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Zmiany w podejsciu do zrownowazonej
mobilnosci w miastach'

Streszczenie: Osoby dojezdzajace do pracy generuja codziennie duza
liczbe podrdzy, w tym realizowanych samochodem, przyczyniajac si¢
do powstawania zatloczenia komunikacyjnego. Negatywne nastepstwa
uzytkowania samochodéw rozwaza nalezy réwniez pod katem proble-
méw odczuwanych przez pracownikéw, pracodawcéw oraz spolecznosci
lokalne, funkcjonujace w sasiedztwie zakladéw pracy. Komisja Europejska
wskazuje na koniecznos¢ realizacji dzialad zorientowanych na zmiane
zachowan komunikacyjnych oséb podrézujacych do pracy. W Zielonej
Ksiedze oraz ,Planie dzialania na rzecz mobilno$ci w miastach” podkre-
slono istotna role przedsigbiorstw oraz jednostek publicznych, ktérych
promobilno$ciowa strategia moze ksztaltowaé zachowania komunikacyj-
ne pracownikéw. Istnieje zatem potrzeba organizacji w miastach dzialai
edukacyjnych i marketingowych skierowanych do 0séb pracujacych oraz
zachecania przedsicbiorstw do tworzenia tzw. planéw mobilnosci. W ar-
tykule zaprezentowano wyniki badan dotyczacych skutecznosci planéw
mobilnosci dla miejsc pracy oraz opisano dzialania realizowane przez za-
graniczne wladze lokalne, regionalne i krajowe, zachecajace pracodawcéw
lub wymuszajace na nich obowiazek realizacji projektéw zréwnowazonej
mobilno$ci. Ponadto przedstawiono wyniki kampanii , Do pracy jade ro-
werem”, promujacej ruch rowerowy w dojazdach do pracy w Gdyni.

Stowa kluczowe: zarzadzanie mobilnoscia, plany mobilnosci dla zakla-

déw pracy, dzialania edukacyjne i promocyjne, ruch rowerowy

Wprowadzenie

Osoby przemieszczajace sie codzienne do pracy generujg
duzg liczbe podrézy, w tym wykonywanych samochodem,
przyczyniajac sie do powstawania zatloczenia komunikacyj-
nego w godzinach szczytu. Komunikacja indywidualna jest
réwniez gléwnym srodkiem transportu w podrézach shuzbo-
wych. W przypadku podrézy do pracy negatywne nastep-
stwa uzytkowania samochodéw rozwazaé nalezy nie tylko
w skali miasta, ale réwniez pod katem probleméw odczu-
wanych przez pracownikéw, pracodawcéw oraz spolecznosci
lokalne, funkcjonujace w sasiedztwie zakladéw pracy. Skutki
dla oséb zatrudnionych rozpatrywane sa w kontekscie strat
czasu spedzonego na odbywaniu podrézy w warunkach zatlo-
czenia (i zwiazanych z tym kosztéw), ale i w zakresie wplywu
na samopoczucie, zdrowie oraz produktywnos¢ (stres zwia-
zany z prowadzeniem pojazdu, wigksze ryzyko wypadkéw
etc.). Badania potwierdzaja, ze samopoczucie pracownikéw
jest $cisle zwigzane z dystansem, czasem i warunkami po-
drézy. Osoby podrézujace w warunkach wysokiego zatlocze-
nia komunikacyjnego docieraja do miejsca pracy z wyzszym
ci$nieniem krwi niz te, ktére nie sq narazone na stresujace
sytuacje pojawiajace sie podczas dojazdu samochodem {1}.

! OTransport Miejski i Regionalny, 2016. Wklad autoréw w publikacje: K. Nosal
50%, A. Pawlowska 50%.

Problemy bedace nastepstwem zjawiska kongestii,
w tym zwigzane z wplywem na stan zdrowia pracownikéw,
dotykaja rowniez pracodawce, narazajac go tym samym na
straty (wynikajace ze spéznieni, spadku produktywnosci
oraz absencji podwladnych). Ponadto pracodawcy ponosza
duze koszty zwiazane z eksploatacjg i utrzymaniem po-
wierzchni parkingowych, a czesto i z budowg nowych par-
kingéw dla zaspokojenia rosnacych potrzeb parkingowych,
zwigzanych z rozbudowa zakladu lub zmiana lokalizacji
przedsicbiorstwa [1}. Brak miejsc postojowych na terenie
zakladu rodzi konflikty z mieszkadcami pobliskich obsza-
réw, cierpiacych wskutek zajmowania przestrzeni miejskiej
przez pojazdy pracownikéw. Na relacje ze spolecznoscig lo-
kalng wplywaja réwniez uciazliwosci wynikajace ze wzmo-
zonego natezenia ruchu na ulicach oraz wysokiego poziomu
hatasu. Koszty pracodawcy dotycza zakupu i utrzymania
floty pojazdéw shuzbowych oraz wydatkéw ponoszonych
na cele podrézy stuzbowych. Dodatkowo wysokie koszty
dojazdu oraz niska dostepnosé komunikacyjna przedsie-
biorstwa, bedaca skutkiem zatloczenia lub braku dostepu
do ustug transportu zbiorowego w obszarze, utrudniaja po-
zyskiwanie nowych klientéw i pracownikéw, a nierzadko
takze przekonanie dotychczasowych klientéw i pracowni-
kéw do dalszej wspétpracy {21.

Komisja Europejska zauwaza konieczno$¢ realizacji
dzialat zorientowanych na zmiane zachowan komunikacyj-
nych oséb podrézujacych do pracy. W Zielonej Ksiedze {31
oraz ,,Planie dziatania na rzecz mobilno$ci w miastach” {4}
podkreslono istotna role przedsiebiorstw oraz jednostek
publicznych, ktérych promobilno$ciowa strategia moze
ksztaltowaé zachowania komunikacyjne pracownikéw,
w tym poprzez organizacje dzialan edukacyjnych, marke-
tingowych, zapewnianie zachet finansowych oraz odpo-
wiednie zarzadzanie parkowaniem. Konieczne jest wiec za-
checanie przedsicbiorstw, szczegdlnie tych zatrudniajacych
duzg liczbe pracownikéw, do tworzenia tzw. planéw mobil-
nosci oraz do wdrazania innych instrumentéw zarzadzania

mobilnoscia [SHO6H7H8].

