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WYBRANE ZAGADNIENIA ZARZADZANIA MOBILNOSCIA

Artykul prezentuje geneze, istote i instrumenty za-
rzadzania mobilnoscia, koncepcji obejmujacej dzia-
fania zwiazane z planowaniem, organizowaniem,
koordynowaniem i kontrolowaniem przemieszcza-
nia sie ludzi i tadunkéw. Celem zarzadzania mo-
bilnoscia jest wplywanie na postawy i zachowania
komunikacyjne ludzi, a tym samym — ksztaltowania
popytu na alternatywne $rodki transportu w stosun-
ku do samochodéw osobowych.

Wprowadzenie

Podrézowanie istotna cze$¢ naszego zycia.
Codziennie poruszamy sie z miejsca na miejsce, realizuje-
my cele zwigzane z wykonywana praca, nauka, sprawami
socjalnymi, kulturalnymi, generujac tym samym ruch.
Zespdl czynnosci zwiazanych z przemieszczaniem sie 0sob,
jak i wszelkie dzialania konieczne do osiagniecia tego celu
okresla sie terminem mobilnos¢.

Wiele wspodtczesnych metropolii, réwniez miast polskich,
stoi w obliczu ogromu wyzwan dotyczacych ograniczania ne-
gatywnych skutkéw dzialalnosci czlowieka, w tym prze-
mieszczania si¢ (mobilnosci), realizowanego zwlaszcza przy
uzyciu samochodéw osobowych.

Srodki transportu drogowego emituja halas i substancje
zanieczyszczajace powietrze, szkodliwe dla zdrowia ludzi,
srodowiska oraz dla struktur przestrzennych. Zatloczenie
komunikacyjne ulic (kongestia) powoduje spadek predko-
$ci podrézowania, nieregularnosci kursowania $rodkow
transportu publicznego, a w konsekwencji — duze straty
czasu ponoszone przez podrézujacych. Straty te obejmuja
zaréwno czas produkcyjny, jak i czas przeznaczany na od-
poczynek. Kongestia zagraza dostepnosci, a w konsekwen-
¢ji powoduje uposledzenie gospodarcze o$rodkéw zlokali-
zowanych przede wszystkim w najbardziej centralnych re-
jonach miast.
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Inwestycje w transport drogowy wigzg si¢ z zajeciem te-
renéw, pochlaniajac duze obszary miast (obszary przezna-
czane pod budowe nasypéw, wykopdw, mostéw, wiaduk-
téw, parkingdéw, garazy, stacji benzynowych etc.) oraz wy-
magaja olbrzymich srodkéw finansowych. Kwestie te nale-
zy rozpatrywaé réwniez w odniesieniu do efektywnosci
ekonomicznej — uzyskiwane korzysci zazwyczaj nie rekom-
pensuja w odpowiednim stopniu kosztéw ponoszonych na
rozwoj, ale i eksploatacje systeméw transportowych. Sa to
nie tylko koszty i korzysci zwiazane bezposrednio z sekto-
rem transportu, ale i z innymi dziedzinami zycia i sektora-
mi gospodarki (ochrona zdrowia, $rodowisko naturalne,
handel, ustugi, przemys).

By zlagodzi¢ te negatywne skutki oraz wprowadzi¢ sy-
stem transportu zroéwnowazonego, czyli takiego, ktéry za-
spokoi potrzeby komunikacyjne mieszkancéw, poprawi do-
stepnos$¢ komunikacyjna obszardéw, a jednoczesnie spelni
kryteria ochrony $rodowiska, efektywnos$ci ekonomicznej
i rownego dostepu dla spoleczeristwa, miasta podejmuja
szereg dziatan.

Jedna z koncepcji jest zachecanie mieszkancéow do ko-
rzystania z samochodéw prywatnych w mniejszym stopniu
niz do tej pory, promowanie transportu publicznego, po-
drézy pieszych oraz jazdy na rowerze. Nie chodzi tu jednak
o calkowite wyeliminowanie podrézy samochodem osobo-
wym, ale o bardziej racjonalne wykorzystywanie tego srod-
ka lokomocji, np. korzystanie z samochodu w przypadku
braku mozliwo$ci wyboru innego $rodka transportu lub
wspoélne uzytkowanie jednego samochodu przez kilka oséb
(podrézowanie w tzw. systemach carpooling® czy carsha-
ring®) {12].

