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IDEA | NARZEDZIA UNIINEGO PROJEKTU MAX
MAJACEGO NA CELU PODNIESIENIE SWIADOMOSCI
POTRZEBY ZARZADZANIA MOBILNOSCIA

W celu podniesienia §wiadomoS$ci na temat istoty
zréwnowazonego transportu, przede wszystkim
wsrod planistow i decydentéw zarzadzajacych, zre-
alizowano projekt pod nazwa MAX — Successful
Awareness Campaigns and Mobility Management
Strategies (Kampanie na rzecz $wiadomych
i uwienczonych powodzeniem strategii zarzadzania
ruchliwoscia). Produkty kofcowe tego projektu
moga wplynaé na poprawe integracji planowania
przestrzennego ze zréwnowazonym transportem.
Artykul poswiecono zalozeniom projektu oraz
dzialaniom podjetym w Politechnice Krakowskiej.

Geneza i struktura projektu
Ksztaltowanie struktur przestrzennych, szczegdlnie w ob-
szarach zurbanizowanych, gdzie przewiduje si¢ budowe
obiektéw bedacych znaczacymi generatorami ruchu, po-
winno by¢ §cisle skoordynowane z planowaniem rozwoju
transportu pasazerskiego. Niestety, czesto praktyka pla-
nistyczna jest tego zaprzeczeniem. Brak ustawowego wy-
mogu koordynowania planowania przestrzennego z pla-
nowaniem transportu, gléwnie zbiorowego, powoduje
wzrost zatloczenia motoryzacyjnego, szczegblnie w tych
cze$ciach miasta, gdzie lokalizowane sa duze generato-
ry ruchu. Osoby sporzadzajace dokumenty planistyczne,
a przede wszystkim gremia decyzyjne, czesto nie rozu-
mieja, na czym polega ksztaltowanie zréwnowazonego
transportu i jak bardzo uzalezniony jest on od prawid-
lowego rozwoju przestrzennego i nalezycie rozwinietego
transportu zbiorowego — autobusowego, tramwajowego
i kolejowego.

W celu poprawy $wiadomosci istoty zréwnowazonego
transportu, przede wszystkim wsréd planistéw i decyden-
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téw, realizowano w latach 2006-2009 projekt pod nazwg
MAX. Produkty koficowe tego projektu moga wplynaé na
poprawe integracji planowania przestrzennego i zréwno-
wazonego transportu.

Ogdlng strukture projektu MAX przedstawia rys. 1, na
ktérym pokazano fundamentalne zwiazki zarzgdzania mo-
bilnoscig z planowaniem przestrzennym oraz z planowa-
niem transportu.

Konsorcjum projektu MAX zostalo utworzone przez
28 partneréw z 16 krajéw: Austrii, Belgii, Estonii, Francji,
Grecji, Hiszpanii, Litwy, Niemiec, Polski, Portugalii,
Stowenii, Stanéw Zjednoczonych, Szwajcarii, Szwecji,
Wielkiej Brytanii i Wloch. W ogdélnej liczbie uczestnikow
konsorcjum bylo 10 uniwersytetéw badz politechnik, 5 in-
stytutéw branzowych, 7 firm konsultingowych, 6 repre-
zentantéw gmin, w tym 3 urzedy, 1 rada miasta oraz
2 agencje miejskie. Liderem — koordynatorem projektu byt
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instytut Austrian Mobility Research, FGM-AMOR.
Jedynym reprezentantem Polski w konsorcjum byla
Politechnika Krakowska, z bezposrednim wykonawca —
Katedra Systeméw Komunikacyjnych Instytutu Inzynierii
Drogowej i Kolejowej.

Cele i zakres projektu MAX

MAX to najwigkszy projekt badawczy w zakresu zarza-

dzania mobilnoscia, jaki zostal zrealizowany w ramach 6.

Programu Ramowego Unii Europejskiej. Projekt ma cha-

rakter zintegrowany z pakietami Programu:

® 6.2 Sustainable Development (zréwnowazony rozwoéj),

o 1.6.2 Sustainable Surface Transport Objective (cel zréwno-
wazonego transportu naziemnego),

e 3.1.1.1.3 Advancing Knowledge on innovative measures in
urban transport (zaawansowana znajomo$¢ innowacyj-
nych $rodkéw zaradczych w transporcie miejskim).

Konsorcjum MAX opracowalo zbiér dokumentéw do-
tyczacych tworzenia i ulepszania koncepcji zarzadzania mo-
bilnoscig oraz ich standaryzacji. Zrealizowane dziatania ob-
jely: opracowanie innowacyjnych strategii transportowych
i narzedzi ich oceny, rozwéj modeli zmiany zachowan uzyt-
kownikéw systemu oraz zasad i sposobéw integracji zarza-
dzania mobilnoscia z planowaniem przestrzennym. Zaletg
projektu MAX jest to, ze nie jest on jednym z wielu projek-
téw, ktore koncza si¢ wraz z zakonczeniem ich finansowa-
nia. Prace prowadzone w ramach projektu MAX byly bez-
posrednio wspierane przez Rade Platformy EPOMM
(European Platform on Mobility Management), a ich wyniki sa
i beda nadal rozpowszechniane oraz rozwijane przez te¢
Rade.

Projekt Max obejmowal wiele zadan, ktérych realizacja
przyczynila si¢ do powstania przewodnikéw i narzedzi dla
zintegrowanego planowania przestrzennego i transportu.
Wspieraja one przede wszystkim procesy podejmowania
decyzji w projektach zarzadzania mobilnoscia, wskazuja,
jak przeprowadzaé kampanie na rzecz Swiadomego podré-
zowania oraz, jak skutecznie planowaé, monitorowac i oce-
nia¢ projekty zarzadzania mobilnoscia, w tym systemy za-
rzadzania jakoscia przedsiewzie¢. Opracowany, przydatny
teoretyczny model pozwala poznaé przestanki zmiany za-
chowan transportowych i dzigki temu dostosowywac ofero-
wane ustugi zréwnowazonego transportu do potrzeb i moz-
liwosci uzytkownikéw. Wiekszos¢ materialéw opisujacych
dzialania i rezultaty projektu zostalo przettumaczonych na
14 jezykow, w tym takze na jezyk polski. Dzigki temu moz-
liwe staje sie propagowanie dziatan i dzielenie si¢ rezultata-
mi projektu wérdd planistéw i gremiéw decyzyjnych wielu
krajow.

