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PLANOWANIE PODRÓŻY PROEKOLOGICZNYCH Z WYKORZYSTANIEM 
NARZĘDZIA GREEN TRAVELLING PLANNER 

Streszczenie 

W artykule omówiony został planer podróży budowany w ramach realizacji projektu Green Travelling dofinan-

sowanego w programie ERA-NET Transport III Future Travelling. Planer ten wyróżnia duża liczba uwzględnio-

nych sposobów podróżowania, w tym realizacji łańcuchów przemieszczeń z zastosowaniem transportu indywidual-

nego i zbiorowego, a także możliwość analizy i zestawienia realizacji podróży w różny sposób wykorzystując wiele 

kryteriów porównawczych. Z uwagi na zaimplementowane możliwości omawiany planer może pełnić rolę informa-

cyjną i promować rozwiązania proekologiczne dla systemu transportowego na wybranym obszarze. 

 

WSTĘP 

Zmiany systemów transportowych skierowane w stronę ograni-
czenia emisji szkodliwych substancji, oraz hałasu, a tym samym 
rozwijania bardziej ekologicznych rozwiązań, szczególnie w odnie-
sieniu do obszarów miejskich nie mogą ograniczać się jedynie do 
działań „twardych” (infrastrukturalnych). Zachowania osób podróżu-
jących to bardzo ważny element właściwego kształtowania przy-
szłości systemów transportowych. Dlatego tak ważna jest właściwa 
edukacja i szersze zrozumienie problemu wśród osób podróżują-
cych. 

W odniesieniu do transportu niezwykle istotny jest przepływ in-
formacji między systemem transportowym, a jego użytkownikami. 
Przepływ ten powinien gwarantować właściwe określenie potrzeb 
osób podróżujących, a także wspierać osoby podróżujące w podej-
mowaniu decyzji o przebiegu i sposobie podróży. Użytkownik sys-
temu transportowego dokonując wyboru w odniesieniu do podróży 
określa m. in. środek transportu (lub łańcuch przemieszczeń/kilka 
środków transportu), trasę, moment rozpoczęcia podróży oraz 
określa punkt źródłowy i miejsce przeznaczenia. Wsparcie w zakre-
sie powyższych wyborów jest realizowane przez liczne i coraz 
powszechniejsze planery podróży. 

Planery podróży często występują w postaci mocno specjali-
zowanej, co przekłada się na ich ograniczenia w możliwości porów-
nań wyszukanych rozwiązań. Zasadniczo można wskazać dwie 
podstawowe cechy dostępnych planerów podróży decydujące o ich 
ograniczeniach – jest to liczba uwzględnianych w planerze sposo-
bów podróżowania oraz liczba dostępnych kryteriów wyszukiwania 
tras. Współcześnie powstające planery podróży coraz częściej mają 
możliwość bardziej kompleksowego podejścia, jednakże nadal 
możliwości porównań w zakresie wykorzystywanych sposobów 
przemieszczania (środków transportu) ograniczają się najczęściej 
do ruchu pieszego, przejazdu samochodem osobowym i transpor-
tem zbiorowym. Z koeli w odniesieniu do kryteriów wyszukiwania 
najlepszej trasy najczęściej stosowane są kryteria minimalizacji 
czasu lub długości drogi.  

W artykule przedstawiono główne cechy planera podróży bu-
dowanego w ramach projektu ERANET Green Travelling (GT). 
Planer ten poza podstawowymi funkcjami został ukierunkowany na 
promowanie rozwiązań proekologicznych, jak rowery, samochody 
elektryczne, transport zbiorowy. Algorytmy zaimplementowane w 
planerze umożliwiają ponadto wyznaczanie optymalnych tras nie 
tylko dla kryterium czasu i odległości, ale także emisji i kosztu.  

