, a 7% podrézy pieszo. Oznacza to, ze az 84%
wszystkich zarejestrowanych podrézy odbywalo sie
bez udzialu samochodu!!! Okolo 15% (17 podrézy) byto
wykonywanych z wykorzystaniem prywatnego samocho-
du. Na znikomym poziomie byt udzial podrézy wykonywa-
nych z wykorzystaniem pojazdéw shuzbowych (rys. 2).
Podréze wykonywane samochodem nalezy uznaé jako po-
tencjalnie atrakcyjne z punktu widzenia analizy sytuacji
i tworzenia przyszlego planu mobilnosci.

pojsluzbowy [l 2
auto DD 17
TZ I, 31
rower [N ©

podrézepiesze [ S

Rys. 2 Struktura wykorzystania $rodkéw transportu do odbywania podrdzy

Wysoki udzial transportu zbiorowego w podrézach wyko-
nywanych przez pracownikéw BDIK nie jest przypadkowy.
Potwierdza to duzy udzial oséb (70% badanych — 30 oséb)
korzystajacych z biletéw okresowych (bilety miesieczne i na
dhuzszy okres). Swiadczy to z jednej strony o zrozumieniu
atrakcyjno$ci wykorzystywania transportu zbiorowego w do-
jazdach do miejsca pracy (w poréwnaniu do samochodu), ale
takze moze by¢ ocenione jako wyraz wysokiego poziomu
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$wiadomosci komunikacyjnej badanych i ich podejscia do wy-
korzystywania ekologicznych $rodkéw transportu.

W trakcie badania respondenci ujawnili takze przyczy-
ny nie wykorzystywania samochodu w dojazdach do pracy

(rys. 3).

10-inne I |2
9- zle warunki atmosferyczne | 0
8- lepszy dojazd komunikacjazbiorows I 20
7-jazda mnymsamochodem | 0
6- zatloczenie ulic [N 3
5-trudnodei z parkowaniem I ¢
4- zamala odleglos¢ 1 1
3-zaduzy koszt | 4
2- samochod niesprawny | 0

1- z samochodukorzystala inna osoba NI 2

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

Jako gléwny powdd rezygnacji z podrézowania samo-
chodem wskazywano korzystne warunki dojazdu transpor-
tem zbiorowym do celu planowanej podrézy (20 oséb, czy-
li 48,8% ankietowanych). Wsréd innych przyczyn wymie-
niano takze trudnosci z parkowaniem oraz koszty zwigzane
z uzytkowaniem samochodu czy zatloczenie ulic.

W trakcie badania podjeto prébe zidentyfikowania moz-
liwosci i sktonnosci do korekty godzin pracy badanych i do-
stosowania godzin rozpoczynania i koficzenia pracy do go-
dzin pozaszczytowych. Uznano, ze rozwiazanie takie sprzyja-
loby przeniesieniu cze¢sci podrdézy w okres mniejszego zatto-
czenia ulic i Srodkéw komunikacji zbiorowej. W rezultacie
badania stwierdzono, ze ujawnita sie grupa pracownikéw
(27% badanych — 11 o0séb) zauwazajacych mozliwo$¢ doko-
nania zmian w organizacji pracy. Wypada stwierdzié, ze
w przeprowadzonym w sierpniu 2010 internetowym bada-
niu zbierajacym opinie na temat elastycznych form organiza-
¢ji czasu i miejsca pracy, wsrod pracownikéw 58 jednostek
urzedowych Warszawy (39 biur Urzedu Miasta Stolecznego
Warszawy — w tym BDIK, 18 urzedéw dzielnic oraz Urzad
Stanu Cywilnego) taka mozliwo$¢ zauwazylo ponad 80% ba-
danych, przy czym tylko co piaty ankietowany przyznal, ze
z takiej formy organizacji czasu pracy korzysta. Mozliwos¢
wykonywania zaje¢ w ramach elastycznego czasu pracy jest
korzystna z punktu widzenia uwolnienia systemu transpor-
towego z cze$ci podrdzy wykonywanych w szczytach komu-
nikacyjnych, jak tez korzystna z punktu widzenia zadowole-
nia pracownikow z uwagi na mozliwos¢ dogodnego wykony-
wania obowigzkéw zawodowych.

W ramach badania sprawdzono do$¢ nietypowa w wa-
runkach polskich metode podrézowania do pracy — carpo-
oling. Stan ten potwierdzil sie takze w przypadku pracow-
nikéw BDIK, co zalezy prawdopodobnie od wielu czynni-
kéw, m.in. braku informacji o mozliwosci skorzystania
z miejsca w samochodzie wspélpracownika czy braku inte-
gracji wsréd pracownikéw. Warto zauwazyd, ze w ramach
tej cze$ci badania respondenci stwierdzili, ze byliby zainte-
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resowani taka formg podrézowania w przypadku, gdyby
jego organizacja zajal sie pracodawca. 44% badanych bylo
zainteresowanych udzialem w takiej formie odbywania po-
drézy do/z pracy, co moze przyczynic si¢ do bardziej racjo-
nalnego korzystania z samochodu.

Interesujace sa takze wyniki badania w odniesieniu do
podrézy wykonywanych w trakcie pracy. W tym okresie pra-
cownicy wykorzystuja transport zbiorowy, ale zdecydowanie
rzadziej niz w dojazdach do pracy. Sposréd 23 oséb wykonu-
jacych co najmniej raz w tygodniu podréze w trakcie pracy
34% os6b wykorzystuje do tego transport zbiorowy.

Az 46% ankietowanych stwierdzilo, ze pracodawca po-
winien wspiera¢ finansowanie przejazdu transportem zbio-
rowym (bilety okresowe), co byloby czynnikiem motywuja-
cym do korzystania z komunikacji (rys. 4). Dodatkowym
bytaby poprawa jakosci transportu zbiorowego.

inny powaod
mniejsza odlegtose do przystanku
poprawajakoséi TZ
= darmowy przejazd finansowany przez pracodawee
 zmiana lokalizacji biura - bliZej przy stanku

Czynnik
zachecajuacy do
korzystamiaz TZ

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

W przypadku podrézy do i z miejsca pracy stabe jest
wykorzystanie rowerdw. Jedynie 3 osoby deklarujg codzien-
ny dojazd rowerem do pracy. Zdaniem badanych gléwnym
czynnikiem zniechecajacym do podrézowania rowerem jest
odleglos¢ do miejsca pracy (63% badanych). Wypada za-
uwazy¢ takze wskazanie nieposiadania wlasnego roweru
(13 0s6b — 32%). Jest to uwarunkowanie, ktére w przypad-
ku udostepnienia rowerdw moze sprzyjac.

Inaczej przedstawia si¢ problem wykonywania podrézy
rowerem w ciggu dnia pracy. W tym okresie ten $rodek
transportu jest wlasciwie niewykorzystywany. Jako czynnik
mogacy zacheci¢ do zmiany tej sytuacji respondenci wska-
zali stworzenie mozliwosci odSwiezenia si¢ po odbytej po-
drézy (zdanie 24 badanych, czyli 58,5%). Co wazne, 15
ankietowanych pracownikéw jako czynnik zachecajacy do
wykonywania podrézy rowerem, wskazalo udostepnienie
roweru shuzbowego (rys. 5).

zapewnieniemiejsca do zaparkowania roweru u celu podrozy
uzywanie roweru przez wspolpracownik.

poprawa bezpieczenstwa ruchu

poprawa infrastruktury rowerowej

= mozliwoic odswiezenia sig po podrozy

mudostepnienieroweru sluzbowego

korzystaniaz
roweru

Czynnik
zachecajacy do

Rys. 5. Czynniki zachecajace do korzystania z roweru w podrézach wykonywanych w trak-
cie pracy

Podsumowanie

Projekt pilotazowy nie zostal jeszcze zakoriczony. Trwa przy-
gotowywanie rekomendacji do planu mobilnosci dla badane;j
grupy osob. Plan ten zostanie przedstawiony i przedysku-
towany z pracownikami i kierownictwem BDiK. Wstepne
rekomendacje mozliwych dzialan na réznych plaszczyznach
wraz z krotkim opisem przedstawiono w tabeli 2 (s. 41).

Podsumowujac przeprowadzone badanie nalezy podkre-

sli¢:

* wysoki, 84%, udzial transportu zbiorowego, rowero-
wego i pieszego w podrézach pracownikéw BDiK
z domu do pracy i z pracy do domu;

® 15% udzial podrézy wykonywanych samochodami,
ktéry powinien stanowi¢ podstawe propozycji zawar-
tych w planie transportowym;

* mniejszy udzial transportu zbiorowego i rowerowego
w podrézach w trakcie pracy;

* wysoki wskaznik przesiadek w podrézach dom — pra-
ca — dom;

* zainteresowanie pracownikéw zorganizowaniem ela-
stycznych godzin pracy, dofinansowaniem biletéw
komunikacji miejskiej w podrézach wykonywanych
w trakcie pracy, stworzeniem warunkéw do ods$wie-
zenia sie po podrézach wykonywanych rowerami i za-
angazowaniem si¢ pracodawcy w tworzenie systemu
carpooling.

Przeprowadzenie badania i przygotowanie na tej pod-
stawie planu mobilnosci moze stworzy¢ szanse na uzyska-
nie pozytywnych efektéw zwigzanych ze zmiana zacho-
wan pracownikéw BDiK i ich zacheceniem do podrézo-
wania rowerami, uruchomieniem systemu carpooling
i zwiekszeniem udzialu transportu zbiorowego w podré-
zach wykonywanych w trakcie pracy. Uczestnicy badania
wyraznie zadeklarowali che¢ wspélpracy z pracodawca.
Wypada podkreslié znaczenie, jakie dla powodzenia
przedsiewziecia bedg mie¢ decyzje podjete przez praco-
dawce, co do jego zaangazowania si¢ w stworzenie warun-
kéw koniecznych do realizacji zaproponowanych zmian
(pomieszczenie socjalne, rowery pracownicze, dofinanso-
wanie biletéw, zorganizowanie systemu carpooling, ela-
styczne godziny pracy).

Projekt pilotazowy prowadzony wsréd pracownikéw
Biura Drogownictwa i Komunikacji wraz z wnioskami do
planu mobilnosci powinien byé punktem wyjscia do prze-
prowadzenia badania pozostalych jednostek miejskich
i opracowania dla nich programéw zarzadzania mobilnos-
cia, a w konsekwencji stworzenia wspélnego planu jedno-
stek Urzedu Miasta Stolecznego Warszawy. Nalezy mied
nadzieje, ze poniewaz pierwsze dzialania zostaly podjete, to
wyciagniete wnioski pozwola inaczej spojrze na problemy
i potrzeby komunikacyjne uzytkownikéw systemu trans-
portowego w Warszawie.

Dokoiiczenie tekstu na stronie 41

2]
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Konrad Klimczak!
Andrzej Skwarek?

STRATEGIA WYCHOWANIA KOMUNIKACYINEGO
W DZIALANIACH ZARZADU TRANSPORTU MIEJSKIEGO
W WARSZAWIE

Wychowanie komunikacyjne jest jednym z wazniej-
szych dziatani Zarzadu Transportu Miejskiego organi-
zujacego i nadzorujacego komunikacje miejska w aglo-
meracji warszawskiej. Systematycznie, od kilku lat, ini-
cjowane sa celowe kampanie informacyjno-edukacyjne
poswiecone tej problematyce. W artykule przedstawio-
no oryginalny projekt ZTM, realizowany w Warszawie
obejmujacy lekcje wychowania komunikacyjnego dla
uczniéw szkét podstawowych 1 Srednich, prowadzone
w pojazdach komunikacji miejskiej.

Wprowadzenie
Komunikacja publiczna jezdza coraz mlodsi pasazerowie.
Uwaga Zarzadu Ttransportu Miejskiego w Warszawie jest
na nich skierowana. Bo rodzice z ré6znych powodéw — pedu
w codziennym zyciu, nawalu zaje¢ zawodowych — nie za-
wsze maja czas na ksztaltowanie pozadanych spotecznie
postaw u dzieci. Tymczasem podstawowymi wymogami
cywilizacji sa — obok poszanowanie prawa i cudzej wlasno-
$ci — umiejetno$¢ bezpiecznego i kulturalnego zachowania
podczas podrézowania komunikacjg miejska. Dlatego wlas-
nie komunikacyjne wychowanie stalo si¢ jednym z priory-
tetowych zadan realizowanych przez ZTM.

Przygotowanie strategii wychowania komunikacyjne-
go rozpoczeto w ZTM w polowie 2009 roku?®. Opracowano

1

Mgr, Zarzad Transportu Miejskiego.

2

Mgr, Zarzad Transportu Miejskiego.

> Partnerami w realizacji strategii bardzo czesto sa organizacje pozarzadowe i in-

stytucje zajmujace si¢ realizacja podobnych celéw. Chocby Business Consulting
i rzymskokatolicka parafia Matki Bozej Nieustajacej Pomocy, ktére od czterech lat
prowadza kampanie , Prowadze, jestem trzezwy”, czy tez Tramwaje Warszawskie,
organizator corocznej kampanii ,BadZzmy Razem Bezpieczni”. ZTM nawiazal
réwniez wspélprace z Warszawskim Towarzystwem Speedwaya i Warszawskim
Towarzystwem Cyklistow, dzialajacymi na rzecz bezpiecznego poruszania si¢ po
stolicy. Realizujac kampanie, ZTM si¢ga chetnie po tzw. celebrities. , Twarza”
kampanii propagujacej buspasy i korzystanie z komunikacji byt aktor Mieczystaw
Hryniewicz, znany z serialu ,Na Wspdlnej”. Dzi¢ki wspétpracy z licznymi i rézny-
mi partnerami mozliwe jest wigksze oddzialywanie kampanii, co pozwala ZTM na
skuteczne pozyskiwanie ,sojusznikow”.
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woéwczas gléwne zalozenia lekcji, w trakcie ktérej w pro-
sty i praktyczny sposéb ma zostaé przekazana wiedza na
temat nalezytego zachowania w §rodkach komunikacji
miejskiej, na przystankach oraz peronach metra, korzysta-
nia z kasownikéw, uzywania przyciskow ,na zadanie” oraz
tzw. cieplego guzika. W scenariuszu znalazly si¢ réwniez
porady, jak sie zachowal podczas wsiadania i wysiadania
oraz naglego hamowania pojazdéw. Nie zapomniano
o zmotoryzowanych rodzicach, przypominajac o obowiaz-
ku przepuszczania pojazdéw komunikacji miejskiej i par-
kowania samochodéw poza przystankami komunikacyj-
nymi.

Spegjalisci opracowali , Program wychowania komuni-
kacyjnego ZTM” oraz szczegbtowy konspekt zaje¢, dopaso-
wujac plan lekcji do programu obowiazujacego w pierw-
szych klasach szkoly podstawowe;j.

Pierwsza lekcja komunikacyjna ZTM odbyla si¢ pod-
czas VIII Dni Transportu Publicznego w Warszawie we
wrzesniu ubieglego roku. Zajecia przeprowadzono w auto-
busie i tramwaju®.

Dodatkowo, pod koniec wrzesnia, do dzieci trafito
cztery tysigce folderow ,,ABC Bezpieczefistwa” rowniez
przygotowane przez ZTM. W gablotach wiat przystanko-
wych w stolicy zawisly ponadto plakaty informujace o tym
projekcie. Inicjatywa wzbudzila zainteresowanie nie tylko
w Warszawie. ZTM przekazal ulotki i konspekty, miedzy
innymi do gminy Miedzichowo, szkolom z Klodawy
i Leborka. Projekt zaintrygowal réwniez krajowych prze-
woznikéw, m.in. MZK w Pile, ktére wystapito o przeka-
zanie scenariusza.

Pionierskimi dzialaniami zainteresowal sie rowniez resort
edukacji. W pazdzierniku 2009 roku Zarzad Transportu

4 Prowadzacy lekcje byli doskonale przygotowani i, co najwazniejsze, méwili do
dzieci zrozumialym jezykiem. Pokazali, co moze si¢ stac. jesli nie zachowa si¢ zasad
bezpieczefistwa. ,Dzieci byly bardzo zadowolone” — stwierdzita Kinga Wasilewska,
wychowawczyni klasy Ila, ze Szkoly Podstawowej nr 77 z warszawskich Bielan,

bioraca udzial w pierwszych zajeciach.
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Miejskiego przekazal materialy do Ministerstwa Edukacji
Narodowej’.

Kolejnym etapem realizacji przyjetej strategii bylo prak-
tyczne wdrozenie programu w szkotach podstawowych. Po
wypracowaniu ostatecznej wersji konspektu przez metody-
kéw i przygotowaniu instruktoréw oraz pojazdéw Miejskich
Zakladéw Autobusowych Sp. Z 0.0. 19 kwietnia 2010 roku
program ,ABC Bezpieczenstwa” pilotazowo wystartowat
w dzielnicy Praga Péinoc.

Do czerwca 2010 roku przeprowadzono 21 zajeé lek-
cyjnych. Obecnie ZTM opracowuje zalozenia programu
wieloletniego®.

Kolejnym krokiem w realizacji strategii bylo urucho-
mienie (w grudniu 2009) programu pod nazwa Warszawska
Linia Edukacyjna — cyklu zajeé w tramwaju, adresowane-
go do uczniéw szk6l podstawowych i gimnazjalnych.
Zajecia prowadzili policjanci z Komendy Stotecznej Policji
i pracownicy Nadzoru Ruchu Tramwajéw Warszawskich
oraz instruktorzy medyczni z Warszawskiej Grupy Wyso-
kosciowej S12.

