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Zasady tworzenia planéw mobilnosci
dla obiektow 1 obszarow

generujacych duze potoki ruchu!

Streszczenie. Duze przedsi¢biorstwa, centra handlowe, szpitale, szkoly
oraz wydzielone obszary miasta, takie jak osiedla mieszkaniowe, zespo-
ly przemystowe czy obszary biznesowe generuja duza liczbe podrézy,
w tym realizowanych samochodem. Skutkami tego ruchu sa m.in. za-
tloczenie komunikacyjne, zanieczyszczenie powietrza, halas, wpadki,
problemy z parkowaniem — uciazliwe dla dojezdzajacych do genera-
toréw ruchu pracownikéw, klientéw, ucznidéw, studentéw oraz miesz-
kaficow obszaru. Do zlagodzenia tych niekorzystnych zjawisk moze
przyczynié si¢ realizacja tzw. planéw mobilno$ci stosowanych w celu
zmiany zachowani komunikacyjnych oséb w kierunku ograniczania po-
drézy wykonywanych samochodem. Plany mobilnosci, cho¢ stosowane
na szeroka skale za granica, w Polsce sa ciagle bardzo innowacyjnymi,
rzadko praktykowanymi rozwiazaniami. W celu popularyzacji wiedzy
z zakresu ich zastosowania w artykule zaprezentowano istote planéw
mobilnosci, typowe obiekty i obszary realizacji oraz korzysci plynace
z ich wdrazania. Dla ukazania przebiegu procesu implementacji prze-
stawiono zasady i poszczegélne fazy realizacji projektéw wraz z dziata-
niami koniecznymi do podjecia na kazdym z wyszczegdlnionych eta-
péw. Wskazano kluczowe czynniki mogace oddzialywa¢ na wdrozenie
planu mobilnosci uwiedczonego sukcesem, a takze podkreslono role
wladz lokalnych w ich promowaniu.

Stowa kluczowe: plany mobilnosci, generatory ruchu, zarzadzanie

mobilnoscia

Wprowadzenie

Plan mobilnosci (ang. mobzlity plan, travel plan, trip reduction
plan) jest pakietem instrumentéw zarzadzania mobilnoscia
wdrazanych w celu zmiany zachowan komunikacyjnych
os6b w kierunku ograniczania uzytkowania samochodéw
prywatnych w podrézach do obiektéw i obszaréw generu-
jacych duze potoki ruchu {1H2H3H4}. Plany mobilnosci
stosuje sie w odniesieniu do {5SH6}:

e duzych generatoréw ruchu, takich jak: przedsiebior-
stwa, centra handlowe, jednostki sektora finanséw
publicznych (urzedy miast, siedziby wladz regional-
nych, szpitale, szkoly, uniwersytety etc.);

o wydzielonych obszaréw w miescie (centra miast, osie-
dla mieszkaniowe, zespoly przemystowe, obszary biz-
nesowe, os$rodki rekreacyjne).

Plany mobilnosci sprawdzaja sie réwniez w odniesieniu
do wydarzen incydentalnych, takich jak: targi, koncerty,
imprezy sportowe, ktérych organizacja ma istotny wplyw
na miejski system transportowy i cze¢sto powoduje komuni-
kacyjny paraliz miasta {7}. Plany mobilnosci dla tego typu
wydarzen pozwalaja na ograniczenie negatywnych skut-
kéw ich organizacji.

! OTransport Miejski i Regionalny, 2016.

Plan mobilnos$ci odpowiada na okreslone problemy ko-
munikacyjne obiektéw i obszaréw poprzez realizacje in-
strument6w zwiazanych z poprawa dostepnosci transporto-
wej, zmniejszaniem zapotrzebowania na miejsca parkingo-
we czy zmniejszaniem zatloczenia komunikacyjnego {24}
{5H8L.

Plany mobilnosci prezentowane w tym artykule czgsto
mylone sa z promowanymi w ostatnim czasie przez
Komisje Europejska Planami Zréwnowazonej Mobilnosci
Miejskiej (ang. Sustainable Urban Mobility Plan — SUMP),
charakteryzujacymi si¢ podobnie brzmiaca nazwa. Plany
mobilnosci stosowane dla generatoréw ruchu to pakiety
instrumentéw odnoszace sie do okreslonej lokalizacji (np.
zakladu pracy), ktérych zadaniem jest wplywanie na za-
chowania 0s6b podrézujacych do tych konkretnych miejsc.
Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej obejmuje nato-
miast obszar calego miasta lub aglomeracji i jest nowa
koncepcja planistyczna odpowiadajaca w bardziej zréwno-
wazony i zintegrowany sposéb wyzwaniom i problemom
transportu miejskiego [9}. Szczegdblny nacisk kladzie on na
angazowanie mieszkadcow i réznych interesariuszy, koor-
dynowanie polityk miedzy soba (transport, planowanie
przestrzenne, $rodowisko, rozwdj gospodarczy, polityka
socjalna, zdrowie, bezpieczefistwo etc.) oraz pomie¢dzy rdz-
nymi poziomami wladz i jednostek zarzadzajacych.
Dzialania ujete w planie sa kompleksowe, dotycza trans-
portu publicznego i prywatnego, pasazerskiego oraz towa-
rowego. Plany mobilnosci dla generatoréw ruchu sa jed-
nym z dziala stosowanych w Planach Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskie;.

Pierwszy w Polsce plan mobilnosci zrealizowany zostal
w Krakowie w latach 2005-2009 jako narzedzie wplywu
na zachowania komunikacyjne pracownikéw oraz studen-
téw Politechniki Krakowskiej {6].

Plany mobilnosci dla zaktaddw pracy

Stosowanie planéw mobilnosci jest szczegélnie uzasadnio-
ne w odniesieniu do 0s6b realizujacych przejazdy zwigzane
z odbywana praca [8H10H11}. Osoby przemieszczajace
sie codzienne do pracy generujg w godzinach szczytu duzg
liczbe podrézy, w tym wykonywanych samochodem, przy-
czyniajac sie do powstawania zatloczenia komunikacyjnego
i innych negatywnych zjawisk. Z drugiej strony, miejsca pra-
cy sa stosunkowo tatwe do objecia planami mobilnosci, gdyz
pracownicy odbywaja podréze w okreslonych przedzialach
czasowych do tego samego celu/z tego samego zrédla po-
drézy (zaklad pracy), moga by¢ informowani i motywowani
przy uzyciu shuzbowych kanaléw komunikacyjnych. Plany
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mobilnosci dla miejsc pracy sa znanym i praktykowanym,
a w niektérych krajach wymaganym instrumentem zarza-
dzania mobilnoscia. Dla przykladu: w wielu stanach USA
istnieja regulacje prawne nakladajace na pracodawcow
zatrudniajacych 100 lub wiecej pracownikéw obowigzek
redukowania liczby podrézy samochodowych zwiazanych
z miejscem pracy poprzez realizacje planéw mobilnosci {3}
[10}. Wymdég stworzenia stanowiska konsultanta mobilno-
$ci w odpowiednio duzych przedsiebiorstwach obowigzu-
je we Wloszech {12}, a w Wielkiej Brytanii, Francji czy
Belgii sektor prywatny jest wspierany w zachecaniu pra-
cownikéow do zmiany zachowani komunikacyjnych (do-
starczanie informacji na temat realizacji plandw, organi-
zacja szkolen, wprowadzanie regulacji prawnych, dotacje
dla pracodawcy etc.) [13].

