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STRESZCZENIE W odpowiedzi na rosngce problemy transportowe oraz pogorszenie jakosci zZycia pol-
skie miasta zaczely rozwijaé inicjatywy na rzecz zréwnowazonego rozwoju transportu.
Wiele z tych dziatan odnosi si¢ do europejskich projektéw, miedzy innymi CIVITAS
Initiative, SUMP czy FLOW. Uzupelnieniem wymienionych projektéw w skali lokal-
nej sa plany mobilno$ci wdrazane dla obiektéw generujacych duzy ruchu, takich jak:
centra biznesowe i handlowe, szpitale, uczelnie, szkoly, urzedy itp. Celem niniejszego
artykutu jest przedstawienie planu mobilnosci jako narze¢dzia réwnowazenia rozwoju
transportu na obszarach zurbanizowanych, a takze pokazanie procesu wdrazania tego
planu dla instytucji i przedsiebiorstw. Dobrze przygotowany plan mobilno$ci przynosi
korzysci $rodowisku, pracownikom, klientom oraz zapewnia oszcz¢dnosci finansowe
w dluzszej perspektywie czasu. Pomimo kilkunastoletniego funkcjonowania planéw
mobilnosci w krajach zachodnich znajomo$¢ tego zagadnienia w Polsce jest niewielka.

SLOWAKLUCZOWE | plan mobilnosci, generator ruchu, proces wdrazania

WPROWADZENIE

Nieustannie wzrasta liczba dziennych podrézy wykonywanych samochodem, przyczyniajac
sie do zwigkszenia kongestii, hatasu, zanieczyszczenia $rodowiska, a tym samym pogorszenia
jakoSci zycia. Procesy te stawiaja polskie aglomeracje miejskie w obliczu nowych wyzwan trans-
portowych (Wotek, Wyszomirski, 2012). W ramach inicjatyw na rzecz zréwnowazonego rozwoju
transportu zaczeto realizowal projekty europejskie, takie jak CIVITAS Initiative, SUMP czy
FLOW. Ich uzupelnieniem w skali lokalnej sa plany mobilno$ci wdrazane dla obiektéw gene-
rujacych duzy ruch (pieszy, rowerowy, samochodowy, pojazdéw transportu zbiorowego) wokot
swojego obszaru. Celem niniejszego artykulu jest przedstawienie roli planu mobilnosci oraz
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pokazanie procesu jego wdrozenia. Niniejszy artykul powstal w na podstawie literatury polskiej
i zagranicznej oraz wiedzy zdobytej na sympozjach.

PLAN MOBILNOSCI DLA GENERATOROW RUCHU

Plan mobilnosci to dokument o charakterze strategicznym stworzony dla konkretnego podmio-
tu. Za jego cel przyjmuje sie zmiane zachowan transportowych adresatéw projektu w kierunku
wykorzystania bardziej przyjaznych $rodowisku sposobdéw przemieszczania sie, zredukowanie
liczby indywidualnych podrézy samochodowych i potrzeb parkingowych oraz zmniejszenie
zatloczenia komunikacyjnego (Klos-Adamkiewicz, 2014, s. 127). Zakres planu moze obejmowa¢
dany obszar (gmine, miasto, dzielnice), obiekt (instytucja, przedsiebiorstwo itp.) lub jednorazowe
wydarzenie (impreza publiczna, targi itp.) (Smid, Lukesova, Mourek, 2011, s. 21). W niniejszym
artykule skupiono sie¢ na obiektach zwanych dalej generatorami ruchu, ktére wytwarzaja potrzebe
duzej liczby podrézy w ciagu dnia. Do takich generatoréw ruchu mozna zaliczy¢ centra biznesowe
i handlowe, szpitale, uczelnie, szkoty, urzedy, duze przedsigbiorstwa itp. (Nosal, 20104, s. 31).