Mlodzi pasazerowie (obecni i przyszli) poznawali zasady
podrézowania (zachowanie ciszy i czystosci, kasowanie bile-
téw, zwracanie uwagi na bagaz), bezpiecznego wsiadania i wy-
siadaniaz pojazdu, uzywaniatzw. cieplego guzika. Dowiadywali
sie o konsekwencjach grozacych za niszczenie mienia. Uczyli
sie takze, jak w $rodkach komunikacji miejskiej prawidlowo
reagowac na nagle zdarzenia zagrazajace zyciu i zdrowiu.

Podczas I edycji Warszawskiej Linii Edukacyjnej w 21
lekcjach wzigto udzial facznie 525 ucznidw z 21 klas szkét
podstawowych i gimnazjalnych. Akcja zebrata bardzo po-
zytywne recenzje uczestnikow’.

Ogromne zainteresowanie projektem ZTM, wpisuja-
cym sie znakomicie w proces wychowania mlodych ludzi,
a jednocze$nie przekazujacym podstawowe zasady podro-
zowania autobusem, metrem, tramwajem czy koleja leglo
u podstaw decyzji o zwigkszeniu liczby lekcji. W II edycji
Warszawskiej Linii Edukacyjnej, ktéra rozpoczela sie 1 paz-
dziernika br. organizowane sa dwie lekcje komunikacyjne
w ciagu jednego dnia.

,Pragniemy (...) serdecznie podzickowal za przedstawiony projekt na rzecz po-
prawy bezpieczefistwa dzieci jako uczestnikéw ruchu drogowego, a w szczeg6lno-
$ci ich bezpiecznego poruszania si¢ komunikacja miejska. Doceniamy inicjatywe
i zaangazowanie Paristwa w niestychanie wazny proces ksztaltowania wlasciwych
postaw i umiejetnosci uczniéw zwiagzanych z bezpiecznym uczestnictwem w ruchu
drogowym” — napisala Aleksandra Kowalik, dyrektor Departamentu Ksztalcenia
Ogodlnego i Wychowania, w imieniu minister Edukacji Narodowe;j..

,Docelowo chcemy obja¢ naszym programem wszystkie dzielnice Warszawy”
— moéwi Oskar Wojciechowski z ZTM, odpowiedzialny za projekt ,ABC

Bezpieczeistwa”.

Mariola Strzedzifiska, nauczycielka ze Szkoly Podstawowej nr 1 w Zabkach, napi-
sata: , Przeprowadzenie praktycznych zaje¢ z zakresu bezpiecznego i kulturalnego
korzystania ze $§rodkéw komunikacji publicznej uwazam nie tylko za potrzebne, ale
wrecz konieczne... Uwazam, ze Wasza inicjatywa to ogromne wsparcie dla szkoly
w jej dzialaniach na rzecz ksztaltowania prawidlowego zachowania na przystankach
oraz w §rodkach komunikacji publicznej, w szczegdlnosci uswiadomienie zagrozen
wynikajacych z nieprzestrzegania obowiazujacych zasad w czasie podrézowania ko-
munikacja. .. Wraz z uczniami uczestniczylam w wielu réznych wycieczkach i rzadko
zdarza si¢ tak profesjonalne i zyczliwe podejscie organizatorow, tym bardziej doce-
niam trud i zaangazowanie Padstwa i jeszcze raz goraco dzigkuje”.

Lacznie w roku szkolnym 2010/2011 w lekcjach wezmie
udzial prawie dwa tysiace uczniow z 62 klas. Wszyscy otrzy-
muja ksiazeczke ,Z Bilecikiem po Warszawie”: unikatowy
elementarzbezpiecznegokorzystaniazkomunikacjiwrazzedu-
kacyjnym planem lekcji oraz przygotowang przez spélke
Tramwaje Warszawskie kamizelke odblaskowa.

W ksiazce, w prosty i praktyczny sposéb, przekazano
wiedze m.in. na temat bezpiecznego dojscia do przystanku,
wsiadania i wysiadania oraz odpowiedniego zachowania
w srodkach komunikacji miejskiej i na przystankach.
Przewodnikiem w tej nietypowej podrézy ,pierwszakow”
po Warszawie jest Pan Bilecik, maskotka ZTM, wymyslona
przez 10-letniego milosnika komunikacji — Jakuba
Szymarnskiego z Drzewicy. Uczniowie wraz z ksiazeczka
otrzymalitakze specjalny plan lekcji, promujacy Warszawska
Linie Edukacyjna. Kampania ma takze wlasna strone inter-
netowa — http://www.warszawskaliniaedukacyjna.pl/

Ksigzka ,Z Bilecikiem po Warszawie” wydana przez
ZTM trafila réwniez do 15 tysiecy ucznidw klas pierwszych
stolecznych szkél podstawowych, czyli do wszystkich, kt6-
rzy rozpoczeli nauke.

Specjalnie z mysla o dzieciach w ZTM przygotowywane
sa rézne gadzety, np. odblaskowe wisiorki do kluczy i opas-
ki na reke.

ZTM inicjuje wiele kampanii informacyjno-edukacyj-
nych, skierowanych — w ramach strategii wychowania ko-
munikacyjnego — takze do pasazeréw dorostych. Od kilku
lat prowadzona jest kampania pod hastem ,Przyjacielu,
ustap miejsca”, w ktdrej zwraca sie uwage na bezpieczefi-
stwo kobiet w ciazy oraz potrzeby oséb niepelnosprawnych
i starszych.

ZTM wspiera wszelkie inicjatywy stuzace pasazerom.
Dlategopomagawakcjach charytatywnych, organizujeipro-
muje dni krwiodawstwa czy dzialania fundacji ,Itaka” w po-
szukiwaniach os6b zaginionych.

Wspélnie ze shuzbami mundurowymi — Komenda
Stoleczna Policji i straza miejska juz od kilku lat ZTM ak-
tywnie pracuje w realizacji kampanii — ,Reaguj. Powiadom.
Nie toleruj” — prowadzonej przeciwko wandalom niszcza-
cym wyposazenie pojazdéw i wiaty przystankowe — oraz
»Nie daj sie zlowi¢” — przeciw kieszonkowcom. Akcje sa
prowadzone od paru lat, kilka razy w roku.

Dzicki tym projektom powoli i systematycznie Zarzad
Transportu Miejskiego osiaga efekty. Za sprawa kampanii
»Reaguj. Powiadom. Nie toleruj” z miesigca na miesiac ros-
nie liczba zgloszen o zaobserwowanych aktach wandalizmu
przekazywanych bezposrednio przez pasazeréw i mieszkan-
cow. W ubieglym roku (maj—czerwiec) na telefon strazy
miejskiej — 986 — wplynely zaledwie 284 zgloszenia, w ana-
logicznym okresie biezacego roku ich liczba wzrosta prawie
dwukrotnie — do 551.

Spada réwniez liczba przestepstw kryminalnych odno-
towywanych w pojazdach komunikacji miejskiej na terenie
Warszawy. Od stycznia do czerwca 2009 roku policjanci
KSP odnotowali 1436 tego typu zdarzen, w biezacym
stwierdzono 1223 czyny. Spadek liczby wykroczen jest za-
uwazalny rowniez w statystykach strazy miejskiej. W ubie-
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glym roku, od 10 czerwca do 10 lipca, na obszarze objetym
komunikacja miejska odnotowano 1862 zdarzenia. W ana-
logicznym okresie podczas trwania I edycji akcji ,Reagu;j.
Powiadom. Nie toleruj”, bylo ich juz tylko 1178.

Wspdlnie ze straza miejska pod koniec wrze$nia br.
ZTM uruchomil mozliwosé przekazywania informacji
o zdarzeniach zaobserwowanych w autobusach, tramwa-
jach i na przystankach autobusowych za pomoca SMS-a.
Teraz pasazer moze wyslaé informacje tekstowa na specjal-
ny numer 723 986 112.

Skoordynowane dziatania doprowadzily do spadku licz-
by kradziezy kieszonkowych. Dzigki ,Nie daj si¢ ztowi¢”
warszawiacy zwracaja wickszg uwage na swoje portfele —
w 2009 roku, od marca do maja, odnotowano 379 zdarzer.
W biezacym roku, w tym samym okresie liczba zdarzefi
w komunikacji miejskiej spadla o 23,7 procent (odnotowa-
no tylko 289 zdarzen).

Wzrost poziomu bezpieczefistwa w komunikacji miejskiej
dostrzegaja jej uzytkownicy. W czerwcu 2009 roku bardzo
bezpiecznie w dziennych Srodkach komunikacji naziemnej
czulo sie 85 procent respondentéw Barometru Warszawskiego,
w lipcu biezacego roku ten wskaznik wzrdst do 89,6 procent.

Realizowana przez ZTM strategia powinna przyniesé
efekty. Dzialania edukacyjne skierowane dzisiaj do dziecii mlo-
dziezy to, w perspektywie, kulturalni i odpowiednio zacho-
wujacy sie pasazerowie. A ze taka strategia jest potrzebna,
najlepiej Swiadcza e-maile od pasazeréw (pozytywne), ktorzy
na biezaco informuja ZTM o swoich wrazeniach i spostrzeze-
niach podczas trwania réznorakich akcji informacyjno-edu-
kacyjnych. Liczba kampanii ZTM, juz na stale ,, wpisala si¢”
w komunikacyjny krajobraz stolicy.

Ponizej przedstawiono przykladowy (skrécony) scena-
riusz zaje¢ w ramach projektu edukacyjnego ,,ABC Bez-
pieczenstwa”.

Temat dnia: Bezpieczne i kulturalne podrézowanie Srodkami komunikacji miejskiej

Cele ogdlne:

 utrwalanie poznanych zasad bezpiecznego poruszania sig po drodze i bezpiecznego podrd-

zowania $rodkami komunikacji miejskiej,

ksztattowanie nawykow prawidfowych, bezpiecznych i kulturalnych zachowan na przystan-

kach i w $rodkach komunikacji miejskiej,

« u$wiadamianie dzieciom rodzajow zagrozen i konsekwencji wynikajacych z niewtasciwego
postepowania.

Po zajeciach uczen:

 zna zasady bezpiecznego oczekiwania na pojazd i bezpiecznego podrdzowania Srodkami
komunikacji publicznej,

 zna nazwy $rodkow transportu publicznego w miescie,

zna rodzaje zagrozen podczas podrdzowania w autobusie, tramwaju i metrze,

 zna konsekwencje niewtasciwych zachowan,

* umie bezpiecznie i kulturalnie oczekiwa¢ na pojazd i zachowac sie jako pasazer,

wykazuje postawg niesienia pomocy innym,

zna numery stuzb ratowniczych.

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

Formy pracy:
Praca indywidualna i zespofowa.

Srodki dydaktyczne:

llustracje przedstawiajace $rodki transportu miejskiego, kartoniki z nazwami pojazdéw, znak
przystanku autobusowego, tabliczki z numerami telefondw alarmowych ksigzka ,Zagadki dla
najmtodszych”, wiersz Czestawa Janczarskiego W tramwaju, film Bezpieczenstwo ruchu dro-
gowego cz.1 NAUKA, ksiazeczka ,Badz bezpieczny”, dyplomy wykonane przez nauczyciela
»Jestem wzorowym pasazerem”.

Przebieg zajec:

1. Wprowadzenie w tematyke — odczytanie przez nauczyciela zagadek i rozwigzanie przez
uczniow (Joanna Stec Zagadki dla najmfodszych. Materialy metodyczne, MAC Oficyna
Wydawnicza i Fonograficzna, Kielce 1992);

2. Prezentacja na tablicy ilustracji przedstawiajacych $rodki komunikaciji miejskiej:

* rozpoznawanie na obrazkach pojazdow, ktdre dzieci mogg zobaczy¢ w swoim miescie,
« dobieranie kartonikow z podpisami pojazdéw;

3. Rozmowa kierowana na temat podrézowania — wypowiedzi uczniéw na temat korzystania

z komunikacji miejskiej na podstawie wtasnych do$wiadczen:

« Z jakich $rodkow transportu komunikaciji miejskiej korzystaliscie,

* opowiedzcie 0 swojej podrozy pojazdem komunikacji miejskiej,

« jakie rodzaje zagrozen moga mie¢ miejsce podczas podrézowania autobusem,
tramwajem, metrem,

« jakie moga by¢ nastgpstwa wynikajace z niewtasciwego zachowania,

* kogo nalezy powiadomi¢ w przypadku doznania urazu,
(osobe dorosta, a jezeli nie ma w poblizu, zadzwoni¢ do stuzb ratowniczych).

4. Cwiczenie w rozpoznawaniu przez uczniéw numerow telefonéw alarmowych.
Nauczyciel umieszcza na tablicy tabliczki z numerami telefonéw alarmowych 997, 998, 999
i kieruje pytania do uczniow:

« Do kogo nalezg te numery?

« Kto zna ogdlny numer alarmowy, obowiazujacy w kazdym kraju Unii Europejskiej?
(zapisanie na tablicy numeru 112)

« Kiedy mozna dzwoni¢ na ten numer?
112 - Europejski Numer Alarmowy w sieci telefondw stacjonarnych i komadrkowych
(obowigzuje na terenie UE) i stuzy do powiadamiania w sytuacjach zagrozenia zdrowia,
zycia lub mienia.
Potaczenie odbierane przez policjg i straz pozarng;

5. Opowiadanie uczniow o podrézy autobusem Moniki i Filipa w towarzystwie Bilecika;

6. Zabawa muzyczno-ruchowa ,Jada autobusy”;
Klase dzielimy na dwie grupy. Uczniowie ustawiajg sig parami (sg to pasazerowie autobu-
su). Z przodu stoi ,kierowca”. ,Autobus”, w rytm muzyki porusza sig po sali. Gdy muzyka
ucichnie, pasazerowie bezpiecznie zamieniajg si¢ miejscami (zmienia sig takze kierowca).
Gdy muzyka zacznie gra¢, autobus wyrusza w dalsza drogg;

7. Cwiczenia praktyczne w prawidtowym zachowaniu sig w czasie podrézowania $rodkami
transportu miejskiego:
« ustalenie miejsca na przystanek i oznakowanie go,
« ustalenie miejsca pojazdu (najlepiej Srodek klasy pomigdzy rozsunigtymi tawkami),
« ustawienie siedzisk w pojezdzie (krzesta z sali lekcyjnej),
* wyznaczenie miejsca na drzwi pojazdu,
« oczekiwanie na przystanku — zachowanie bezpiecznej odlegtosci od kraweznika,
* wsiadanie do pojazdu i kasowanie biletu,
« podrézowanie — potrzeba udzielenia pomocy osobie, ktora Zle sig poczuta (ustapienie

miejsca, powiadomienie osoby dorostej — nauczyciela),

* bezpieczne wysiadanie z pojazdu;

8. Praca w zespofach — odegranie scenek przedstawiajacych zachowania ludzi w czasie

podrézowania komunikacjg miejska.

Uwaga! Tematyke scenek wybiera nauczyciel wg potrzeb.

« Podziat uczniéw na 4-osobowe zespoty (kazda grupa odgrywa inng scenke),

« Obejrzenie scenek przedstawiajacych zachowania 0sob na przystanku, wsiadajacych do
pojazdu i w pojezdzie,

 Odpowiedzi uczniéw na pytanie: Co sadzicie na temat zachowania sig podréznych
w $rodkach komunikacji miejskiej przedstawionych w scenkach?

Uwaga! W czasie omawiania scenek nalezy zwrdci¢ uwage dzieci na sytuacije, ktore

stwarzajg zagrozenia, a szczegolnie podkreslic te przedstawiajace poprawne zachowania

pasazerow.

« Jak dba¢ o wiasne i innych bezpieczenstwo w czasie korzystania z roznych srodkow
komunikaciji miejskiej?

« Jakich rad udzielicie rowiesnikom na temat podrézowania $rodkami komunikacji miej-
skiej?;

9. Odczytanie przez nauczyciela wiersza Czestawa Janczarskiego W tramwaju.
» Rozmowa z uczniami na temat tre$ci wiersza (u$wiadomienie dzieciom potrzeby wyra-
biania nawykow kulturalnego zachowania sig);

10. Wykonanie przez dzieci pracy plastycznej ,Podrézuje autobusem, tramwajem, metrem”
(uczniowie wybierajg $rodek transportu);
11. Podsumowanie zajgé:
« zadpiewanie przez dzieci piosenki o ruchu drogowym,
« wspolne ogladanie fragmentéw filmu Bezpieczeristwo ruchu drogowego: 1-3,
« zastosowanie metody ewaluacyjnej — dokoricz zdanie:
Korzystajac z komunikaciji miejskiej, pamigtam o...
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Katarzyna Nosal'

PRZYKLADY PLANOW MOBILNOSCI
| OCENA ICH SKUTECZNOSCI

Artykul prezentuje idee¢ planu mobilnosci jednego
z najpowszechniej stosowanych narzedzi zarzadza-
nia mobilnoscia. Ponadto przedstawia instrumenty
i dzialania wdrazane w ramach planéw mobilnosci
dla zakladéw pracy i jednostek edukacyjnych oraz
ukazuje skutecznos$¢ tego typu projektéw.