Plany mobilnosci dla zaktadéw pracy

Plan mobilno$ci (ang. mobility plan, travel plan) integruje
rézne instrumenty zarzadzania mobilno$cia, ktérych reali-
zacja ma na celu zmniejszenie uzytkowania samochodéw
prywatnych w dojazdach do obiektéw i obszaréw gene-
rujacych duze potoki ruchu {9} [10}. Wdrazanie planéw
mobilnosci jest wigc zasadne w przypadku duzych przedsie-
biorstw i obiektéw handlowych, jednostek sektora finanséw
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publicznych (urzedy miast, szkoly, uniwersytety, szpitale
etc.), a takze specyficznych obszar6w miasta (centrum mia-
sta, obszary przemystowe, biznesowe) [11}.

Najbardziej typowym obszarem realizacji planéw mo-
bilnosci sa zaklady pracy — pracownicy odbywaja podréze
w okreslonych przedzialach czasowych, rano i popotudniu,
maja ten sam cel podrézy (zaklad pracy), moga by¢ infor-
mowani i motywowani przy uzyciu stuzbowych kanaléw
komunikacyjnych. W wielu krajach Europy Zachodniej,
w USA i Australii plany mobilnosci dla miejsc pracy (ang.
trip reduction plan, green commuter plan, company travel plan) sa
powszechnie znanym i na szeroka skale stosowanym narze-
dziem zarzgdzania mobilnoscig {8} 12].

Plany mobilnos$ci dla miejsc pracy pomagaja redukowad
okreslone problemy transportowe zakladéw gléwnie wsku-
tek realizacji wielorakich dziatan dotyczacych poprawy do-
stepnosci transportowej i ograniczania potrzeb parkingo-
wych — skutkuja tym samym zmniejszaniem zatloczenia
komunikacyjnego w pobliskim obszarze {11}. Odpowiedni
dobér instrumentéw uwarunkowany jest charakterystyka
grupy docelowej, a takze wielkoscig i specyfikg instytucji/
przedsiebiorstwa. W tabeli 1 przedstawiono przyklady in-
strumentdw stosowanych najczesciej w planach mobilno$ci
dla zakladéw pracy. Realizacji instrumentéw towarzyszy¢
muszg dzialania w zakresie edukacji i promocji zrownowa-
zonej mobilnosci.

Wiecej przykladéw instrumentéw realizowanych w pla-
nach mobilnosci, zasady opracowania i wdrazania plandw,
jak i wytyczne, co do monitoringu dziatan i oceny ich efek-
tywnosci przedstawiono w artykule , Zasady tworzenia pla-
néw mobilnosci dla obiektéw i obszaréw generujacych
duze potoki ruchu” {11}.

Nawigzujac do mozliwych rezultatéw zastosowania pla-
néw mobilnosci oraz skutecznosci poszczegdlnych instru-
mentéw, warto odwolac sie do wynikéw ponizszych badan.
Wedlug W. Bermana i L. Radowa efektywne plany mobil-
nosci zawieraja szeroki wachlarz instrumentéw promuja-
cych rézne Srodki transportu {13}. Na podstawie badan
przeprowadzonych na planach mobilnosci wdrozonych
w USA autorzy dowiedli, ze odpowiednio dobrane dziata-
nia moga by¢ bardzo skuteczne i redukowal podroéze reali-
zowane samochodem do miejsc pracy nawet o 30-40% —
musza jednak odpowiadad charakterystyce firmy, zachowa-
niom komunikacyjnym pracownikéw oraz poziomowi
obstugi transportowej zakladu pracy. Rezultaty analiz
przedstawione w poradniku dla przedsicbiorcéw brytyj-
skich ,Making travel plans work” {14}, dotyczace skutecz-
nosci 20 planéw mobilnosci wdrozonych w Wielkiej
Brytanii, ujawnily sredni wynik w postaci redukeji 14 sa-
mochodéw wijezdzajacych na teren zakladu, przypadajg-
cych na 100 pracownikéw (odpowiada to Sredniej redukcji
liczby podrézy realizowanych samochodem jako kierowca
0 18%). Dla planéw mobilno$ci, w ramach ktérych stoso-
wano rozwiazania typu: ograniczanie liczby miejsc postojo-
wych, wprowadzanie surowych zasad w zakresie przyzna-
wania pozwolenia na parkowanie, wprowadzanie oplat za
parkowanie lub ekwiwalentu pienieznego za niekorzystanie
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Tabela 1

Przyktady instrumentéw stosowanych najczes$ciej
w planach mobilnosci dla zaktadow pracy
Dziatania dotyczace transportu zbiorowego

zwigkszenie czestotliwosci kursowania pojazdow transportu zbiorowego*,

uruchomienie nowej linii*,

zmiana przebiegu trasy linii*,

wprowadzenie autobuséw wahadtowych pomigdzy zaktadem pracy a najblizszym wezfem
przesiadkowym,

zmiana lokalizacji przystanku*,

wyposazenie przystankow w wiaty i miejsca siedzace*,

skrocenie odlegto$ci dojscia do przystankdw np. poprzez lokalizacje przystankéw posred-
nich*,

zapewnienie dostepu do informacii o rzeczywistym czasie odjazdu pojazdéw z przystankow
usytuowanych w sasiedztwie obiektow*,

zapewnienie mozliwosci kupna biletéw w automatach zainstalowanych w pojazdach
kursujacych na liniach zapewniajgcych dostep do obiektu, na przystanku lub na terenie
obiektu*,

zapewnienie biletéw transportu publicznego na podroze stuzbowe,

zapewnienie pracownikom dofinansowania do biletdw okresowych.