Plany mobilnosci dla jednostek edukacyjnych
Zachowania komunikacyjne zwiazane z instytucjami edu-
kacyjnymi (np. szkotami, przedszkolami) sa stosunkowo
fatwe do objecia planami mobilnosci, gdyz uczniowie, a w
wiekszosci i nauczyciele, codziennie podrézuja do tego sa-
mego miejsca w podobnych okresach (porannym i popo-
hudniowym) {81{12]. Ponadto obecni uczniowie za kilka-
nascie lat beda podejmowal samodzielne decyzje o tym,
jakim Srodkiem transportu realizowaé swoje podréze, a nie-
ktérzy z nich moze beda mieli okazje wplywad na ksztale
przyszlej polityki transportowej. Zasadnym wiec jest od-
dzialywanie na ich poglady i przekonania juz dzisiaj. Jesli
uswiadomi sie im, dlaczego wazng kwestia jest wykorzy-
stywanie w podrézach proekologicznych §rodkéw lokomo-
gji, to te poglady, a za nimi zachowania, majg szanse by¢
kontynuowane w zyciu dorostym. Ze wzgledu na korzysci
wynikajgce ze stosowania szkolnych planéw mobilnosci lo-
kalne wladze w wielu krajach (m.in. w Wielkiej Brytanii,
Australii, Nowej Zelandii) czynnie wspieraja szkoly w roz-
wijaniu i wdrazaniu tego typu inicjatyw {14}. W Wielkiej
Brytanii celem jest objecie planami mobilnosci wszystkich
szk6t w Londynie i jak najwigkszej liczby szkét w calym
kraju {15]. Szkolne plany mobilno$ci (ang. school travel plan
— STP) odpowiadaja na potrzeby szkét oraz problemy zwia-
zane z podrézowaniem do tego typu miejsc. Adresatami
projektéw, oprécz ucznidéw, sa nauczyciele oraz rodzice,
a cele ich wdrozenia dotycza najczesciej:
e zmniejszenia liczby podrézy odbywanych przez
ucznidw, nauczycieli i rodzicéw samochodem,;
e zwickszenia liczby podrézy realizowanych formami
aktywnymi (podrézowanie pieszo, rowerem);
e zapewnienia infrastruktury dla pieszych i rowerzy-
stow, poprawy jakosci ustug transportu zbiorowego;
e poprawy bezpieczefistwa komunikacyjnego i osobi-
stego w podrdzach do jednostek edukacyjnych.

Plany mobilnosci obejmuja zwykle inicjatywy dotyczace
zapewniania informacji, dzialania edukacyjne i szkoleniowe
zwigzane ze zwickszaniem §wiadomosci transportowej oraz
instrumenty poprawy warunkéw podrézy dla srodkéw
transportu alternatywnych dla samochodu {8 12}.
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Na gruncie krakowskim, w ramach kampanii KRAKOW
MOBILNY [16}, realizowanej m.in. przez Urzad Miasta
Krakowa i Fundacje Partnerstwo dla Srodowiska, zacheca-
no gimnazja i szkoly ponadgimnazjalne Krakowskiego
Obszaru Metropolitarnego do realizowania koncepcji doty-
czacych wdrazania planéw mobilnosci. Pomysly szkél na-
gradzano dofinansowaniem dzialai realizowanych w ra-
mach planéw mobilnosci.

Korzysci ptynace z realizacji planéw mobilnosci

Wdrazanie planéw mobilnosci przynosi szereg korzysci dla ad-

resatéw projektow (pracownikéw, klientéw, pacjentdw, osob

odwiedzajacych, nauczycieli, ucznidéw, studentéw), przedsie-

biorstw/instytucji wdrazajacych oraz spoleczno$ci miast {6}.
Korzysci odnoszone przez adresatéw planéw mobilnosci

wiaza si¢ z:

e poprawa dostepnosci transportowej celéw podrozy;

e dostarczeniem szerokiego wachlarza form lokomociji
alternatywnych dla samochodu prywatnego;

e poprawa S$wiadczonych ustug transportowych oraz
warunkdéw podrézy odbywanych transportem zbioro-
wym, rowerem oraz pieszo;

e poprawa bezpieczefistwa komunikacyjnego i osobi-
stego;

o skréceniem czasu oraz zmniejszeniem kosztéw po-
drézy;

e zapewnieniem okazji do odbywania codziennej ak-
tywnosci fizycznej dzieki wykorzystaniu aktywnych
form mobilnosci (jazda rowerem, podréze piesze).

Réwniez generatory ruchu (instytucje i przedsicbior-

stwa) czerpig korzys$ci z realizacji projektéw. Sg to:

e poprawa dostepnosci transportowej obiektéw i obsza-
réw dla pracownikéw, klientéw, pacjentéw, oséb od-
wiedzajacych, nauczycieli, uczniéw, studentéw etc.;

e zmniejszenie kosztéw oraz probleméw dotyczacych
parkowania;

e poprawa relacji z mieszkaficami sasiednich obszaréw
wynikajaca ze zlagodzenia probleméw zwiazanych
z parkowaniem samochodéw oraz zmniejszeniem
emisji zanieczyszczen i halasu;

e zmniejszenie liczby wypadkéw w podrézach do gene-
ratoréw ruchu i wynikajaca z tego m.in. mniejsza ab-
sencja pracownikow;

o efektywniejsze wykorzystanie pojazdéw stuzbowych;

e wypracowanie proekologicznego i innowacyjnego wize-
runku przedsiebiorstwa, instytucji, pomocnego w apli-
kowaniu o unijne $rodki finansowe.

Realizacja planéw mobilnosci wplywa na zwickszenie
udziatu proekologicznych srodkéw transportu w podrézach
w miescie (w tym transportu publicznego), a tym samym na
zmniejszenie zatloczenia komunikacyjnego oraz probleméw
zwiazanych z parkowaniem. Tego typu inicjatywy oddzialujg
na procesy planowania, realizacji i funkcjonowania infra-
struktury transportowej, wplywaja posrednio na redukcje
liczby wypadkdw, zanieczyszczen powietrza i halasu.
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Etapy realizacji planéw mobilnosci

Realizacja planu mobilno$ci wymaga stosowania odpo-
wiedniej metodyki, dziatan edukacyjnych i informacyjnych
wdrazanych réwnolegle z projektem, a takze Swiadome-
go uczestnictwa adresatéw projektu. Istotng czeScig im-
plementacji planu jest monitoring dzialan, formulowanie
wnioskow z wdrazania instrumentdw oraz ocena ich rezul-
tatéw. Poszczeg6lne fazy wdrazania planu mobilnosci moz-
na zdefiniowaé nastepujaco:

1. podjecie decyzji o realizacji planu mobilnosci, ustano-
wienie zespolu odpowiedzialnego za jego wdrazanie;
zdefiniowanie problemu oraz okreslenie celéw planu
mobilnosci;

wyznaczenie zakresu dzialania (adresaci, obszar, obiekt);
analiza stanu istniejacego;

konsultacje z adresatami projektu;

sprecyzowanie instrumentéw koniecznych do wdroze-
nia w ramach planu mobilnosci;

konsultacje z adresatami projektu;

faza wdrazania instrumentéw;

. konsultacje z adresatami projektu;

0 monitoring i ocena wdrozonych instrumentéw.

[\
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W dalszej cze$ci artykulu opisano szczegdtowo poszcze-
gblne etapy realizacji planu.