Wprowadzenie

W wielu krajach zarzadzanie mobilnoscia postrzegane jest
najczesciej jako dzialanie zwiazane z konkretnym obiek-
tem — generujacym i absorbujacym duze potoki ruchu
[5,10,11,141. Do takich generatoréw zaliczy¢ mozemy: cen-
tra handlowe, duze przedsiebiorstwa, jednostki administracji
publicznej (urzedy miast, szkoly, uniwersytety, szpitale etc.).
Podstawowym i najczesciej stosowanym narzedziem zarza-
dzania mobilno$cia w odniesieniu do wymienionych powyzej
jednostek jest plan mobilnosci (ang. mobility plan, travel plan,
trip veduction plan, green commuter plan, company travel plan).
Plan mobilnosci integruje w jeden pakiet pozainwestycyjne
instrumenty zarzadzania mobilnoscia, zwiazane z wykorzy-
stywaniem potencjatu dzialan informacyjnych, doradczych,
organizacyjnych, koordynacyjnych, edukacyjnych i promo-
cyjnych. W ramach planéw mobilnosci wdraza sie réwniez
rozwiazania dotyczace polityki parkingowej (np. likwidacja
czeSci miejsc postojowych na terenie instytucji), projekty
tzw. malej infrastrukeury (stojaki dla roweréw, prysznice dla
cyklistéw etc.) oraz instrumenty finansowe zachecajace do
podrézowania proekologicznymi $rodkami transportu lub
zniechecajace do jazdy samochodem np. dotacje do biletéw
transportu publicznego {12,13}.

Tego typu pakiety dzialan realizowane sa réwniez dla
wyodrebnionych obszaréw w miastach: centrum miasta,
osiedli, zespoléw przemyslowych. Sprawdzaja sie takze w od-
niesieniu do imprez masowych i wydarzeni incydentalnych
(duzych koncertéw, imprez sportowych, targdw), ktérych
organizacja ma istotny wplyw na miejski system transpor-
towy i czesto paralizuje funkcjonowanie miasta. Realizacja
planéw mobilnosci dla takich przedsiewzie¢ pomaga
zmniejszaé negatywne skutki ich przeprowadzania.

' Mgr inz., Politechnika Krakowska, knosal@pk.edu.pl

Dziatania i rozwiazania stosowane w ramach planéw
mobilnosci sa zréznicowane i zaleza od charakterystyki
adresatdw, wielkosci i specyfiki instytucji, przedsiebiorstw
i obszaréw, a jednocze$nie odpowiadaja na konkretne prob-
lemy komunikacyjne tych jednostek. Plany mobilno$ci
maja na celu poprawe dostepnosci do instytucji i obszardw,
a takze pomagaja zmniejszal zapotrzebowanie na miejsca
parkingowe i redukowa¢ zatloczenie komunikacyjne.

Wdrazanie planu mobilno$ci wymaga odpowiedniej meto-
dyki, skoordynowanych dzialan edukacyjnych i informacyj-
nych oraz Swiadomego udzialu adresatéw projektu. Niewgt-
pliwie wazna kwestia jest monitoring, wyciaganie wnioskow ze
stopniowego wdrazania dzialan oraz ocena ich skutecznosci.

Jak ocenia sig skuteczno$¢ planéw mobilnosci?

Ocena skutecznosci dzialan realizowanych w ramach planéw
mobilnosci najczesciej odbywa sie w odniesieniu do poziomdow
oddzialywania zwigzanych z wplywem dzialaii na zmiane po-
strzegania Srodkéw transportu, wplywem na zmiane zachowan
komunikacyjnych, wplywem na system transportowy badz
srodowisko. Definiuje sie wskazniki pozwalajace na okresle-
nie liczbowe wielkosci, charakterystycznych dla konkretnych
pozioméw, np. oddzialywanie na system transportowy moze
by¢ rozpatrywane w kontekscie wplywu na zmiane wielkosci
pracy przewozowej. Por6wnanie wartosci wskaznikéw, wy-
znaczonych przed wdrozeniem planu mobilnosci i po okresie
jego realizacji (czasem réwniez i w trakcie realizacji), pozwala
na okreslenie, czy realizacja planu wplynela na zmiane rozpa-
trywanej wielko$ci, jaki jest poziom tej zmiany, czy osiagnieto
zakladany cel i czy w zwigzku z tym inicjatywa okazala sie
skuteczna. Wartosci wskaznikéw uzyskuje sie w efekcie badan
ankietowych, pomiaréw badZ inwentaryzacji.

Ponizej przedstawiono cztery podstawowe poziomy od-
dzialywania oraz przykladowe, charakterystyczne dla kon-
kretnego poziomu, wskazniki:

® poziom pierwszy — zwiazany z wplywem wdrozonych

dziatan na poziom uczestnictwa adresatéw w projek-
cie, Swiadomos¢ istnienia i akceptacji proekologicznych
srodkéw transportu etc. Przykladowe wskazniki: po-
ziom $wiadomosci istnienia opcjonalnych Srodkéw
transportu, poziom zainteresowania uzyskiwaniem in-
formacji o opcjonalnych srodkach transportu;
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e poziom drugi — dotyczy wplywu wdrozonych dzialan
na udzial poszczegdlnych srodkéw transportu w po-
drézach; zwiazany jest z okreslaniem liczby nowych
uzytkownikéw proekologicznych srodkéw lokomocji.
Przykladowe wskazniki: podzial zadad przewozo-
wych, wzrost w podrézach odbywanych rowerem;

e poziom trzeci — dotyczy wplywu zastosowanego pakietu
dzialani na system transportowy. Przykladowe wskazni-
ki: poziom ruchliwosci, wielko$¢ pracy przewozowej;

® poziom czwarty — zwigzany jest z wplywem spolecznym
i $srodowiskowym planéw mobilnosci oraz ich posred-
nim oddzialywaniem na system transportowy, np. doty-
czacym zmniejszenia liczby wypadkéw. Przykladowe
wskazniki: poziom emisji CO,, liczba wypadkéw.

Najczesciej oceny plandéw mobilnosci dokonuje si¢ w od-
niesieniu do drugiego poziomu, jako wskazniki przyjmujac:
udzial proekologicznych $rodkéw transportu w podrézach
oraz udzial jednoosobowych podrézy realizowanych samo-
chodem.

Plany mobilnosci dla zaktaddw pracy i ich skuteczno$é
Zaklady pracy sa odpowiednim poligonem do realizacji pla-
néw mobilnosci — pracownicy odbywaja podréze w okreslo-
nych przedziatach czasowych, rano i popotudniu, maja ten
sam cel podrézy (zaklad pracy), moga by¢ informowani i mo-
tywowani przy uzyciu shuzbowych kanaléw komunikacyj-
nych. Plany mobilnosci dla miejsc pracy sa od lat powszechnie
znanym i praktykowanym, a w niektérych krajach — wrecz
wymaganym — narzedziem zarzadzania mobilnoscia. W wie-
lu stanach USA istnieja regulacje prawne (tzw. Tiip reduction
ordinances), nakladajace na pracodawcéw, zatrudniajacych 100
lub wiecej pracownikéw, obowigzek redukowania liczby po-
drézy samochodowych zwigzanych z miejscem pracy poprzez
realizacje planéw mobilnosci {151. Takze w Wielkiej Brytanii
sektor prywatny jest wspierany w zachecaniu swoich pracow-
nikéw do zmiany zachowari komunikacyjnych. Wsparcie to
dotyczy: dostarczania informacji, regulacji prawnych, dotagji,
korzystnego dla pracodawcy systemu fiskalnego [6}.

Efektywne plany mobilnosci zazwyczaj promuja réznorod-

ne, alternatywne, w stosunku do samochodéw, srodki trans-
portu oraz wykorzystuja szeroki wachlarz dzialan. Mozna
wskazaé nastepujace przykladowe dzialania i rozwigzania wdra-
zane w ramach planéw mobilnosci dla zakladéw pracy [51:

* usprawnienie obstugi transportem zbiorowym obsza-
ru poprzez negocjacje z zarzadcami i przewoznikami
(wprowadzenie autobuséw wahadlowych pomiedzy
zakladem pracy a najblizszym wezltem przesiadko-
wym, zwickszenie czestotliwosci kursowania pojaz-
déw transportu publicznego, uruchomienie nowej li-
nii autobusowej lub tramwajowe;j);

* zapewnienie pracownikom dofinansowania do bile-
téw okresowych przez instytucje;

* ckwiwalent pieniezny (parking cash out) w wysokosci do-
tacji do miejsca parkingowego oferowany pracownikom,
ktoérzy rezygnuja z miejsca parkingowego i zamiast sa-
mochodem podrézujg innym Srodkiem transportu,
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¢ likwidacje lub zmniejszenie przez firme dotacji do
miejsc parkingowych (pracownik musi sam pokrywac
cz¢$¢ lub calos¢ kosztéw miejsca parkingowego);

* zapewnienie biletéw transportu publicznego na po-
dréze stuzbowe;

* sprzedaz biletéw transportu publicznego na terenie
instytucji;

* zachecanie do podrézowania do miejsca pracy w sy-
stemie carpooling i/lub carsharing;

* zmiane godzin pracy w celu unikniecia dojazdéw
w godzinach szczytu,

* koordynacje godzin pracy z rozkladami jazdy $rod-
kéw transportu publicznego;

* reorganizacje i racjonalizacje podrézy stuzbowych i/
lub zastapienie ich telekonferencjami;

* zmiang struktury oplat za parkowanie na terenie in-
stytucji (np. uzaleznienie wysokosci optat od czasu
parkowania);

* zarzadzanie parkingami (preferencyjne miejsca parkin-
gowe dla uzytkownikéw systemu carpooling, mozliwos¢
parkowania jedynie w okreslone dni tygodnia etc.);

* sciezki rowerowe i trasy dla pieszych gwarantujace
dostep do zaktadu pracy;

* strzezone parkingi dla roweréw;

* zapewnienie pracownikom puli roweréw bedacych
wlasnoscia instytucji;

* zapewnienie prysznicow, przebieralni itp. dla oséb
dojezdzajacych do pracy rowerem;

* stworzenie bezplatnych punktéw napraw roweréw
na poczatku sezonu rowerowego;

® stworzenie stanowiska konsultanta mobilnosci;

* dostarczanie informacji dotyczacych dostepnosci in-
stytucji, réznymi $rodkami transportu (informacje na
stronach internetowych, broszury, system oznakowa-
nia tras, np. dla pieszych, rowerzystéw);

* kampanie marketingowe, promocja $rodkéw trans-
portu alternatywnych w stosunku do samochodu
prywatnego.

Odpowiednio dobrane dzialania, realizowane w ramach
planu mobilnosci, mogg by¢ bardzo skuteczne i, wg badan
Berman’a i Radow’a, redukowa¢ podréze realizowane sa-
mochodem do miejsc pracy nawet o 30-40% {1}. Musza
one jednak odpowiadal charakterystyce firmy, zachowa-
niom komunikacyjnym pracownikéw, poziomowi obstugi
zakladu pracy transportem publicznym etc.

Dos$wiadczenia holenderskie i amerykanskie moéwig
o tym, iz nawet najmniej rozbudowany plan mobilnosci ma
szanse przynie$¢ rezultaty w postaci 3—5% zmniejszenia
liczby pracownikéw realizujacych jednoosobowe podréze
samochodem do miejsca pracy [8]. Plany obejmujace stra-
tegie, takie jak znizki na bilety transportu publicznego lub
oplaty za parkowanie, mogg powodowaé 15-30% redukcje
liczby pracownikéw odbywajacych podréze pojazdem in-
dywidualnym, a w ujeciu dlugoterminowym, po typowym
okresie funkcjonowania wynoszacym od 2 do 4 lat, przyno-
si¢ nawet wieksze rezultaty.
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W specjalnie opracowanym poradniku dla przedsie-
biorcow brytyjskich Making travel plans work {81, bedacym
kompendium wiedzy na temat realizacji planéw mobilno-
$ci, przedstawiono m.in. wyniki badai dotyczacych sku-
tecznosci tego typu pakietéw dziatan wdrozonych w po-
nad 20 jednostkach (szpitale, urzedy miast, duze przed-
sicbiorstwa, centra handlowe i uniwersytety). W odnie-
sieniu do wszystkich jednostek, w skutek zastosowania
planéw mobilnosci, uzyskano $rednia redukcje 14 samo-
chodéw przybywajacych do miejsca pracy, przypadajacych
na 100 pracownikéw, a w przypadku planéw dla przedsie-
biorstw: Orange i Bluewater, udalo si¢ osiagnaé nawet
ponad 50% zmniejszenie tej liczby. W wiekszosci przy-
padkéw, najbardziej skutecznymi instrumentami byly:
zachety finansowe oraz dzialania zniechecajace do podré-
zowania samochodem, np. zwigzane z ograniczaniem do-
stepnosci do parkingdéw.

Badania przeprowadzone w potudniowej Kalifornii w od-
niesieniu do 58 planéw mobilnosci {2} potwierdzaja, ze naj-
bardziej skuteczne inicjatywy zawieraja kombinacje dzialan
wprowadzajacych restrykcje parkingowe i duza liczbe ,,mar-
chewek” — pozytywnych strategii wspierajacych wybor opcjo-
nalnych $rodkéw transportu. Instrumenty finansowe w posta-
ci oplat parkingowych, ale i dotacji do biletéw, sprawdzaja si¢
tak dobrze, gdyz w przypadku, gdy uzytkownik, spotyka sie
z dylematem ekonomicznym (w przeciwienistwie do dylema-
téw zwiazanych ze stylem zycia lub aspektami Srodowiskowy-
mi), bardzo czgsto gotowy jest zmieni¢ $rodek transportu, aby
zaoszczedzi¢ na kosztach podrézy lub otrzymaé z tego tytulu
bonifikate w postaci pieni¢znej. Jakkolwiek, rezultaty z wpro-
wadzania wielu dzialaf zarzgdzania mobilnoscia mozna uzy-
ska¢ dopiero z biegiem lat, tak instrumenty tego typu wywo-
tujg prawie natychmiastowe zmiany w zachowaniu podréz-
nych podejmujacych racjonalne decyzje ekonomiczne. Jak
przekonuja badania, réwniez skuteczne moga okazac si¢: orga-
nizacja sposobu oraz czasu pracy — zastosowanie technik tele-
komunikacyjnych (telepraca) oraz wprowadzenie skompreso-
wanego tygodnia pracy lub elastycznych godzin pracy.
Dodatkowo sugeruje si¢ realizacje inicjatyw wspierajacych
ruch pieszy i rowerowy oraz programy gwarantowanego do-
wozu pracownikéw do domu (Guaranteed ride home?).

Potencjalne korzysci plynace z realizacji poszczegdlnych
dziatan stosowanych w ramach planéw mobilnosci, wg 2},
przedstawiajg si¢ nastepujaco:

* plany mobilnosci skupiajace sie jedynie na dostarcza-
niu informacji na temat proekologicznych $rodkéw
transportu pozwalaja na osiggniecie okoto 1,4% wzro-
stu w podrézach realizowanych alternatywnymi $rod-
kami lokomoci;

* plany proponujace pracownikom opcje transportowe
w postaci np. systemu carpooling, powoduja srednio re-
dukgje rzedu 8,5% podrézy odbywanych samochodem;

> Guaranteed ride home — w wielu przedsiebiorstwach w USA pracownikom, ktérzy
dojezdzaja do pracy rowerem lub w systemie carpooling, w przypadku, gdy nie
maja mozliwosci skorzystania z tej opcji, zapewniana jest podréz do domu taksdéw-
ka na koszt pracodawcy.

* plany zawierajace finansowe zachety i instrumenty
zniechecajace do podrézowania samochodem powo-
duja $rednio redukcje rzedu 16,4% podroézy realizo-
wanych pojazdem indywidualnym;

* pracodawcy, ktérzy stosuja kombinacje dzialan dostar-
czajacych opcji transportowych i instrumentdw finan-
sowych, moga liczy¢ na $rednia redukcje rzedu 24,5%
podrézy odbywanych pojazdem indywidualnym.

Przyktad planu mobilno$ci dla zaktadu pracy

— plan mobilnosci dla Urzedu Miasta w Nantes

Modelowym przykladem metropolii aktywnie wdraza-
jacej plany mobilnosci jest francuskie miasto Nantes (ok.
280 tys. mieszkancéw). Urzad Miasta Nantes w porozu-
mieniu z operatorem transportu publicznego SEMITAN
i kilkoma lokalnymi partnerami (agencje proekologiczne,
izby handlowe) realizuje projekty wspierajace przedsiebior-
stwa we wprowadzaniu zmian w zakresie mobilnosci, oferu-
jac im techniczne i finansowe wsparcie [3}. Pomoc Urzedu
Miasta polega m.in. na dotacjach do biletéw okresowych
dla pracownikéw firm na przejazdy $rodkami transportu
publicznego, zapewnianiu im fatwego dostepu do systemu
carsharing i oferowaniu preferencyjnych cen na réznorodne
ushugi transportowe.

Pierwszy plan mobilno$ci w miescie wdrozono dla pra-
cownikéw Urzedu Miasta zlokalizowanego w $rédmiesciu.
Jako cel szczegdlowy tego dzialania przyjeto zwigkszenie
udzialu w dojazdach pracownikéw Urzedu Miasta do miej-
sca pracy, podrézy odbywanych transportem publicznym
z 20% do 30% oraz zmniejszenie udzialu podrézy realizo-
wanych samochodami prywatnymi z 65% do 60% {31.