Bardzo czestym zjawiskiem przy powstaniu duzego generatora ruchu jest jego negatywne
oddzialywanie na pobliskie otoczenie w wyniku wzmozonego ruchu samochodowego. Wigze si¢
to ze zwiekszona kongestig, hatasem, niebezpieczenstwem dla pieszych i rowerzystow, a takze
dzieci, gdy sytuacja taka ma miejsce przy szkole (czeste zjawisko zatoréw drogowych pojawia sie
o godz. 8.00 rano, gdy rodzice przywoza dzieci do placéwki). Dodatkowo zauwazalny staje si¢
problem ze znalezieniem miejsca parkingowego na terenie obiektu, co przektada si¢ na zajmo-
wanie terenéw zieleni w jego otoczeniu.

Wdrozenie planu mobilnosci przynosi korzysci srodowisku, pracownikom, firmom/instytu-
cjom i spoleczenstwu (Smid i in., 2011, s. 7). Dzigki zwigkszeniu liczby podrézy ekologicznych
mniej zanieczyszczenia przedostaje sie do srodowiska naturalnego, a takze zmniejsza si¢ poziom
hatasu wywolany przez ruch samochodowy (tab. 1). W trakcie realizacji planu mobilnosci stosuje
sie rowniez metode indywidualnego planowania podrdzy dla pracownika (personalised travel
planning), ktéremu proponuje si¢ alternatywne do samochodu sposoby przemieszczania sie.
Dzialania takie moge przynosi¢ znaczace efekty, przyczyniajac si¢ do wzrostu liczby podrézy
pieszych i rowerowych (Curtis, Mouncher, 2016, s. 18).

Tabela 1. Korzysci wdrozenia planu mobilnosci

Korzysci dla generatoréw ruchu Korzysci dla pracownikow

- redukcja popytu na miejsca parkingowe - obnizenie kosztéw podrozy

- oszczednos¢ kosztow eksploatacji i utrzymania - skrocenie czasu potrzebnego na dojazd do pracy
powierzchni parkingowych - poprawa stanu zdrowia

- poprawa dostepnosci obiektu oraz lepszy wizerunek | - integracja pracownikéw np. poprzez system car
wsréd klientow i sgsiadow pooling

- mniejsze zattoczenie wokot obiektu - poprawia bezpieczenstwa przemieszczania si¢

pieszych i rowerzystow wokot obiektu

Zr6dto: opracowanie wlasne.

W procesie tworzenia planu mobilnosci wykorzystuje sie nowoczesne technologie oparte na
systemach informatycznych, teleinformatycznych, a takze systemie nawigacji satelitarnej (GPS).
W ramach jednej instytucji/przedsiebiorstwa przygotowuje sie kompleksowsg platforme serwiso-
wa pozwalajacg na: uzyskiwanie informacji o mozliwych formach podrézowania, dokonywanie
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rezerwacji podrézy, oplacanie podroézy (Little, 2011, s. 24). Stosowanie systemu car pooling dla
danego obiektu umozliwia osobom mieszkajacym w bliskich odleglosciach podrézowanie wspol-
nie jednym samochodem do pracy. Internetowy system car pooling dla pracownikéw i studentéw
zostal réwniez zastosowany w pierwszym planie mobilnosci w Polsce stworzonym dla Politechniki
Krakowskiej w 2005 roku (Nosal, 2010b). Wdrazajac plan mobilnosci, korzysta sie tez z serwisu
carsharingu pozwalajacego na wykonywanie podrézy stuzbowych wypozyczonym pojazdem. Dane
przedsiebiorstwo/instytucja moze posiada¢ wlasng flote samochodéw lub dziataé w porozumieniu
zlokalnymi operatorami $wiadczacymi ustugi wspolnego uzytkowania pojazdéw na okreslony czas.
Coraz powszechniejsze staje si¢ takze wynajecie pojazdu przez kilka oséb (od 2 do 6) podrézujacych
w to samo lub pobliskie miejsce (personal rapid transit). System taki najczesciej sprawdza si¢ na
lotniskach, w parkach biznesowych i kampusach uniwersyteckich (Little, 2011, s. 18). W ramach
platformy serwisowe;j istnieje mozliwo$¢ tworzenia systemu wypozyczania roweréw stuzbowych
(w przypadku, gdy przedsiebiorstwo posiada swojg flote) lub korzysta si¢ z dostepnego systemu
rower6w miejskich. Wprowadzenie roweréw czwartej generacji posiadajacych komputer poktadowy
z GPS oraz elektroniczne zabezpieczenia umozliwia zaparkowanie roweru w dowolnym miejscu
badZ w wyznaczonej przez operatora strefie. Takie rozwigzanie funkcjonuje obecnie miedzy innymi
w Australii, Kanadzie, Dani czy Holandii (Shaheen, Guzman, Zhang, 2010, s. 166).

