TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 01 2011

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.
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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:
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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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