Przygotowania do wdrozenia planu mobilnosci dla
Urzedu Miasta w Nantes rozpoczely sie w 2002 roku od
badania zachowad komunikacyjnych 2200 pracownikéw
oraz analizy warunkdéw dostepnosci Urzedu z réznych ob-
szarOw miasta z wykorzystaniem réznych srodkéw trans-
portu (transport publiczny, rower, samochéd). Po szczegd-
fowym opracowaniu projektu planu mobilnosci i skonsul-
towaniu go z pracownikami; w 2004 roku rozpoczeto faze
wdrazania nastepujacych rozwiazan:

* wprowadzono dofinansowanie do biletéw okreso-
wych rocznych w wysokosci 50% (na przejazdy pra-
cownikow srodkami transportu publicznego);

¢ zlikwidowano 98 miejsc parkingowych dla pracowni-
kéw; dostepnych pozostalo jedynie 38 miejsc;

* zachecano do podrézowania w systemie carpoolingu
podczas podrézy shuzbowych, dla ktérych nie istniata
dogodna oferta komunikacji zbiorowe;

* utworzono nowe bezpieczne miejsca parkingowe dla
roweréw na terenie Urzedu oraz wprowadzono pule
roweréw stuzbowych;

* utworzono specjalng strone internetowg z danymi
dotyczacymi dzialan wdrazanych w ramach planu
mobilnosci;

* dla efektywniejszego wdrozenia wyzej wymienionych
rozwiazan zatrudniono osob¢ czuwajaca nad realiza-
¢ja planu mobilnosci — Koordynatora Mobilnosci.
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W 2007 roku w efekcie zastosowanych dziatad 500 pra-
cownikéw nabywalo bilety roczne na przejazdy Srodkami
transportu publicznego. Badania ankietowe wykazaly, ze
udzial samochodéw osobowych w codziennych podrézach
pracownikéw zmniejszyt sie z 65% do 50%, a udzial $rod-
kéw transportu publicznego zwiekszyl z 20% do 30%.

Plany mobilnosci realizowane dla jednostek edukacyjnych
(przedszkoli, szkét) i ich skuteczno$é

Obecne dzieci, uczniowie, za kilkana$cie lat beda podejmo-
wal samodzielne decyzje o tym, czy swoje podréze realizo-
wa¢ samochodem prywatnym, czy innym $rodkiem trans-
portu, a niektdrzy z nich moze beda mieli okazje wplywac
réwniez na ksztalt przyszlej polityki transportowej. Dlatego
zasadnym wydaje si¢ oddzialywanie na ich poglady i prze-
konania juz dzisiaj. Je$li uswiadomi sie im, dlaczego tak
wazna kwestig jest wykorzystywanie w podrézach proeko-
logicznych srodkéw lokomociji, to te poglady oraz idace za
nimi zachowania maja szans¢ by¢ kontynuowane w zyciu
dorostym [4,7,14}.

Podobnie jak w przypadku przedsiebiorstw, podrdze
zwiazane z instytucjami edukacyjnymi sa stosunkowo latwe
do objecia instrumentami zarzadzania mobilnoscia, gdyz
uczniowie codziennie podrézuja do tego samego miejsca
w podobnych porach (godziny poranne i popoludniowe). Ze
wzgledu na korzysci plynace z realizacji szkolnych planéw
mobilnosci lokalne wladze w wielu krajach, m.in. w Wielkiej
Brytanii, Australii czy Nowej Zelandii, aktynie wspieraja
szkoly w rozwijaniu i wdrazaniu tego typu inicjatyw.

Szkolne plany mobilnosci (ang. school travel plan — STP),
odpowiadaja na potrzeby szkdl oraz problemy dotyczace
podrézy realizowanych do tego typu miejsc. Adresatami
projektéw sa: uczniowie, rodzice, nauczyciele, a ich cele
szczegblowe to najczesciej {14}

e zmniejszenia liczby podrézy realizowanych samocho-
dem w dojazdach uczniéw, nauczycieli i rodzicéw do
szkoly;

e zapewnienie infrastruktury punktowej i liniowej dla
rowerzystow i pieszych, poprawa jakosci ustug trans-
portu publicznego;

e poprawa bezpieczefistwa podrozy.

Szkolne plany mobilnosci obejmuja zwykle inicjatywy na
rzecz zapewniania informacji, zwickszania Swiadomosci trans-
portowej oraz poprawy organizacji i infrastruktury dla proeko-
logicznych srodkéw transportu. Oto przyklady dzialan reali-
zowanych w ramach planéw mobilnosci dla szkét {14,9}:

* tzw. autobus pieszych (ang. walking bus) polegajacy
na podrézowaniu grupy kilkunastu dzieci do/ze szko-
ly pieszo, w towarzystwie dwéch oséb dorostych,
z ktérych jedna idzie na poczatku (,prowadzi auto-
bus”), a druga — z tylu grupy. Podobnie jak w przy-
padku tradycyjnego transportu autobusowego, ,au-
tobus pieszych” ma ustalona stala trase oraz czas
odbioru dzieci z poszczegdlnych przystankow;

* zapewnienie na terenie szkoly miejsc parkingowych
dla roweréw;
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* kursy jazdy na rowerze;

* punkty napraw rowerdw organizowane na terenie
szkoly;

* zapewnianie znizkowych biletéw na przejazdy srodkami
transportu publicznego (we wspélpracy z lokalnymi
wiladzami i/lub operatorami ushug transportowych);

* dostosowywanie czaséw przyjazdu/odjazdu pojazdéw
oraz tras transportu publicznego do potrzeb uczniéw
i nauczycieli;

* zachecania rodzicéw do podwozenia pociech do szko-
ly przy uzyciu systeméw carpooling i carsharing;

* dzialania dotyczace uspakajania ruchu oraz poprawy
infrastruktury dla ruchu pieszych (przejscia dla pie-
szych, odpowiednia sygnalizacja);

* poprawa dostepu do szkét dla cyklistéw (np. organi-
zacja ciagow pieszo-rowerowych);

* dzialania edukacyjno-promocyjne i informacyjne.

Do$wiadczenia projektu MOST? dowiodly, ze zarza-
dzanie mobilnoscia realizowane w szkotach moze przy-
nies¢, w przypadku akcji jednorazowych (np. szkolny
»dziefi bez samochodu”), nawet 16% redukcje podrézy
realizowanych samochodem, gléwnie na rzecz podrézy
pieszych i rowerowych. W ujeciu dlugoterminowym (rea-
lizacja kilkuletnich planéw mobilnosci) udzial samocho-
déw w podrézach moze spasé i utrzymywac sie na pozio-
mie 5-10% mniej w stosunku do stanu przed wdrozeniem
projektu {15}].

Przyktad planu mobilno$ci dla jednostki edukacyjnej
— plan mobilnosci dla New City Primary School w Londynie
New City Primary School jest szkola publiczna zlokalizo-
wana w Newham, we wschodniej dzielnic Londynu {9}.
Placéwka edukuje okoto 600 dzieci, a zatrudnia blisko 70
nauczycieli. Szkota zlokalizowana jest w otoczeniu trzech
ruchliwych ulic, co stanowi powazne zagrozenie bezpie-
czefistwa komunikacyjnego uczniéw. Na terenie placéwki
zlokalizowany jest parking dla 40 roweréw, pomieszcze-
nie mogace pomiesci¢ dodatkowo okoto 100 jednosladéw
oraz parking samochodowy z jedynie 8 miejscami posto-
jowymi. 80% dzieci mieszka w odleglosci okoto 500 m
od szkoly, a wiec dystans ten moga pokonywaé pieszo lub
rowerem.
W 2004 roku rozpoczeto realizacje planu mobilnosci,
ktérego cele ustalono jako nastepujgce:
e zmniejszenie liczby podrézy samochodowych odby-
wanych przez kadre nauczycielska,
e zwickszenie udzialu podrézy pieszych i rowerowych
w podrézach ucznidw,
e poprawa bezpieczefistwa komunikacyjnego w podré-
zach uczniéw do szkoly.

W ramach planu mobilnoséci realizowano inicjatywy
skupiajace sie gléwnie na dzialaniach edukacyjnych, infor-
macyjnych i promocyjnych, takie jak:

> MOST — MObility management STrategies for the next decades (2000-2002)
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e kursy jazdy na rowerze;

e Srodowe wycieczki piesze”;

e tygodniowa kampania , Rowerem do szkoly”, zakon-
czona przejazdem rowerowym oraz piknikiem;

e dwukrotnie organizowana tygodniowa akcja ,Pieszo
do szkoly”;

e szereg akcji edukacyjnych dla dzieci na temat bezpie-
czefistwa podrozy;

e szkolenia adresowane do nauczycieli i rodzicéw doty-
czace redukcji podrézy do szkoly realizowanych sa-
mochodem.

Wyniki badan ankietowych przeprowadzonych w 2005
ukazaly nastepujace rezultaty wdrozonych w ramach planu
mobilnosci, dziatan:
* zwickszono udzial podrézy pieszych w podrézach po-
rannych do szkoly 0 2,4%,

* zwiekszono udzial roweréw w porannych podrézach
do szkoly 0 5,4%, a w powrotnych — 0 7,2%,

* zwickszono udzial podrézy szkota — dom realizowa-
nych autobusem o 3%,

* poranne podréze realizowane samochodem zostaly
zmniejszone z 24,9% do 18,7% , natomiast popotu-
dniowe zmniejszyly si¢ z 23,7% do 17,6%.

Podsumowanie

Plany mobilnosci sa powszechnie znanymi i stosowanymi
na calym $wiecie narzedziami zarzadzania mobilnoscia.
Fakt 6w nie powinien dziwié, gdyz realizacja tego typu
inicjatyw zapewnia wiele korzysci zaréwno dla adresatéw
projektu (pracownikéw, klientéw, ucznidéw, studentéw),
przedsigbiorstw (instytucji) wdrazajacych oraz spoleczno-
$ci miast.

Wsrdd korzysci odnoszonych przez bezpo$rednich adre-

satéw projektéw wymieni¢ mozna:

e poprawe dostepnosci do przedsigbiorstw/instytucji/
obszaréw;

e dostarczenie szerokiego wachlarza mozliwosci alter-
natywnego podrézowania w stosunku do samochodu
prywatnego;

e poprawe Swiadczonych ustug, w tym warunkéw po-
drézy transportem publicznym, rowerem, pieszo;

e poprawe bezpieczedistwa komunikacyjnego i osobi-
stego uzytkownikow;

e redukgje czasu i kosztéw podrézy;

e okazje do codziennej aktywnosci fizycznej (podréze
rowerowe, piesze).

Korzysci, ktére sg odnoszone przez instytucje i przedsie-
biorstwa, wynikajga z:

e poprawy dostepnosci przedsiebiorstwa (dla pracow-
nikéw i klientéw),

e redukcji kosztéw i trudno$ci zwigzanych z parkowa-
niem,

e poprawy stosunkow z mieszkaficami pobliskich obsza-
réw (w skutek zmniejszenia uciazliwosci zwigzanych
z parkowaniem ich pojazdéw oraz z redukcjg hatasu),

e zmniejszenia liczby wypadkéw podczas podrézy do
pracy (mniejsza absencja pracownikéw),

e bardziej efektywnego wykorzystania samochodéw
bedacych wlasnoscia instytucji,

e budowania proekologicznego i innowacyjnego wize-
runku przedsiebiorstwa (pomocnego w staraniu sie

o fundusze UE).

Realizacja planéw mobilnosci wplywa na zwickszenie
udziatu proekologicznych srodkéw transportu w podrézach
w miescie (w tym transportu publicznego), zmniejszenie
zatloczenia komunikacyjnego oraz trudnosci parkingo-
wych. Tego typu inicjatywy korzystnie oddzialuja na proce-
sy planowania, realizacji i funkcjonowania infrastrukeury
transportowej, wplywaja posrednio na redukcje liczby wy-
padkéw, zanieczyszczeni powietrza i halasu.
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Katarzyna Nosal'

DZIAtANIA EDUKACYINE | PROMOCYINE
W ZAKRESIE ZARZADZANIA MOBILNOSCIA

Artykul prezentuje dziatania edukacyjne i promocyj-
ne na rzecz zarzadzania mobilno$cia, majace na celu
zwiekszanie SwiadomosSci transportowej oraz pro-
pagowanie, alternatywnych w stosunku do samo-
chod6éw osobowych, $srodkéw transportu. Ukazuje
takze wplyw dzialan na proces zmiany zachowania
komunikacyjnego, jak réwniez przedstawia przykta-
dy realizowanych tego typu inicjatyw w Polsce i za
granica.

Wprowadzenie

Zarzadzanie mobilnoscia to ogoél dziatan zwiazanych z pla-
nowaniem, organizowaniem, koordynowaniem i kontrolo-
waniem przemieszczania si¢ ludzi i transportu tadunkéw
[7}. Zarzadzanie mobilnoscia wykorzystuje dostepne za-
soby osobowe, finansowe, rzeczowe i informacyjne w celu
wplywania na postawy i zachowania komunikacyjne, a tym
samym ksztaltowania popytu na alternatywne w stosunku
do samochodéw osobowych, srodki transportu (transport
publiczny, komunikacje piesza i rowerowa czy podrézowa-
nie w tzw. systemach carpooling? i carsharing?).

Obiektem oddzialywania zarzadzania mobilnoscig jest
czlowiek. To na jego poglady, nawyki, motywacje, a co za
tym stoi — zachowania komunikacyjne, chcemy wplywac.
Decyzje czlowieka dotyczace realizacji podrézy czy wyboru
konkretnego srodka transportu sa jednak bardzo skompli-
kowane, zwiazane z szeregiem aspektéw socjologicznych,
kulturowych, ekonomicznych. Realizujac zadania zarzadza-
nia mobilnoscia, uwzgledni¢ nalezy specyficzne oczekiwa-
nia réznych uzytkownikéw oraz zaspokoi¢ indywidualne
potrzeby ludzi. W tym celu korzysta si¢ z m.in. z tzw. po-

! Mgr inz., Politechnika Krakowska, knosal@pk.edu.pl

2 Carpooling (ang.) — zaoferowanie przez wlasciciela miejsca w samochodzie osobo-
wym innym osobom, ktére dokonuja codziennych podrézy w zblizonym czasie,
z pobliskich zrédel do zblizonych celéw podrézy, przynoszace obu stronom korzy-
$ci wynikajace z oszczednosci czasu i kosztéw podrézy.

Carsharing (ang.)—wspoétkorzystanie zsamochodéw, bedacych wlasnoscia grupy oséb,
badz specjalnej instytucji prowadzacej wynajem takich samochodéw. Uzytkownicy
systemu rezerwuja czas swojego dostepu do samochodu. Funkcjonowanie systemu
przynosi korzysci polegajace na rozlozeniu na wiele osob stalych kosztéw utrzymania
pojazdu np. amortyzacja, ubezpieczenie, garazowanie, ochrona.
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zainwestycyjnych instrumentdéw zarzadzania mobilnoscia,
ktére sprawdzaja sie w odniesieniu do tych wymagan, bo
dajasie elastycznie zaadaptowaé do réznych warunkéw i kon-
kretnych oczekiwan réznorodnych adresatow.

Dla okreslenia tego rodzaju instrumentéw w wersji an-
gielskiej uzywa sie terminu .50/ measures” (dzialania, instru-
menty ,mickkie”), ktdry oznacza, ze zwiazane sg one z wy-
korzystaniem potencjatu dzialan informacyjnych, organiza-
cyjnych, edukacyjnych, promocyjnych etc. i poprzez te
wiasnie dzialania wplywaja na zmiane postrzegania, zmiane
zachowann komunikacyjnych oraz norm spolecznych.
Instrumenty tego typu charakteryzuja si¢ utrzymywaniem
wysokiego wskaznika korzysci/koszty. Nie wymagaja na-
kladéw inwestycyjnych, ich realizacja oraz utrzymanie jest
niskobudzetowe, a jednoczesnie wzmacniaja efektywnosé
instrumentdéw inwestycyjnych. Poza tym, nie majg one cha-
rakteru obligatoryjnego, w przeciwieistwie do instrumen-
téw prawnych czy finansowych (regulacje prawne, podatki
paliwowe, oplaty, ktérych uzytkownicy musza przestrze-
gac). Sa dobrowolne, pozwalaja na dokonanie wyboru: czy
trwad przy dotychczasowych nawykach, czy dokona¢ zmia-
ny zachowan komunikacyjnych i z uwagi na to, postrzega-
ne sg pozytywnie.