PROCES WDROZENIA PLANU MOBILNOSCI

Wdrozenie planu mobilnosci to proces dtugotrwaly, wymagajacy kompleksowego podejscia. Ze
wzgledu na réznorodno$¢ podmiotdw i ich indywidualne potrzeby nie ma mozliwo$ci stworzenia
jednego dopasowanego wzoru dla kazdej instytucji/przedsigbiorstwa. Tym samym czas imple-
mentacji planu trwa od 13 do 16 miesiecy (moze trwac dtuzej w przypadku prowadzenia dalszego
monitorowania i aktualizowania sytuacji) (Department of Transport, 2012, s. 6).

Etap 1 Emap 2
Deklaracis wigartis Zabrania danych
| preedstavienie

planu = .
ﬁ } & D

Proces wdroZenia Etap 3

planu mobilnode J Konsultacje z
intErasariusza
i

Etap &
Monitoring i

ocCena
Etap 5 Etap 4
Flan dziatania p Privgotawanie
| strategia planu

Rysunek 1. Proces wdrozenia planu mobilno$ci

Zr6dlo: opracowanie wlasne na podst. Department of Transport (2012).
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Wdrozenie planu mobilnosci dzieli si¢ na 6 etapéw (rys. 1). Kazdy z nich jest niezbedny
dla prawidlowego przebiegu procesu, a pominiecie z pozoru mato istotnych kwestii moze si¢
przefozy¢ na niepowodzenie calego planu. Realizacja przyjetych strategii przyniesie prawidlowy
rezultat, gdy wykonane zostang poprzednie kroki: zebranie szczegélowych danych, wyznaczenie
celow, ale takze uzyskanie poparcia ze strony interesariuszy i kierownictwa.

Etap 1

Pierwszym krokiem wdrozenia planu mobilnoéci dla duzego generatora ruchu jest pozyskanie
wsparcia i akceptacji ze strony naczelnego kierownictwa. Pozwoli to na prawidlowe przeprowa-
dzenie dalszych dziatan. Zdarza si¢ tak, ze ze wzgledu na zajmowane wysokie stanowisko i zwia-
zane z tym priorytety, na przyklad gwarantowane miejsce parkingowe blisko wejscia do biura,
naczelne kierownictwo nie dostrzega probleméw transportowych pozostatych pracownikéw.
W takiej sytuacji nalezy uséwiadomi¢ odpowiednie osoby, pozyska¢ ich zrozumienie i wsparcie
dla dalszych prac.

Kolejnym punktem w dokumencie jest umieszczenie krotkiego streszczenia zawierajacego
kluczowe tezy planu, tak aby szersze grono os6b moglo zapozna¢ si¢ z wdrazang inicjatywa.
Nalezy wyjasni¢, w jakim celu plan mobilnoéci bedzie wdrozony w wybranej organizacji i jak
bedzie przebiegal proces opracowania planu. Warto zwrdci¢ uwage na obraz obecnej sytuacji
- strukture sposobdw zaspokajania potrzeb mobilno$ci w miejscu pracy oraz mozliwos¢ korzy-
stania ze zrownowazonych form transportu. Przedstawienie docelowych poziomdéw wskaznikéw,
atakze kluczowych strategii pozwoli na lepsze zrozumienie podejmowanych dziatan (Department
of Transport, 2013, s. 3).