Waznym produktem projektu sa praktyczne wskazow-
ki i porady, jak skutecznie integrowal planowanie prze-
strzenne i transport, przeznaczone dla planistéw, projek-
tantéw, konsultantdéw ds. mobilnosci, wladz lokalnych i de-
weloperéw. Opracowany zostal m.in. przewodnik po poli-
tyce planowania, ktéry wykorzystywany jest w wielu
krajach na szczeblu krajowym i regionalnym. Przewodnik
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ten {4} wskazuje (takze na przykladach) wladzom lokal-
nym, jak w ramach decyzji administracyjnych, w oparciu
o przepisy prawa budowlanego i planowania przestrzen-
nego, egzekwowac od inwestoréw wdrazanie instrumen-
toéw zarzadzania mobilnoscig. W niekt6rych krajach reali-
zowanetojest przezwymaganiastawianewustawachoochro-
nie $rodowiska. Integracja planowania przestrzennego
i zrownowazonego transportu powinna dokonywac sie
przede wszystkim w procesie sporzadzania i uchwalania
miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego.
Plan okreslajacy fukcje terenu (np. obszar mieszkaniowy,
ustugowy), realizujacy zasady zréwnowazonego transpor-
tu, powinien priorytetowo traktowaé rozwigzania dla po-
drézy pieszych, rowerowych i transportu pasazerskiego
(autobusowego, tramwajowego, kolejowego), natomiast
limitowa¢ liczbe miejsc postojowych na parkingach.
Inwestorowi wnioskujacemu o okreslone przeznaczenie
terenu (np. intensywna zabudowa mieszkaniowa lub duze
centrum handlowe) ustala si¢ warunki uzytkowania tere-
nu wraz z wymogami obshugi tego terenu zréwnowazo-
nym transportem. Kontakty, w tym negocjacje inwestora
z wladza lokalna, stanowia okazje do podnoszenia swiado-
mosci istoty zréwnowazonego podrézowania oraz przeko-
nania o zasadno$ci wdrazania instrumentéw zarzagdzania
mobilno$cia. Wynikiem negocjacji z deweloperem moze
by¢ na przyktad zgoda wladzy budowlanej na liczbe miejsc
postojowych na parkingach, o jaka wystepuje inwestor,
w zamian za wprowadzenie przez niego oplat za parkowa-
nie, stworzenie udogodnienn dla podrézujacych rowerem
oraz zapewnienie specjalnej linii autobusowej lub tram-
wajowej (gléwnie w przypadku obstugi duzych centréw
handlowych). Organ administracyjny moze warunkowac
wydanie pozwolenia na budowe, przedstawiajac plan mo-
bilno$ci dla obiektu.

Wymdég minimalizowania negatywnego oddzialywania
transportu samochodowego na Srodowisko osigga sie,
wprowadzajac elementy zarzadzania mobilnoscia, np. za-
mieszczajac informacje o mozliwosci podrézowania trans-
portem pasazerskim, wprowadzajac specjalna linie autobu-
sowa, priorytety dla komunikacji zbiorowej, ustalajac opta-
ty za parkowanie oraz maksymalnie dopuszczalne wskazni-
ki parkingowe. W procedurze prowadzacej do uzyskania
pozwolenia na budowe egzekwuje si¢ rozwiazania transpor-
towe realizujace wymogi zarzadzania mobilnoscia.

W pakiecie prezentujgcym produkt projektu Max znaj-
duja sie opatrzone akronimami przewodniki: MaxExplorer,
MaxSumo, MaxTag oraz narzedzia: MaxEva, MaxQ,
MaxSem, a ponadto poradnik Metody symulacyjne w plano-
wanii.

Przeglad przewodnikéw oraz narzedzi opracowanych

w ramach projektu MAX

MaxExplorer to interaktywny przewodnik interneto-
wy, ktéry pomaga decydentom i wszystkim zajmujacym
sic zarzadzaniem mobilnoscia w wyborze instrumen-
téw zarzadzania, uznanych przez ekspertéw konsorcjum
MAX jako najbardziej wlasciwe w okreslonej sytuacji.
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Przewodnik przeznaczony jest gléwnie dla poczatkuja-
cych, badz mniej doswiadczonych uzytkownikéw z calej
Europy. Moze zostal wykorzystany zardwno przez firmy,
jak i samorzady, szkoly, operatoréw transportu publiczne-
go oraz shuzby publiczne (np. szpitale). Przed rozpocze-
ciem pracy z przewodnikiem MaxExplorer jego uzytkow-
nicy odpowiadaja na kilka pytad na swéj temat oraz na
temat adresatow projektu, tacznie z pytaniami dotycza-
cymi skali i lokalizacji projektu. Nastepnie przedstawiana
jest lista zalecanych instrumentéw zarzadzania mobilnos-
cia. W kolejnych krokach uzytkownik uzyskuje bardziej
szczegOlowe informacje dotyczace poszczegdlnych dziatan
oraz ich uzytecznosci w réznych sytuacjach, a poprzez
tacza internetowe moze dotrze¢ do wynikéw i doswiad-
czefi ze zrealizowanych przykladéw. Na podstawie kilku
kryteriow oceniane jest kazde z dzialan, w tym whasny
wklad uzytkownika w realizacje celéw polityki spotecznej
i transportowej. Identyfikowane sa gléwne czynniki, ktére
moga stymulowaé zréwnowazong mobilnosé, oraz poten-
cjalne bariery stojace na drodze do skutecznego wdrozenia
wiasnych rozwigzafi.

Przewodnik MaxSumo stuzy do planowania, monito-
rowania i oceny projektéw. W odréznieniu od MaxEva
(opisanego ponizej) zapewnia uzytkownikowi pomoc
i prowadzi go przez wszystkie etapy projektu: ustalenie
celu, definiowanie grup adresatéw, wybor dzialan oraz op-
¢ji mobilnosci. MaxSumo ulatwia zarzadzanie projektami
poprzez zastosowanie prostego, ale usystematyzowanego
i szczegélowo opisanego podejscia oraz jego ocene.
Przewodnik pomaga w wyborze spdjnego zbioru wskazni-
kéw odnoszacych si¢ do procesu planowania, monitoro-
wania (w trakcie realizacji i po zakonczeniu) oraz oceny.
Mozna przy tym, w trakcie realizacji procedury, korygo-
waé wszelkie dzialania, aby byly bardziej efektywne.
Dostarczenie uzgodnionych i zrozumialych miernikéw
ma ulatwi¢ i zobiektywizowal przeprowadzane oceny,
m.in. wykazaé, ze dziatania w ramach projektu zarzgdza-
nia mobilnoscig moga by¢ skuteczne, a zamierzone inwe-
stycje ekonomicznie uzasadnione. Uzytkownik moze po-
nadto wprowadzi¢ do bazy danych MaxEva wyniki uzy-
skane dla swojego projektu. Dzialanie MaxSumo zostalo
pomyslnie przetestowane. Nalezy zaznaczy(, ze jego po-
przednia, pierwotna wersja — procedura SUMO — spraw-
dzita sie w realizacji ponad 100 projektéw.