Dziatania edukacyjne i promocyjne w zakresie

zarzadzania mobilno$cia

Przykladem instrumentéw pozainwestycyjnych sa m.in.
dziatania edukacyjne i promocyjne. Dzialania edukacyjne
to wszelkiego rodzaju akcje usSwiadamiania podréznych
o istnieniu proekologicznych $rodkéw transportu oraz
wskazywaniu ich potencjalu w zaspakajaniu potrzeb trans-
portowych. Dzialania tego typu maja na celu przekonanie
mieszkaicow, ze pojedyncze wybory kazdego z nich oddzia-
huja na sposéb i jakos¢ podrézowania w miescie, nie tylko
w blizszej, ale przede wszystkim — w dalszej perspektywie.
Zwracaja one uwage na fakt, ze w przypadku, gdy to jest
mozliwe, nalezy praktykowa wybory redukujace podréze
realizowane pojazdami indywidualnymi. Edukacja laczy sie
oraz wzajemnie przenika z dzialaniami promocyjnymi, kt6-
re propaguja proekologiczna mobilnosé, i z pomoca rézno-
rakich strategii, zachecaja do korzystania z alternatywnych,
w stosunku do samochoddéw, $rodkéw lokomocji.
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Dzialania edukacyjne i promocyjne, précz prioryteto-
wej i oczywistej — zmiany zachowan komunikacyjnych,
maja takze na celu wzrost Swiadomosci na temat wplywu
sposobu podrézowania na kwestie zdrowotne i $rodowi-
skowe, promocje nowej legislacji/polityki transportowe;
czy informowanie o realizacji lokalnych planéw transpor-
towych.

Wptyw dziatain edukacyjnych i promocyjnych

na proces zmiany zachowan komunikacyjnych

Stawiajac sobie tak ambitny cel, jak zachecanie ludzi do zmia-
ny ich zachowan komunikacyjnych, nalezy mie¢ na uwadze
fake, iz zmiana ta nie jest dokonujacym sie natychmiastowo
wydarzeniem, lecz bardzo zlozonym procesem — w dodat-
ku procesem zwiazanym z szeregiem aspektéw socjologicz-
nych, kulturowych, psychologicznych oraz ekonomicznych.
Odzwierciedleniem tego procesu moze by¢ wypracowany
w projekcie TAPESTRY* tzw. model siedmiu etapéw zmiany
[11}, wedlug ktérego dochodzenie do zmiany zachowania
komunikacyjnego dzieli si¢ na etapy, a ich osigganie czesto
poréwnywane jest do schodzenia po kolejnych schodach, za-
miast skakania z najwyzszego stopnia.

»Siedem etapéw zmiany” wedlug TAPESTRY to:

e Swiadomos¢ probleméw bedacych efektem podrézy
realizowanych samochodem,;

e akceptacja pewnego poziomu osobistej odpowiedzial-
nosci za problemy oraz za wsparcie rozwiazan maja-
cych na celu przeciwdzialanie problemom;

e zauwazenie Srodkéw transportu, alternatywnych
w stosunku do samochodéw, ich zalet oraz potencjatu
w zaspakajaniu potrzeb komunikacyjnych;

e pozytywna ocena alternatywnych srodkéw transpor-
tu;

e podjecie decyzji o zmianie obecnie wykorzystywane-
go $rodka transportu;

e zachowanie eksperymentalne, czyli podjecie préby
podrézy innym niz dotychczas $rodkiem transportu;

e zachowanie zwyczajowe — ostateczne przelamanie
starych zachowan i kontynuacja uzytkowania alter-
natywnego w stosunku do samochodu, $rodka trans-
portu.

Jesli przyjrzymy sie tym etapom, rola dziatan edukacyj-
nych i promocyjnych staje sic oczywista. By w ogéle moc
przystapi¢ do procesu zmiany zachowania, uzytkownik
musi by¢ §wiadomy negatywnych nastepstw rosnacego na-
tezenia ruchu samochodéw (zatloczenie komunikacyjne,
zanieczyszczenie Srodowiska etc.) i pojaé, ze réwniez i jego
postawa moze pomdc w przeciwdzialaniu tym niekorzyst-
nym zjawiskom. Dlatego gléwnym celem dzialan eduka-
cyjnych jest oddzialywanie na pierwsza i druga faz¢ zmiany
zachowania — budowanie swiadomosci problemu oraz po-
czucia osobistej odpowiedzialno$ci. W kolejnych stadiach

4 TAPESTRY — Travel Awareness Publicity and Education Supporting a Sustainable
Transport Strategy in Europe, projekt realizowany w latach 2000-2003, majacy
na celu m.in. badanie skutecznosci kampanii edukacyjnych.

istotnym jest, by delikatnie zacheci¢ i zmotywowaé do wy-
probowania sugerowanych $rodkéw transportu. Sthuza temu
dzialania promocyjne, majace na celu zwrdcenie uwagi na
faktistnieniaproekologicznychformprzemieszczaniasi¢iod-
dzialywanie na ich pozytywng ocene. Moga one ,skusi¢” do
podjecia decyzji 0 zmianie dotychczas praktykowanego za-
chowania komunikacyjnego i wyprébowania nowej opcji.
O tym, czy uzytkownik podejmie decyzje o ewentualne;j
zmianie wykorzystywanego $rodka transportu, decyduje
w duzej mierze sposéb, w jaki proekologiczne srodki loko-
mocji sa przez niego postrzegane — dzialania promocyjne
powinny ukazywaé je jako bezpieczne, latwe w uzyciu,
komfortowe, nowoczesne etc. Ponadto ludzie przy dokony-
waniu tego typu wybordéw kieruja sic opinia innych, na
podstawie ktérej ksztaltuja swoje wlasne przekonania, tak
wicc skutecznym zabiegiem marketingowym jest np. wy-
korzystanie podczas promocji wizerunku oséb cieszacych
sic ogélnym zaufaniem i szacunkiem spoteczefistwa lub po-
pularnoscia wsréd konkretnej grupy adresatéw (ludzie
sportu, kultury etc.).

Nastepstwem podjecia decyzji i probnej zmiany sposo-
bu przemieszczania sie moze byd, jesli oczywiscie uzytkow-
nik jest zadowolony z dokonanego wyboru, ostateczne
przetamanie starych zachowan i konsekwentne korzystanie
z nowego $rodka lokomocji.

Klasyfikacja dziatan edukacyjnych i marketingowych
Dziatania edukacyjne i marketingowe moga by¢ prowa-
dzone na poziomie krajowym, regionalnym oraz lokalnym,
przez jednostki publiczne (np. urzedy miast, uniwersytety,
szkoly, szpitale), operatoréw transportu publicznego, or-
ganizacje ekologiczne, organizacje uzytkownikéw np. ro-
werdw lub systemu carpooling, a takze prywatnych przed-
sicbiorcow. Wiele z kampanii realizowanych jest przez
wspolpracujace ze soba, wymienione powyzej, podmioty, co
sprzyja duzej skutecznosci dziatan. Uwzgledniajac charak-
terystyke adresatow dziatan, akcje tego typu kieruje sie do:
wickszych spoleczno$ci (mieszkancéw regionéw, miast), do
okreslonych grup (uzytkownikéw samochodéw, pracow-
nikéw, dzieci, studentéw) lub do indywidualnych podréz-
nych. Mozna zatem wyréznic [1,4}:

e kampanie edukacyjno-marketingowe majace na celu
zwickszenie ogdlnej Swiadomosci transportowej spo-
feczenistwa (np. mieszkancow miasta), zachecajace do
podrézowania pieszo, rowerami lub $rodkami trans-
portu publicznego, czesto potaczone z promocja ak-
tywnego i zdrowego stylu zycia oraz podnoszace
aspekty Srodowiskowe. W tego typu kampaniach
jako narzedzia komunikacji wykorzystuje sie mass
media: telewizje, radio, prase, banery reklamowe zlo-
kalizowane w réznych obszarach miasta, plakaty,
broszury, ulotki oraz gadgety. Dla zapewnienia uczest-
nictwa i zaangazowania adresatéw organizuje si¢ fora
dyskusyjne, warsztaty, happeningi. Najbardziej po-
pularne kampanie tego typu, organizowane corocznie
w wielu miastach na calym $wiecie, to ,Rowerem do

>

pracy” i ,Dziefi bez samochodu”;
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e akcje edukacyjno-marketingowe ukierunkowane na
konkretne grupy adresatéw (np. pracownikéw, ucz-
niéw, studentéw lub gospodarstwa domowe), czgsto
realizowane w ramach planéw mobilnosci wdraza-
nych dla przedsiebiorstw, instytucji, szkét czy wyod-
rebnionych obszaréw miast. Dzialania tego typu
wplywaja na zmiane norm i kulture instytugji, czy
organizacji, a tym samym na zmiane zachowan ko-
munikacyjnych. Wykorzystuje sie w nich elementy
informacji i perswazji, kladac jednoczesnie akcent na
zaangazowanie i wspoluczestnictwo adresatéw w pro-
jekcie. Tego typu akcje obejmuja organizacje happe-
ning6w, dystrybucje broszur, map, przewodnikéw
dotyczacych mozliwosci podrézowania transportem
zbiorowym, rowerem etc.

e spersonalizowane doradztwo w zakresie podrézowa-
nia (ang. Personalised Travel Assistance), pozwalajace
konkretnemu uzytkownikowi na dostrzezenie sposo-
bu, w jaki méglby zmieni¢ swoje zachowanie komu-
nikacyjne i rzadziej korzystal z prywatnego samocho-
du. Wsparcia i porad w kwestiach podrézowania do
miejsc pracy, nauki i rozrywki udziela¢é moze tzw.
konsultant mobilnosci. Osoba taka dostarcza swoim
klientom danych m.in. o sposobie przemieszczania sie
na konkretnej trasie, do okreslonego miejsca, poda-
jac, dla poréwnania, czas lub koszt podrozy realizo-
wanej samochodem i tramwajem (autobusem), reko-
mendujagc  tym samym proekologiczne §rodki
transportu. Spersonalizowane doradztwo moze funk-
cjonowal réwniez jako cze$¢ wickszej kampanii lub
towarzyszy¢ dzialaniom zwiazanym z wprowadza-
niem nowych linii lub zmiana tras transportu pub-
licznego.

Przyktady dziatai edukacyjnych i promocyjnych

Kampania ,, The School Traffic Snake Game” organizo-
wana w belgijskich szkotach
Dzialania edukacyjne i marketingowe wymagaja dlugoter-
minowego planowania i dostarczaja najlepszych rezultatow
w ujeciu dlugofalowym, dlatego wazna kwestig jest roz-
poczecie edukacji juz na etapie wezesnoszkolnym, w mysl
zasady ,czym skorupka za mlodu...”, oraz zapewnianie
powtarzalnosci dzialafi marketingowych, np. coroczne or-
ganizowanie happeningéw. Takie podejscie prezentowane
jest miedzy inymi w okoto 400 szkotach podstawowych
w regionie Flanders, w Belgii, gdzie kazdej wiosny przepro-
wadzana jest kampania , The School Traffic Snake Game”
[51. Jej adresatami sa uczniowie, zwykle w wieku 6-12 lat,
rodzice oraz nauczyciele. Angazuje ona réwniez lokalne
jednostki administracji publicznej, policje oraz operatordéw
swiadczacych ustugi transportowe.

Cele kampanii sa nastepujace:

e promocja proekologicznych srodkéw lokomocji w po-

drézach dom—szkota, szkota—dom;
e wzmocnienie autonomii dzieci dotyczacej wyboru
srodka transportu;
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e zwickszenie bezpieczedstwa uczniéw poprzez propa-
gowanie uzytkowania kaskéw, odblaskowych ubran
oraz innych tego typu elementéw ochronnych;

e wprowadzenie nowej kultury mobilnosci w szkolach
podstawowych.

Kampania realizowana jest w okresie jednego tygodnia,
w maju, cho¢ przygotowania do niej trwaja juz od wrzesnia.
Na poczatku kazdego roku szkolnego informacja oraz za-
proszenie do uczestnictwa w akcji sg rozsylane droga mai-
lowa do wszystkich szkét w regionie. Te jednostki, ktére
odpowiedza w pierwszej kolejnosci, zostaja wyposazane
przez organizatora w zestaw materialéw: banery, karty
i punkty do gry , The School Traffic Snake Game”, ulotki
dla rodzicéw, plakaty, gadgety.

Gra , The School Traffic Snake Game”, polega na tym, ze
kazdego dnia kampanii, milusifiscy podrézuja do szkoly ro-
werem, pieszo, §rodkami transportu publicznego, w syste-
mie carpooling, na rolkach lub pieszo — zdobywajac tym
samym odpowiednia liczbe punktéw. Dzieci, ktére nosza
kaski i odblaskowe ubrania, zyskuja dodatkowe punkty.
Wszystkie punkty sa gromadzone w klasach i przyklejane
na specjalne karty. Karty zapelnione punktami, przytwier-
dzane sa do 65 prostokatéw umieszczonych na ogromnym
banerze z wizerunkiem weza (fot.1). Pod koniec tygodnia,
waz jest calkowicie pokryty kartami i punktami, od ogona
az po glowe. Pokonujac poszczegdlne etapy na ciele weza,
uczniowie i ich klasy zdobywaja nagrody za wytrwalos¢, np.
nie dostaja pracy domowej w konkretnym dniu lub otrzy-
muja 30 dodatkowych minut na zabawe. Kazda ze szkot
decyduje samodzielnie o liczbie punktéw do zdobycia, a tym
samym stawia sobie cele dotyczace wzrostu podrdzy realizo-
wanych proekologicznymi §rodkami transportu.

e INA AR s croet

Fot. 1. Baner z wizerunkiem weza, na ktorym umieszczane sa karty z punktami. Zrodto: [5]

W czasie tygodniowej kampanii, réwnolegle do gry, or-
ganizowane sg réznorodne przedsiewziecia i akcje o charak-
terze edukacyjnym:

e Sciezka do nauki jady na rowerze;

e chodniki edukacyjne w bezposrednim otoczeniu szko-

ly dla ksztaltowania umiejetnosci zachowania sie
w prawdziwych sytuacjach drogowych;
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e wycieczki rowerowe;

e odwiedziny przedstawicieli policji oraz serwis rowe-
rOWY;

e zamkniecie dla ruchu zmotoryzowanego ulic znajdu-
jacych sie w bezposrednim otoczeniu szkél, dla za-
pewnienia przestrzeni do éwiczen praktycznych;

e cgzaminy z jazdy rowerem, zakoficzone otrzymywa-
niem certyfikatéw;

e szereg zajeC teoretycznych majacych na celu zwiek-
szenie Swiadomosci transportowej;

e organizacja zaldg systemu carpooling przez rodzicéw
dowozacych dzieci do szkot.

Po raz pierwszy koncepcja kampanii byla testowana
w 2000 roku w kilku szkotach w prowincji Limburg.
Bazujac na zadowalajacych wynikach pierwszej edycji, or-
ganizator (flamandzka organizacja Mobiel 21) oraz sponso-
rzy akcji postanowili rozszerzy¢ ja na inne szkoly. Od 2004
do 2008 roku, corocznie do kampanii przystepuje okolo
400 szkol. Tabela 1. przedstawia rezultaty kampanii, bazu-
jace na badaniach realizowanych w kilkudziesieciu szkotach
zaangazowanych w akcje, w edycjach 2004/05, 2005/06,
2006/07. Analizujac wyniki, dostrzegamy, ze $redni wzrost
proekologicznych srodkéw transportu w podrézach wynidst
okoto 20%. Badania zorganizowane po okoto 2 tygodniach
od akcji pokazaly, ze wartosci te zmalaly, ale wciaz byly
wyzsze niz przed kampania.

Tabela 1

Rezultaty kampanii ,,The School Traffic Snake Game” dotyczace
udziatu proekologicznych srodkéw transportu w podrézach

Rezultat 2004-2005 2005-2006 2006-2007
Liczba szkét, w ktorych przedszkola przedszkola: 36 przedszkola: 45
zrealizowano badania i szkoty szkoty szkoty

dla oceny kampanii

podstawowe: 62

podstawowe: 64

podstawowe: 69

Udziat proekologicznych $rod-
kow transportu w podrézach 51%
ok. 2 tygodnie przed kampanig

szkoly szkoly
podstawowe: 60% | podstawowe: 58%
przedszkola: 24.5% | przedszkola: 43%

Udziat proekologicznych $rod-
kow transportu w podrézach 80%
w czasie kampanii

szkoty
podstawowe: 78%
przedszkola: 60%

szkoly
podstawowe: 74%
przedszkola: 62%

Udziat proekologicznych
Srodkow transportu w podro-
zach po ok. 2 tygodniach od
kampanii

zrédto: [5]

szkoly
podstawowe: 65%
przedszkola: 48%

szkoly
podstawowe: 61%
przedszkola: 49%

62,92%

Akcja marketingowa ,,Biznes na rowerze” (,,Foretag pa
cykel”) w Malmo

Promowanie alternatywnych $rodkéw transportu wymaga
jak najwiekszego zaangazowania grupy docelowej, stworze-
nia poczucia wspdlnoty i wspdlpracy, a czasem — atmosfery
wspélzawodnictwa. Taka strategie zastosowano w Malmo,
promujac komunikacje rowerowa.