Dziatania dotyczace transportu rowerowego

* budowa lub uzupefnianie sieci drég rowerowych gwarantujacych dojazd do obiektéw lub
poruszanie sie migdzy nimi*,

lokalizacja stacji roweru miejskiego w sasiedztwie zakfadu pracy*,

zapewnienie strzezonych i zadaszonych stojakow rowerowych,

wymiana istniejgcych stojakow na stojaki o ksztaicie przyjaznym uzytkownikowi, zada-
szenie i monitoring,

stworzenie stanowisk samoobstugowych do naprawy roweréw na terenie zakiadu pracy,
zapewnienie prysznicow, przebieralni,

stworzenie bezptatnych punktéw napraw roweréw na poczatku sezonu rowerowego,
wprowadzenie puli rowerow stuzbowych,

oferowanie zachet finansowych za codzienny dojazd rowerem do pracy np. w postaci
comiesigcznego dodatku za kazdy przejechany jednosladem kilometr,

oferowanie doptat do zakupu roweru np. do wysokosci ustalonej kwoty,

zapewnienie pracownikom preferencyjnych warunkow lub znizek na korzystanie z systemu
roweru miejskiego*.

Dziatania dotyczace zarzadzania parkowaniem

zmniejszenie liczby miejsc parkingowych,

zmiana struktury opfat za parkowanie (uzaleznienie wysokosci optat od czasu lub czgsto-
tliwosci parkowania, dystansu lub czasu dojazdu Srodkami komunikaciji zbiorowej itp.),

* wprowadzenie mozliwo$¢ parkowania na parkingu pracowniczym jedynie w okreslone dni
tygodnia,

oddawanie przestrzeni parkingowej rowerzystom (stojaki) oraz uzytkownikom systemu
carpooling (preferencyjne miejsca parkingowe),

zapewnienie ekwiwalentu pienigznego (ang. parking cash out) w wysokosci dotacji do
miejsca parkingowego pracownikom, ktorzy rezygnujg z miejsca parkingowego i podrozujg
$rodkiem transportu innym niz samochad,

zmniejszenie przez firmg dotacji do miejsc parkingowych (pracownik musi sam pokrywac
czg$¢ lub catos¢ kosztow miejsca parkingowego).

Inne dziatania organizacyjne

organizacja systemu carpooling, np. poprzez uruchomienie specjalnej strony internetowej,
organizacja usfugi gwarantowanego dowozu do domu 0s6b podrézujacych do pracy
rowerem badz w systemie carpooling,

ograniczanie floty samochodow stuzbowych, a w sytuacii istnienia systemu carsharing
w miescie — wynegocjowania z operatorem preferencyjnych warunkéw korzystania

Z ustugi*,

koordynacja godzin pracy z rozktadami jazdy $rodkéw transportu publicznego,

zmiana godzin pracy w celu uniknigcia dojazdow w godzinach szczytu,

wprowadzanie elastycznego czasu pracy,

wprowadzanie skompensowanego tygodnia pracy,

reorganizacja i racjonalizacja podrzy stuzbowych i/ lub zastapienie ich telekonferencjami.

symbolem ,*” oznaczone s3 te dziatanai, ktérych wdrozenie wigze sig z nawigzaniem wspot-
pracy pracodawcy z zarzadcami i operatorami transportu

z miejsca parkingowego, redukcja udziatu podrézy odby-
wanych samochodem jako kierowca wyniosla powyzej
24%. Dla pozostalych projektéw, wdrazanych bez tego
typu dziatan, redukcja udziatu podrézy odbywanych samo-
chodem jako kierowca wniosta powyzej 10%. Analizy prze-
prowadzone przez E. Schrefflera {15} dotyczace efektywno-
sci planéw mobilnosci realizowanych w Holandii oraz
Stanach Zjednoczonych réwniez wykazaly znaczaca sku-
teczno$¢ tego typu projektdéw. Plany wdrazane w Holandii,
dla ktérych jako wskaznik oceny przyjeto prace przewozo-
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wa dla podrézy realizowanych samochodem {pojkm}, przy-
niosty zmniejszenie warto$ci rozpatrywanego wskaznika od
6% do 32%, ze $rednia warto$cia wynoszaca 20%.
Tymczasem programy realizowane w USA osiggaly rézne
zmiany w przyjetym wskazniku oceny — spadku liczby po-
drézy realizowanych samochodem — ksztaltujace sie na po-
ziomie od 6,4% do 49,4%, z warto$cia $rednig réwng 19%.
W badaniach dowiedziono, ze bardziej skuteczne sa plany,
ktére zawierajg kombinacje zachet w postaci doplat do bile-
toéw transportu zbiorowego oraz instrumenty zniechecajace
do korzystania z komunikacji indywidualnej. Z kolei badania
prowadzone przez M. Touwena {16} w odniesieniu do holen-
derskich planéw mobilnosci wykazaly, ze projekty obejmuja-
ce dzialania promocyjne i informacyjne, dotyczace organiza-
gji systemu carpooling oraz organizacji czasu pracy pozwala-
ja na osiagniecie Sredniego spadku w wielkosci pracy
przewozowej dla jednoosobowych podrézy realizowanych
samochodem {pojkm} o 8%. Programy, ktdre zawieraja roz-
wiazania takie jak zapewnianie autobuséw pracowniczych
oraz dzialania zwiazane z zarzadzaniem parkowaniem —
przynoszg sredni spadek wielkosci pracy przewozowej na po-
ziomie 20%.