1. CELE PROJEKTU GREEN TRAVELLING W ZAKRESIE 
PLANERA PODRÓŻY  

Do podstawowych technik i sposobów przemieszczania oprócz 
samochodu osobowego należą trzy rodzaje – podróże piesze, z 
wykorzystaniem roweru i transportu zbiorowego. Te trzy sposoby 
podawane są najczęściej w badaniach ankietowych. Często jednak 
wiedza osób podróżujących nie sięga głębiej w możliwości, jakie 
niesie istniejący system transportowy wybranego obszaru, a także 
rozwój technologiczny. Również podział modalny ruchu definiowany 
w literaturze przyjmuje najczęściej tylko te cztery sposoby prze-
mieszczania (samochód osobowy, transport zbiorowy, rower i ruch 
pieszy) [3], [4], [10]. W takim ujęciu samochód osobowy jawi się 
jako jedyny w tej grupie nieekologiczny środek transportu, którego 
udział w całym ruchu powinien być minimalizowany. Z chwilą rozwo-
ju technologicznego i organizacyjnego powstały nowe odmiany 
czterech podstawowych typów przemieszczeń. Jako przykład moż-
na podać przejazd rowerem, który z transportu indywidualnego 
zmienił się na możliwe współużytkowanie rowerów publicznych 
(wypożyczalnie rowerów). Podobna sytuacja dotyczy miejskich 
samochodów osobowych (które użytkownik może wypożyczyć) [5], 
[8]. Z kolei rozwój technologiczny pozwala wprowadzić na rynek 
pojazdy z napędem w znacznym stopniu ograniczającym uciążliwo-
ści transportu dla otoczenia (minimalizacja hałasu i emisji szkodli-
wych substancji). Dodać należy, że zgodnie z wytycznymi UE, poza 
promowaniem proekologicznych środków transportu do bezpośred-
niego podróżowania należy brać pod uwagę choćby częściowe 
ograniczenie podróżowania samochodem osobowym – na fragmen-
cie podróży. Stąd w miastach często spotyka się rozwiązania typu 
Park&Ride umożliwiające dojazd do dedykowanego miejsca samo-
chodem osobowym, a dalej do celu podróży wykorzystując transport 
zbiorowy. 

Zmiany, które niesie ze sobą rozwój technologiczny i organiza-
cyjny muszą być w czytelny sposób przekazywane osobom podró-
żującym. W obliczu kierunków zmian wytyczanych przez UE w 
zakresie systemów transportowych w miastach powstała idea opra-
cowania zespołu narzędzi wspierających z jednej strony osoby 
podróżujące, ale także wskazujących im rozwiązania proekologicz-
ne w podróżowaniu, a z drugiej ułatwiających podejmowanie decyzji 
władzom lokalnym w zakresie funkcjonowania systemu transporto-
wego wybranego obszaru. Idea ta jest realizowana w ramach 
międzynarodowego projektu “A platform to analyze and foster the 
use of Green Travelling options (GREEN_TRAVELLING)” 
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dofinansowanego w programie ERA-NET Transport III Future Trav-
elling. W projekcie uczestniczą instytucje z trzech krajów: Saitec, 
Factor CO2 oraz DeustoTech (Kraj Basków), Politechnika Śląska 
(Polska) I Mantis (Turcja). W artykule skupiono się jedynie na jed-
nym z produktów projektu – Green Travelling Planner (GTPlanner). 
Podstawowym celem w odniesieniu do planera podróży było uzy-
skanie narzędzia, które pełni przekazać osobie planującej podróż 
informację w dużo szerszym zakresie, niż inne tego typu narzędzia. 
Ważnym stało się uwzględnienie kryterium ukazującego wpływ 
poszczególnych sposobów podróżowania (między konkretnymi 
wskazanymi przez użytkownika punktami obszaru) na otoczenie [2], 
[9]. Zatem planer pełni w tym przypadku dwie funkcje – informacyj-
ną i edukacyjną – co w przyszłości może wspierać kształtowanie 
zachowań osób podróżujących. 

2. STRUKTURA FUNKCJONALNA GREEN TRAVELLING 
PLANNER  

Zgodnie z założeniami projektu poszukiwano środowiska typu 
Open Source, które będzie najbardziej zbliżone do potrzeb [7]. 
Finalnie na podstawę budowanego planera wykorzystano Open Trip 
Planner (OTP), który z uwagi na elastyczność i wykorzystywanie 
danych z Open Street Map (OSM), jest wdrażany w podstawowej 
formie w wielu miastach. 