W Malmé (okoto 270 tysiecy mieszkanicow) do realizacji
70% podrézy stuzbowych wykorzystywane sa samochody
osobowe. Dystans polowy tych podrézy jest mniejszy niz
5 km, a wicc z latwoscia mozna by bylo realizowal je na
rowerach. Urzad Miasta Malmo, chcac wesprzed firmy pry-
watne w procesie zachecania swoich pracownikéw do podré-

zowania jednos$ladami zamiast samochodami, zorganizowal
w ramach projektu CIVITAS SMILE akcje marketingowa
pod hastem ,Biznes na rowerze” [10]. Wszystkie przedsic-
biorstwa w miescie zatrudniajace ponad 10 pracownikéw
otrzymaly zaproszenie do wziecia udzialu w specjalnym
konkursie. W okresie roku trwania projektu (ktéry rozpo-
czal sic w maju 2007 roku), kazda firma zainteresowana
udzialem w akeji, zakupita charakterystyczne pomaraniczo-
we rowery i opatrzyla je swoim logo, a nastepnie udostepni-
fa pracownikom (facznie wszystkie firmy zakupily 120 ro-
weréw). Konkurs polegal na tym, Zze raz w miesiacu kazda
z firm sporzadzala raport o liczbie kilometrow przejecha-
nych pomaradczowymi rowerami. Raporty umieszczano na
specjalnej stronie internetowej akcji ,, Biznes na rowerze”. Po
kazdorazowym, comiesiccznym, uaktualnieniu wynikéw
przejechane jednosladami kilometry zostawaly przeliczane
na ilo$¢ spalonych kalorii, kwoty zaoszczedzonych pieniedzy
(np. dzieki ograniczeniu uzytkowania samochodéw stuzbo-
wych lub prywatnych pojazdéw pracownikéw) oraz na ilosci
zmniejszonej w tensposob emisji CO,. Wynikiuzyskane w po-
fowie trwania projektu méwily o 18 tys. km przejechanych
rowerami w miescie i redukcji o 4706 kg emisji CO,.
Pomaraniczowe pojazdy i ich uzytkownicy zostali szybko za-
uwazeni przez mieszkancéw miasta. Byla to nie tylko zna-
komita okazja do wypromowania firm, ale i rowerdw, jako
proekologicznych srodkéw lokomocii.

Dziatania edukacyjne i promocyjne realizowane

w Krakowie w ramach projektu CIVITAS CARAVEL

W ramach projektu CIVITAS CARAVEL Urzad Miasta

Krakowa przeprowadzil w latach 2006-2008 szereg akgji

majacych na celu budowanie pozytywnego, atrakcyjnego

wizerunku transportu publicznego i rowerowego.

Jednym z elementéw tej kampanii bylo organizowanie
seminariéw dla dzieci i mlodziezy pod hastem: ,Idea zréw-
nowazonej mobilno$ci, nowoczesna komunikacja we wsp6t-
czesnych zatloczonych metropoliach” {6} (fot. 1). Seminaria
skierowane zaréwno do najmlodszych (przedszkolaki, ucz-
niowie szk6l podstawowych), jak i do starszych uczestni-
kéw ruchu (uczniowie gimnazjow, szkot srednich, studenci)
mialy na celu pokazanie probleméw wynikajacych z rozwo-
ju motoryzacji i wzrostu zatloczenia komunikacyjnego oraz
przedstawienie korzysci z uzytkowania transportu publicz-
nego, zaréwno dla miasta, Srodowiska, jak i uzytkownikéw.
Kazdorazowo tematyka oraz forma seminarium dostoso-
wane byly do wieku stuchaczy. Spotkania skladaly sie
z trzech czesci:

1. Prezentacja, pokazujaca problemy transportowe, z jakimi
borykaja sie wspélczesne miasta, innowacyjne metody
(dobre prakeyki), dzieki kt6rym miasta radza sobie z tymi
problemami oraz dzialania wladz Krakowa podejmowane
w zakresie usprawnienia transportu miejskiego;

2. Dyskusja, podczas ktérej shuchacze niejednokrotnie
podsuwali swoje wlasne pomysly, méwili o spostrzeze-
niach dotyczacych zréwnowazonego transportu;

3. Konkursy z nagrodami — uczniowie odpowiadali na py-
tania dotyczace wcze$niej omawianych zagadnief.
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Zorganizowano okolo 20 takich spotkan, a najwickszym
zainteresowaniem cieszyly si¢ one wéréd ucznidéw szkol
$rednich, w klasach powiazanych profilem z ekologia lub
transportem oraz wsrdd studentéw — cztonkéw kot nauko-
wych.

Kontynuujac edukacje w zakresie zréwnowazonej mo-
bilnosci, Urzad Miasta przekazal krakowskim szkotom pla-
katy prezentujace dane dotyczace wydajnosci, zajetosci te-
renu i wplywie na Srodowisko poszczegélnych srodkéw
transportu, przemawiajace na korzy$¢ transportu publicz-
nego, rowerdw, podrdzy pieszych, a stawiajace w nieko-
rzystnym $wietle podréze samochodowe (rys. 2).

Dzieki tego typu akcjom edukacyjnym wzrosta swia-
domosé ekologiczna oraz zainteresowanie mlodych uczest-
nikéw ruchu miejskiego problemami transportowymi.
Badania ankietowe w$rdd uczniéw pokazaly, ze 58% z nich
zauwazylo plakaty na ten temat w swojej szkole, a na py-
tanie, czy promowanie proekologicznych srodkéw trans-
portu jest potrzebne, 88% uczniéw odpowiedzialo pozy-
tywnie {3].

Przytaczajac przyklady dziatain z zakresu marketingu
zréwnowazonej mobilnosci w Krakowie, warto wspomnie¢
o programie lojalno$ciowym ,Gadzety za bilety” zorgani-
zowanym dla uzytkownikéw komunikacji zbiorowe;j.
Pomystodawcy kampanii wzorowali si¢ na programach lo-
jalnosciowych prowadzonych przez operatoréw telefonii
komoérkowych i koncerny paliwowe — skasowane bilety ko-
munikacji miejskiej wymieniano na atrakcyjne nagrody
(zegarki, latarki, torby sportowe, koszulki itp.). Stworzono
specjalny ,,cennik” nagréd okreslajacy, za jaka warto$é wy-
mienianych biletéw przystuguja poszczegdlne nagrody.

Okres trwania programu zaplanowany zostal na pie¢
miesiecy, ale z powodu ogromnej popularnosci akcji, nagro-
dy zostaly wyczerpane duzo wczesniej. Bilety gromadzili
tak indywidualni uzytkownicy, jak i cale szkoly oraz przed-
siebiorstwa. W ciagu trzech miesiecy trwania kampanii,
wzielo w niej udzial ponad tysigc oséb, wydano prawie dwa
i pol tysigca nagréd. Organizacja akcji pokazala, ze tego
typu dzialania traktowane sa przez mieszkancow nie tylko
w kategoriach zabawy i rozrywki, ale przyciagaja ich zain-
teresowanie komunikacja zbiorowg i moga stymulowad
wzrost korzystania z tego $rodka transportu.

Edukacja w szkotach i na uczelniach, organizacja pro-
gramu lojalnoSciowego oraz kilka dodatkowych akcji
Urzedu Miasta propagujacych idee zréwnowazonej mobil-
nosci (spotkania ze srodowiskiem biznesu dotyczace wdra-
zania planéw mobilnosci i systemu carpooling w firmach,
coroczna organizacja Europejskiego Tygodnia Zréwno-
wazonej Mobilnosci oraz Dnia Bez Samochodu) spotkaly
sie zduzym zainteresowaniem ze strony krakowian. Badania
ankietowe przeprowadzone wéréd mieszkancéw miasta
wykazaly, ze 93% ankietowanych popiera prowadzone
dzialania edukacyjne i promocyjne. Kampania wplynela
réwniez na wysoki poziom swiadomos$ci o realizowanym
przez wladze miasta projekcie CIVITAS CARAVEL — 47%
respondentéw slyszalo o projekcie, a 43% — o realizacji po-
szczegblnych jego dziatan.
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Fot. 1. Seminarium w jednym z krakowskich przedszkoli
Irédto: UMK,

Ekologicznie mobilny

miastu przychylny

Rys. 2.

Jeden z plakatow propagujacych
== | zréwnowazong mobilno$¢

w Krakowie

Podsumowanie

Edukacyjne i promocyjne dzialania zarzadzania mobilnoscia
sa waznym i poteznym instrumentarium shuzacym uzyska-
niu zréwnowazonej mobilnosci, lecz efekty tych dziatari nie
sa widoczne od razu. Zmiana zachowan komunikacyjnych
ludzi to wieloetapowy i czesto dlugi proces — potrzeba wielu
lat, by wplynac na poglady i przyzwyczajenia podréznych.

Trzeba mieé réwniez na uwadze fake, iz tego typu dziala-
nia przynosza najwigksze efekty, gdy réwnolegle oferuje sie
uzytkownikom dobrej jakosci ustugi transportu publicznego,
gesta i spjng sie¢ $ciezek rowerowych czy atrakcyjne ciggi
piesze. Edukacja i promocja powinny by¢ réwnocze$nie inte-
gralnym elementem polityki transportowej i planowania,
dopelnieniem dla wdrazanych nowych systeméw i dzialan
infrastrukturalnych.

Istotna jest rola mediéw w procesie promowania zréwno-
wazonej mobilnosci. Czesto najlepsze rozwiazania i perfek-
cyjnie zaplanowane akcje spotykaja si¢ z brakiem zaintereso-
wania i koficza si¢ niepowodzeniem z powodu niewystarcza-
jacej ich promocji w prasie, telewizji, radiu czy Internecie.
Co wigcej, od tego, jak zostang przedstawione przez media
proekologiczne postulaty i alternatywne, w stosunku do sa-
mochodéw indywidualnych, $rodki lokomocji (pozytywnie
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czy negatywnie) zalezg postawy uzytkownikéw (akceptacja
lub jej brak) oraz ich gotowos¢ do zmiany zachowan.
Kolejna kluczowa kwestia jest wsparcie akcji z poziomu
politycznego. Dlatego dzialania edukacyjne powinny by¢
réwniez realizowane w odniesieniu do decydentéw, ktérzy
przesadzaja o finansowaniu lub jego braku, zatem muszg
by¢ przekonani o potencjale i skutecznosci takich instru-
mentéw. Poza tym, szczegdlnie w warunkach polskich, ist-
nieje potrzeba ksztaltowania §wiadomosci koniecznosci re-
alizacji celéw polityki zréwnowazonego transportu i wpro-
wadzania, mniej przychylnych samochodom, strategii.
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Tabela 2
Wstepne rekomendacje na podstawie przeprowadzonego badania pracownikéw BDiK
N - . Spodziewana skala zmian
Proponowane dziatanie Realizacja Warunki (ile 0sob z nich skorzysta)

E Whprowadzenie elastycznych Umozliwienie zainteresowanym pracownikom pracy w uzgod- |- wypefnianie powierzonych obowigzkéw zgodnie z zasadami |- 5 0s6b
5 | godzin pracy nionych dogodnych godzinach pracy. pracy biura
s — ustalenie sztywnych godzin pracy, w trakcie ktorych pra-
] cownik powinien by¢ w biurze ze wzgledu na wspétprace
E z innymi pracownikami, np. 10.00-14.00
z Bilety komunikacji miejskiej Udostepnienie pracownikom biletdw na przejazdy zwigzane — bilety krétkookresowe, np. dwudziesto— czterdziestominutowe | — 2 0soby
3 z przejazdami sfuzbowymi.
2 Dofinansowanie biletow okresowych stuzacych w podrdzach
= dom-praca—dom - np. w wysokosci 50% —20 0s6b
§ Informacja o komunikaciji Umieszczenie aktualnych rozktadow jazdy linii komunikacii - np. w sekretariacie, na tablicach przy windach - 35 0s6b
E miejskiej miejskiej, ktorych przystanki zlokalizowane sg w poblizu — informacja w Internecie
= migjsca pracy (autobus/ kolej)
3 Opracowanie planu dojs¢ Stworzenie planu doj$¢ pieszych do przystankéw komunikacji |- doj$cia nie diuzsze niz 15 minut -4 osoby
2 pieszych zbiorowej i wybranych celdw stuzbowych z podaniem czasu
e dojscia
£l
S
E
= | Organizacja systemu carpooling | Wystapienie z inicjatywa organizowania wspolnych dojazdow | - udostepnienie samochodom w systemie carpooling sfuzbo- |~ 5 0sob
s do pracy z identyfikacja 0s6b np. z wykorzystaniem dedyko- wych migjsc do parkowania
2 wanej tablicy ogtoszen lub strony internetowej — dofinansowanie opfat w systemie SPPN
<
o

Uruchomienie rowerow Udostepnienie pracownikom rowerow do wykorzystania -6 0s6b

stuzbowych w godzinach pracy i do odjazdéw dom—praca—dom
S Opracowanie mapy dojazdow | Stworzenie mapy z trasami dojazdu do miejsc najczesciej —15 0s0b
2 | do wazniejszych celow podrozy |odwiedzanych w ciagu dnia pracy na terenie Warszawy,
E dojazdéw do weztow transportu zbiorowego
E Przygotowanie pomieszczenia | Przystosowanie pomieszczenia umozliwiajacego od$wiezenia |- szafki na ubrania, reczniki —-15 0s6b
£ |socjanego sig po podrdzy rowerowej + zorganizowanie szatni. — €0 najmniej dwie umywalki, prysznice

Akcja serwisowania rowerow | Stworzenie mozliwosci dwukrotnego w ciggu roku —15 0s0b

(wiosna/ jesien) bezptatnego serwisowania rowerow
Promocja Przygotowanie informaciji dla pracownikow o mozliwosciach |- cykliczne przekazywanie informacii (np. pocztg elektroniczng) |- 50 0sob
korzystania z ekologicznych $rodkow transportu. — spotkania i imprezy integracyjne
= — mapy, plakaty itp.
=
<€ |Informacja Wydzielenie tablicy i czesci strony internetowej na informacje |- artykuly o zarzadzaniu mobilnos$cig w kraju i na $wiecie —40 osdob
5 0 mobilnoci — ciekawe linki oraz przeliczniki, np. poziom zmniejszenia emi-
2 sji CO, przy wyborze progkologicznych $rodkow transportu,
= tworzenie wtasnych historii podrozy
— W pdzniejszym czasie przygotowanie elekironicznej ankiety
dot. zachowan komunikacyjnych wsrdd pracownikow
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Wiestaw Starowicz!

ZARZADZANIE MOBILNOSCIA
WYZWANIEM POLSKICH MIAST

Zarzadzanie mobilnoscia ma na celu zmiang pre-
ferencji zwigzanych ze sposobem podrézowania.
Wiele europejskich dokumentéw wskazuje ten kie-
runek zatloczonym miastom, nazywajac wyzwaniem
uporanie si¢ z problemem kongestii transporto-
wej. Aby skutecznie dzialaé w tym zakresie, nalezy
przede wszystkim zmieni¢ podej$cie w miastach do
probleméw zréwnowazonego rozwoju. W artykule
sformulowano potrzebe opracowywania polityki za-
rzadzania mobilno$cia jako dokumentu skuteczniej-
szego niz dokumenty polityki transportowej zréw-
nowazonego rozwoju.

Wprowadzenie
Rozwo6j miast stanowi wyzwanie dla transportu miejskiego,
powodujac wzrost zapotrzebowania na sprawne, szybkie,
bezpieczne i przyjazne $rodowisku mozliwosci przemiesz-
czania, uwzgledniajgce ponadto specyficzne wymagania
réznych grup spolecznych. Z kolei zmiany przestrzenne
w miastach, wplywajace na zmiany potrzeb mobilnosci, to
przede wszystkim zjawisko zwiekszania ich powierzchni,
tzw. rozlewanie si¢ miast, ktéremu towarzyszy zmiana ge-
stosci zaludnienia w réznych rejonach miasta. Stwarza to
okreslone trudnosci w organizacji transportu miejskiego.

Na wymienione uwarunkowania naklada sie nadrzedny
postulat zapewnienia warunkéw zycia i rozwoju miast
zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju. Oznacza to
koniecznos¢ takiego przemodelowania systeméw transpor-
towych miast, aby zapewni¢ dominujacy udziat transportu
zbiorowego, przy jednoczesnym zapewnieniu sprawnosci
przemieszczen ludzi i tadunkéw. Jest to takze warunkiem
zapewnienia godziwej jakosci zycia w czystym Srodowisku,
co jest jednym z celéw polityki Unii Europejskiej. W kon-
sekwencji jednym z kierunkéw dziatan wladz miejskich po-
winno by¢ ograniczanie transportu indywidualnego w mia-
stach.

W ostatnich kilku latach duza role w uswiadamianiu
miastom kierunkéw dzialai pelni Unia Europejska, propo-
nujac, by w kwestii mobilnosci i jej réwnowazenia korzy-

' Prof. PK, dr hab. inz., Politechnika Krakowska, Zaklad Organizacji i Ekonomiki
Transportu, wstar@pk.edu.pl
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stac z najlepszych praktyk juz wdrozonych, ale takze wspie-
ranych projektéw i inicjatyw promujacych zréwnowazong
mobilno$¢. Opracowywano polityke i prawodawstwo UE
majace znaczenie dla mobilno$ci w miastach. Z funduszy
strukturalnych i Funduszu Spéjnosci przeznaczono znaczne
srodki finansowe. Finansowane przez Uni¢ Europejska ini-
cjatywy, czgsto wspierane przez programy ramowe w zakre-
sie badan i rozwoju technologicznego, przyczynily sie do
opracowania szeregu innowacyjnych podejsé. Upowszech-
nienie i powielenie ich w calej UE moze pozwoli¢ organom
publicznym osiagnaé wieksze i lepsze rezultaty mniejszym
kosztem.