Przewodnik MaxTag jest inspirujacym narzedziem
kampanii promujqcej zarzqdzanie mobilnosciq, dziata-
Jacym w trybie online. Zawiera on wskazéwki, dzieki
ktérym mozna krok po kroku opracowa¢ wlasna, skutecz-
ng kampanie. SpecjaliSci zajmujacy sie zarzadzaniem mo-
bilnoscia sa zapoznawani z kazdym etapem tworzenia
kampanii, z kluczowymi uwarunkowaniami jej powodze-
nia oraz ze sprawdzonymi i inspirujacymi metodami dzia-
tania. Opisane w przewodniku narzedzia ulatwiaja: okre-
$lenie celéw projektu, zaplanowanie i wykonanie potrzeb-
nych badan, komunikacje z uczestnikami projektu i przy-
szlymi uzytkownikami, opracowanie listy uwarunkowan
srodowiskowych oraz sformulowanie zasad monitorowa-

nia i oceny wynikéw projektu. Przewodnik dostarcza
wskazowek, jak przekonaé decydentéw do wdrozenia ini-
cjatyw narzecz Swiadomego podrézowania. Wykorzystanie
informacji zawartej w przewodniku sprawi, ze kampania
okaze sie sukcesem.

Narzedzie MaxEva (Max Evaluation) jest interaktywng
bazq danych stanowiaca zrédlo informacji dla specjalistow,
ktéra umozliwia ocene zastosowanych instrumentéw za-
rzqdzania mobilnoscig. Gléwnym celem MaxEva jest to,
aby kazdy uzytkownik przewodnika MaxSumo mégl za-
miesci¢ wyniki realizowanych przez niego projektéw w jed-
nej, ogdlnodostepnej bazie danych. Uzupelnianie tej bazy
moze nastepowaé w trakcie lub po zakoriczeniu realizacji
projektu. Zamieszczenie jego wynikéw umozliwia innym
uzytkownikom pordéwnanie i analiz¢ wynikéw uzyskanych
z innych projektow, w ktérych uzyto tej samej metody oce-
ny. Dzigki aktywnej bazie MaxEva zgromadzone zostana
dane dotyczace znacznej liczby wdrozonych dzialat zarza-
dzania mobilnoscia, w tym ushug transportowych oferowa-
nych w réznych uwarunkowaniach. Narzedzia MaxEva
mozna uzy¢ do oceny poszczegdlnych instrumentéw, pla-
néw lub programéw mobilno$ci. Ocenie mozna poddad
m.in. instrumenty: zindywidualizowane doradztwo w pla-
nowaniu podrézy, wdrozenie biletéw pracowniczych, kam-
panie typu ,,podrézuj do pracy rowerem”, wdrozenie syste-
mu ,carpooling”. Uzytkownik narzedzia uzyska informa-
gje, jakich wynikéw moze si¢ spodziewal dzicki zastosowa-
niu okreslonych instrumentéw zarzadzania mobilnoscia.
MaxEva umozliwia takze oszacowanie wplywu projektu na
srodowisko, wyznaczenie kluczowych wskaznikéw efek-
tywnosci oraz oszacowanie ryzyka, co moze pomoéc decy-
dentom w ustaleniu strategicznych inwestycji z uwzgled-
nieniem zarzadzania mobilno$cia.

Narzedzie MaxQ (Quality Management System for Mobility
Management) jest procedura, ktéra moze by¢ wykorzystana
przez dowolng instytucje w celu podniesienia jakosci poli-
tyki zarzqdzania mobilnoscig 1 jej instrumentami.
Usprawnianie obejmuje cztery gléwne etapy (polityka,
strategia, wdrozenie, monitorowanie wraz z oceng) oraz
dwanascie etapéw podrzednych. Etap dotyczacy polityki
formuluje wizje rozwoju miasta lub instytucji, w tym spo-
séb promowania zréwnowazonego transportu. Strategia
zawiera program zarzadzania mobilnoscia oraz wszelkie
kwestie zwiazane z partnerstwem publiczno-prywatnym,
budzetem oraz z wewnetrzna organizacja i z zasobami mia-
sta. Procesowi wdrozenia powinny towarzyszy¢ Srodki
wspomagajace, okreSlone w przewodniku MaxSumo.
Wlasciwie opracowany program oceny przyczynia si¢ do
osiggniecia wysokiej jakosci w zarzadzaniu mobilnoscig.
Skuteczne stosowanie narzedzia MaxQ wymaga zaangazo-
wania wladz miasta oraz odpowiednich instytucji. Powinny
by¢ one przygotowane do przeanalizowania oraz oceny do-
kumentéw i zastosowanych rozwigza, w odniesieniu do
kazdego z kryteriéw oraz do stwierdzenia, jakiego rodzaju
zmiany moga przyczynic sic do wdrozenia i usprawnienia
systemu zarzadzania mobilno$cia. Ocena konficowa, wypra-
cowana m.in. w wyniku dyskusji zespolu zarzadzania mo-
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bilnoscia z gléwnymi uzytkownikami, stanowi podstawe
do postulowania dalszych usprawnien systemu transportu.
W ramach projektu MAX opracowano procedure audytu
wspierajacego wdrozenie systemu MaxQ. Procedura ta
umozliwia ustalenie roli i tresci kazdego elementu systemu
zapewnienia jakosci w odniesieniu do danego stopnia roz-
woju systemu zarzadzania oraz pomaga we wdrozeniu dal-
szych usprawnien.