W warunkach krajowych tylko jeden plan mobilnosci
zostal dotychczas calosciowo wdrozony i poddany ocenie
— plan mobilnosci dla Politechniki Krakowskiej, zrealizo-
wany w ramach projektu CiViTAS CARAVEL w latach
2005-2009 {10}. Analiza wynikéw badan preferencji wy-
razonych przeprowadzonych pod katem realizacji planéw
mobilno$ci w szeSciu polskich zakladach pracy umozliwita
jednak wnioskowanie o tym, ktére z instrumentéw mo-
glyby okazad sie w realiach krajowych bardziej, a ktére
mniej skuteczne w zakresie oddzialywania na zmiane
srodka lokomocji w podrézach do i w trakcie pracy {6}.
I tak zachecanie do dojazdéw transportem zbiorowym
w realiach polskich zakladéw pracy powinno by¢ realizo-
wane przede wszystkim przy uzyciu instrumentéw umoz-
liwiajacych skrécenie czasu podrdzy jego Srodkami, co
wymaga od pracodawcy nawiazywania wspolpracy z za-
rzadcami i operatorami transportu (zapewnianie prioryte-
téw dla pojazdéw transportu zbiorowego, w tym wydzie-
lonych paséw ruchu na ciagach ulicznych zapewniajacych
dostep do zakladéw pracy, zapewnianie bezposrednich
polaczen, korekta przebiegu istniejacych linii, minimali-
zowanie czasu doj$cia do przystankéw, np. poprzez zmia-
ne lokalizacji przystanku na blizsza obiektowi, zapewnia-
nie dogodnej lokalizacji przejs¢ dla pieszych). Drugim
bardzo istotnym czynnikiem jest obnizanie kosztéw po-
drézy, realizowane m.in. poprzez oferowanie zachet finan-
sowych (np. doplat do biletéw okresowych) lub negocjo-
wanie z zarzadcami transportu znizek na bilety.

Ponadto duzg role w zmianie zachowar komunikacyj-
nych na korzy$é transportu zbiorowego moga odgrywad
nastepujace instrumenty: zwickszanie czestotliwosci kurso-
wania linii, zapewnianie punktualnosci kursowania oraz
poprawa komfortu podrézy. Wprowadzanie elastycznego
czasu pracy lub przesuniecie godzin rozpoczynania i zakoni-
czenia pracy pozwala z kolei na bardziej réwnomierne roz-

lozenie potokéw pasazerskich, a w efekcie — na zmniejsze-
nie zatloczenia w pojazdach transportu zbiorowego. W za-
kresie podrézy shuzbowych istotne jest oferowanie biletéw
okresowych na wszystkie linie i utatwianie pracownikom
dostepu do tych biletow.
Najskuteczniejszyminstrumentem zachecajacym w wa-
runkach polskich do rezygnacji z samochodu na rzecz ro-
weru jest budowa oraz uzupelnianie sieci drég dla rowe-
réw zapewniajacych dostep do zakladu pracy {6}. W za-
kresie dzialan realizowanych przez pracodawce istotne
jest zapewnianie przebieralni, prysznicéw oraz odpowied-
niej liczby monitorowanych i zadaszonych miejsc parkin-
gowych. Wnioski z badai wlasnych potwierdzaja wyniki
przedstawione w ,Raporcie z badania na temat uwarun-
kowan do podejmowania transportowej aktywnosci fi-
zycznej Polakéw” {171, wedlug ktérych jednym z trzech
najwazniejszych powoddéw nieuzywania jednosladéw jest
obawa o bezpieczefstwo (tuz po niekorzystnych warun-
kach atmosferycznych i niewygodzie zwigzanej z ubio-
rem), powiazana w duzej mierze z brakiem liniowej infra-
struktury rowerowej. Zniechecajacy jest réwniez brak
odpowiedniej infrastruktury u celu podrézy. Zgodnie
z wynikami raportu {17} to wlasnie rozbudowa infra-
struktury rowerowej (ponad 50% odpowiedzi responden-
téw) oraz poprawa bezpieczefistwa na drogach (ponad
40% wskazaf) sa najwazniejszymi czynnikami zachecaja-
cymi do przejazdéw rowerem. W sytuacji istnienia pod-
stawowej infrastruktury skutecznie oddzialywad na zmia-
ny mozna, stosujac zachety finansowe za codzienny do-
jazd rowerem do pracy lub w postaci doptaty do zakupu
roweru {6} [17}. Dla promowania jedno$ladéw w podré-
zach sluzbowych warto stworzy¢ pule roweréw firmo-
wych. Wyniki badaf wskazuja ponadto na koniecznos¢ or-
ganizacji kampanii promujacych ruch rowerowy oraz dzia-
fafi edukacyjnych m.in. w zakresie przepiséw o ruchu
drogowym adresowanych do kierowcéw, jak i rowerzystéw
— dla poprawy poziomu bezpieczefistwa oraz zwigkszenia
akceptacji poruszajacych sie po ulicach cyklistéw [17].
Obecno$¢ w planie mobilno$ci dzialat zwiazanych
z ograniczaniem mozliwosci parkowania samochodéw na
terenie zakladu lub w jego sasiedztwie (redukcja liczby
miejsc postojowych, wprowadzenie/zwiekszanie oplat za
parkowanie) moze zwickszy¢ efektywnos¢ projektu. Przy-
kladem oddzialywania tego typu instrumentem na zmian¢
zachowan komunikacyjnych pracownikéw moga by¢ rezul-
taty rozszerzenia strefy platnego parkowania w Krakowie
w 2014 roku, uzyskane w odniesieniu do 0séb zatrudnio-
nych w jednostkach Urzedu Miasta Krakowa. Wyniki ba-
dan przeprowadzone wsrdd urzednikéw po rozszerzeniu
strefy ujawnily spadek w udziale podrézy odbywanych
samochodem w wysokosci 35%, a samochodem jako kie-
rowca — w wysokosci 40%, gtéwnie na korzy$¢ transportu

?  Badania wykonane przez TNS Polska na zlecenie Ministerstwa Sportu i Turystyki

na prébie ok. 1500 respondentéw, ktérych celem bylo pozyskanie informacji
o uwarunkowaniach wplywajacych na wyboér roweru w podrézach do miejsc pracy
i edukagji oraz o czynnikach stanowiacych bariery dla korzystania z jednosladu.

21



TrANSPORT MIESSKI 1 REGIONALNY 09 201

zbiorowego [6]. Instrumenty tego typu powinny by¢ jed-
nak stosowane w polaczeniu z dzialaniami w formie zachet
(np. poprawa jakosci ushug transportu zbiorowego, zachety
finansowe do dojazdéw autobusem/rowerem), w mysl zasa-
dy — jesli co§ zabieram, to musze tez daé co§ w zamian.