Podjecie decyzji o realizacji planu mobilno$ci, ustanowienie
zespotu odpowiedzialnego za wdrazanie

Decyzja dotyczaca realizacji planu mobilno$ci wynika za-
zwyczaj z checi zminimalizowania probleméw komuni-
kacyjnych, z jakimi boryka si¢ obiekt/obszar, zwiazanych
czesto z niska dostepnoscia transportowa, trudno$ciami
z parkowaniem czy zatloczeniem komunikacyjnym panu-
jacym w pobliskim obszarze. Motywy realizacji plandw
mobilno$ci moga ponadto wynika¢ z konieczno$ci spel-
nienia wymogow prawnych (np. panujacych w niektérych
krajach przepiséw naktadajgcych na pracodawcéw obowig-
zek realizacji planéw). W przypadku prywatnych przedsie-
biorcéw decyzja o podjeciu dzialai wynika w duzej mierze
z checi wypracowania proekologicznego wizerunku firmy,
a w przypadku jednostek szczebla publicznego (np. urze-
déw miast) — z konieczno$ci dazenia do spelnienia celéw
miejskiej polityki transportowej, w tym w zakresie redu-
kowania negatywnych skutkéw mobilnosci dla srodowiska
(np. zmniejszania emisji CO,). W zwiazku z tym, iz sto-
sowanie planu wiaze sie z koniecznoscia posiadania/zabez-
pieczenia srodkéw finansowych na jego wdrozenie, realiza-
torzy czesto podejmuja ostateczna decyzje o jego realizacji
pod warunkiem mozliwosci finansowania dziatan projekto-
wych z unijnych lub krajowych srodkéw.

Do decyzji o wdrazaniu tego typu projektéw sktaniaé
moga ponadto: zmiana siedziby przedsicbiorstwa, pola-
czenie si¢ z inna firma lub rozbudowa obiektéw, wplywa-
jace na zmiane dotychczasowych warunkéw podrézy i wy-
muszajace konieczno$¢ dzialania w celu ich poprawy.
Decyzja ta wiazal si¢ moze z checia poprawy sytuacji
i warunkéw pracy/ nauki grupy jego adresatéw lub checig

promowania aktywnych form mobilnosci (komunikacji
pieszej, rowerowej).

Decyzji o realizacji planu mobilno$ci powinno towarzy-
szy¢ ustanowienie zespotu oséb, ktére beda si¢ zajmowaly
jego implementacjg. Zespdt powinien sktadaé sie z kilku
osob, najlepiej reprezentujacych rézne dzialy i departamen-
ty przedsicbiorstwa, instytucji. Do zadan zespolu nalezy
stworzenie planu dzialania, podzial zadan wsrdd uczestni-
kéw oraz uczestniczenie w cyklicznych spotkaniach zespo-
ha, majacych na celu podejmowanie waznych dla projektu
decyzji, analize i interpretacje danych, identyfikacje roz-
wiazafi, monitoring postepu z realizacji planu oraz oceng
i weryfikacje jego efektow.

Dobrze jest powotaé kierownika projektu, tj. osobe od-
powiedzialna za realizacje dzialan i podzial obowiazkow,
czuwajaca nad prawidlowym przebiegiem prac. Powinna
by¢ to osoba decyzyjna, o duzym autorytecie, mocno zaan-
gazowana w realizacje projektu. W trakcie calego procesu
wdrazania inicjatywy kierownik bedzie wspétpracowac oraz
komunikowac si¢ z grupa adresatéw, z zarzadcami i opera-
torami transportu.

Realizacja planu mobilno$ci wymaga zaangazowania sie
kierownictwa przedsiebiorstwa, instytucji — przy uzyciu
stuzbowych kanaléw przelozeni moga promowacé wsréd
pracownikéw instrumenty planu mobilnosci oraz zachecaé
ich do zmiany dotychczasowych nawykéw w zakresie wy-
boru $rodka transportu. Kierownictwo powinno nie tylko
sugerowal pewne rozwigzania, ale réwniez aktywnie
uczestniczy¢ w realizacji polityki promobilno$ciowej oraz,
w ramach wskazywania dobrego przykladu — uczestniczy¢
w wydarzeniach (np. happeningach promujacych ruch ro-
werowy) 1, chociaz okazjonalnie, podrézowal innymi niz
samochdd formami lokomogji.

Zdefiniowanie probleméw oraz okre$lenie celow

planu mobilnosci

Problemy komunikacyjne, z ktérymi boryka sie obiekt,
obszar sg na ogdt uciazliwe i bardzo widoczne, a ich zde-
finiowanie nie stanowi wickszej trudnosci, np. problemy
z parkowaniem (brak wystarczajacej liczby miejsc par-
kingowych dla pracownikéw, klientéw etc.), ograniczo-
na dostepno$¢ transportowa obiektu (np. brak polaczenia
autobusowego lub tramwajowego, niskie czestotliwosci
kursowania $rodkéw transportu zbiorowego etc.). Cele
planu mobilnosci sa odpowiedzia na te problemy. Dla
przykladu: jesli problemem jest brak miejsc parkingo-
wych, celem moze by¢ zmniejszenie zapotrzebowania na
miejsca parkingowe wsréd oséb podrézujacych do obiek-
tu. Zazwyczaj wyodrebnia sie cele strategiczne (gltéwne),
a dla osiggniecia kazdego z celi strategicznych — wyznacza
cele czastkowe.

Generalnym celem kazdego planu mobilnosci powinno
by¢ zaspokojenie istniejacych potrzeb transportowych jego
adresatéw oraz poprawa dostepnosci komunikacyjnej obiek-
téw i obszardéw, przy jednoczesnym spelnieniu kryteriéw
ochrony srodowiska, efektywnosci ekonomicznej i réwnosci
spofecznej.
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Cele czastkowe zazwyczaj dotycza:

e zachecania grupy adresatéw planu do zmiany zacho-
wan komunikacyjnych oraz do korzystania z form
lokomocji alternatywnych w stosunku do samocho-
du: transportu zbiorowego, podrézy pieszych i rowe-
rowych;

e wskazywania nowych, bardziej wydajnych sposobéw
korzystania z samochodéw, tj. systeméw car-pooling
i carsharing;

e poprawy (zréwnowazenia) dostepu do obiektéw i ob-
szarOw dla wszystkich adresatéw projektu poprzez
poprawe warunkéw i jakosci ustug dla podrézy odby-
wanych transportem zbiorowym, pieszo i rowerem
oraz w systemie car-pooling;

e zmniejszenia potrzeb parkingowych w podrézach
zwiazanych z obiektami i obszarami wskutek reduk-
¢ji liczby dojazdéw odbywanych samochodem.

Cele powinny by¢ realne i mozliwe do osiagniecia.
Deklaracja celéw winna dotyczy¢ okreslonego czasu — by
dziata¢ motywujaco, przekonaé jednostki finansujace oraz
stworzy¢ warunki dla pézniejszej oceny projekeu.

Wyznaczenie zakresu dziatania (adresaci projektu, obszar,
obiekt)

Instrumenty stosowane w planach mobilnosci sa zrézni-
cowane i zalezne od charakterystyki adresatéw, wielkosci
i specyfiki przedsi¢biorstwa, jego lokalizacji, stad nastepnym
etapem realizacji projektu jest m.in. identyfikacja oraz cha-
rakterystyka grupy docelowej. Wymaga to sprecyzowania do
kogo dzialania planu mobilnosci maja by¢ kierowane — dla
przykladu: czy celem planu mobilnosci dla zaktadu pracy jest
oddzialywanie na zachowania komunikacyjne tylko pracow-
nikéw, czy takze klientéw lub dostawcéw towaréw? Nalezy
przeprowadzi¢ identyfikacje adresatéw projektu, uwzgled-
niajac takie cechy jak: wiek, ple¢, miejsce zamieszkania etc.
— jest to o tyle istotne, iz w pdzniejszych dziataniach inne
instrumenty planu mobilnosci stosowane beda w przypadku
ludzi modych, mieszkajacych poza miastem itd.