Narzedzie MaxSem (Max Self-Regulation Model) jest
teoretycznym modelem odwzorowujgcym proces oddzia-
Whwania na zmiane zachowan transportowych. Model
ten, opracowany na podstawie badania wielokulturowe;
proby kierowcéw z siedmiu krajéw europejskich, zostal
zatwierdzony do stosowania przez Rade Platformy
EPOMM. MaxSem wykorzystuje wyniki analizy typow
psychologicznych uwarunkowan zmian zachowan wraz
z okre§leniem prawdopodobiefistwa osiagniecia zalozo-
nego celu. Czasowy wymiar procesu zmian odnosi si¢ do
czterech kluczowych etapéw. Etap 1 to poczatkowy stan
swiadomosci, w ktérym kierowcy nie zamierzaja ograni-
czy¢ uzytkowania swoich samochodéw. Etap 2 — dojrze-
wajacy stan Swiadomosci, w ktérym posiadacze samocho-
déw osobowych dopuszczaja mysl o ograniczeniu korzy-
stania z tego pojazdu. Etap 3 — przygotowanie do zmiany
zachowan i dzialania rozpoczynajace te zmiany, np. oka-
zjonalna rezygnacja z wykorzystania samochodu w dojez-
dzie do pracy i wyprébowanie w tym celu alternatywne-
go srodka lokomocji (komunikacja zbiorowa badz rower).
Konicowy etap 4 polega na utrzymaniu wcze$niej zapo-
czatkowanego stanu zmiany zachowan i na utrwaleniu
nowego przyzwyczajenia. Wymodg ochrony Srodowiska
stanowi gléwna site motywujaca do dobrowolnej zmiany
zachowan (np. ograniczenia korzystania z samochodu).
Wewnetrznie motywowana zmiana zachowania transpor-
towego bazuje na procesach emocjonalnych uzytkowni-
ka. Zatem instrumenty zarzadzania mobilnoscia nalezy
dostosowywaé do stanu $wiadomosci osoby, do ktérej
adresowane sg te dzialania.

Narzedzie ,Metody symulacyjne w planowaniu” lub
»Warsztaty zréwnowazonej mobilnosci” (,Planning simu-
lation workshop”) jest jednym ze sposobéw procesu docho-
dzenia i uzgadniania decyzji. Od lat 50. XX w. metody
symulacyjne jako element gry strategicznej zostaly wyko-
rzystywane w planowaniu przestrzennym do edukacji oraz
jako narzedzie w badaniach naukowych. Zaréwno miesz-
kadcy, planisci i jednostki administracyjne moga skorzy-
sta¢ z tej metody poprzez tworzenie przemyslanych roz-
wigzan; merytoryczne dyskusje, ktére poprawnie mode-
rowane i przeprowadzane beda pomocne w podjeciu jak
najlepszej decyzji. Metody symulacyjne w planowaniu od-
nosza si¢ do rzeczywistych rozwiazan, ktére musza by¢
przedstawione w  sposéb jak najbardziej czytelny.
Uczestnicy dyskusji, tj. osoby zaangazowane bezposred-
nio lub posrednio w rozwiazanie problemu, powinni
wczesniej przemysleé rozwiazanie i przygotowad swoje
stanowisko. Podczas dyskusji przedstawiane i argumento-
wane sg wszystkie pomysly i stanowiska uczestnikdw.
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Gléwnym celem metody symulacyjnej jest uzyskanie
jak najwiekszej liczby informacji o przestankach wplywaja-
cych na decyzje, o kolejnych fazach przemyslesi oraz o prze-
biegu i sposobie dochodzenia do decyzji, np. w odniesieniu
do rozwazanej inwestycji. Celem dyskusji jest nie tyle wska-
zanie najlepszego rozwiazania, ale ukazanie uwarunkowan,
w tym barier, w procesie podejmowania konkretnych decy-
zji. Metoda symulacyjna w planowaniu stosowana jest
m.in. do wyjasnienia relacji pomiedzy uczestnikami dysku-
sji oraz do autonomicznego wypracowania i odpowiedzial-
nego podjecia decyzji.

W zakresie projektu Max powstalo wiele przydatnych
aplikacji dostepnych na regularnie aktualizowanej stronie
internetowej Rady Platformy EPOMM (www.epomm.org).
Niektore aplikacje sa w kilku jezykach europejskich. Dzicki
witrynie internetowej mozna poznal wszystkie raporty
MAX, w tym, w trybie online, do kilku narzedzi opracowa-
nych przez konsorcjum MAX, a przede wszystkim do apli-
kacji MaxExplorer oraz MaxEva. Mozna skorzysta¢ z analiz
przykladow i wskazéwek oraz z materialéw przydatnych
w szkoleniu oséb zwigzanych z sektorem transportowym
(np. planistéw, decydentéw, deweloperéw itd.). Materialy
szkoleniowe moga by¢ takze wykorzystywane w ramach
nauczania studentéw kierunkéw budownictwa, transportu
i urbanistyki.

Kazdy z uniwersytetéw uczestniczacych w projekcie
opracowal co najmniej jeden kurs dla studentéw. Ponadto
kazdy zesp6t roboczy projektu opracowal jedna lub kilka
prezentacji w programie PowerPoint oraz modelowy kurs
szkoleniowy.

Rada Platformy EPOMM, w ramach rozpowszechnia-
nia dobrych przykladéw integracji zarzadzania mobilnoscia
i planowania przestrzennego, rozpoczeta w 2000 r. groma-
dzenie analiz przypadkéw, a od 2006 r. wspélpracuje w tym
zakresie z organizacja ELTIS (European Local Transport
Information Service — www.eltis.org). Wszystkie analizy przy-
padkéw zostaly przetworzone na standardowy, latwy do
odczytu format ELTIS. Obecnie (stan na wrzesied 2009 r.)
dostepnych jest w dziedzinie zarzadzania mobilno$cia ok.
430 analiz przypadkéw. Bardzo liczne przyklady przeanali-
zowane w ramach projektu MAX bedg dostepne w wygod-
nym formacie ELTIS, a odnosniki do nich zostana umiesz-
czone w narzedziach MAX oraz w witrynach EPOMM. Dla
konkretnej analizy przypadku bedzie mozna ponadto zna-
lez¢ dane kontaktowe jego autora oraz zasiegngl bardziej
szczegOlowych informacji.