Green Travelling Planner z technicznego punktu widzenia to 
uniwersalna platforma obsługująca dowolny zdefiniowany wstępnie 
obszar (aktualnie testowana na obszarach Biscay, części woje-
wództwa śląskiego oraz miasta Ankara). Zasadniczą część planera 
stanowi serwer, do którego przesyłane są zapytania od tzw. klien-
tów, czyli generatorów zapytań posiadających własny interfejs. 
Osoby podróżujące, przy pomocy interfejsu klienta (na komputerze 
lub urządzeniu przenośnym typu tablet, czy smartfon), mogą wysy-
łać zapytania do serwera podając określone dane wejściowe. Zapy-
tania do silnika mogą być realizowane poprzez stronę webową oraz 
aplikację mobilną na systemie Android. Podstawową strukturę 
narzędzia przedstawiono na rysunku 1.  

 
Rys. 1. Schemat funkcjonalny GTPlanner  

 
Serwer planera podróży podczas uruchomienia, a także dal-

szego działania korzysta z wielu baz danych zewnętrznych i we-
wnętrznych. Wśród nich do głównych można zaliczyć: 
– wspomnianą wcześniej bazę OSM (Open Street Map), w której 

zapisano podstawowe parametry sieci transportowej; 
– bazę plików GTFS (General Transit Feed Specification) zawie-

rających informacje o funkcjonującym na wybranym obszarze 
transporcie zbiorowym, w tym rozkłady jazdy, istniejące taryfy, 
lokalizację przystanków i przebieg linii publicznego transport 
zbiorowego); 

– wewnętrzną bazę zawierającą wartości wskaźników emisyj-
nych zależne od wielu parametrów charakteryzujących infra-

strukturę oraz środek transportu, którym planowana jest po-
dróż; 

– bazę zawierającą informacje o średnich prędkościach występu-
jących na konkretnych odcinkach sieci transportowej, która w 
odniesieniu do prędkości dopuszczalnych daje przesłanki do 
wnioskowania o występujących utrudnieniach w ruchu wynika-
jących z okresowego wystąpienia zatłoczenia w wybranym ob-
szarze sieci transportowej. 

3. TRYBY PODRÓŻOWANIA DOSTĘPNE W 
BUDOWANYM PLANERZE  

Z uwagi na wytyczone przez UE kierunki działań minimalizacja 
negatywnego oddziaływania transportu na środowisko nie może być 
realizowana przez ograniczanie mobilności, lecz przez efektywne 
korzystanie z zasobów naturalnych ([1], [11]). Mając powyższe na 
uwadze rozwój organizacyjny i technologiczny związany z równo-
ważeniem transportu [6] wymusza konieczność uwzględniania w 
podróżowaniu zacznie szerszego niż tradycyjny czteroelementowy 
zbiór sposobów podróżowania (co opisano w rozdziale 1). Dlatego 
w budowanym narzędziu GTPlanner przygotowano jedenaście 
możliwych trybów podróżowania, które stanowią jeden z parame-
trów wejściowych do wyszukiwania trasy (ostatni, dwunasty, tryb 
stanowi realizację przeglądu wszystkich pozostałych). Rysunek 2 
przedstawia dostępne tryby podrózowania.Każdy z trybów umożli-
wia wprowadzenie dodatkowych parametrów, które może określać 
osoba podróżująca (w innym przypadku parametry te przyjmują 
wartości średnie charakteryzujące dany obszar lub sposób podró-
żowania). Szczegółowe zestawienie trybów, ich definicje i listę 
dodatkowych parametrów zestawiono w tabeli 1. 

 

 
Rys. 2. Możliwe tryby podróżowania w GTPlanner  

 
Osoba podróżująca może wybrać jeden z dedykowanych try-

bów podróżowania (z wykorzystaniem rozwiązań indywidualnych i 
zbiorowych). Pojedyncze tryby podróżowania to podróżowanie 
pieszo, na rowerze, z wykorzystaniem samochodów elektrycznych i 
z zasilaniem konwencjonalnym, a także motocykli. Tryby multimo-
dalne wykorzystują w łańcuchu różne środki transportu zbiorowego i 
systemy miejskich wypożyczalni oraz podróże piesze. Uwzględnio-
no tam systemy wypożyczalni rowerów miejskich oraz samochodów 
miejskich. Ostatnią grupę sposobów podróżowania obejmują tryby 
multimodalne wykorzystujące w łańcuchu zarówno różne środki 
transportu zbiorowego, jak i transportu indywidualnego – dotyczą 
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one systemów Park & Ride oraz Bike & Ride. GTPlanner oferuje 
dodatkowo możliwość wybrania trybu „all”, co powoduje wyszukanie 
możliwości realizacji zadanej podróży z punktu A do B z wykorzy-
staniem wszystkich trybów pojedynczych oraz multimodalnych.  