Zarzadzanie mobilnoscia (Mobility Management)® to
koncepcja promowania zréwnowazonego transportu oraz
zarzgdzania popytem na korzystanie z samochodéw poprzez
zmiane postaw i zachowan podrézujacych. U podstaw za-
rzadzania mobilnoscia lezg srodki pozainwestycyjne (,migk-
kie”), jak informacja, komunikacja, organizacja ustug czy
koordynacja dzialas réznych partneréw. Srodki te najczes-
ciej maja za zadanie poprawe skutecznosci srodkéw , twar-
dych” stosowanych w transporcie miejskim (takich jak nowe
linie tramwajowe, drogi lub $ciezki rowerowe). Srodki za-
rzadzania mobilnoscia (w poréwnaniu ze sSrodkami ,,twardy-
mi”) nie musza wymagaé wielkich inwestycji finansowych,
przy jednoczesnym utrzymaniu wysokiego wskaznika ko-
rzySci/koszty.

Istota zrdwnowazonego transportu
Transport zrébwnowazony to taki, ,ktory nie zagraza ludz-
kiemu zdrowiu lub ekosystemom oraz spelnia potrzeby
przemieszczania osob i towaréw zgodnie z zasadami:
e wykorzystywania odnawialnych zasobéw ponizej ich
zdolnosci regeneracji oraz
e wykorzystywania nieodnawialnych zasobéw ponizej

mozliwosci rozwoju ich odnawialnych substytutéw”>.

Zréwnowazenie dotyczy réwnoczesnie czynnikéw prze-
strzennych, gospodarczych, spolecznych, technicznych
i srodowiskowych

> Wiecej zob.: Nosal K., Starowicz W., Wybrane zagadnienia zarzqdzania mobilnosciq,
. Transport Miejski i Regionalny”, 2010, nr 3.

3 Definicja wg raportu OECD ,EST!”, Wiederi 2000.
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Kluczem do polityki zréwnowazonego transportu jest
podzial zadad przewozowych (modal split), czyli dazenie do
racjonalnego z tego punktu widzenia udzialu poszczegdl-
nych $rodkéw transportu w przewozach. Praktycznie ozna-
cza to, ze zapewnienie prawa (potrzeby) przemieszczania sie
moze by¢ powiazane z oddzialywaniem na generacje ruchu
i sposdb przemieszczania tak, aby nie naruszaé zasad zroéw-
nowazenia; jest to element zarzadzania popytem w trans-
porcie (w odréznieniu do dazenia do zaspokajania potrzeb
oddzielnie w ramach kazdej galezi transportu)

Efektem rozwoju miasta niezgodnym z zasadg zréwno-
wazonego rozwoju jest zattoczenie ulic (kongestia transpor-
towa).

Radzenie sobie z kongestia transportowa

Kongestia transportowa (zatloczenie) towarzyszy wspol-
czesnosci jako zjawisko niezwykle ucigzliwe. Istotnosé
problemu kongestii w aspekcie funkcjonowania miasta wy-
jasnia dodatkowo jeszcze jedna przestanka — kongestia zo-
stala uznana za jedna z uniwersalnych barier rozwojowych
wspolczesnych miast. Z doswiadczent wielu krajow wynika,
ze do opanowania sytuacji przecigzenia ruchem aglomeracji
nie wystarczy poprawa infrastruktury ulic i zagospodaro-
wanie przestrzeni miejskiej, ale wazne jest takze wilasci-
we zarzadzanie popytem oraz restrukturyzacja tancuchéw
transportowych.

Najbardziej dotkliwym rodzajem kongestii w miastach
jest kongestia na sieci drogowej. Zaklécenie w ruchu
w skrajnych sytuacjach moze osiagnaé tak duzy poziom,
przy ktérym funkcjonowanie transportu jest nie tylko
utrudnione, ale na pewnym obszarze miasta powoduje cal-
kowite zatrzymanie ruchu na calej sieci uliczne;j.

Wplyw na ksztaltowanie kongestii moze odbywac sie
wlasciwie na kazdym etapie jej tworzenia. Ksztaltowanie
w aspekcie zarzadzania jest skutkiem celowego, zaplano-
wanego dzialania czlowieka. Zatem oddzialywanie na
ksztaltowanie sie kongestii jest w ostatecznym rozrachun-
ku oddzialywaniem na czlowieka. Warto to mie¢ na uwa-
dze, gdyz czesto znajdujemy sugestie czy zalecenia stoso-
wania dodatkowo tzw. srodkéw pozainwestycyjnych w po-
staci pozostawiania ludziom wyboru miedzy réznymi op-
¢jami podrézowania, zazwyczaj poprzez takie ksztaltowanie
zachowan komunikacyjnych, ktére nad wygode wlasna po-
drézujacego (lub wysylajacego, odbierajacego czy organi-
zujgcego przew6z tadunku) przedkladaja mniej korzystng
osobiscie, lecz bardziej korzystna z punktu widzenia ogédtu,
opcje. Ta mniej korzystna z punktu widzenia osobistego
opcja zmniejsza kongestie, a wskutek tego zanieczyszczenie
srodowiska. Realizuje tym samym cele gléwne przemiesz-
czania i dlatego stosuje sie do niej zazwyczaj przymiotnik
»zrownowazony”.

Skuteczne zarzadzanie kongestia musi wiec prowadzié
do tego, by dolegliwosci, zwiazane z wprowadzanymi zmia-
nami, byly mniejsze niz efekty odczuwane przez uzytkow-
nikow.

Gléwny dylemat, wynikajacy z przewozéw pasazer-
skich, to konflikt miedzy pozadanym, wysokim poziomem

indywidualnej mobilnosci, traktowanym jako podstawa
osobistej wolnosci i spotecznego dobrobytu, a skala proble-
méw Srodowiskowych i spolecznych. Wzrastajace rozmiary
ruchu samochodowego i negatywne, Srodowiskowe efekty
sa przyczyna zauwazalnego spadku jakosci zycia, zwlaszcza
w obszarach zurbanizowanych. Szczegélnego znaczenia na-
biera zatem poszukiwanie skutecznych sposobéw ich ogra-
niczenia.

Wysoki poziom mobilnosci oznacza duzy wybér mozli-
wosci 1 form przemieszczania si¢ przy malym wydatku
energii i obciazeniu srodowiska, niewielkim nakladzie czasu
i kosztéw oraz niskim poziomie zagrozen i stresu. Charak-
terystyczng cecha zréwnowazonej mobilnosci powinna by¢
obnizona emisja dwutlenku wegla na §rodowisko naturalne
i wzrost korzysci dla czlowieka.

Ewolucja podejscia UE do problemoéw zattoczenia miast

Biala Ksiega z 2001roku: Czas na podjecie decyzji*
Jeszcze prawie 10 lat temu problemy transportu w mia-
stach nie byly mocno eksponowane w polityce transpor-
towej UE. Jedynym akcentem miejskim bylo w rozdziale
»Umieszczenie uzytkownikéw w centrum uwagi polityki
transportowej” zwrdcenie uwagi na rozwijanie wysokiej
jakosci transportu miejskiego poprzez wymiane dobrych
praktyk dla lepszego wykorzystania transportu zbiorowego
i istniejacej infrastruktury w miastach.

Sredniookresowy przeglad wspélnotowej polityki
transportowej 2006’

Prawie 5 lat temu w dokumencie stwierdza sie, iz 80%
Europejczykéw zyje w Srodowisku miejskim. Transport
publiczny, samochody osobowe, samochody ciezarowe, ro-
werzySci i piesi — wszyscy wspélnie korzystaja z tej samej
infrastruktury. Na transport miejski przypada 40% emi-
sji CO, wytwarzanego przez transport drogowy oraz do
70% innych zanieczyszczei pochodzacych z transportu.
W miastach jeden na trzy wypadki drogowe jest Smiertel-
ny. Problemy zwiazane z zatloczeniem réwniez koncentru-
ja si¢ w miastach i wokét nich. Znalezienie sposobéw na
zwiekszenie mobilnosci przy réwnoczesnym zmniejszeniu
zatloczenia, liczby wypadkéw i poziomu zanieczyszcze-
nia jest wsp6lnym wyzwaniem dla wszystkich wigkszych
miast. Mieszkaficy miast bardziej niz ktokolwiek inny
bezposrednio doswiadczajg negatywnych skutkéw wias-
nej mobilnosci, dlatego moga by¢ otwarci na innowacyjne
rozwiazania stuzace zréwnowazonej mobilnosci.

UE moze wspiera¢ badania i wymiane sprawdzonych
rozwigzaii w calej UE w takich dziedzinach, jak urbanisty-
ka, infrastruktura transportowa, ustalanie norm, zarzadza-
nie zatloczeniem i ruchem, publiczne ustugi transportowe,

* Enropejska polityka transportowa 2010. Czas na podjecie decyzji. Wydawnicewo Uniwer-
sytetu Szczecifiskiego, Szczecin 2002.

Komunikat komisji dla rady i Parlamentu Europejskiego Utrzymal Europe w ruchu
— zrownowazona mobilnos¢ dla naszego kontynentu. Przeglad Sredniookresowy Biatej Ksiggi
Komisji Enropejskiej dotyczqcef transportu z 2001 r. COM (2006) 314 wersja ostatecz-
na, Bruksela 2006.
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oplaty za korzystanie z infrastruktury, urbanistyka, bezpie-
czefistwo, ochrona oraz wspélpraca z okolicznymi regiona-
mi. Prowadzone przez Komisje publiczne konsultacje ujaw-
nily duze zainteresowanie ewentualnym wkladem UE.
Komisja bedzie bazowaé na doswiadczeniu zdobytym w ini-
cjatywie CIVITAS oraz na swojej tematycznej strategii na
rzecz zrébwnowazonego transportu miejskiego i bedzie na-
dal wspiera¢ badania nad ekologiczng mobilno$cia miejska.
Przyszle prawodawstwo dotyczace ustug transportu pub-
licznego dostarczy jasnych i trwalych ram prawnych prze-
widujacych wysokiej jakosci inwestycje w czysty i efektyw-
ny transport publiczny. Ponadto UE stwierdza, ze powinna
zbadad, czy istnieja przeszkody dla wprowadzenia polityki
transportu miejskiego na poziomie UE oraz gdzie, przy pel-
nym poszanowaniu zasady pomocniczosci, istnieje konsen-
sus co do opracowania wspdlnych rozwiazan.

Zielona Ksiega Transportu Miejskiego 2007°¢

W Zielonej Ksiedze, méwiac o pigciu podstawowych wyzwa-
niach dotyczacych mobilnosci miast, za najwazniejsze uznaje
siekoncepcje plynnego ruchuw miastach, inicjatywy zielonych
miast, inteligentny transport miejski, dostep do bezpiecznego
i niezawodnego transportu miejskiego. Rozwiazad odnosza-
cych sie do zréwnowazenia miast jest kilka, poczawszy od
planowania, krétko-, §rednio- i dlugoterminowego wspiera-
nia lokalnych inicjatyw poprzez dzialania partnerskie, roz-
wiazania z obszaru logistyki miejskiej oraz wykorzystanie
benchmarkingu.

Za gléwna intencje zréwnowazonej mobilno$ci uznaje
sie dazenie do réwnoczesnego brania pod uwage wplywu
wszelkich ludzkich dzialani na sSrodowisko, sp6jnosé spotecz-
na oraz perspektywy rozwoju gospodarczego teraz i w przy-
szlosci, co wiaze sie z najlepszym uzytkowaniem ograniczo-
nych zasobdw, zwiekszaniem gospodarczej konkurencyjno-
$ci, poprawe stanu Srodowiska i zwigkszaniem spéjnosci
spotecznej miast. Zréwnowazona mobilno$¢ wyrasta na po-
jecie kluczowe, a metody i praktyka jej osiagania wymagajg
doglebnych przemyslen, badad i préb oraz szerokiego upo-
wszechnienia, gdyz tylko wtedy w taki sposéb mozna usta-
bilizowa¢ stosunki transportowe i jego jakos$¢ oraz ogdlnie
zwiekszy¢ poziom jakosci zycia w miescie. Wskazuje sie tez
inne propozycje:

e promocj¢ pojazdéw niskiego zuzycia energii oraz no-

wych technologii spalania dla redukcji emisji;

e promocje zbiorowych niezmotoryzowanych form
przemieszczania w polaczeniu z zasadami zarzadzania
mobilnoscia;

e zarzgdzanie popytem, w tym sterowanie systemami
parkingowymi i ograniczeniem dostepu, stosowanie
system6w informacyjnych dla lepszej plynnosci i za-
rzadzania ruchem;

e zintegrowane intermodalne systemy transportu osob
i towaréw (logistyka miejska, terminale i wezly prze-
siadkowe);

¢ Zielona Ksiega, W kierunku nowej kultury mobilnosci — COM (2007) 551, Bruksela
2007
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uczciwe i efektywne reguly poboru optlat za ustugi;

e wsparcie dla zintegrowanego planowania zagospoda-
rowania przestrzennego i transportowego, dazaca do
zminimalizowania potrzeb transportowych oraz aran-
zowania systeméw transportu publicznego;

e promowanie efektywnego transportu publicznego
dla niepetnosprawnych;
wsparcie dla ruchu rowerowego;

e wsparcie dla rozwoju telepracy.

Plan dzialania na rzecz mobilno$ci w miastach’

Aby sprostaé wyzwaniu, jakie niesie kwestia mobilnosci
w miastach, w dokumencie sformutowano wezwanie do
podjecia skutecznych i skoordynowanych dzialan oraz za-
proponowano stworzenie ram unijnych ulatwiajacych wia-
dzom lokalnym podjecie dziatan.

Odpowiedzialno$¢ za polityke mobilnosci w miastach
spoczywa przede wszystkim na wladzach lokalnych.
Decyzje podejmowane na szczeblu lokalnym nie zapadajg
jednak w prézni, lecz wpisuja si¢ w ramy wytyczone przez
krajowa, regionalng, unijng polityke i prawodawstwo,
stad wiele korzySci moze przynies¢ wspdtpraca we wspie-
raniu dzialan na kazdym szczeblu oraz podejscie oparte na
partnerstwie, przy jednoczesnym pelnym poszanowaniu
kompetencji i obowigzkéw wszystkich zaangazowanych
podmiotéw.

Konsultacje i debata przeprowadzone po opublikowa-
niu Zielonej Ksiegi na temat mobilnosci w miastach po-
twierdzily i okreslily szczegblowo wartos¢ dodana, jaka
moga przynie$¢ dziatania na szczeblu UE. Proponowany
w Komunikacie plan dzialania opiera si¢c na propozycjach
zgloszonych przez zainteresowane strony, obywateli (bez-
posrednio lub poprzez organizacje przedstawicielskie) oraz
instytucje i organy europejskie.

Uwzgledniajac wyniki procesu konsultacji w sprawie
Zielonej Ksiegi, sformutowano plan dziatania okreslajacy
spbjne ramy dla unijnych inicjatyw w obszarze mobilno-
$ci w miastach, z jednoczesnym poszanowaniem zasady
pomocniczosci. Powinno to by¢ realizowane poprzez
wspieranie i stymulowanie rozwoju polityki mobilnosci
w miastach zgodnej z zasadami zréwnowazonego rozwo-
ju, co przyczyni sie do osiggniecia ogdlnych celéw UE,
w szczegblnosci dzigki ulatwianiu wymiany najlepszych
praktyk i dostarczaniu finansowania. Obszary miejskie
w calej Europie moga staé w obliczu réznych wyzwad,
w zaleznosci od ich potozenia geograficznego, wielkosci
oraz wzglednej zamoznosci, zatem celem planu dzialania
nie jest narzucenie wszystkim tych samych, odgérnych
rozwiazan.

W obliczu zageszczenia ruchu w miastach i ich postepu-
jacego niekontrolowanego rozwoju tworzenie wydajnych
systeméw transportu na obszarach miejskich stalo sie nad
wyraz zlozonym zadaniem. Rola organéw publicznych

7 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-spolecznego i Komitetu Regionéw. Plan dzialania na rzecz mobilno-
$ci w miastach, COM (2009) 490, Bruksela 2009
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w planowaniu, finansowaniu i tworzeniu ram prawnych
jest tu zasadnicza. Unia Europejska moze stymulowad wla-
dze lokalne, regionalne i krajowe do przyjmowania dlugo-
terminowej, zintegrowanej polityki, ktéra jest bardzo poza-
dana w tak zlozonej sytuacji.

Obszary miejskie staja si¢ laboratoriami, w ktérych eks-
perymentuje sic w dziedzinie innowacji technologicznych
i organizacyjnych, zmiany wzorcéw mobilnosci i nowych
mozliwosci finansowania. Unia Europejska jest zaintereso-
wana rozpowszechnianiem innowacyjnych rozwiazad opra-
cowywanych w ramach polityki lokalnej, z korzyscia tak
dla przewoznikéw, jak i obywateli, oraz zapewnieniem wy-
dajnosci europejskiego systemu transportu poprzez rzeczy-
wista integracje, interoperacyjno$¢ i polaczenia réznych
systemOw transportu.

W osiaganiu kultury mobilnosci konieczne jest budowa-
nie sieci wspélpracy, obejmujacej wszystkich beneficjentéw
przestrzeni miejskiej, poczawszy od wladz miejskich, polity-
kéw, urzednikéw, osoby prywatne, organizacje pozarzadowe
i grupy obywateli, a takze ekspertéw i jednostki naukowo-
badawcze oraz uczelnie specjalizujace sie w zagadnieniach
transportowych oraz planowania przestrzennego.