Dziatania realizowane w projekcie MAX

przez Politechnike Krakowska

Zakres zadafi Politechniki Krakowskiej w projekcie Max
obejmowal okreslenie dziatan dotyczacych integracji pla-
nowania przestrzennego transportu oraz zarzadzania mo-
bilnoscig. Ponadto byly to zadania rozpowszechniania oraz
propagowania zalozei i wynikéw projektu na konferen-
¢jach krajowych i zagranicznych, publikacje w periodykach
fachowych, a takze dystrybucja broszur i ulotek skierowa-
nych do naukowcéw, planistéw, inzynieréw, menadzeréw
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i politykéw. Finalnym zadaniem Politechniki bylo zorgani-
zowanie w Krakowie, w dniach 15 i 16 wrze$nia 2009 r.,
miedzynarodowej konferencji podsumowujacej efekty trzy-
letniego projektu MAX. W konferencji wzicto udzial ok.
130 oséb; polowa to uczestnicy z Polski, a reszta — z 17
krajéw europejskich i ze Stanéw Zjednoczonych. Kolejne
bloki tematyczne konferencji realizowane w innowacyjnych
formach prezentacji i dyskusji odnosily sie do poszczeg6l-
nych przewodnikéw i narzedzi projektu, promujacych dzia-
lania na rzecz zréwnowazonego rozwoju transportu, w tym
skutecznych akcji wplywajacych na zmiane — w kierunku
pozadanym — zachowan komunikacyjnych mieszkanicéw.
Omawiane byly dzialania podnoszace swiadomos$¢ decy-
dentéw, projektantéw i deweloperéw na temat roli plano-
wania przestrzennego w przeciwdzialaniu zatloczeniu mo-
toryzacyjnemu drég i ulic.

Jednym 2z merytorycznych zadad Politechniki Kra-
kowskiej w projekcie MAX bylo przeanalizowanie przepi-
séw prawa w Polsce pod katem mozliwosci i skutecznosci
zarzadzaniamobilnoscia, poprzezprocedury planistyczneiin-
westycyjne, w tym wynikajace z ustaw dotyczacych zago-
spodarowania przestrzennego oraz prawa budowlanego.
Oprécz wskazania na stabosci regulacji prawnych w Polsce,
utrudniajgcych, a nawet uniemozliwiajacych wprowadzenie
instrumentéw zarzadzania mobilno$cia, opisano pozytyw-
ny przyklad w procesie planowania przestrzennego i trans-
portu. Wybrano przypadek wiazacy sie z polityka parkin-
gowa.

Regulacje ograniczajace od géry liczbe miejsc parkin-
gowych dla konkretnego obiektu zostaly w Krakowie
wprowadzone juz w 1994 r. zapisami planu ogdlnego za-
gospodarowania przestrzennego. Byly to pierwsze
w Polsce, a takze jedne z pierwszych w Europie, uregulo-
wania majace charakter prawa lokalnego. Ograniczenie
od géry liczby miejsc postojowych na parkingach pozwala
na kontrolowanie stopnia zatloczenia motoryzacyjnego
w poszczegllnych cze$ciach miasta. Zasada limitowania
od goéry miejsc postojowych zostala podtrzymana zapisa-
mi w Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodaro-
wania przestrzennego Miasta Krakowa {8}, co zostalo
przytoczone ponizej.

»Przestrzenne zréznicowanie polityki parkingowej od-
nosi si¢ nie tylko do stref strukturalnych miasta, lecz prze-
de wszystkim do korytarzy dogodnej komunikacji zbioro-
wej. Miarg dostepnosci do tej komunikacji bedzie suma
czasu dojscia do przystanku i czasu oczekiwania na pojazd.
Zastosowanie tej miary wymagaé bedzie wyznaczenia w ra-
mach oddzielnego programu lub przy okazji sporzadzania
planéw miejscowych obszaréw o trzech strefach dostepno-
$ci: do 7 minut, od 7 do 15 minut oraz powyzej 15 minut.
Dla okreslenia typu strefy polityki parkingowej nalezy po-
stugiwacd sie tabela 1, natomiast rekomendowana polityke
parkingowa dla tych stref oraz zalecany rodzaj i intensyw-
nos¢ zabudowy podano w tabeli 2. Kazus Krakowa zostal
wlaczony w dokument stworzony w ramach projektu MAX
—  Guidelines for integration of Mobility Management and Land
Use Planning” {31.

Tabela 1

Strefy polityki parkingowej dla Krakowa rekomendowane
dla okreslonego charakteru zabudowy i stopnia dostepnosci
komunikacjg indywidualng i zbiorowa

Dostepno$¢ komunikacja zbiorowa
Charakter zabudowy — dostepno$é komunika- (suma czasow dojscia i oczekiwania
¢j indywidualng (samochodem osohowym) na przystanku w okresach szczytu)
< 7min 715 min > 15 min
Centrum A A A
Pozostafe obszary o zwartej i intensywnej
zabudowie:
— zta dostgpnos¢ samochodem A B B
— wzglednie dobra dostepno$¢ samochodem B C C
Inne obszary:
- zfa dostgpno$¢ samochodem B C C
— wzglednie dobra dostepno$¢ samochodem C D D
Tabela 2
Powiazanie stref polityki parkingowej ze wskaznikami dopuszczalnej
liczby miejsc postojowych dla Krakowa oraz z zalecang funkcja
i intensywnoscia zabudowy
Maksymalny wskaznik miejsc .
postojowych zwiazany z: Rekomendowana:
Strefa polityki -
parkingowej praca na 100 L;sl"lgganrglp—ml:la funkcja intensywnosé
zatrudnionych utytkowe zabudowy zabudowy
A 5 2 przewaga ustug | bardzo wysoka
B 12 5 mieszana, bardzo wysoka
Z przewaga lub wysoka
ustug
C 20 10 mieszana wysoka
lub $rednia
35 35 mieszana, $rednia lub niska
D lub bez lub bez Z przewaga
ograniczen ograniczen zakfadow
produkcyjnych