Planer wykorzystuje odcinki sieci transportowej stosownie do 

aktualnego sposobu poruszania. W przypadku transportu zbiorowe-
go korzysta z grafu zbudowanego na podstawie przebiegu linii 
transportu zbiorowego (zapis w standardzie GTFS). 

Tab. 1.  Dostępne sposoby podróżowania wraz z możliwością dodatkowej parametryzacji  

Oznaczenie trybu Definicja trybu 
Dodatkowe parametry, które może określać 

osoba podróżująca 

„walk only” 
Podróżowanie tylko pieszo (bez użycia środka transportu). 

Planer wskazuje trasę bezpośrednio z miejsca startu do punktu docelowego wykorzystując 
odcinki sieci transportowej, dla których istnieje możliwość poruszania pieszo. 

maksymalny dystans, jaki osoba podróżująca 
może pokonać pieszo [m] 

„bike only” 

Podróżowanie tylko z wykorzystaniem roweru. 
Planer wskazuje trasę z miejsca najbliższego do wskazanego punktu startu do miejsca najbliż-

szego do punktu docelowego wykorzystując odcinki sieci transportowej, dla których istnieje 
możliwość poruszania rowerem. 

maksymalny dystans, jaki osoba podróżująca 
może pokonać na rowerze [m] 

Dodatkowy wybór preferencji rowerzysty – 
umożliwiający ustawienie priorytetów pomię-
dzy trasą „szybką”, „płaską” i „bezpieczną”. 

„electric car only” 

Podróżowanie z wykorzystaniem samochodu elektrycznego i przemieszczenia pieszego na 
ostatnim etapie podróży. 

Planer wskazuje trasę z miejsca najbliższego do wskazanego punktu startu do miejsca umożli-
wiającego ładowanie pojazdu zlokalizowanego najbliżej punktu docelowego wykorzystując 

odcinki sieci transportowej, dla których istnieje możliwość poruszania samochodem, a następ-
nie następuje dojście piesze do celu podróży. 

maksymalny dystans, jaki może przejechać 
samochód elektryczny w danym momencie 

(związany ze stanem naładowania baterii) [m] 
zużycie energii [kWh/km] 

koszt energii [gr/kWh] 

„walk and urban bike” 

Podróżowanie z wykorzystaniem roweru miejskiego (system wypożyczalni miejskich) oraz 
podróży pieszej zależnie od odległości mogącej stanowić uzupełnienie łańcucha podróży (w 

skrajnym przypadku dojście pieszo bez wykorzystania systemu wypożyczalni). 
Planer wskazuje trasę dojścia pieszego z punktu startu do miejsca wypożyczenia roweru 

miejskiego, następnie przejazd rowerem do optymalnie zlokalizowanego w stosunku do punktu 
docelowego miejsca zwrotu roweru i dojście piesze do celu podróży.  

Planer wykorzystuje odcinki sieci transportowej stosownie do aktualnego sposobu poruszania.  

maksymalny dystans, jaki osoba podróżująca 
może pokonać pieszo [m] 

maksymalny dystans, jaki osoba podróżująca 
może pokonać na rowerze [m] 

Dodatkowy wybór preferencji rowerzysty – 
umożliwiający ustawienie priorytetów pomię-
dzy trasą „szybką”, „płaską” i „bezpieczną”. 

„walk and urban car” 

Podróżowanie z wykorzystaniem samochodu miejskiego (system wypożyczalni samochodów 
miejskich) oraz podróży pieszej zależnie od odległości mogącej stanowić uzupełnienie łańcu-

cha podróży (w skrajnym przypadku dojście pieszo bez wykorzystania systemu wypożyczalni). 
Planer wskazuje trasę dojścia pieszego z punktu startu do miejsca wypożyczenia samochodu 
miejskiego, następnie przejazd samochodem do optymalnie zlokalizowanego w stosunku do 
punktu docelowego miejsca zwrotu samochodu miejskiego i dojście piesze do celu podróży.  