Szczegblowej analizie powinny zostaé poddane: obszar
oraz poszczeg6lne jednostki funkcjonujace w ramach przed-
siebiorstwa/instytucji, a takze zamierzony, bezposredni i po-
$redni zasieg oddzialywania planu mobilno$ci. Obszar od-
dzialywania projektu obejmuje nie tylko teren, na ktérym
zlokalizowany jest generator ruchu, ale réwniez moze doty-
czy¢ korytarzy transportowych, tras autobusowych, tram-
wajowych czy korytarzy kolejowych laczacych generator
z wazniejszymi obszarami miasta np. z centrum lub z jego
poszczegllnymi filiami.

Na tym etapie réwniez najlepiej jest opracowal plan ko-
munikowania si¢ z adresatami projektu. Kwestia ta jest o tyle
wazna, iz komunikacja oraz zaangazowanie grupy docelowe;j
to kluczowy element realizacji planu mobilnosci — to dla adre-
satow projektu wdrazamy poszczegdlne strategie, ktdre stuzyd
maja zmianie ich zachowan komunikacyjnych. W zwiagzku
z tym musza by¢ oni informowani o przebiegu realizagji inicja-
tywy, wlaczani we wdrazanie i proces decyzyjny.

6

Analiza stanu istniejacego

Doswiadczenia instytucji i przedsi¢biorstw, ktore realizowaly

projekty zwiazane z wdrazaniem planéw mobilnosci poka-

zuja, ze stosowanie jakichkolwiek dzialafi musi by¢ poprze-
dzone analiza stanu istniejacego {6} 17]. Istnieje potrzeba
pozyskania informacji dotyczacych obecnych zachowan ko-
munikacyjnych adresatéw planu mobilnosci, ich preferencji
oraz warunkéw podrézy odbywanych réznymi formami lo-
komocji. Konieczne jest rozpoznanie probleméw pojawiaja-
cych sie w czasie podrézowania do obiektéw i obszaréw oraz
kierunkéw mozliwych dziatai prowadzacych do minimalizo-
wania tych problemdw, uczynienie podrézy latwiejsza i przy-
jemniejsza oraz, w miare mozliwosci, odbywang $rodkami
transportu alternatywnymi dla samochodu. Diagnoza stanu
istniejacego pozwala na sformulowanie koncepcji dotyczacej
instrumentéw niezbednych do wdrozenia, dzigki ktérym
mozliwe jest osiagniecie celéw planu mobilnosci.

Analiza stanu istniejacego obejmuje:

1. Identyfikacje formy organizacji pracy/nauki w obiek-
tach oraz sposobu obstugi klientéw (m.in. godziny na-
uki/pracy, system zmianowy, mozliwos¢ pracy w syste-
mie elastycznym/zdalnie z miejsca zamieszkania, dni/
godziny obstugi klientéw etc.).

2. Inwentaryzacje powiazafi obiektéw/obszaréw komunika-
¢ja indywidualng oraz analize dotyczaca parkowania samo-
chodéw (lokalizacja obiektéw wzgledem gléwnych ciagdéw
komunikacyjnych miasta, warunki ruchu na ciggach, loka-
lizacja wzgledem strefy platnego parkowania oraz wyso-
kos¢ optat, liczba parkingdw oraz miejsc parkingowych na
terenie obiektu/obszaru, identyfikacja uprawnionych do
parkowania oraz sposobu egzekwowania prawa do parko-
wania, struktura oplat za parkowanie, poziom napelnienia
parkingéw, mozliwos¢ podrézowania w systemie carsha-
ring — lokalizacje stacji systemu/liczba miejsc postojowych/
rodzaj dostepnych pojazdéw/strukeura oplat etc.).

3. Inwentaryzacje powiazan obiektéw/obszaréw wszystkimi
dostepnymi srodkami transportu zbiorowego miejskiego
i ewentualnie dalekobieznego, w tym w ramach ushug
$wiadczonym przez prywatnych przewoznikéw (liczba li-
nii obstlugujacych przystanki zlokalizowane w poblizu
obiektu/w obszarze, czestotliwosé kursowania w szczycie
i poza szczytem, analiza dostepnosci obiektu/obszaru
z wazniejszych obszaréw w miescie, lokalizacja przystan-
kéw i ich stan techniczny — obecnos$¢ zadaszenia, miejsc
siedzacych, informacji dla pasazeréw, odleglosci i czasy
oraz warunki dojscia do przystankéw, lokalizacja obiektu/
obszaru wzgledem gléwnych wezléw przesiadkowych,
ceny biletéw, rodzaj taboru obstlugujacego linie etc.).

4. Inwentaryzacje dostepnosci obiektéw/obszaréw rowerem
(obecnos¢ i stan techniczny liniowej infrastruktury rowe-
rowej zapewniajacej dostep do obiektu/ obszaru i jej poto-
zenie wzgledem systemu drég dla roweréw, lokalizacja
najblizszych stacji roweréw miejskich wraz z liczbg do-
stepnych roweréw oraz warunkami korzystania z wypo-
zyczalni, liczba oraz stan techniczny stojakéw dla rowe-
réw na terenie/w poblizu obiektéw, obecnos¢ przebieral-
ni/prysznicéw na terenie obiektu/obszaru etc.).
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5. Inwentaryzacje dostepnosci obiektéw/obszaréw dla pie-
szych i oséb niepelnosprawnych (jako$¢ oraz stan tech-
niczny ciagéw pieszych gwarantujacych dostep do
obiektow/obszaréw pieszym i niepelnosprawnym, izoli-
nie dojscia pieszego do przystankéw, obecno$¢ urzadzen
dla oséb niepelnosprawnych, np. podjazdéw, wind etc.).

6. Analize dotyczaca dostepnosci informacji na terenie
obiektéw/obszaréw o mozliwosciach podrézowania rdz-
nymi $rodkami transportu (obecno$¢ schematéw sieci
transportu zbiorowego, rozkladéw jazdy, map Sciezek
rowerowych, oznakowania poziomego i pionowego in-
formujacego o mozliwosci dojscia do przystanku oraz
poruszania sie na terenie obiektu/obszaru, obecnosé kio-
skow informacyjnych etc.).

7. Badania ankietowe dotyczace zachowan komunikacyj-
nych i preferencji adresatéw projektu, ktére powinny
obejmowaé nastepujace kwestie:

e miejsce zamieszkania,

e posiadanie biletu okresowego,

posiadanie prawa jazdy,

dysponowanie samochodem,

dysponowanie rowerem,

e srodki transportu wykorzystywane w podrézach do
obiektu/obszaru w sezonie wiosennym/letnim/jesien-
nym oraz zimowym,

e czas podrézy do obiektu/obszaru w zaleznosci od uzy-
tego Srodka transportu,

e powody wyboru poszczegdlnych srodkéw transportu,

e czynniki zachecajace do zmiany samochodu na po-
szczeg6lne srodki transportu w podrézach do obiektu/
obszaru,

e czynniki zniechecajace do uzywania samochodu w po-
drézach do obiektu/obszaru,

e czynniki zachecajace do wspédldzielenia pojazdéw
w podrézach do obiektu/obszaru,

e problemy zauwazane w trakcie odbywania podrdzy
do obiektu/obszaru oraz pomysly na usprawnienie
dojazdu.