Realizacja powyzszych krokéw trwa okolo jednego miesiaca.

Etap 2 - zebranie danych

Zgromadzenie danych jest podstawowym etapem w trakcie powstawania planu mobilno$ci.
Pozwala na szczegdlowe opisanie obecnego stanu (analize sytuacji wyj$ciowej), okreslenie gtéw-
nych probleméw transportowych oraz zrozumienie aktualnych schematéw podrézowania. Etap
ten bedzie punktem odniesienia do zmierzenia efektéw wdrozenia planu.

W pierwszym kroku przeprowadza si¢ audyt dostepnosci dla danego obiektu w celu zweryfi-
kowania jego polozenia wzgledem uktadu komunikacyjnego i mozliwych sposobdéw przemiesz-
czania si¢. Pozwala to na wskazanie udogodnien i barier transportowych. Dokonujac audytu,
wykonuje si¢ analize obstugi transportowej, badajac ponizsze zagadnienia:

- lokalizacj¢ obiektu oraz jego najblizsze otoczenie,

- inwentaryzacje¢ drég pieszych,

- inwentaryzacje parkingéw samochodowych/miejsc postojowych,

- inwentaryzacje parkingéw rowerowych/stojakéw rowerowych,

- inwentaryzacj¢ powigzan rowerowych,

- inwentaryzacj¢ powigzan transportem zbiorowym publicznym i prywatnym.

Przeprowadzenie powyzszej analizy pozwala na zbadanie dostgepnosci danego miejsca
z wykorzystaniem poszczegdlnych srodkéw transportu oraz wskazanie najwigkszych brakow
w zakresie transportu zbiorowego. Istnieje réwniez mozliwo$¢ zaznaczenia miejsc problematycz-
nych pod wzgledem bezpieczenistwa lub komfortu dla pieszych, rowerzystéw badz uzytkownikéow
transportu publicznego. Do zobrazowania wynikéw mozna sie¢ postuzy¢ ilustracja graficzng, na
przyklad mapg czasowej dostepnosci transportem kolejowym (Smid i in., 2011, s. 22).
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Drugim, réwnie istotnym krokiem podczas etapu zbierania danych jest przeprowadzenie
ankiety wérdd osob przemieszczajacych sie do obiektu (Department of Transport, 2012, s. 10).
Mogga to by¢ zaréwno pracownicy, klienci, jak i pacjenci (np. w przypadku osrodka zdrowia). Do
celéw ankiety nalezy zbadanie preferencji podrézowania tych oséb, poznanie utrudnien, jakie
napotykaja, oraz ich §wiadomosci w tematyce zréwnowazonej, ekologicznej mobilnosci. Dobér
pytan powinien by¢ dopasowany do profilu instytucji/przedsiebiorstwa oraz uwzgledniac zebrane
dane z analizy obslugi transportowej. Istnieje mozliwo$¢ przeprowadzenia badania droga inter-
netowa poprzez rozestanie e-maili do pracownikéw, w formie wydrukowanych kwestionariuszy
ankietowych badz poprzez osobiste wywiady z ludZmi.

W zaleznosci od poziomu szczegotowosci ankieta zawiera od kilku do kilkudziesieciu pytan.
Najczesciej zadawane pytania dotycza:

a) odlegto$ci zamieszkania od obiektu;

b) czasu podrozy;

¢) wyboru sposobu podrézowania: pieszo, rowerem, srodkami transportu publicznego,

motorem, samochodem, samochodem z kims$ (car pooling);

d) wyboru sposobu podrézowania w celach stuzbowych (z miejsca pracy);

e) motywu wyboru danego rodzaju transportu oraz stopnia zadowolenia;

f) mozliwo$ci zmiany preferencji na podrézowanie w bardziej ekologiczny sposéb;

g) barier dotyczacych zmiany srodka transportu;

h) posiadania karty miejskiej, prawa jazdy, roweru, samochodu;

i) aktywnosci fizycznej;

j) wieku ankietowanego.