Kolejnym dziataniem Politechniki Krakowskiej w pro-
jekcie  MAX bylo przygotowanie i przeprowadzenie
» Warsztatow zréwnowazonej mobilno$ci”, na ktérych prze-
testowano metode symulacyjna w planowaniu. W ramach
dzialania oceniono rozwiazania z punktu widzenia kryte-
rium zréwnowazonego transportu, w odniesieniu do obsza-
ru planowanego Krakowskiego Centrum Kongresowo-
Wystawienniczego w dzielnicy Czyzyny i zamierzonych
tam inwestycji komercyjnych i publicznych, zwlaszcza
transportowych. Wybrany teren obejmuje cz¢$¢ obszaru
objetego obowiazujacym planem miejscowym ,,Czyzyny
Dabie” {6]. Ponadto na analizowanym obszarze planuje si¢
rozbudowe obiektéw przeznaczonych na rozwijajace si¢ fir-
my (np. Comarch), jednostki administracji publicznej,
osiedle mieszkaniowe i osiedle akademickie. Warsztaty po-
legaly na przedyskutowaniu mozliwosci obstugi obszaru
alternatywnymi przebiegami tras komunikacji tramwajo-
wej oraz zwiekszenia roli roweru w dojazdach, a takze za-
sadnosci innych dziatad zarzadzania mobilno$cia. Dyskusja
w trakcie warsztatow odnosila sie réwniez do procesu przy-
znawania pozwolei na budowe dla inwestycji, majacego
wymusi¢ jak najlepsza obstuge $rodkami zréwnowazonego
transportem (komunikacja zbiorowa i rowerowa).
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W koncepcji Centrum {111 w uchwalonym planie miej-
scowym przyjeto rozwiazania przebiegu trasy tramwajowej,
ktéra w malo konkurencyjnym — w stosunku do samocho-
du — stopniu obstugiwaé bedzie istniejace i planowane
obiekty (wariant 1 na rys. 2). We wczesniejszym opracowa-
niu {7} zaproponowano dwa alternatywne przebiegi trasy
tramwajowej (wariant 2 i 3 na rys. 2), poprawiajace dostep-
no$¢ przystankéw tramwajowych dla uzytkownikéw
Centrum i calego obszaru. W wariancie 2 zaproponowano
lokalizacje przystanku tramwajowego w budynku Centrum,
co zapewniloby bezposrednie wejscia do obiektéw. Wariant
3 zapewnialby natomiast, w zachodniej cz¢sci obszaru, bar-
dzo dobra obsluge rozwijajacych sie tam firm oraz obiek-
tow uzytecznosci publicznej. Uczestnicy warsztatéw wska-
zali wariant 2 jako najbardziej korzystny.

jows]

]

nli tramwajowe]
AAAA~ wariont 3 przebiegu linii tromwajowsj

linil

wariant 1
—0O—O— wariant 2 przebiegu linil tramwa

it linia
- ===~ planowany przebieg i

AL. Jana Pawla Il X
L. Jana Pawle &

Rys. 2. Wariantowe przebiegi tras tramwajowych na obszarze Krakowskiego Centrum
Kongresowo-Wystawienniczego. Opis obiektow: 1 i 4 — osiedle mieszkaniowe, 2 — osiedle
akademickie, 3 — planowany obszar ustugowy, 5 — Krakowskie Centrum Kongresowo-
-Wystawiennicze, 6 — obszar rozwoju firm i obiektéw uzytecznosci publicznej, 7 — budynki
Wydziatu Mechanicznego Politechniki Krakowskiej, 8 — salony samochodowe i centrum ustug
samochodowych.

Nalezy zaznaczyé, ze Polityka Transportowa dla
Krakowa {2}, w szczegdlnosci w zapisach dotyczacych pla-
nowania przestrzennego rozwoju miasta, wpisuje si¢ w re-
komendacje projektu MAX.

Srodki zarzadzania mobilnoscia
Ponizej przedstawiono obszerna liste {5} podzielonych na
grupy Srodkéw, opracowang na podstawie wczesniejszych

24

badafi [9} nad zarzadzaniem mobilnoscia prowadzonych
w Unii Europejskiej, a nastepnie odniesiona do badan {10}
przeprowadzonych w USA i ostatecznie zatwierdzona przez
Radg Platformy EPOMM na potrzeby projektu MAX.

Srodki informacyjne

Srodki te sa stosowane gléwnie w odpowiedzi na zapo-

trzebowanie ze strony potencjalnych podréznych, w celu

dostarczenia im, za pomoca roznych mediéw, przydatnych

informacji. Przykladami moga by¢:

e ustugi miejskiego centrum mobilnosci zapewniajace in-
formacje i wskazéwki dotyczace zamierzonej podrézy;

e informacje dostarczane z wykorzystaniem réznych tech-
nologii przed podrdza oraz w jej trakcie;

e promocja zréwnowazonych sposobéw podrézowania rea-
lizowana poprzez reklame oraz z wykorzystaniem innych
technik marketingowych, takich jak roznoszenie ulotek.

Srodki promocyjne

U podstaw powstania tej grupy $rodkéw lezy idea zachecania do

samodzielnej decyzji, do zmiany zachowan, poprzez préby pod-

noszenia $wiadomosci, promowanie dostepnych srodkéw loko-
mogji alternatywnych w stosunku do samochodu osobowego
oraz dostarczania stosownych informacji. Srodki te obejmuja:

e system spersonalizowanej pomocy w podrézy (PTA —
Personalised Travel Assistance), pomagajacy podréznym
sprawdzi¢, w jaki sposéb moga ograniczy¢ korzystanie
z samochodu, w odniesieniu do konkretnej sekwencji
planowanych przemieszczeq;

e kampanie reklamowe oraz innego typu promocje (np.
Europejski Dzieni bez Samochodu), zachecajace do po-
ruszania si¢ pieszo, rowerem oraz/lub korzystania
z transportu publicznego, polaczone niekiedy z promo-
waniem zdrowego stylu zycia;

e adresowane do okreslonych kregéw odbiorcéw promo-
wanie alternatywnych sposobéw podrézowania oraz
ograniczania lub laczenia podrézy. Przykladowo, zarzad-
cy transportu publicznego prowadza akcje promocyjne
wsréd uczniéow oraz dostarczaja do wszystkich gospo-
darstw domowych na danym obszarze rézne materialy
(np. miejscowe rozklady jazdy, przewodniki po sklepach),
zachecajac w ten sposéb podréznych do zmiany ich za-
chowan.

Przykladem moze by¢ kampania o nazwie ,, Rowerem do
pracy” realizowana na szeroka skale w Austrii, Danii i
w Niemczech (Cycling to work campaign: www.eltis.org) oraz
program ,Swiadomo$¢ podrézowania a zmiana zachowar
nowych mieszkadcéw miasta” wdrazany w Monachium.