8. Badania ruchu na ciagach komunikacyjnych zapewnia-
jacych dojazd do obiektéw/obszaréw (pomiar natezen
ruchu wraz ze struktura rodzajowa i kierunkowag, bada-
nia napelniefi pojazdéw etc.).

Analiza stanu istniejacego powinna by¢ ponadto uzu-
pelniona o informacje o inwestycjach transportowych,
mieszkaniowych lub ustugowych planowanych do realizacji
w poblizu obiektu/obszaru lub inwestycjach transporto-
wych planowanych w innych obszarach miasta, ale maja-
cych wplyw na warunki dojazdu do obiektu/obszaru (np.
budowa drég dla ruchu kotowego, drég dla roweréw, tras
tramwajowych, organizacja nowych linii autobusowych,
rozbudowa osiedla mieszkaniowego, budowa nowego kom-
pleksu ustugowego etc.).

Wyniki analizy przedstawia si¢ w formie opisowej,
w postaci wykresow, tabel, rysunkéw, schematéw, doku-
mentacji zdjeciowej oraz map sporzadzonych z wykorzysta-
niem np. systemu informacji przestrzenne;j.

Konsultacje z adresatami projektu

Konsultacje i komunikacja z grupa adresatéw planu mo-
bilnosci powinny odbywaé si¢ na kazdym etapie imple-
mentacji planu mobilnosci tak, aby byli oni Swiadomi re-
alizacji planu, wyznaczonych celéw i zakresu projektu — by
ich zmotywowac¢ oraz zaangazowaé w projekt. Informacje
adresatéw o problemach dotyczacych podrézy realizowa-
nych do obiektéw/obszaréw sg istotnym elementem dia-
gnozy i analizy stanu istniejacego, totez nalezy braé pod
uwage ich propozycje i sugestie w trakcie formulowania
koncepcji dziatati projektowych, ale i na etapie ich wdra-
zania oraz po ich zastosowaniu (opinie dotyczace funk-
cjonowania rozwigzan). Pozwoli to na monitorowanie
prawidlowego przebiegu realizacji planu mobilno$ci oraz
na stworzenie atmosfery integracji i wspélodpowiedzial-
nosci za wdrozenie projektu uwieficzonego sukcesem.
Szczegdlnie istotna jest kwestia konsultacji dotyczacych
instrumentéw planowanych do wdrozenia, pozwalajg-
cych wyjasnic cel ich realizacji i ukazaé pozytywne skutki
zastosowania (dialog jest niezwykle wazny w przypadku
wprowadzania restrykcji dla samochoddéw i instrumentéw
finansowych, takich jak np. wprowadzanie oplat za par-
kowanie). Komunikacja z adresatami, w tym ich informo-
wanie o organizowanych dziataniach powinno odbywac¢
sic dodatkowo w przypadku nowych uzytkownikéw, np.
nowo rekrutowanych pracownikéw, studentdéw pierwsze-
go roku etc. Forme komunikacji i konsultacji moga przyj-
mowal specjalne wydarzenia organizowane w ramach
planu mobilnosci, np. happeningi promujace ruch rowe-
rowy, czy system car-pooling. Inne narzedzia informacji
i komunikacji to: broszury, ulotki, gazetki, plakaty, wia-
domosci wysylane droga e-mailowg etc.

Sprecyzowanie instrumentow koniecznych do wdrozenia

w ramach planu mobilnosci

Formulowanie propozycji instrumentdéw i dziata plano-
wanych do realizacji w ramach planu mobilnosci nalezy
opieraé na przeprowadzonych inwentaryzacjach i bada-
niach ankietowych zachowad komunikacyjnych i prefe-
rencji adresatéw projektu, uwzgledniajac jednoczesnie
ich sugestie i pomysly dotyczace uprawnienia dojazdu do
obiektéw/obszaréw oraz zasady polityki zréwnowazonej
mobilnos$ci. Wdrozenie zaproponowanych dzialan ma
prowadzi¢ do osiagniecia celéw planu mobilnosci, w tym
priorytetowego, zwigzanego ze zmianami w podziale za-
dad przewozowych w podrézach do obiektéw/obszaréw
w kierunku zmniejszenia udzialu podrézy realizowanych
samochodem. Instrumenty wdrazane w planach mobil-
nosci sg wielorakie — zalezg od charakterystyki grupy do-
celowej, wielkosci 1 specyfiki instytucji, przedsiebiorstw,
obszaréw. Efektywne plany mobilnosci zazwyczaj pro-
mujg réznorodne, alternatywne dla samochodu, srodki
transportu oraz wykorzystujg szeroki wachlarz dzialan
[12H17}. Muszg one jednak odpowiadac charakterystyce
firmy, zachowaniom komunikacyjnym pracownikéw, po-
ziomowi obstugi zakladu pracy transportem zbiorowym,
rowerem etc.

7
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W tworzonej koncepcji instrumentéw do realizacji nale- e dzialania edukacyjne,
zy przewidzie¢ instrumenty: e dzialania informacyjne,
e dotyczace poprawy warunkéw podrézowania $rodka- e dzialania promocyjne.