Dziatania zachecajace pracodawcow lub wymuszajace na nich
obowiazek realizacji projektow zrownowazonej mobilnosci
Dzialania prowadzone przez wladze krajowe, regionalne
lub lokalne majace na celu zachecanie pracodawcéw do re-
alizacji instrumentéw wplywajacych na zmiane zachowan
komunikacyjnych ich pracownikéw, w zaleznosci od pan-
stwa, przyjmuja rézna forme i intensywnos¢. Ponizej opisa-
no praktyki obowigzujace w kilku wybranych krajach.

W wielu stanach USA istnieja regulacje prawne, nakla-
dajace na pracodawcéw zatrudniajacych stu lub wigcej pra-
cownikéw obowigzek redukowania liczby podrézy samo-
chodowych zwigzanych z miejscem pracy poprzez realizacje
planéw mobilnosci {71 {81 {12]. Pierwszy tego typu przepis
wprowadzono w 1987 roku w poludniowej Kalifornii w ra-
mach Planu zarzadzania jakoscia powietrza. Realizacja tego
typu dziatan byla jednym z rozwiazan przewidzianych w pla-
nie, majacym na celu przeciwdzialanie problemowi zanie-
czyszczenia powietrza poprzez redukeje zatloczenia komu-
nikacyjnego [12}. W 1991 roku rozszerzono ten wymdg na
inne stany z niskim poziomem jakos$ci powietrza. Obecnie
obowiazujace regulacje (tzw. Trip Reduction Ordinances) sa
narzedziem egzekwowania uczestnictwa pracodawcow,
a czesto i deweloperéw, w programach stuzacych redukcji
liczby podrézy odbywanych samochodem do generatoréw
ruchu. W zaleznosci od stanu wsparcie pracodawcéw ze
strony wiladz lokalnych dotyczy udostepniania materialéw
informacyjnych o procesie realizacji planu, organizacji
szkoleni, ustanawiania w strukturach miejskich stanowisk
odpowiedzialnych za pomoc merytoryczna.

Na gruncie europejskim podobnym oddzialywaniem
charakteryzuje si¢ wloskie rozporzadzenie wymagajace od
przedsiebiorstw tworzenia koncepcji planéw mobilnosci
i ustanawiajace struktury wspierajace wdrazanie planéw
[181. Dekret Ministerstwa Srodowiska z dnia 27 marca 1998
roku wymusza na prywatnych i publicznych jednostkach, za-
trudniajacych ponad trzystu pracownikéw w jednej lokaliza-
¢ji lub ponad osiemset tacznie w kilku filiach, stworzenie sta-
nowiska tzw. menedzera mobilnosci, czyli osoby odpowie-
dzialnej za rozwdj i realizacje planu mobilnosci. Ponadto
w strukturach wladz lokalnych powolywani sg tzw. obszaro-
wi menedzerowie mobilnosci, ktdrych rola jest zapewnianie
pracodawcom (menedzerom mobilnosci w firmach) wparcia
merytorycznego oraz koordynacja dzialan prowadzonych
przez wladze miasta, zarzadcow i operatordéw transportu oraz
poszczegdlnych pracodawcéw [8}. Dekret ministra $rodowi-
ska z 2000 roku w zakresie wsparcia dla programéw dziatan
stworzonych przez firmowych menadzeréw mobilnosci
wprowadzil mozliwos¢ dofinasowania z funduszy publicz-
nych planéw mobilnosci w okresie pierwszych trzech lat ich
realizacji (maksymalny zwrot w wysokosci 50% kosztéw
wdrozenia) {8}].

12

Dluga histori¢ zwiazana z zach¢caniem sektora prywat-
nego do realizacji planéw mobilnosci posiada Francja. Juz
wprowadzony w 1996 roku akt prawny dotyczacych jako-
$ci powietrza i racjonalnego zuzycia energii oraz akt praw-
ny dotyczacy miejskiej solidarnosci i odnowy z 2000 roku
wzmocnily wymagania odno$nie realizacji Planéw
Mobilnosci Miejskiej (Urban Mobility Master Plan) oraz
wprowadzily obowiazek wladz lokalnych w zakresie zache-
cania sektora prywatnego do realizacji planéw mobilnosci
[81. Skutkiem tych wymogéw sa dzialania doradcze
i wsparcie merytoryczne §wiadczone firmom przez wladze
takich miast jak: Nantes, La Rochelle, Paryz, Tuluza, Lille,
Orlean, Besancon, Strasburg, Bordeaux, Rennes.

Modelowym przykladem francuskiej metropolii aktyw-
nie wdrazajgcej plany mobilnosci jest miasto Nantes (ok.
280 tys. mieszkancéw). Urzad Miasta Nantes w porozu-
mieniu z operatorem transportu zbiorowego i kilkoma lo-
kalnymi partnerami (agencje proekologiczne, izby handlo-
we) realizuje dzialania wspierajace przedsiebiorstwa we
wprowadzaniu zmian w zakresie mobilnosci, oferujac im
techniczne i finansowe wsparcie [10}. Projekty tego typu
prowadzone byly m.in. w ramach projektu CiViTAS
VIVALDI. Pomoc Urzedu Miasta polegala m.in. na udzie-
laniu pracownikom firm dotacji do biletéw okresowych na
przejazdy Srodkami transportu zbiorowego, zapewnianiu
im latwego dostepu do systemu carsharing, oferowaniu
preferencyjnych cen na réznorodne ustugi transportowe,
zapewnianiu materialéw informacyjnych i promocyjnych.
Przedsiebiorstwa zachecane sa do podpisywania 4-letnich
kontraktéw obejmujacych wdrazanie planéw mobilnosci,
majacych na celu redukcje udziatu podrézy realizowanych
samochodem do pracy o co najmniej 10% {19420}
W 2005 roku, w rezultacie przeprowadzonych w miescie
kampanii, 16 przedsiebiorstw realizowalo tego typu pro-
jekty skierowane ogdélem do 16 tysiecy pracownikéw, a 19
przedsiebiorstw, reprezentujacych okolo 5400 zatrudnio-
nych, bylo w trakcie przeprowadzania badan ankietowych
dotyczacych zachowan komunikacyjnych i warunkéw po-
drézowania do miejsc pracy {20}. Z uwagi na pozytywne
efekty realizacji, projektem objeto nastepnie obszar metro-
politarny Nantes (590 tys. mieszkaricow), w ktdrym z koni-
cem 2012 roku 310 przedsiebiorstw, zatrudniajacych tacz-
nie 85 tysiecy pracownikéw, realizowalo plany mobilnosci
[201. Urzad Miasta Nantes, w ramach wskazywania dobre-
go przyktadu innym zakladom pracy, pierwszy plan mobil-
nosci zaadresowal do swoich pracownikéw — jego efektem
byl spadek udzialu samochodéw w podrézach urzednikéw
z62% do 50% [21}.