Carpooling (ang.) — zaoferowanie przez wlasciciela miejsca w samochodzie oso-
bowym innym osobom, ktére dokonuja codziennych podrézy w zblizonym cza-
sie i w pobliskich celach podrézy, przynoszace obu stronom korzysci wynikajace
z oszczednosci czasu i kosztow podrézy.

Carsharing (ang.) — wspoélkorzystanie z samochodéw bedacych wlasnoscia gru-
py oséb, badz specjalnej instytucji prowadzacej wynajem takich samocho-
déw. Uzytkownicy systemu rezerwuja czas swojego dostepu do samochodu.
Funkcjonowanie systemu przynosi korzysci polegajace na rozlozeniu na wiele oséb
stalych kosztéw utrzymania pojazdu np. amortyzacja, ubezpieczenie, garazowanie,
ochrona.
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Pozostawia sie uzytkownikom swobode wyboru $rodka
transportu, a jednoczesnie wprowadza si¢ ograniczenia
w ruchu samochodéw osobowych i zapewnia dogodne wa-
runki dla transportu publicznego, komunikacji rowerowej
i pieszej. Takie zabiegi sprawiaja, ze proekologiczne $rodki
transportu staja si¢ bardziej konkurencyjne w stosunku do
pojazdéw indywidualnych. Stuzy temu szereg réznorod-
nych instrumentéw, Srodkéw, strategii tzw. zarzadzania
mobilno$cia — nowatorskiego w Polsce, lecz stosowanego
na szeroka skale za granica.

Geneza zarzadzania mobilnoscia

W ostatnich latach to wlasnie zarzgdzania mobilnoscia,
zwigzane z zachecaniem do zmiany zachowan komunika-
cyjnych oraz promowaniem, alternatywnych w stosunku
do samochodéw, srodkéw transportu, zyskato wielka wage
i popularnos¢ m.in. w Europie, USA i Kandzie. Zwlaszcza
w obszarach metropolitarnych podejscie to wydaje sie by¢
odpowiednie dla wzmacniania efektywnosci dziatan stero-
wania ruchem ulicznym.

Do lat dziewie¢dziesiatych ubieglego stulecia gléwnym
podejsciem dotyczacym zmniejszenia negatywnych skut-
kéw transportu, przede wszystkim kongestii komunikacyj-
nej, bylo tworzenie kolejnych, zakrojonych na szeroka ska-
le, inwestycji infrastrukturalnych {15} Koncentracja na
budowie i utrzymaniu drég wynikata z przekonania, ze za-
potrzebowaniu na transport musi odpowiadaé konstrukcja
niezbednej infrastruktury.

Pod koniec XX wieku wcigz powstajacym inwestycjom
towarzyszyl ustawiczny wzrost popytu, ktory w efekcie do-
prowadzil do przeciazenia miejskich systeméw transporto-
wych [5}. Naukowcy i inzynierowie z zakresu planowania
transportu doszli do wniosku, ze wysokobudzetowe i zo-
rientowane na podaz podejscie nie przynosi pozytywnych
rezultatéw, a wrecz odwrotne do zamierzonych — popyt do-
tyczacy podrozy realizowanych samochodem ciagle wzra-
stal. Jednocze$nie sektor publiczny, z powodu poglebiajace-
go sie deficytu budzetowego, odczuwal potrzebe ogranicze-
nia wydatkéw na infrastrukture transportu.

Odpowiedzia na te problemy mialo by¢ nowe podejscie
oparte na prognozowaniu ruchu i zapewnianiu odpowied-
niej infrastruketury (The predict and provide approach).
Koncepcja ta nie byla jednak pozbawiona mankamentéw
—nowe drogi przyciagaly wiekszy ruch, co powodowalo za-
tloczenie 1 potrzebe budowy kolejnych itd. Poza tym, na-
stepowal rozwdj technologii, ktéry pociagal za sobg zmiane
trybu zycia mieszkaficéw miast, rowniez w odniesieniu do
kwestii mobilnosci, a uproszczony proces modelowania nie
pokazywal srednio- i dlugofalowych zmian w zachowaniach
komunikacyjnych {21}. Dodatkowo wzrost Swiadomosci
na temat réznego rodzaju psychologicznych, socjologicz-
nych, srodowiskowych i zdrowotnych skutkéw rosnacego
ruchu samochodowego wywolal kolejne dyskusje. W polo-
wie lat dziewigédziesiatych badacze zaczeli upatrywad moz-
liwe rozwiazanie probleméw w naukach humanistycznych,
dostrzegajac wplyw roznych czynnikéw na proces decyzyj-
ny dotyczacy wyboru $rodka transportu. W rezultacie