mi transportu zbiorowego (dla podrézy miejskich

oraz zamiejskich),

Tabela 1 przedstawia najcze$ciej stosowane instrumenty

e dotyczace poprawy warunkéw podrézowania rowe-  zarzgdzania mobilnoscig w planach mobilnosci dla obiektéw
rem, i obszaréw generujacych duze potoki ruchu. W zwiazku
e dotyczace poprawy dostepu do obiektéw/obszaréw  z faktem, iz realizacja wielu instrumentéw wymaga wsp6l-
dla pieszych i 0s6b o ograniczonej sprawnosci, pracy pracodawcéw/wlascicieli i zarzadcdw obiektdw i obsza-
e rozwiazania dotyczace organizacji czasu pracy, réw z zarzadcami i operatorami transport (np. organizacja
e instrumenty finansowe, nowej linii autobusowej, lokalizacja stacji roweréw miejskich)
e dotyczace organizacji parkowania, w tabeli 1 symbolem ,,*” oznaczono te instrumenty, ktérych
e zachecajgce do wspéldzielenia pojazdéw w dojazdach ~ wdrozenie wymaga wspéldziatania réznych partneréw.
do obiektow/obszaréw,
Tabela 1
Katalog instrumentow stosowanych najczesciej w planach mobilno$ci dla obiektow i obszaréw generujacych duze potoki ruchu
Grupy instrumentow Poszczegolne instrumenty
o [ * lokalizacja w poblizu obiektu/ obszaru nowych przystankéw, petli wraz z odpowiednig infrastrukturg *
war}llmk?') s pogr()z y * wyposazanie istniejacych przystankéw w wiaty i miejsca siedzace*
e—— el[; 2bi or{)w - * zapewnianie dostgpu do informaciji o rzeczywistym czasie odjazdu pojazdéw z przystankéw usytuowanych w sasiedztwie zaktadu*
® P v * wprowadzanie systemu priorytetow na ciagach ulicznych gwarantujacych dostep do obiektu/obszaru *
%  budowa lub uzupetnianie drog dla roweréw gwarantujacych dojazd do obiektu/obszaru *
= « lokalizacja stacji roweru miejskiego w poblizu lub na terenie obiektu/obszaru *
173
g ag%cnzgx pgz:g;vyrowerem « instalacja strzezonych i zadaszonych stojakdw rowerowych
= P y * wymiana istniejacych stojakdw na nowe, o ksztaicie przyjaznym uzytkownikowi, zadaszenie i monitoring
« zapewnianie prysznicow, przebieralni itp. dla 0s6b dojezdzajacych do obiektu/obszaru rowerem
Dotyczace poprawy warunkow | ¢ zapewnianie infrastruktury dla pieszych (ciagi piesze, przejscia dla pieszych, ktadki)*
podrozy innymi $rodkami « lokalizacja stacji systemu carsharing w sasiedztwie lub na terenie obiektu/obszaru *
* wprowadzanie zmian w systemie zwrotow kosztow podrdzy stuzbowych, np. zwrot kosztow podrézy realizowanych $rodkami transportu innymi niz
samochdd, wyptacanie wyzszych kwot za podrdze realizowane Srodkami transportu zbiorowego etc.
« zapewnienie pracownikom dofinansowania do biletow okresowych
2 | Zachecajace do podrozy * zapewnienie biletow transportu zbiorowego na podroze stuzbowe
2 | srodkami alternatywnymi « oferowanie zachet finansowych za codzienny dojazd rowerem do pracy
§ dla samochodu lub do « oferowanie pracownikom dopfat do zakupu roweru do wysokosci ustalonej kwoty
i | wspotdzielenia pojazdu « oferowanie zachet finansowych za dojezdzanie do pracy w systemie car-pooling, van-pooling
 zapewnianie adresatom planu preferencyjnych warunkéw lub znizek na korzystanie z systemu roweru miejskiego*
 oferowanie ekwiwalentu pienigznego w wysokosci dotaciji do miejsca parkingowego
« zapewnianie adresatom planu preferencyjnych warunkéw lub znizek na korzystanie z systemu carsharing*
2 * zmniejszanie przez firme dotacji do miejsc parkingowych (pracownik musi sam pokrywac cze$¢ lub cato$¢ kosztow miejsca parkingowego)
§ Zniechgcajace do podrozy  zmiana struktury opfat za parkowanie na terenie obiektu/obszaru (uzaleznienie wysokosci optat od czasu lub czgstotliwosci parkowania, dystansu
s | samochodem lub czasu dojazdu $rodkami komunikaciji zbiorowej etc.)
E
Dziatania informacyjne « dostarczanie informacji dotyczacych dostepu do obiektu/obszaru réznymi $rodkami transportu (informacje na stronach internetowych, broszury, system
i doradcze oznakowania tras dla pieszych, rowerzystow, izolinie dojscia pieszego etc.)
« wprowadzenie autobuséw wahadtowych pomigdzy obiektem/obszarem a najblizszym weztem przesiadkowym lub parkingiem Park&Ride
* zwigkszenie czgstotliwosci kursowania pojazdow transportu zbiorowego*
 uruchomienie nowej linii autobusowej*
 zmiana przebiegu linii*
« zapewnienie mozliwosci kupna biletéw w automatach zainstalowanych w pojazdach zapewniajacych dostep do obiektu/ obszaru, na przystanku lub na
terenie obiektu/obszaru*
— « stworzenie na terenie obiektu/obszaru stanowisk samoobstugowych do naprawy roweréw
gflzﬁ;?c?(i’tlilg;?genac'i i || © zmnigjszanie liczby lub likwidacja miejsc parkingowych
Q] ynacj 9. wprowadzenie mozliwos$¢ parkowania na parkingu jedynie w okreslone dni tygodnia
i rozwigzan A } . o : . o . i . - -
 organizowanie preferencyjnych miejsc parkingowych dla uzytkownikdw systemu car-pooling, 0s6b z ograniczong zdolnoscig ruchowa, rodzicow zaanga-
zowanych w codzienng opieke nad dzieckiem
R * organizacja ustugi gwarantowanego dowozu do domu dla pracownikow podrézujacych rowerem badz w systemie car-pooling
2 * organizacja systemu car-pooling (intranet, strony internetowe)
=  organizacja systemu van-pooling wspétfinansowanego przez pracodawce
= * wprowadzanie puli roweréw sfuzbowych
« ograniczanie floty samochodow stuzbowych
« koordynacja godzin pracy/nauki z rozktadami jazdy $rodkow transportu zbiorowego
Dziatania zwigzane  zmiana godzin pracy/ nauki w celu uniknigcia dojazdéw w godzinach szczytu
Z Organizacijg czasu pracy  wprowadzanie elastycznego czasu pracy
* wprowadzanie skompensowanego tygodnia pracy
Dziatania wykorzystujace « zastapienie podrozy stuzbowych telekonferencjami
techniki telekomunikacii « umozliwienie pracownikom pracy w domu i kontaktu z pracodawcg za pomocg telefonu, Internetu
« dostarczanie tresci edukacyjnych za pomocg broszur, ulotek, plakatow, organizowanie szkolen
« edukacja nowo zatrudnionych osob w ramach szkolen BHP
Dziatania edukacyijne  organizacja kampanii marketingowych i happeningéw, promocja Srodkow transportu poprzez dystrybucije ulotek, broszur, plakatow, gadzetow etc.
i promocyjne * organizacja akcji znakowania i napraw rowerow
* organizacja zindywidualizowanego marketingu
« tworzenie grup uzytkownikow, np. uzytkownikow rowerow

Zrédto [17].




Instrumenty restrykcyjne np. ograniczanie liczby miejsc
parkingowych dla samochodéw powinny by¢ stosowane
w polaczeniu z dzialaniami w formie zachet (np. poprawa
jakosci ustug transportu zbiorowego, zachety finansowe do
dojazdéw autobusem), w mysl zasady ,,jesli co§ zabieram,
to daje co§ w zamian”.

W zakresie dzialan edukacyjnych i promocyjnych stoso-
wanych dla jednostek edukacyjnych (szkdl, przedszkoli) war-
to tu wspomnie¢ o dwéch ciekawych inicjatywach. Jednym
z instrumentéw promujacych podréze piesze wsréd milusifi-
skich i ich rodzicow jest organizacja tzw. pieszego autobusu
(ang. walkingbus) polegajacego na podrézowaniu grupy kil-
kunastu dzieci do/ze szkoly pieszo, w towarzystwie dwich
o0s6b dorostych, z ktérych jedna idzie na poczatku (,prowadzi
autobus”), a druga — z tylu grupy. Podobnie jak w przypadku
tradycyjnego autobusu pieszy autobus posiada ustalona stala
trase oraz czas odbioru dzieci z poszczegdlnych przystankéw.
Drugim przykladem tego typu dzialad jest inicjatywa
»Odprowadzam sam”, ktérej celem jest zachecanie przed-
szkolakéw i ich rodzicéw do podrézowania do przedszkola
pieszo, rowerem, na hulajnodze lub transportem zbiorowym.
Dzieci korzystajace z tych srodkéw transportu przyklejaja na
specjalnych plakatach kolorowe naklejki, czyniac sytuacje
i postacie przedstawione na plakatach pelnymi Zzycia.
Symbolizuje to $rodowisko czyste i wolne od zanieczyszczen.
Obie akcje przeprowadzone byly m.in. w jednostkach edu-
kacyjnych w Gdyni w ramach projektéw realizowanych
przez Zarzad Drég i Zieleni w Gdyni. Wiccej informacji na
ten temat mozna znalez¢ na stronie Mobilna Gdynia (http://
www.mobilnagdynia.pl/).

