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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
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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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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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