Po dokonaniu audytu dostepnosci i przeprowadzaniu badania ankietowego analizuje sie
otrzymane wyniki. Dzieki poznaniu preferencji, barier oraz przyzwyczajen ankietowanych moz-
liwe staje si¢ rozpoczecie dziatan nad opracowaniem strategii planu mobilnosci. Etap zbierania
danych trwa zwykle 2 miesigce.

Etap 3 - konsultacje z interesariuszami

Konsultacje z interesariuszami majg wazny wplyw na dalszy rozwdj planu mobilnosci
poprzez u$wiadomienie istotnosci podjetych inicjatyw. Aby wdrazane dzialania i strategie
przyniosly zamierzony skutek, konieczne jest pozyskanie wsparcia. W tym celu podejmuje sie
rozmowy z menedzerami, dziatem marketingu i promocji, osobami promujgcymi zdrowy tryb
zycia, a takze z aktywistami (np. rowerowymi). Dodatkowo tworzy sie wydarzenia edukujgce
i promujace zdrowy tryb podroézowania, majgce réwniez zintegrowac spoleczno$¢ lokalng na
przyklad poprzez gre miejska. Takie inicjatywy dajg mozliwos$¢ przetestowania réznych dziatan,
na przyklad poprzez zorganizowania dnia bez samochodu. Aby uzyska¢ wiecej informacji ze
strony interesariuszy, instaluje sie skrzynki na terenie obiektu, do ktérych moga oni wrzuca¢d
swoje sugestie i opinie (Department of Transport, 2012, s. 13).

Po zakonczeniu konsultacji analizuje si¢ zachowania transportowe interesariuszy, identyfi-
kujac wskazane bariery. Przebieg calego etapu trwa okolo miesigca.

Etap 4 - przygotowanie planu mobilnosci

W tej czesci (zwanej tez czesécig projektowa) okresla sie, w jaki sposob powstalo opracowanie
planu oraz jakie s3 jego cele i planowane osiggniecia. Powotuje si¢ strukture organizacyjna,
negocjuje finansowanie, a takze definiuje ramy czasowe planu (Smid i in., 2011, s. 24). Nalezy
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uwzglednié zakres planu oraz mozliwo$ci jego rozszerzania poprzez zbadanie dodatkowej grupy
0s6b, na przyklad klientéw lub pacjentdw.

Do celéw kierunkowych planu mogg naleze¢:

a) dazenie do zredukowania liczby 0séb podrézujacych do pracy samochodem;

b) poprawa warunkéw dla pieszych i rowerzystow;

¢) poprawa jakosci ustug transportu zbiorowego;

d) redukcja kosztéw parkowania, ograniczenie liczby miejsc parkingowych;

e) redukcja kosztéw utrzymania floty samochodéw stuzbowych;

f) poprawa stanu zdrowia pracownikéw;

g) obnizenie skali wptywu obiektu na srodowisko;

h) wdrozenie i rozwdj systemu car pooling;

i) obnizenie skali utraty dochodéw spowodowanej na przyklad zachorowalno$cig pracow-

nikéw, spéznieniami do pracy w wyniku zatoréw drogowych itp.

Na tym etapie okresla sie réwniez docelowe poziomy wskaznikow, ktdre organizacja/instytucja ma
nadzieje osiagna¢ dzieki wdrozeniu planu mobilnosci (Department of Transport, 2013, s. 4). Odnosza
si¢ one do postawionych celéw i powinny by¢ mierzalne, na przyktad zwiekszenie przejazdéw w sys-
temie car pooling o 5% w ciggu roku, wzrost liczby podrézy rowerowych o 10% w ciagu 2 lat itp.