Faza wdrazania instrumentow

Na etapie wdrazania przyjetych dziatan i rozwiazan nalezy
uwzgledni¢ dostepne zasoby, w tym operacyjne i finansowe.
Realizacja powinna odbywa¢ si¢ wedlug zalozonego planu
i ustalonej perspektywy czasowej, zgodnie z wyznaczonym
podzialem obowigzkéw i zakresem odpowiedzialnosci.
Faza implementacji instrumentéw wymaga zaangazowa-
nia nie tylko adresatéw dziatan, ale i interakcji z wieloma
zewnetrznymi jednostkami i zawiazywania nowego part-
nerstwa. Jak pokazuja doswiadczenia realizatoréw planéw
mobilnosci, dla powodzenia prowadzonych dzialan, klu-
czowe znaczenie ma zapewnienie integracji wszystkich za-
interesowanych stron juz na wczesnych etapach wdrazania
instrumentéw {5H18}. Taki zabieg pozwala przeciwdziataé
potencjalnym opéznieniom lub wytworzeniu sie atmosfery
oporu, tj. czynnikom wplywajacym niekorzystnie na proces
realizacji. Rysunek 1 przedstawia potencjalnych partneréw
w procesie realizacji planéw mobilnosci dla obiektéw/ob-
szar6w generujacych duzg liczbe podrézy.

Monitoring i ocena wdrozonych instrumentow

Niezwykle istotna czescia wdrazania planu mobilnosci jest
monitoring dzialad, wycigganie wnioskéw ze stopniowej re-
alizacji projektu oraz ocena techniczna, umozliwiajaca kwan-
tyfikacje efektéw zastosowanych rozwiazan [17]. Celem
monitoringu i oceny procesu realizacji planu mobilnosci jest
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badawcze /

Stowarzyszenia handlowx
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poprawa jakosci prowadzonych prac poprzez ciagly analize
dziatan w trakcie ich wdrazania. Ukierunkowana jest ona na
rozpoznanie przeszkdd oraz podejmowanie dzialaii majacych
na celu zmniejszenie ich negatywnego wplywu na efekt kofi-
cowy projektu. Procedura monitoringu oraz oceny polega na
bezposredniej wspélpracy i prowadzeniu konsultacji z adre-
satami planu mobilnoéci, m.in. poprzez {6}:

e Organizacje specjalnych spotkad roboczych, w kt6-
rych uczestnicza osoby zaangazowane w proces realiza-
¢gji planu mobilnosci oraz przedstawiciele grup, do kté-
rych plan jest kierowany. Zaleca sie organizacje tego
typu spotkan poswieconych najbardziej dyskusyjnym
i kontrowersyjnym rozwigzaniom, zwlaszcza w pierw-
szym etapie wdrazania planu. W czasie spotkania pre-
zentowane sa postepy we wdrazaniu dziatai, cel ich
realizacji, identyfikowane sa utrudnienia i przeszkody.
Ponadto dyskutuje si¢ o ewentualnych zmianach lub
udoskonaleniu procesu realizacji dzialan.

e Przeprowadzenie inwentaryzacji lub krétkich badan
ankietowych po kazdym etapie realizacji kontrower-
syjnych rozwiazan dotyczacych przykladowo ograni-
czania liczby miejsc postojowych dla samochodéw
dla obserwacji reakcji uzytkownikéw, w tym pod ka-
tem zmiany formy lokomogji.

e Przeprowadzanie wywiadéw z osobami odpowiedzial-
nymi za wdrazanie poszczegélnych instrumentéw dla
uzyskania szczeg6lowej informacji na temat pojawiaja-
cych sie probleméw oraz sposobéw ich eliminacji.

e Stworzenie bazy danych z niezbednymi informacjami
dotyczacymi wdrozenia planu oraz dokonywana na
biezaco jej aktualizacja, umozliwiajaca monitorowa-
nie postepu prac.

Ocena techniczna planu mobilnosci polega na kwantyfiko-
waniu oczekiwanych efektéw, mozliwych do osiggniecia wsku-
tek jego zastosowania. Skoncentrowana jest na czynnikach ja-
kosciowych i iloSciowych, ktérych wyznaczenie umozliwia
whnioskowanie o sukcesie lub porazce realizowanego projek-
tu {6}. Ocena wiaze sie z wyznaczeniem zestawu wskaznikdw

9
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pozwalajacych oszacowaé miare stopnia powodzenia realizo-
wanego projektu. Wartosci wskaznikéw wyznaczane sa dla
stanu przed i po zastosowaniu planu, a ich poréwnanie pozwa-
la na ocene efektywnosci wdrozonych instrumentéw. Okre-
slanie wartosci wskaznik6w powinno odbywac sie przy uwzgle-
dnieniu uwarunkowari lokalnych (np. dostepno$¢ aktualnych
wynikéw badan) oraz nakladéw finansowych zwiazanych z po-
zyskaniem danych do ich wyznaczenia. Wskazniki muszg ko-
respondowaé z zalozonymi celami oraz umozliwi¢ pokazanie
stopnia ich spelnienia, a takze by¢ dobrane odpowiednio do
wdrozonych dziatai. Wskazniki powinny by¢ wszechstronne,
dotyczy¢ wielu kwestii i réznych form lokomocji, a jednoczes-
nie by¢ uzyteczne i zrozumiale nie tylko dla realizatoréw pla-
n6w, ale 1 innych uzytkownikéw {19}.

Zaleca si¢, aby podstawowy zbiér wskaznikéw do oceny
planéw mobilnosci zawieral wskazniki przedstawione w ta-
beli 2. Rekomenduje sie wyznaczanie wartosci wskaznikéw
dla stanu przed realizacja planu mobilnosci na podstawie
dostepnych danych uzyskanych w trakcie inwentaryzacji
oraz badan ankietowych zachowan komunikacyjnych i pre-
ferencji adresatéw planu. Wyznaczenie wartosci wskazni-
kéw dla stanu po realizacji instrumentéw wiaze sie z po-
nownym zgromadzeniem informacji oraz powtdrnym prze-
prowadzeniem badan. Zaleca si¢ przeprowadzenie badan
po 6 miesigcach od realizacji wszystkich planowanych dzia-
fafi planu mobilnosci, najlepiej w tym samym lub zblizo-
nym okresie i warunkach pogodowych, w ktérych realizo-
wano badania dla stanu przez wdrozeniem projektu. Ocena
planu mobilnosci powinna by¢ w miare mozliwosci konty-
nuowana w przyszlosci, a badania przeprowadzane cyklicz-
nie, najlepiej co 6 miesiecy.

Opis poszczegdlnych wskaznikéw:

e Wskaznik 1: Przyrost udzialu podrézy odbywa-

nych pieszo — rzeczywisty przyrost procentowy
w udziale podrézy pieszych realizowanych przez ad-
resatéw planu mobilnosci do obiektu/ obszaru liczo-
ny od warto$ci bazowej udziatu.

e Wskaznik 2: Przyrost udzialu podrézy odbywa-

nych rowerem — rzeczywisty przyrost procentowy
w udziale podrézy rowerowych realizowanych przez
adresatéow planu mobilnosci do obiektu/obszaru li-
czony od wartosci bazowej udziahu.