Dekrety egzekwujace realizacje planéw mobilnosci ist-
nieja réwniez w Regionie Stolecznym Brukseli, w ktérym
pracodawcy zatrudniajacy ponad stu pracownikéw sa zobli-
gowani do wdrazania projektéw majacych na celu zmiang
zachowan komunikacyjnych pracownikéw. W zamian
moga oni liczy¢ na merytoryczne wsparcie oferowane przez
podmioty odpowiedzialne za zarzadzanie realizacja progra-
mu. W efekcie zakrojonej na szeroka skale akcji wdrazania
planéw mobilnosci w Brukseli w latach 2005-2008 udzial
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samochodéw w podrézach w firmach ,100+ pracowni-
kéw” zmniejszyl si¢ z 44,7% do 40,8%, gléwnie na korzys¢
transportu zbiorowego {22}.

Inspirujacym przykladem moze by¢ inicjatywa Golden
Maile Transport Group realizowana w Londynie przez or-
ganizacje The London European Partnership for Transport,
majaca na celu zachecanie pracodawcéw, ktorych siedziby
zlokalizowane sa na tym samym terenie (obszar biznesowy
zlokalizowany w zachodniej cze$ci miasta) do podejmowa-
nia wspélnych dziatai {23]. Inicjatywa zrzesza kilkadziesiat
firm i organizacji (sektor publiczny i prywatny), ktére dzie-
la si¢ srodkami finansowymi oraz koncepcjami stuzacymi
rozwojowi i implementacji planéw mobilnosci z mysla
przewodnia: wspdlpraca zwieksza szanse powodzenia dzia-
tan. Zalety takiej wsp6lpracy to:

e wymiana pomystoéw i dobrych praktyk w zakresie po-
prawy warunkdéw podrézy, redukeji kosztéw dzialani
oraz poprawy witalnosci ekonomicznej obszaru,

e usprawnienie komunikacji pomiedzy réznymi sekto-
rami;

e umozliwienie prywatnym podmiotom posiadania glosu
w organizowaniu opcji mobilnosciowych oraz ksztalto-
waniu przyszlej polityki transportowej obszaru,

e osiggniecie lepszej efektownosci dziatan w skutek in-
tegracji ushug transportowych oraz partycypacji wie-
lu podmiotéw w kosztach realizacji projektdw;

o wicksze szanse na pozyskanie funduszy krajowych
oraz $rodkéw UE na realizacje projektow;

e umozliwienie malym firmom korzystania ze wsparcia
oraz ekspertyz wiekszych podmiotéw.

W ramach Golden Maile Transport Group organizowa-
ne sa spotkania bedace okazjag do wspdlnej dyskusji, wy-
miany pomystéw czy ustalenia warunkéw wspdlpracy
w zakresie realizacji planu mobilno$ci dla obszaru. Pod
wspélnym patronatem organizowany jest takze coroczny
Tydzien Zréwnowazonej Mobilnosci.

Wladze miast polskich zaczynaja dostrzegal potencjat
tkwiacy w realizacji koncepcji zarzadzania mobilnoscig
w kontekscie ograniczania ruchu samochodowego, aczkol-
wiek zakres wdrazania instrumentéw jest niewystarczajacy,
a w stosunku do 0s6b pracujacych — odnotowaé mozna je-
dynie nieliczne przyklady ich zastosowania. Warto tutaj
jednak przytoczy¢ ,, Wroctawska Polityke Mobilnosci” {241,
kluczowy dokument kierunkowy, odnoszacy sie do zjawisk
zwigzanych z mobilnoscig i do sposobéw korzystnego jej
ksztaltowania. W dokumencie tym po raz pierwszy w Polsce
wskazano — jako jeden ze $rodkéw realizacji celéw polityki
— zachecanie duzych generatoréw ruchu do realizacji pla-
néw mobilnosci i wspieranie ich w dzialaniach. Wiadze
Urzedu Miejskiego Wroclawia, pragnac by¢ przykladem
dla innych pracodawcéw, zrealizowaly wéréd swoich pra-
cownikéw badania ankietowe pod katem przyszlej realiza-
¢ji planu mobilnosci {25]. Zache¢canie duzych przedsie-
biorstw do opracowania planéw mobilnosci zostato réwniez
wskazane w dokumencie ,Aktualizacja Polityki Trans-
portowej dla Miasta Krakowa” [26], jako jeden ze srodkéw

realizacji celow polityki, a pracownicy krakowskiego magi-
stratu zostali wyposazeni w metodyczne wsparcie dla two-
rzenia i oceny polityki transportowej, w tym w zakresie
planéw mobilnosci. W zakresie promowania proekologicz-
nych zachowan komunikacyjnych oséb pracujacych nalezy
réwniez wspomnie¢ o dzialaniach prowadzonych w Gdyni,
propagujacych dojazdy do pracy rowerem. Rezultaty orga-
nizacji tych akcji opisano w kolejnym punkcie.

W Gdyni: ,,Do pracy jade rowerem, a Ty?”!