Tworzenie nowej kultury mobilnosci to nie tylko wpro-
wadzanie nowych zasad zwiazanych z transportem, nowo-
czesnych $rodkéw transportu, ale przede wszystkim wie-
dza, partnerstwo, edukacja, szkolenia, podnoszenie Swiado-
mosci i oddzialywanie na zmiany mentalnosci. Dzialad tych
nie mozna wprowadzi¢ za pomoca nakazéw, zakazéw czy
tez ograniczefi, w tym konkretnym przypadku konieczne
sa konsultacje, akceptacja spoleczna i kampanie promujace
oraz checi i wsparcie migdzy innymi przez struktury Unii
Europejskie;j.

Przygotowania do nowej europejskiej polityki transportowe;®
Jest to dokument przygotowujacy europejska polityke
transportowa na lata 2010-2020. W cze$ci pierwszej wska-
zuje tendencje w zakresie gléwnych wskaznikéw transpor-
towych oraz zwigzanymi z nimi wyzwai. W cze$ci drugiej
przedstawia pewne sugestie co do sposobéw uruchomie-
nia dostepnych instrumentéw polityki transportowej, aby
osiggna¢ oméwione wczesniej cele.

W czesci dotyczacej miejskich systeméw transporto-
wych zwrécona jest uwaga na zatloczenie miast i zanie-
czyszczenie $rodowiska emisja CO, od ruchu samochodéw
w miastach. Podkreslony jest negatywny wplyw kongestii
na ruch wewnatrzmiejski, znaczace koszty zwigzane z op6z-
nieniami i zwigkszone zuzycie paliwa. Wyzwaniem dla
miast jest nazwane dzialanie dla opanowania rozwoju kon-
gestii poprzez zarzadzanie mobilno$cia w duchu zréwno-
Wwazonego rozwoju transportu.

Unia Europejska swoja role w regulacji transportu
miejskiego nazywa ,ograniczona” ze wzgledu na zasade
pomocniczo$ci i ogranicza jg do wskazania ram, dzieki

8 Komunikat Komisji Wspélnot Europejskich Zrdwnowazona przysztoi¢ transportu
w kierunku zintegrowanego, zaawansowanego technologicznie i przyjaznego uzytkownikowi

sytemu — COM (2009) 279, Bruksela 2009.

ktérym podejmowanie dzialan przez miejscowe wladze
moze stac si¢ tatwiejsze, promowanie i wspieranie pro-
jektéw demonstracyjnych oraz wymiane najlepszych
prakeyk.

Pelny tekst Bialej Ksiegi ukaze sie na przelomie lat
2010/2011.

Czas na polityke zarzadzania mobilno$cia
Wiekszos¢ miast, ktére przyjely polityke transportows
okreslaly ja mianem polityki zréwnowazonego rozwoju’.
Nie przektada si¢ to jednak na dzialania zmniejszajace kon-
gestic w miastach, zatem nalezy poszukiwa¢ innych narze-
dzi, ktére bylyby bardziej skuteczne. Réwniez podejmowa-
ne coraz chetniej plany mobilno$ci dla wickszych zakladéw
pracy, uczelni, czy szkol nie rozwiazuja problemu komplek-
sowo w calym miescie.
Dlatego potrzebne jest ksztaltowanie swiadomosci do-
tyczacej koniecznosci realizacji koncepcji zarzadzania mo-
bilnoscia zar6wno wérdéd decydentdw, jak i os6b majacych
wplyw na ksztalt polityki transportowej oraz odpowiedzial-
nych za funkcjonowanie systemu transportowego.
Poszukujac instrumentéw mozliwosci uporania sie z wy-
zwaniem dla miast, moze skutecznym rozwiazaniem bylo-
by przyjmowanie dokumentéw Polityka zarzadzania mo-
bilno$cia. Dokument taki, jako narzedzie oddzialywania
na mieszkaricow, politykdw i decydentdw, powinien by¢ re-
gularnie aktualizowany, tak samo jak ramowe ustalenia re-
gulacyjne i prawne, oraz bra¢ pod uwage jakiekolwiek
zmiany dotyczace $rodowiska.
Przykladem miasta dysponujacego tego typu doku-
mentem jest Graz. W 1992 roku wobec pogorszenia si¢
jakosci zycia w miescie, wskutek nadmiernej mobilnosci
samochodowej, przyjeto polityke lagodnej mobilno-
§ci'?, ktéra w ciagu niecalych dwudziestu lat odwrdcita
sytuacje. Polityke te zaakceptowaly wszystkie sily poli-
tyczne w miesScie. Celem koncepcji tagodnej mobilnosci
bylo wykorzystanie wszystkich instrumentéw w mozliwie
najbardziej ekologiczny sposéb. Za kluczowe uznano na-
stepujace aspekty:
e przyjazng $rodowisku i wydajna organizacje ruchu,
w ktérej rezygnuje sie z ulic, ktdre nie s niezbedne,

e jak najbardziej atrakcyjna przestrzen dla pieszych,
wicksze bezpieczenistwo dla wszystkich uczestnikéw
ruchu.

W efekcie, zaczeto intensywnie rozwijac transport pub-
liczny, przestrzen publiczna oraz ulice udostepniono pie-
szym, wyznaczono w centrum miasta wiele stref ruchu
z predkoscig 30 km/h. Miasto Graz otworzylo sie réwniez
na ruch rowerowy.

7 A przyjeta w Warszawie w 2009 roku Strategia zrownowazonego rozwojn systemu
transportowego Warszawy zawiera nawet Zriwnowazony plan rozwoju transportu pub-
licznego Warszawy.

10 Zob. Ablasser G., Wdrozenie idei tagodnej mobilnosci w Grazu, ,Transport Miejski i
Regionalny”, 2010, nr 10.
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Polityka zarzadzania mobilnoscia powinna definio-
wa¢ calosciowa wizje miasta na promocje zréwnowazonego
transportu poprzez przyjecie podejscia zorientowanego na
popyt. Ma to na celu wsparcie i pomoc w zmianie nastawie-
nia i zachowania dla zmniejszenia uzywania samochodu na
rzecz zrownowazonych srodkéw transportu. Wspdlpraca
pomiedzy réznymi wydziatami miasta oraz pomiedzy insty-
tucjami prywatnymi i publicznymi mogtaby wspoméc roz-
wigzania, ktdre moga spetnié¢ cele publiczne jak i prywatne
w zakresie mobilnosci i transportu.

Trzy elementy (kryteria) stanowia o wysokiej jakosci po-
dejscia do zarzadzania mobilnoscia:

* wysoki stan wiedzy o zachowaniu mobilnosci oraz
potrzebach grup docelowych i obywateli jako baza do
stworzenia polityki zarzadzania mobilnoscia,

* caloSciowa wizja i cele polityki zarzadzania mobilnos-
cia spisane w formie dokumentu,

* dobra calo$ciowa koordynacja i przywodzewo polity-
ki zarzadzania mobilnoscia oraz procesami.

Potrzeby uzytkownika i spotecznosci

Cele polityki zarzadzania mobilnoscia miasta powinny by¢
budowane na doglebnej wiedzy o zachowaniach komunika-
cyjnych oraz potrzebach w zakresie mobilnosci wszystkich
grup docelowych i mieszkancéw w ogdle. Ponadto szersze
grono odbiorcéw powinno zostaé poinformowane o celach
i dziataniach miasta dotyczacych zréwnowazonej mobilno-
$ci. Mozna tego dokona¢ poprzez rézne techniki komuni-
kacji i partycypacji, przyczyniajace siec do budowy wsparcia
publicznego.

Miasto moze podej$¢ powaznie do potrzeb uzytkownika
i spolecznosci na kilka sposobéw, np. poprzez zbieranie in-
formacji na temat modal split danego miasta i wykorzystujac
je do udoskonalania polityki zarzgdzania mobilnoscia.
Niektére miasta inwestuja w badania na temat specyficz-
nych lub nowych grup docelowych dla zarzadzania mobil-
noscia (np. dzieci, turysci, obywatele, pasazerowie komuni-
kacji miejskiej, nowi mieszkanicy). Drugorzedne zrédla in-
formacji, np. dane o wypadkach drogowych, trendy w wy-
korzystaniu transportu publicznego, dane jakosci powie-
trza, mogg zostal przeanalizowane podczas wstepnych prac
nad polityka zarzadzania mobilnoscig.

Nie nalezy zapomina¢ o konsultowaniu z mieszkaicami
ogdblnych celéw i planéw miasta dotyczacych zréwnowazo-
nego transportu oraz procesu planowania polityki zarza-
dzania mobilnoscia.

Moga zostaé podjete rézne akcje, od dystrybucji ulotek
po organizacje publicznych foréw, ktére beda mialy na celu
informowanie i tworzenie publicznego wsparcia dla zarza-
dzania mobilnoscia. Wiecej tak przystosowanych akeji
moze zostaé podjetych dla lepszej komunikacji, a takze dla
przekonania decydentéw i partneréw do wagi i zalet zarza-
dzania mobilnoscia.

Wizja i cele polityki zarzadzania mobilnoscia

Dokument polityki zarzadzania mobilnoscia powinien zo-
sta¢ opracowany i wlaczony do calosciowej polityki trans-
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portowej miasta. Powinien wyjasniac calosciowe zamierze-
nia i plany dotyczace promocji zréwnowazonego transpor-
tu i zarzadzania popytem na korzystanie z samochodéw
poprzez zmiane nastawienia i zachowania podréznych.
Dokument polityki zarzadzania mobilnoscia powinien zo-
staC zaakceptowany przez politykéw i szersze grono od-
biorcéw. Konsultacja z partnerami podczas wstepnej fazy
przygotowan dokumentu polityki zarzadzania mobilnoscia
pomoze unikngé odrzucenia dokumentu. Informowanie
politykéw i szerszego grona odbiorcéw o wizji zarzadzania
mobilnoscia (dzialania typu ,kampania na rzecz kampa-
nii”) jest bardzo istotne dla zdobycia wsparcia politycznego
i publicznego od samego poczatku. Wazne, zeby dokument
polityki wyrazal zamierzenia zarzadzania mobilnoscia.
Réwnie uzyteczne jest wprowadzenie zarzadzania mobil-
noscig do ramowej polityki transportu miejskiego, jako ze
srodki zarzadzania mobilnoscia rzadko funkcjonuja samo-
dzielnie. CzeSciej natomiast wystepuja jako pakiet srodkéw,
np. kampania informacyjna potaczona z infrastruktura, po-
lityka cenowa czy regulacjami. Polaczenie zarzadzania mo-
bilnoscig (Srodki pozainwestycyjne) i Srodkéw ,,twardych”,
takich jak $rodki infrastrukturalne, polityka cenowa i regu-
lacje, daje wicksze szanse na lepszy rezultat w kategoriach
zmiany uzywanego $rodka transportu. To, co powinno
odr6zniaé zarzadzanie mobilno$cia od tradycyjnego
dzialania, to przede wszystkim zorientowanie zarza-
dzania na popyt, a nie na podaz.

Podsumowujac rozwazania o polityce zarzadzania mo-
bilnoscig, mozna zacytowad efekt prac jednego z zespotéw
projektu MAX''. Otéz w miescie, w ktérym wprowadzono
zarzadzanie mobilnoscia:

* mozna zauwazy¢ kampanie promujace ruch pieszy,

transport rowerowy i publiczny;

* oferowana jest indywidualna pomoc podréznym, do-
starczajaca informacji, gdzie i jak mozna zmniejszy¢
korzystanie z samochodu;

* powstajg lokalne centra mobilno$ci konsultujace pla-
nowanie podrézy rekreacyjnych transportem publicz-
nym;

* pracodawcy oplacaja przejazdy transportem publicz-
nym, aby zacheca¢ do pozostawienia samochodu
w domu;

* podrézni moga korzystaé z systemu carsharing do-
stepnego niedaleko miejsca zamieszkania;

* w szkélach powstaja plany mobilno$ci, majace na
celu m.in. organizacje bezpiecznej drogi do szkoly
dzieciom podrézujacym pieszo;

* pozwolenia na budowe duzych obiektéw wymagaja
minimalizacji wplywu nowej inwestycji na mobilno$¢,

""" MAX to najwiekszy projekt badawczy w dziedzinie zarzadzania mobilnoscia, re-
alizowany w latach 2006-2009 i objety széstym programem ramowym Unii
Europejskiej. Konsorcjum MAX wraz z 25 partnerami pracowalo nad rozbudowa,
standaryzacja oraz usprawnieniem systemow zarzadzania mobilno$cia — prowadzone
dzialania objely zarzadzanie jakoscia, realizacj¢ kampanii, opracowanie ocen, mode-
lowanie oraz planowanie przestrzenne. Wiele z tych dzialari bylo i jest bezposrednio
wspieranych przez Rade Platformy EPOMM w celu rozbudowy, standaryzacji oraz

rozpowszechnienia systeméw zarzadzania mobilno$cia w Europie, www.epomm.org
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np. udoskonalenie planu mobilnosci dla pracowni-
kéw, gosci, transportu towaréw wokdt obiektu badz
zmniejszenie liczby dostgpnych miejsc parkingo-
wych.

Podsumowanie

Koncepcja zarzadzania mobilnoscia ma na celu zacheca-
nie ludzi do ograniczania uzytkowania samochodéw oso-
bowych w podrézach. W polskich warunkach zabieg ten
wydaje sie by¢ szczegdlnie trudny, majac na uwadze fake,
iz do lat dziewie¢cdziesiatych ubieglego stulecia bylismy
panstwem bloku wschodniego, w ktérym dostep do débr
wszelkiego rodzaju byl bardzo ograniczony. Wraz z rozwo-
jem gospodarki rynkowej dotarly do nas, bedace standar-
dem w krajach zachodnich, réznorodne towary i ushugi,
a wraz z nimi rosnaca co roku na naszych drogach, liczba
pojazdéw indywidualnych.

Do dzisiaj, w $wiadomosci wielu Polakéw, samochéd po-
strzegany jest jako dobro Swiadczace o prestizu i nierzadko
decydujace o tym, jak jesteSmy odbierani przez innych.
Dlatego tak trudno jest zrezygnowac z tego, co jeszcze nie-
dawno wydawalo si¢ nieosiagalne, a dzi$ jest wyznacznikiem
sukcesu. Dotyczy to zardwno oséb starszych, jak i mlodych
ludzi, ktérzy wraz z uzyskaniem prawa jazdy w pierwszej
kolejnosci kupuja samochdd.

Swiadomos$¢ proekologiczna, jak i §wiadomos¢ proble-
méw transportowych, wynikajacych z wciaz rosnacego na-
tezenia ruchu w Polsce, jest ciagle bardzo niska. Ochrona
przyrody, d6br naturalnych, troska o przyszle pokolenia to
dla wielu tylko frazesy, puste stowa. Mieszkancy polskich
miast nie zdaja sobie sprawy z wagi ich osobistych wybo-
réw dotyczacych odbywanych podrézy, jak réwniez z faktu,
ze ich zachowania komunikacyjne rzutuja na warunki po-
drézy oraz jako$¢ zycia w miescie.

Co wigcej, czesto kieruja sie jedynie wlasna wygoda i wy-
bér pojazdu indywidualnego argumentuja potrzeba nie-
zalezno$ci. Odbywaja jednoosobowe podréze nawet
w przypadku, gdy oferta transportu publicznego jest bar-
dzo atrakcyjna lub wrecz konkurencyjna w stosunku do
samochodu, gdy istnieja wszelkie przestanki, by udostep-
ni¢ miejsce w swoim pojezdzie innym osobom, np. wsp6l-
pracownikom.

W warunkach polskich wyzwaniem zarzgdzania mo-
bilnoscia jest wiec przede wszystkim nie sama zmiana za-
chowan komunikacyjnych, bedgca niejako efektem koni-
cowym, ale zmiana norm spolecznych, pogladéw i men-
talno$ci ludzi. A to jest procesem bardzo zmudnym i dlu-
gotrwalym. Dlatego koncepcja zarzadzania mobilnoscia
moze nie od razu zyska¢ na gruncie krajowym zwolenni-
kéw, gdyz zwykle oczekuje sie natychmiastowych, a na
dodatek najlepiej widowiskowych, rezultatéw. Poza tym
zarzadzanie mobilnoscia jest podejSciem wciaz niedoce-
nianym w Polsce, traktowanym troche poblazliwie w $ro-
dowisku branzowym.

Proces zarzadzania mobilnoscia wiaze sic z podnosze-
niem jakosci ushug transportu publicznego, zapewnianiem
bezpiecznych ciggdw pieszych, spdjnej i gestej sieci drdg

rowerowych, a to z kolei oznacza znowu drazliwy temat
ograniczania §rodkéw finansowych na inwestycje przyjazne
samochodom.

Realizacja idei zarzadzania mobilno$cia wiaze si¢ czgsto
z wprowadzaniem nieprzychylnych samochodom strategii
— ograniczaniem ruchu dla pojazdéw indywidualnych
w centrach miast, wprowadzaniem oplat kongestyjnych
etc. W mentalno$ci wielu rozwiazania takie kojarza sie
mylnie z ograniczaniem praw, wolnosci, swobody porusza-
nia siec — malo moéwi sie natomiast o nastepstwach tego
typu dzialan i ich pozytywnych skutkach dla system trans-
portu, srodowiska, ochrony débr kultury. Dlatego w przy-
padku decydentéw decyzja o realizacji tak niepopularnych
i mogacych wywolaé fale sprzeciwu rozwiazaniach jest
ogromnym wyzwaniem. Stad sformulowany w artykule
pomyst tworzenia polityki zarzadzania mobilnoscia.
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