Srodki organizacji i koordynacji

W ramach tej grupy Srodkéw oferowane, organizowane
i koordynowane sg réznego rodzaju ustugi zarzadzania mo-
bilnoscia, $wiadczone na danym obszarze, w zakresie sposo-
béw podrézy alternatywnych w stosunku do przemieszcza-
na si¢ samochodem, szczegélnie gdy wykorzystywany jest
w przejazdach tylko przez jedng osobe. Naleza do nich:
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o ustugi w zakresie wspdlnych przejazdéw samochodem
polegajace na dobieraniu 0s6b podrézujacych w tym sa-
mym kierunku i czasie tak, aby podréz odbyla si¢ jed-
nym samochodem, udostepnionym przez jedng ze stron
(carpooling);

e ushugi w zakresie wykorzystywania samochodéw pub-
licznych na danym obszarze (carsharing), a takze ela-
styczny system wynajmowania rowerdw. W ramach
tych ustug oferowana jest alternatywa w stosunku do
posiadania wlasnego samochodu, ktéra polega na wy-
najmowaniu pojazdéw przez uzytkownikéw w dogod-
nych dla nich miejscach. Dzigki wstepnej rejestracji lub
wymaganemu czlonkostwu w systemie proces rezerwo-
wania i wynajmowania przebiega bardzo szybko (zwy-
kle realizowany przez Internet), a samochéd udostep-
niany jest poprzez polaczenie telekomunikacyjne. Ten
sposéb wspéldzielenia pojazdéw sprawia, ze mieszka-
niec nie musi posiada¢ wlasnego samochodu, korzysta
na og6l z komunikacji zbiorowej, majac jednak $wiado-
mos¢, ze w razie potrzeby samochdd publiczny bedzie
dla niego dostepny;

e ushugi zbiorowego transportu publicznego, ktéry dostepny
jest na zadanie pasazera — Demand Responsive Transit
Service (DRTS), zwany w réznych krajach, np.: w Austrii,
Niemczech i jako  Anrufsammeltaxi,
w Holandii jako Treintaxi, we w Wiloszech Drinbus,
w Polsce — funkcjonujmy system Tele-bus w Krakowie.

w  Szwajcarii

Srodki edukacyjne i szkoleniowe

Integruja zarzadzanie mobilnoscia z systemem edukacji

oraz szkoleniami pracownikéw. Przyklady:

e szkolenia pracownikéw hotelu lub centrum handlowego
w zakresie informowania klientéw na temat mobilnosci;

e kursy dla grup adresatéw, takich jak: personel centrum
mobilnosci, koordynatorzy ds. mobilnosci;

e cdukacja w zakresie mobilnosci i sposobéw zarzadzania
nig w celu ograniczenia korzystania z samochodu, stajg
sie elementami programéw nauczania w szkotach i w in-
nych instytucjach.

Srodki odnoszace sie do konkretnych obiektéw

W wielu krajach zarzadzanie mobilnoscia dotyczy przede

wszystkim obiektéw bedacych duzymi generatorami ru-

chu, takich jak: firmy, szkoly, uczelnie, szpitale, obiekty
kompleksowej obstugi administracyjnej, zespoly rekrea-
cyjne, miejsca organizacji koncertéw, meczéw, targdw itp.

W ramach systemu zarzadzania mobilnoscia poszukiwane

sa sposoby podrézowania do takich miejsc. Do tej kategorii

nalezy wiele réznych srodkéw:

e plan mobilnosci dla szkol, ktéry w wiekszym stopniu
obejmuje zaangazowanie dzieci, rodzicéw, pracodawcéw
oraz pracownikéw zaré6wno w zakresie planowania, jak
i wdrazania stosowanych $rodkdw;

e ustugi i infrastruktura dostosowywane sa do charakteru
danego obiektu oraz os6b, ktére do niego podrézuja. Sa
to: udogodnienia dla pieszych na terenie obiektu, par-
kingi dla rowerdw, parkingi dla samochodéw, przystanki

tramwajowe, autobusy wahadlowe, autobusy pracowni-
cze, system obejmujacy parkingi oddalone od obiektu
z dojazdem publicznymi srodkami transportu i grupo-
wym uzytkowaniem mikrobuséw.

Telekomunikacja i elastyczna organizacja czasu pracy
Instytucje moga stosowac okreslone $rodki w celu ograni-
czenia potrzeby podrézowania poprzez zastapienie podrozy
systemem telekomunikacji oraz przez reorganizacje dnia
badz tygodnia pracy. Przyklady:

e zmniejszenie liczby wizyt pacjentéw w szpitalu w celu
przeprowadzenia koniecznych badan diagnostycznych;
srodek ten zostal wyprébowany np. w kompleksie szpi-
talnym Gelre w Holandii;

e zmiana liczby wizyt petentéw w budynkach administra-
¢ji rzadowej badZz samorzadowej w celu zalatwienia
sprawy urzedowej, np. rejestracja urodzenia dziecka,
uzyskanie tytulu wlasnosci dla wybudowanego domu;

e zakupy, praca, kontakty towarzyskie oraz rézne ushugi
realizowane przez telefon lub Internet w domu, bez po-
trzeby podrézowania; na przyklad w Grecji Swiadectwa
urodzenia mozna teraz otrzymywacé poczta po uprzed-
nim kontakcie telefonicznym, a jeszcze dziesiec lat temu
trzeba bylo odby¢ w tym celu trzy podréze do central-
nego biura w Atenach;

e zmiana godzin pracy w celu zmniejszenia natezenia ru-
chu w godzinach szczytu poprzez wprowadzenie ela-
stycznego czasu pracy lub zmniejszenia liczby dni robo-
czych w tygodniu; w tym drugim przypadku liczba go-
dzin pracy przypadajaca na dzien jest zwiekszana, nato-
miast w efekcie zmniejszona zostaje liczba dni roboczych
w tygodniu lub w miesiacu, co obniza nat¢zenia ruchu
i zmniejsza sumaryczny czas tracony na podrézowanie.

Dziatania wspomagajace i integrujace

Chociaz dzialania te nie zaliczaja si¢ do srodkéw samego syste-

mu zarzgdzania mobilnoscig, to jednak moga mieé znaczacy

wplyw na efektywnos¢ jego funkcjonowania. Wplywajac m.in.
na koszty podrézowania samochodem lub innymi Srodkami
transportu, powoduja wicksza gotowos¢ stosowania srodkéw
zarzadzania mobilno$cia. Pomimo ze uzytkownik systemu
transportowego moze nie odczué bezposrednio skutkéw tych
dzialan, beda one wplywaly na jego zachowania komunikacyj-
ne. Z tego wzgledu sa nazywane dzialaniami wspomagajacymi

i integrujacymi. Naleza do nich w szczegdlnosci:

e zarzadzanie parkowaniem poprzez decyzje dotyczace
pozwolen na budowe parkingéw oraz ustalajace oplaty
za parkowanie; dzialania takie, ograniczajac podaz
miejsc parkingowych, a zatem zniechecajac do korzysta-
nia z nich, wplywaja na zmniejszanie liczby podrézuja-
cych samochodem do danego obiektu;