Planer wykorzystuje odcinki sieci transportowej stosownie do aktualnego sposobu poruszania.  

maksymalny dystans, jaki osoba podróżująca 
może pokonać pieszo [m] 

 

„walk and public transport” 

Podróżowanie z wykorzystaniem transportu zbiorowego oraz podróży pieszej zależnie od 
odległości mogącej stanowić uzupełnienie łańcucha podróży (w skrajnym przypadku dojście 

pieszo bez wykorzystania systemu wypożyczalni). 
Planer wskazuje trasę dojścia pieszego z punktu startu do przystanku transportu zbiorowego, 
następnie przejazd do optymalnie zlokalizowanego w stosunku do punktu docelowego przy-
stanku (z możliwością wystąpienia przystanków pośrednich, przesiadek i przejść pieszo) i 

dojście piesze do celu podróży.  
Planer wykorzystuje odcinki sieci transportowej stosownie do aktualnego sposobu poruszania. 
W przypadku transportu zbiorowego korzysta z grafu zbudowanego na podstawie przebiegu 

linii transportu zbiorowego (zapis w standardzie GTFS).  

maksymalny dystans, jaki osoba podróżująca 
może pokonać pieszo [m] 

 

„walk and urban transport” 

Połączenie trzech poprzednich trybów, czyli podróżowanie z wykorzystaniem transportu 
zbiorowego, systemów wypożyczalni rowerów i samochodów miejskich  oraz podróży pieszej. 
Planer wskazuje trasę dojścia pieszego z punktu startu do punktu umożliwiającego wykorzy-

stanie transportu miejskiego, następnie przejazd do optymalnie zlokalizowanego w stosunku do 
punktu docelowego przystanku/punktu zwrotu roweru/samochodu (z możliwością wystąpienia 

przystanków pośrednich, przesiadek i przejść pieszo) i dojście piesze do celu podróży.  

maksymalny dystans, jaki osoba podróżująca 
może pokonać pieszo [m] 

 

„walk and Park&Ride” 

Podróżowanie z wykorzystaniem systemu Park&Ride oraz transportu zbiorowego i podróży 
pieszej. 

Planer wskazuje trasę z miejsca najbliższego do wskazanego punktu startu (przejazd samo-
chodem osobowym) do najbliższego od punktu startu systemu P&R, a następnie dojście piesze 

do punktu umożliwiającego wykorzystanie transportu miejskiego i przejazd do optymalnie 
zlokalizowanego w stosunku do punktu docelowego przystanku (z możliwością wystąpienia 

przystanków pośrednich, przesiadek i przejść pieszo) i dojście piesze do celu podróży.  

maksymalny dystans, jaki osoba podróżująca 
może pokonać pieszo [m] 

 

„walk and Bike&Ride” 

Podróżowanie z wykorzystaniem systemu Bike&Ride oraz transportu zbiorowego i podróży 
pieszej. 

Planer wskazuje trasę z miejsca najbliższego do wskazanego punktu startu (przejazd własnym 
rowerem) do najbliższego od punktu startu systemu B&R, a następnie dojście piesze do punktu 
umożliwiającego wykorzystanie transportu miejskiego i przejazd do optymalnie zlokalizowane-

go w stosunku do punktu docelowego przystanku (z możliwością wystąpienia przystanków 
pośrednich, przesiadek i przejść pieszo) i dojście piesze do celu podróży.  

maksymalny dystans, jaki osoba podróżująca 
może pokonać pieszo [m] 

maksymalny dystans, jaki osoba podróżująca 
może pokonać na rowerze [m] 

Dodatkowy wybór preferencji rowerzysty – 
umożliwiający ustawienie priorytetów pomię-
dzy trasą „szybką”, „płaską” i „bezpieczną”. 