Kampania ,Do pracy jade rowerem” organizowana jest
przez Zarzad Drég i Zieleni w Gdyni od 2012 i z roku na
rok cieszy si¢ coraz wickszym zainteresowaniem, zar6wno
wsréd firm, jak i ich pracownikéw. Dzialanie, realizowane
w formie konkursu, polega na rywalizacji oséb zatrudnio-
nych w réznych przedsiebiorstwach — zwycieza ten zaklad
pracy, ktérego pracownicy przejadg rowerem najwiecej
kilometréw w okresie trwania kampanii. W ten sposéb
pracownicy przedsiebiorstw majacych swoje siedziby lub
filie na terenie Gdyni zachgcani sa do dojazdéw rowerem
do miejsca pracy, przekonujac sie przy okazji, ze jednoslad
moze by¢ konkurencyjna i przyjemna alternatywa dla po-
drézy odbywanych samochodem.

W 2012 roku, w pierwszej edycji konkursu, udzial
wzielo 18 uczestnikéw, w 2013 — 100, a w 2014 — 710.
Ubiegloroczna edycja przyciagnela 994 oséb, zatrudnio-
nych w 98 przedsiebiorstwach, a do tegorocznej zglosilo sie
ponad 160 firm (ponad 1200 uczestnikéw). W trakcie
ubieglorocznej kampanii trwajacej 22 tygodnie (1.04.2015
—30.08.2015 r.) rowerzysci przejechali tacznie 572 056 ki-
lometréw, wykonujac 60 845 przejazdéw, czyli 14 razy
okrazyli Ziemie, przyczyniajac si¢ jednoczesnie do zaoszcze-
dzenia kosztéw paliwa w wysokosci okoto 28 500 zt [27].
Gdyby ten sam dystans pokonali samochodem do atmosfe-
ry wyemitowane zostatoby o 102 tony CO, wigcej.

Dziewie¢ najlepszych firm otrzymalo statuetki w trzech
kategoriach. Najwieksza liczbe podrézy w przeliczeniu na
liczbe uczestnikéw z firmy odbyto w przedsiebiorstwach:
Centrum Wspdlpracy Mlodziezy, Net-Cargo sp. z 0.0. oraz
Baltima Sp. z 0.0. Z kolei najwicksza liczbe kilometréw
w przeliczeniu na liczbe uczestnikéw z firmy przebyto
w przedsiebiorstwach: Miejski Osrodek Pomocy Spolecznej,
BMG Goworowski Sp. z 0.0. oraz Hamar. W kategorii na
najwyzszy odsetek pracownikéw, ktérzy odbyli minimum 35
podrézy do/ z pracy rowerem, statuetki otrzymaly firmy:
CMA CGM Polska Sp. z 0.0., Miejska Biblioteka Publiczna
oraz Biuro Ochrony ,,Skorpion Security”. Rozdawano réwniez
nagrody indywidualne — osobom, ktdre w okresie trwania ak-
i przejechaly minimum 280 km lub wykonaly 35 przejaz-
déw. Wsréd nich rozlosowano 30 zestawdw nagréd o wartosci
okolo 300 zl oraz nagrode gléwna — rower elektryczny.
Ponadto uczestnicy konkursu byli obdarowywani zestawami
$niadaniowymi (facznie rozdano ich 6420), zapewnianymi
przez Zarzad Drég i Zieleni w Gdyni. Sniadanie otrzymywali
wszyscy, ktérzy w ciggu tygodnia wykonali cztery przejazdy
jednosladem do/ z pracy — byl to wiec sposéb motywowania
pracownikéw do systematycznego korzystania z roweru.
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Rys. 1. Plakat promujacy kampanie Do pracy jadg rowerem, a Ty?” w 2015 .
Irédto: [27]

Kampania , Do pracy jade rowerem” jest dla organiza-
tora rowniez okazja do realizacji badan ankietowych, po-
zwalajacych okresli¢ efekty jej organizacji oraz pozyskad
informacje umozliwiajace ciagle doskonalenie systemu ro-
werowego miasta. Podczas edycji 2015 badania ankietowe
przeprowadzono wsréd uczestnikéw konkursu przed i po
jego realizacji. Najwiekszy odsetek uczestnikéw (44%) sta-
nowily osoby w wieku 31-40 lat, a nastepnie — w wieku
20-30 lat (28%). Najczesciej pokonywali oni dystans od 5
do 9 km z miejsca zamieszkania do miejsca pracy, chod
sze$¢ 0s6b podrézowalo rowerem na odleglosci powyzej 35
km! Chociaz znaczna czes¢ rowerzystéw (59%) w czasie
przejazdéw jednosladem wybierata stréj sportowy, to pozo-
stale 41% nie obawialo sie zalozy¢ ubioru codziennego lub
eleganckiego. Ponadto 15% wszystkich przejazdéw zreali-
zowano w dni deszczowe, a 64% obywalo si¢ pod wiatr.
Informacje te przekonuja, ze podrézowanie rowerem moze
by¢ realizowane w zasadzie w kazdych warunkach.

Badania przed realizacjg konkursu dostarczyly danych
m.in. o dzialaniach wdrazanych przez przedsicbiorstwa
dla promocji ruchu rowerowego. 37% uczestnikow kam-
panii przyznalo, ze ich firma brala udzial w poprzednich
edycjach akcji, a 36%, ze w miejscu pracy dostepne sg
prysznice i szatnie dla cyklistéw. 7% rowerzystow wska-
zalo, iz firma organizuje konkursy dla dojezdzajacych jed-
no$ladem, 6% — ze zaklad zapewnia miejsca parkingowe.
14% uczestnikéw stwierdzilo brak jakichkolwiek dziatan
promujacych rowery w miejscu pracy. W dodatkowym
pytaniu 12% cyklistéw przyznalo, iz maja dostep do ro-
weru stuzbowego.