e wykorzystanie Srodkéw zarzadzania mobilnoscia odno-
szacych sie do nowo projektowanego obiektu; w wiekszo-
$ci krajow przed przystapieniem do realizacji obiektu bu-
dowlanego trzeba uzyskaé odpowiednie zezwolenia od
administracji publicznej. W niekt6rych krajach w proce-
sie wydawania zezwolefi wyznaczany jest okres czasu,
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w ktérym wladza publiczna zacheca inwestora do wdro-
zenia $rodkéw zarzadzania mobilnoscia lub wrecz moze
zazadad ich zastosowania. Innymi stowy, zezwolenia doty-
czace projektowanych inwestycji moga by¢ (w zaleznosci
od regulacji prawnych i praktyki stosowanej w danym
kraju czlonkowskim) polaczone z okre§lonymi wymaga-
niami wobec wykonawcy, wlasciciela oraz/lub najemcy,

w celu zminimalizowania wplywu nowego obiektu na

wielkos¢ i warunki ruchu, poprzez wdrozenie w projekcie

jednej lub kilku propozycji z grupy $rodkéw zarzadzania
mobilnoscia odnoszacych si¢ do obiektu;

e zmiany w podatkach, wprowadzane przez pracodawce
w celu udostepnienia pracownikom infrastruktury trans-
portowej w sposob bardziej lub mniej atrakcyjny; przykla-
dowo — obciazenie przestrzeni parkingowej firmy podat-
kiem dochodowym pracownika, jako §wiadczenia w natu-
rze, moze zniecheci¢ go do podrézowania do pracy samo-
chodem. Wyzsza kwota zwrotu kosztéw podrézowania
w celach shuzbowych pociggiem niz samochodem sprawi,
ze transport kolejowy stanie sie bardziej atrakcyjny;

e wykorzystanie istniejacej w niektérych krajach prakeyki
odpisywania od podatku kosztéw dojazdu do pracy, przy
czym stosowane sa rozne rozwiazania. Mozna w zwiaz-
ku z tym ustalié, ze koszty podrdzy realizowanej zréw-
nowazonym transportem sa odpisywane w wyzszych
kwotach niz koszty podrézy odbywanej transportem
niezréwnowazonym. Mozna takze okresla¢ limity odle-
glosci, w ramach ktérych poniesione koszty podrézy od-
pisywane sg od podatku;

e wykorzystanie kredytéw hipotecznych w powigzaniu
z lokalizacja obiektu, np. nizsze odsetki w przypadku
zakupu domu w miejscu, w ktérym uzaleznienie od sa-
mochodu jest mniejsze;

e oplaty uzaleznione od natezenia ruchu (na drogach, kté-
re uprzednio byly wolne od oplat);

e udostepnienie przewozdw zintegrowanych; np.:

— zintegrowane przewozy z wykorzystaniem réznych
srodkéw transportu publicznego w obszarze danego
regionu, czyli autobuséw, tramwajéw, metra, kolei
itp., ktérymi mozna podrézowad na podstawie jedne-
go biletu. Jest to coraz bardziej powszechna praktyka
stosowana w wielu krajach UE, cho¢ w niektérych
regionach takie systemy nadal nie sa znane;

— bilety uprawniajace do wejscia na koncert, mecz, tar-
gi itp., stanowiace jednocze$nie bilety na $rodki
transportu publicznego. Takie rozwiazania negocjo-
wane sa przez wladz¢ publiczna, lokalnego przewoz-
nika oraz przez organizatora imprezy;

e uczestnictwo w abonenckim systemie wykorzystywania sa-
mochodéw publicznych (carsharing) zapewniajace upraw-
nienie do upustu na przewozy $rodkami transportu pub-
licznego i odwrotnie. Podobne rozwigzania stosowane sa
w ramach ustug wynajmu roweréw publicznych i korzysta-
nia z komunikagji zbiorowej np. OV-Fiets w Holandii.

W dokumencie [5]1 mozna znalez¢ bardziej szczegSltowy
opis ww. §rodkéw.
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/ dziatalnosci SITK

XV Forum Mobilnosci nt. ,Wydzielone pasy dla komunikacji
zbiorowej w Krakowie. Stan obecny i plany na przyszto$¢”

Forum zorganizowafo Stowarzyszenie Inzynierdw i Technikdw Komunika-
cji RP Oddziat w Krakowie oraz Urzad Miasta Krakowa. Spotkanie odby-
to sie 30 listopada 2009, a prowadzit je Prezes Oddziatu SITK mgr inz.
Mariusz Szatkowski. Wiadze miasta reprezentowali zastepca Prezydenta
Miasta Krakowa prof. Wiestaw Starowicz, Dyrektor Biura Infrastruktury
Miasta mgr inz. Jozefa Kesek oraz Zastepca Dyrektora ds. Drog i Za-
rzadzania Ruchem Zarzadu Infrastruktury Komunalnej i Transportu mgr
inz. Andrzej Olewacz. W spotkaniu uczestniczyfo ok. 50 os6b. Dyskusje
rozpoczat dr inz. Marek Bauer z Katedry Systeméw Komunikacyjnych na
Politechnice Krakowskiej.
Stosowanie w miastach (centrum, obszary chronione, najwazniejsze
ciagi komunikacyjne) wydzielonych paséw dla komunikacji zbiorowej
jest kluczowg sprawa dla zapewnienia ptynnej jazdy autobuséw oraz
tramwajow. Dzieki specjalnie wydzielonym pasom poprawia sig¢ punk-
tualno$¢, skraca sig czas jazdy oraz zwigksza bezpieczenstwo ruchu.
W Krakowie istnieje ok. 11 km paséw autobusowych oraz 11 km paséw
autobusowo-tramwajowych. Pojawiajg sie jednak problemy zwigzane
Z parkowaniem przy pasach, co powoduje chwilowe zajecie czgsci pasa,
pogorszenie bezpieczenstwa ruchu pojazdow i pieszych oraz spadek
predkosci jazdy autobusow.
Dyskusja obejmowafa praktyke funkcjonowania wydzielonych paséw
w Krakowie, w szczegblnosci zasady skrecania pojazdow w prawo,
w przypadku jezdni z pasami dla autobusdw, oraz zasady parkowania na
chodniku przy drogach wydzielonymi pasami dla autobuséw.
Przygotowata: Paulina Struska