Osiagniecie zamierzonych celéw oraz wskaznikow jest mozliwe dzigki zastosowaniu szeregu in-
strumentow zarzadzania mobilnoscig. Do podstawowych nalezg informacja i doradztwo przekazujace
uzytkownikom wskazéwki o mozliwo$ciach dojazdu do obiektu w sposéb alternatywny dla samocho-
du badz rekomendujace najlepsze rozwigzania dotyczace realizacji przysztych podroézy. Informacja
moze by¢ udostepniana w réznych formach: w internecie, za pomoca ulotek, broszur, plakatéw lub
w formie znakéw drogowych dla pieszych. Dodatkowo mozliwe jest utworzenie funkeji koordynatora
mobilnosci oraz otwarcie lokalnego o$rodka (punktu) mobilnosci (Nosal, Starowicz, 2010, s. 30).

Kolejnymi instrumentami sg produkty transportowe, takie jak: bilety, mapy z siecia trans-
portu zbiorowego, odblaski dla rowerzystéw. Instrumenty koordynacji i organizacji oferuja nowe
sposoby podrézowania (np. w systemie car pooling), a takze usprawnienia istniejacych ustug
transportowych (np. zwigkszenie czestotliwosci kursowania linii, przeniesienie przystanku itp.).
Natomiast dzialania edukacyjne i promocyjne maja na celu ksztalcenie i szkolenie pracowni-
kow w kwestiach zwigzanych z ich codziennym dojezdzaniem do obiektu. Przykltadem moga
by¢ kampanie edukacyjne, na przyktad ,Dzien bez samochodu”, badZ kampanie promocyjne
i marketingowe zachecajace do jazdy rowerem, na przyklad ,, Do pracy jade rowerem”.

Praca nad tym etapem trwa okoto 2-3 miesiecy.

Etap 5 - Plan dzialania i strategie

Ta czes$¢ zawiera szczegélowy opis kolejnych krokéw w ramach procesu wdrazania planu
mobilno$ci. Okresla si¢ w niej strategie, harmonogram poszczegolnych dziatan (tablica dzialan),
sposoby finansowania oraz osobisty zakres odpowiedzialno$ci. Plan dziatania musi obejmowa¢
réwniez budzet (Smid i in., s. 31).

Strategie zmian majg na celu osiggniecie docelowych pozioméw wskaznikéw i celéw kierun-
kowych planu mobilno$ci okreslonych w etapie 4. Przyjmuje si¢ od 2 do 5 strategii odnoszgcych
sie do podrézowania w wybranym obiekcie oraz wyjasnia ich zasadnos¢. Przyktadem przyjetej
strategii moze by¢ zachecanie do korzystania z przyjaznych dla srodowiska form mobilno$ci.

W ramach planu dziatania przedstawia si¢ tablice dzialan zawierajaca przyjeta strategie, cel
(dzialanie), jego uzasadnienie, spos6b wdrozenia, podmiot odpowiedzialny za wdrozenie, a takze
czas i potrzebne $rodki badZ sposéb finansowania (Department of Transport, 2013, s. 5).
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Ostatnim krokiem w tej czeéci jest przedstawienie zasobow umozliwiajacych finansowanie
planu:

— uproszczony zarys budzetu,

- informacje, w jaki sposdb beda finansowane poszczegélne dzialania.

Czas pracy nad tym etapem trwa okolo 2-3 miesigcy.

Etap 6 - monitoring i ocena

W celu weryfikacji skuteczno$¢ przyjetych strategii nalezy okresli¢ zasady monitorowania
i oceny poszczegdlnych dziatan. Monitorowanie i oceny sa czynno$ciami prowadzonymi na bie-
zgco przez dluzszy czas (5-6 miesiecy), dzieki czemu mozliwe staje sie znalezienie i naprawienie
bledu. Po dokonaniu oceny plan zostaje aktualizowany (Department of Transport, 2012, s. 19).

Ocena planu mobilnosci sktada sie z czterech faz:

a) przed realizacjg, test wstepny;

b) w trakcie realizacji;

¢) powdrozeniu: poréwnanie aktualnych warto$ci poszczegdlnych wskaznikéw z warto$cia-

mi przed wdrozeniem planu mobilnosci;
d) regularna ocena w dluzszych odstepach czasu, na przyktad raz na pot roku.

