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Wiestaw Starowicz!

ZARZADZANIE MOBILNOSCIA
WYZWANIEM POLSKICH MIAST

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

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

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

W ostatnich kilku latach duza role w uswiadamianiu
miastom kierunkéw dzialai pelni Unia Europejska, propo-
nujac, by w kwestii mobilnosci i jej réwnowazenia korzy-
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stac z najlepszych praktyk juz wdrozonych, ale takze wspie-
ranych projektéw i inicjatyw promujacych zréwnowazong
mobilno$¢. Opracowywano polityke i prawodawstwo UE
majace znaczenie dla mobilno$ci w miastach. Z funduszy
strukturalnych i Funduszu Spéjnosci przeznaczono znaczne
srodki finansowe. Finansowane przez Uni¢ Europejska ini-
cjatywy, czgsto wspierane przez programy ramowe w zakre-
sie badan i rozwoju technologicznego, przyczynily sie do
opracowania szeregu innowacyjnych podejsé. Upowszech-
nienie i powielenie ich w calej UE moze pozwoli¢ organom
publicznym osiagnaé wieksze i lepsze rezultaty mniejszym
kosztem.

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

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

mozliwosci rozwoju ich odnawialnych substytutéw”>.

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

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

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

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

Radzenie sobie z kongestia transportowa

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

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

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

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

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

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

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

Ewolucja podejscia UE do problemoéw zattoczenia miast

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

Sredniookresowy przeglad wspélnotowej polityki
transportowej 2006’

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

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

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

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

Zielona Ksiega Transportu Miejskiego 2007°¢

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

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

e promocj¢ pojazdéw niskiego zuzycia energii oraz no-

wych technologii spalania dla redukcji emisji;

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

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

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

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

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

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

e wsparcie dla rozwoju telepracy.

Plan dzialania na rzecz mobilno$ci w miastach’

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

sytemu — COM (2009) 279, Bruksela 2009.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Potrzeby uzytkownika i spotecznosci

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

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

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

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

Wizja i cele polityki zarzadzania mobilnoscia

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

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

* mozna zauwazy¢ kampanie promujace ruch pieszy,

transport rowerowy i publiczny;

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

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

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

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

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

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

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

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

Podsumowanie

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

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

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

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

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

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

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

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