Tabela 2
Proponowany podstawowy zbiér wskaznikéw oceny planu mobilnosci
Nr Nazwa wskaznika Jednostka IR E AL
danych

1 Przyrost udziatu podrézy odbywanych pieszo % Badania ankietowe

2 | Przyrost udziatu podrozy odbywanych rowerem % Badania ankietowe
Przyrost udziatu podrézy odbywanych $rodkami ) )

£ transportu zbiorowego i Badania ankietows

4 Pr_zyrost udz!alu podrézy odbywanych w syste- % B
mie car-pooling
Zmniejszenie udziatu jednoosobowych podrézy o . .

2 odbywanych samochodem osobowym 4 EHIENTE ETA07E
Zmniejszenie udziatu podrozy odbywanych . )

6 samochodem 0sobowym % Badania ankietowe

7 | Srednie napetnienie samochodu Ilc;ba By P°".“ary/ Badania

pojazd ankietowe
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e Wskaznik 3: Przyrost udzialu podrézy odbywa-
nych transportem zbiorowym — rzeczywisty przy-
rost procentowy w udziale podrézy realizowanych
transportem zbiorowym przez adresatéw planu mo-
bilnosci do obiektu/obszaru liczony od wartosci bazo-
wej udziahu.

e Wskaznik 4: Przyrost udzialu podrézy odbywa-
nych w systemie car-pooling — rzeczywisty przy-
rost procentowy w udziale podrézy odbywanych
w systemie car-pooling przez adresatéw planu mobil-
nosci do obiektu/obszaru liczony od wartosci bazowej
udziahu.

e Wskaznik 5: Zmniejszenie udzialu jednoosobo-
wych podrézy odbywanych samochodem osobo-
wym — rzeczywisty spadek procentowy w udziale
jednoosobowych podrézy odbywanych samochodem
przez adresatéw planu mobilnosci do obiektu/obsza-
ru liczony od wartosci bazowej udziatu.

e Wskaznik 6: Zmniejszenie udziatu podrézy odby-
wanych samochodem osobowym — rzeczywisty spa-
dek procentowy w udziale podrézy odbywanych samo-
chodem przez adresatéw planu mobilnosci do obiektu/
obszaru liczony od wartosci bazowej udziatu.

o Wskaznik 7: Srednie napelnienie samochodu —
srednia liczba oséb jadacych w jednym pojezdzie
w podrézach adresatéw planu mobilnosci do obszaru/
obiektu.

Ponadto dla oceny skutecznosci planu mobilnosci warto
wyznaczy¢ mierniki okre§lajace efekty realizacji konkret-
nych instrumentéw stosowanych w ramach projektu. Dla
przykladu — jesli w planie mobilnosci wdrazane sg instru-
menty majgce na celu skrécenie czasu dojécia do przystan-
kéw transportu zbiorowego (np. zmiana lokalizacji przy-
stanku na blizsza obiektowi), warto wyznaczy¢ mierniki
identyfikujace czas tego dojscia przed i po realizacji instru-
mentu itd. Przykladowe mierniki okreslajace efekty zasto-
sowania konkretnych instrumentéw:

e Miernik 1: Czas dojScia do przystankéw trans-
portu zbiorowego [min} — czas dojscia z poszczegodl-
nych obiektéw do najblizszych przystankéw trans-
portu miejskiego lub przystankéw/stacji kolejowych
usytuowanych w ich najblizszym sasiedztwie.

e Miernik 2: Liczba miejsc parkingowych dla ro-
weréw [szt.} —laczna liczba miejsc parkingowych dla
rowerdw, dostepnych dla adresatéw projektu przy
obiektach lub na ich terenie.

e Miernik 3: Liczba miejsc parkingowych dla sa-
mochodéw [szt.} — liczba miejsc parkingowych na
poszczegblnych parkingach zlokalizowanych przy
obiektach/w obszarze.

e Miernik 4: Liczba uczestnikéw zorganizowanych
akcji{liczba 0séb} - liczba 0séb bioracych udzial w po-
szczegblnych akacjach edukacyjno-marketingowych
organizowanych dla adresatéw planu mobilnosci (po-
kazywana lacznie, np. w ciagu roku oraz oddzielnie
dla kazdej z przeprowadzonych akgji).



N  TRANSPORT MIEISKI | REGIONALNY 02 2016

e Miernik 5: Liczba rozdystrybuowanych materia-
16w [szt.} — liczba réznego rodzaju materialéw infor-
macyjnych, edukacyjnych i marketingowych dystry-
buowanych wsréd adresatéw planu mobilnosci
(ulotki, broszury, mapy, plakaty, gadzety), pokazywa-
na facznie, np. w ciagu roku oraz oddzielnie dla kaz-
dego typu materialéw.

Podsumowanie

Realizacja planéw mobilnosci przynosi korzysci dla jed-
nostek je wdrazajacych, adresatéw projektéw oraz miesz-
kaficow miast. Ich zastosowanie nie gwarantuje jednak
natychmiastowego rozwigzania wszystkich probleméw,
ktére dotykaja obiekty i obszary oraz spotecznosci lokal-
ne mieszkajace w ich poblizu. Nalezy pamictaé o tym, ze
zmiana zachowan komunikacyjnych jest procesem bardzo
zlozonym, wielowatkowym i czesto dlugotrwalym. Na
decyzje dotyczace zmiany Srodka transportu oddziatuje
szereg roznych czynnikéw, w tym o zabarwieniu psycho-
logicznym, socjologicznym oraz kulturowym, a kontynu-
owanie przyzwyczajen zwiazanych z uzytkowaniem samo-
chodu nie zawsze odbywa sie w spos6b przewidywalny.
W zwigzku z tym implementacja planu mobilnosci wy-
maga nie tylko postgpowania wedlug okreslonej metody-
ki, ale i koordynacji wdrazanych rozwigzan z dziatlaniami
edukacyjnymi i informacyjnymi, zadbania o $wiadome
uczestnictwo adresatéw projektu i aktywnego angazo-
wania si¢ kierownictwa. Niemniej istotna jest tutaj rola
wladz miasta, ktére dla promowania realizacji planéw
mobilno$ci dla obiektéw i obszaréw generujacych duze
potoki ruchu powinny:

o formulowac polityki i regulacje prawne odnoszace si¢
do kwestii realizacji planéw mobilnosci, co pozwoli
na uzyskanie podstaw do wdrazania idei w praktyce;

e zachecal pracodawcéw sektora publicznego i prywat-
nego, jednostki edukacyjne, wlascicieli i zarzadcéw
obiektéw i obszaréw do realizacji planéw mobilnosci
oddzialujacych na zachowania komunikacyjne adre-
satéw planéw (np. poprzez zapewnianie materialéw
informacyjnych i promocyjnych, czesciowe finanso-
wanie instrumentow);

e tworzy¢ stanowiska miejskiego konsultanta mobilno-
$ci jako osoby odpowiedzialnej za zach¢canie genera-
toréw ruchu do realizacji planéw mobilnosci, zapew-
nianie wparcia merytorycznego oraz za koordynacje
dziatat prowadzonych przez rézne podmioty;

e planowaé rozwdj systeméw transportowych w mie-
Scie ze szczegblnym uwzglednieniem obszardéw oraz
obiektéw generujacych duzg liczbe podrézy, tak aby
poprawi¢ dostepnosé tych obszaréw i obiektéw Srod-
kami transportu zbiorowego oraz utatwi¢ podrézo-
wanie rowerem.

Dla oceny oddzialywania planéw i poréwnania wyni-
kéw uzyskanych przez rézne podmioty powinny zostaé
okreslone wymogi dotyczace stosowania ustandaryzowane-
go podejscia do procesu gromadzenia danych o warunkach

realizacji i efektach zastosowania planéw mobilnosci, kté-
rych wdrazanie wspolfinansowane jest z funduszy samorza-
dowych. Ponadto uwzglednienie w kompleksowych bada-
niach ruchu kwestii rzeczywistych i deklarowanych zmian
w zachowaniach komunikacyjnych o0séb podrézujacych do
obiektéw i obszaréw generujacych duza liczbe podrézy,
umozliwiloby wnioskowanie o efektywno$¢ instrumentéw
oraz planowanie ich przyszlej realizacji.
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