PODSUMOWANIE

Wdrozenie planu mobilnosci to proces etapowy wymagajacy podjecia szeregu dziatan, zaangazo-
wania sporej liczby 0séb, a takze poswigcenia wielu miesiecy badz nawet lat na jego monitoring
i poprawne funkcjonowanie. W trakcie stawiania celéw i opracowywania strategii czesto nalezy
podejmowac kroki sprzeczne z przyzwyczajeniami uzytkownikéw, co moze wywotywac oburze-
nie zich strony. Jednak wiele barier udaje sie pokonac¢ dzigki edukacji pracownikéw oraz promocji
ekologicznych form transportu, na przyklad roweru, ktéry moze sie okazaé szybszym $rodkiem
transportu niz samochéd (przy uwzglednieniu zatoréw drogowych oraz czasu poswieconego na
szukanie miejsca parkingowego).

Dobrze przygotowany plan mobilnosci moze zacza¢ przynosi¢ korzysci finansowe przed-
siebiorstwu/instytucji na przestrzeni kilku lat. Dowodzg tego badania brytyjskie przedstawia-
jace redukcje wydatkéw pienieznych na skutek mniejszej liczby podrézy stuzbowych wlasnym
samochodem, wprowadzenia autobusu pracowniczego czy ograniczenia miejsc parkingowych
(Department for Transport, 2008, s. 67). Dzierzawa, budowa i utrzymanie kazdego miejsca
postojowego wiazg sie ze sporymi kosztami w ciaggu roku. Dodatkowo w wyniku zwigkszenia
liczby podrdzy pieszych i rowerowych spada zachorowalno$¢ pracownikéw, przektadajac sie na
zmniejszenie liczby urlopéw chorobowych.

Plany mobilnosci w krajach europejskich sa coraz powszechniej stosowane, ponadto zwieksza
sie liczba panstw, w ktérych wdrazanie plandw staje sie obligatoryjne dla duzych generatoréw
ruch, na przyktad zatrudniajacych powyzej 100 pracownikéw. We Francji plany mobilnosci obej-
mujg okolo 5% pracownikéw (Smid i in., 2011, s. 7). Aktualnie w Polsce funkcjonowanie planéw
mobilnosci praktycznie nie istnieje, jednak coraz czedciej wérdd instytucji i przedsiebiorstw
podejmowane sg wybrane dzialania na rzecz zréwnowazonej mobilnosci. Dodatkowo rozwdj
technologii umozliwia coraz powszechniejsze stosowanie nowoczesnych rozwigzan w planowa-
niu transportu i uzytkowaniu pojazddw, rozszerzajac funkcjonalno$¢ planéw mobilnosci. Wizja
pierwszego na $wiecie miasta bez samochodéw (Helsinki do 2025 r.) wskazuje, jaki jest obecnie
trend rozwoju transportu oraz jaki priorytet moze by¢ nadany planom mobilnosci w przysztodci.
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Mobility Plan as a Tool for Traffic Generators. The Process of Implementation

ABSTRACT | In response to growing transport problems and the deterioration of the quality of life, polish
cities began to develop initiatives for sustainable transport development. Many of these acti-
vities relate to European projects, like: CIVITAS Initiative, SUMP or FLOW. As a supplement
for these projects at the local level are mobility plans implemented for major traffic genera-
tors, such as: business and shopping centers, hospitals, universities, schools, offices, etc. The
purpose of this article is to present a mobility plan as a tool for sustainable development of
transport in urban areas, as well as to show the process of implementation of the mobility plan
for institutions and enterprises. A well-prepared mobility plan is beneficial for the environ-
ment, employees, customers and it may ensure the financial savings in the long period of time.
In western countries the matter of mobility plans is well-known since 2001. Unfortunately,
knowledge of this issue in Poland is still low.

KEYWORDS | mobility plan, traffic generators, process of implementation
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