Odpowiedzi ankietowanych potwierdzajg wyniki przed-
stawianych powyzej badan — zachecanie do podrézy rowe-
rowych powinno si¢ odbywal przede wszystkim poprzez
budowe drég dla rowerdw, zapewnianie spéjnosci systemu
oraz bezpiecznych parkingdéw rowerowych (rys. 2).
Respondenci widza ponadto potrzebe realizacji kampanii
promocyjnych oraz edukacyjnych w zakresie zasad bezpie-
czeistwa ruchu drogowego. Wsrdd odpowiedzi ,Inne”
(rys. 2) wymieniano: ulgi zwigzane z jazda rowerem np.
tansze lub darmowe bilety transportu zbiorowego, uspoko-
jenie ruchu samochodowego, zaplecze w firmach w postaci
szatni i prysznicow, oznakowanie drég rowerowych.
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Budowa drég/ pasow rowerowych 46,2%
Budowa bezpiecznych parkingow rowerowych

Zepewninie spéjnosci drog dla roweréw

Organizowanie konkurséw, akcji, zlotow roweréw

Promowanie, szkolenia z zasad BRD i wdrazanie dziatan
dotyczacych poprawy bezpieczeristwa ruchu drogowego

Promocja zdrowego stylu zycia

Tworzenie wypozyczalni i stacji obstugi rowerow

Inne

9,4%

0,0% 20,0%
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Rys. 2. Dziatania realizowane w mie$cie mogace zachgcac do podrozowania rowerem — opi-
nie ankietowanych uczestnikow konkursu
Irédto: [27].

O duzym sukcesie akcji ,Do pracy jade rowerem”
$wiadcza nastepujace wyniki — dla 16% uczestnikéw kon-
kursu, kampania stala sie bodZzcem do tego, aby rozpoczad
dojazdy do pracy rowerem, a dla 54% — aby jezdzi¢ cze-
sciej. Co wiecej, 90% uczestnikéw deklarowato cheé podro-
zowania w ten spos6b nawet po zakoriczeniu kampanii.
Wydaje si¢ zatem, ze organizacja tego typu akeji to dosko-
naly sposéb na propagowanie proekologicznej mobilnosci,
zwlaszcza ze wykorzystuja one elementy wspélzawodnic-
twa i wspétodpowiedzialnosci za wynik koficowy, dodatko-
wo wzmacniajgce zaangazowanie uczestnikéw i motywuja-
ce ich do regularnych dojazdéw rowerem w czasie trwania
konkursu — a to z kolei moze by¢ pierwszy etap w procesie
zmiany zachowania komunikacyjnego.

Podsumowanie
Przedstawione w artykule wyniki badad i przyklady reali-
zowanych dzialan potwierdzaja, uwazany za wlasciwy, kie-
runek wplywania na postawy i zachowania komunikacyjne
podréznych, ktéry umozliwia ograniczanie uzytkowania
samochodéw w podrézach, zwlaszcza w motywacjach zwia-
zanych z praca. Polskie wladze krajowe, regionalne i lokal-
ne powinny czerpaé z do$wiadczen zagranicznych, przede
wszystkim w zakresie tworzenia polityk i regulacji praw-
nych dotyczacych realizacji instrumentéw zarzadzania mo-
bilno$cia, co umozliwi¢ moze wdrazanie idei w prakeyce.
Zachecanie pracodawcéw sektora publicznego i prywat-
nego do realizacji dziatad z zakresu zréwnowazonej mobil-
nosci moze sie odbywac poprzez tworzenie systemu zachet
oraz udzielanie wsparcia polegajacego m.in. na:
e udostepnianiu informacji oraz organizacji szkolen dla
pracodawcow;
e zapewnianiu materialéw informacyjnych i promocyj-
nych dla pracownikéw;
e czesciowym finansowaniu wybranych instrumentéw;
e zapewnianiu znizek na wybrane ushugi transportowe,
np. na korzystanie z wypozyczalni roweréw miejskich;
ksztaltowaniu systemdw transportowych oraz popra-
wie jakosci Swiadczonych ustug w zaleznosci od zgla-
szanych potrzeb zakladéw pracy.
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Wiadzom lokalnym osrodkéw miejskich rekomenduje

sie ponadto:

e tworzenie stanowiska miejskiego konsultanta mobil-
nosci jako osoby odpowiedzialnej za zache¢canie pra-
codawcéw do realizacji planéw mobilnosci, zapew-
nianie pracodawcom wparcia merytorycznego oraz za
koordynacje dzialati prowadzonych przez wladze
miasta, zarzadcOw i operator6w transportu oraz po-
szczegblnych pracodawcéw;

e zachecanie pracodawcéw, ktérych siedziby zlokalizo-
wane sa w tym samym obszarze, do podejmowania
wspOlnych dziatan w zakresie realizacji instrumentéw
zarzadzania mobilnoscia;

e realizowanie planéw mobilnosci adresowanych do
pracownikéw jednostek miejskich w ramach wskazy-
wania dobrego przyktadu innym pracodawcom;

e planowanie rozwoju systemdéw transportowych w mie-
$cie ze szczegblnym uwzglednieniem obszardw oraz
obiektéw generujacych duzg liczbe podrézy zwiaza-
nych z praca, tak aby poprawi¢ ich dostgpnosé srod-
kami transportu zbiorowego oraz ulatwié podrézo-
wanie rowerem.

Istotne jest rowniez rozpowszechnianie wynikéw tego
typu dzialani oraz dzielenie sie do§wiadczeniami w zakre-
sie najlepszych krajowych i zagranicznych prakeyk. Taka
mozliwosé¢ daje m.in., powstala w ramach projektu UE
CiViTAS CAPITAL, sie¢ CiVINET Polska. CiVINET jest
siecig miast realizujacych w przeszto$ci projekty CiViTAS
i gotowych podzieli¢ sie swoimi doSwiadczeniami oraz
o$rodkéw miejskich i innych podmiotéw, ktére z tego do-
$wiadczenia chcialyby skorzystaé. CiVINET, jako platfor-
ma wymiany informacji, stwarza okazje do uczestnictwa
w warsztatach i spotkaniach z ekspertami z Polski i in-
nych krajéw Europy oraz, w zamysle jej tworcéw, ma roz-
powszechniaé kazde skuteczne i innowacyjne dzialanie,
ktére pomaga przybliza¢ miasta do osiagania zréwnowa-
zonego systemu transportu.
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