„car” / „motorcycle” 

Podróżowanie tylko własnym samochodem osobowym/motocyklem. 
Planer wskazuje trasę z miejsca najbliższego do wskazanego punktu startu do miejsca najbliż-

szego do punktu docelowego wykorzystując odcinki sieci transportowej, dla których istnieje 
możliwość poruszania samochodem/motocyklem. 

zużycie paliwa [l/100km] 
koszt paliwa [gr/l] 

„all” 
Wyszukanie możliwych realizacji podróży dla wszystkich powyższych trybów do analizy porów-

nawczej. 
wszystkie parametry występujące w powyż-

szych trybach 
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4. DODATKOWE KRYTERIA WYSZUKIWANIA TRAS 
OPTYMALNYCH  

Zwykle w planerach podróży kryterium wyszukiwania tras (pro-
ces routingu) przebiega z wykorzystaniem algorytmów pozwalają-
cych określić trasę najkorzystniejszą czasowo lub względem całko-
witej długości podróży wrażonej w jednostkach odległości. W budo-
wanym planerze podróży (GTPlanner) zaimplementowano dodat-
kowe kryteria wyszukiwania tras w postaci „cheaper” i „greener”. 
Pierwsze z nich wyszukuje trasę oraz (w przypadku wyboru trybu 
„all”) sposób przemieszczenia, który charakteryzuje się minimalnym 
kosztem. Algorytm routingu uwzględnia koszty paliwa (w przypadku 
samochodów osobowych i motocykli), koszty wypożyczenia rowe-
rów i samochodów miejskich oraz koszty zakupu biletu w środkach 
transportu zbiorowego. Najistotniejszym, z uwagi na cele projektu i 
przyzwyczajanie osób podróżujących do proekologicznych rozwią-
zań jest kryterium „greener”. Kryterium to pozwala wyszukać trasy i 
sposoby podróżowania między wybranymi punktami charakteryzu-
jące się jak najmniejszym negatywnym wpływem na środowisko. 
Planer korzystając z danych wejściowych – parametrów sieci trans-
portowej oraz pojazdów (m. in. rodzaj drogi, pochylenie, prędkość, 
rodzaj środka transportu, wskaźnik płynności ruchu itp.) określa 
wskaźniki emisji dla poszczególnych odcinków sieci transportowej 
wyznaczając w ten sposób optymalną trasę. 

W tym znaczeniu planer umożliwia przekazanie pełnej wiedzy 
osobie podróżującej o czasie i odległości podróży, ale także pozwa-
la porównać koszty i co najważniejsze wpływ na środowisko. Na 
rysunku 3 przedstawiono trzy wyszukane rozwiązania dla przykła-
dowego zapytania o plan podróży – wykorzystanie samochodu 
osobowego, systemu Park & Ride oraz transportu zbiorowego. 

PODSUMOWANIE 

Przedstawiony w artykule planer podróży stanowi narzędzie 
wspierające podejmowanie decyzji przez osoby podróżujące. GT-
Planner dzięki możliwości porównania różnych sposobów realizacji 
danej podróży pod względem czasu, długości drogi, kosztu oraz 
wpływu na środowisko pełni funkcję informacyjną. Należy dodać, że 
sposób najbardziej ekologicznego podróżowania (bez względu na 
wybrane kryterium) jest zawsze dodatkowo oznaczany na liście 
znalezionych możliwości. Często rozwiązanie niewiele gorsze cza-
sowo, a nawet korzystniejsze kosztowo może okazać się bardziej 
ekologiczne. Narzędzie wymaga oczywiście istnienia na wybranym 
obszarze odpowiednich fizycznych rozwiązań w systemach trans-
portowych, które będą zalecane w GTPlanner. Można zatem uznać, 
iż GTPlanner stanowi rozwiązanie komplementarne do inwestycji 
infrastrukturalnych wspierające kształtowanie zachowań komunika-
cyjnych w kierunku proekologicznego podróżowania. 
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THE PRO-ECOLOGICAL TRAVELS 
PLANNING BY USING GTPLANNER 

Abstract 

The article discussed a travel planner built within 

the project Green Travelling funded by ERA-NET 

Transport Travelling Future III. Planner is distin-

guished by the large number of included ways to travel, 

including the implementation travel chains using indi-

vidual and public transport, as well as the ability to 

analyze and compilation of travel solutions in different 

ways using many benchmark criteria. Due to the im-

plemented possibilities discussed planner can act as an 

information and promote environmentally-friendly solu-

tions for the transport system in the selected area. 
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