wprowadzono strategie i techniki ograniczania zapotrzebo-
wania na podrdze realizowane samochodem poprzez wply-
wanie na potrzeby i zachowania komunikacyjne ludzi. Tak
narodzila si¢ koncepcja zarzadzania mobilnoscia.

Istota oraz cele zarzadzania mobilnos$cia

Zarzadzanie mobilnoscia to ogdt dziatan zwiazanych z pla-
nowaniem, organizowaniem, koordynowaniem i kontrolo-
waniem przemieszczania sie ludzi i tadunkéw’. Zarzgdzanie
mobilno$cia wykorzystuje dostepne zasoby osobowe, finan-
sowe, rzeczowe i informacyjne w celu wplywania na posta-
wy i zachowania komunikacyjne, a tym samym ksztalto-
wania popytu na alternatywne w stosunku do samochodéw
osobowych srodki transportu®.

Précz zachecania uzytkownikéw do zmiany postaw i za-
chowan komunikacyjnych w kierunku czestszego korzysta-
nia ze srodkéw transportu publicznego, odbywania podré-
zy pieszych i rowerowych oraz wspdlnego uzytkowania
pojazdéw indywidualnych, realizujac koncepcje zarzadza-
nia mobilnoscia, dazy si¢ do [8}:

e zaspokojenia potrzeb komunikacyjnych poprzez bar-
dziej efektywne i zintegrowane uzycie istniejacej in-
frastruktury transportowej i urbanistycznej;

e zmniejszenia natezenia ruchu poprzez ograniczenie
liczby i dlugosci podrézy realizowanych samochodem
oraz ograniczenie zapotrzebowania na te podréze;

e zmniejszenia niepokojacych skutkéw halasu, zanie-
czyszczefi powietrza i emisji gazéw cieplarnianych
poprzez zastosowanie pojazdéw wydajnych energe-
tycznie i paliw alternatywnych;

e poprawy dostepnosci do Srodkéw transportu dla
wszystkich przez usprawnienia dotyczace pojazdéw
oraz infrastruktury transportu publicznego, pieszego
oraz rowerowego;

e poprawy dostepnosci do celéw podrézy poprzez za-
pewnienie wysokiej jakosci transportu zbiorowego,
wdrazanie systeméw wspdlnego korzystania z samo-
chodéw;

e zapewnienia integracji réznych $rodkéw transportu
i usprawnienia polaczen miedzy istniejacymi sieciami
transportowymi;

e zwickszenia efektywno$ci ekonomicznej
transportowego.

systemu

Krajami przodujagcymi w zakresie zarzadzania mobil-
noScia, zwanego w Europie pod nazwa Mobility
Management (MM), sa miedzy innymi: Szwecja, Dania,

° Zgodnie z zasadami wypracowanymi w projektach MOMENTUM i MAX {2, 10}
zarzadzanie mobilnoscig obejmuje transport tadunkdw, jesli jest on oparty na danej
jednostce, obiekcie (przedsi¢biorstwo, szpital etc.), a instrumenty i $rodki stosowa-
ne w odniesieniu do towaréw stanowia cze$¢ planu mobilnosci obejmujacego takze
pasazeréw. W kazdym przypadku zarzadzanie mobilnoscia dotyczy transportu ba-
gazu pasazeréw. Jesli jednak warunki te nie sa spelnione, organizacja transportu
towaréw uznawana jest za system logistyki dzialajacy w ramach wysoce wyspecja-
lizowanej branzy.

Definicja autorska na podstawie definicji wypracowanych w  projektach
MOMENTUM i MAX {2,10}

2]
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Holandia, Niemcy, Wielka Brytania. Tego typu projekty
wdraza sie rowniez od kilku dekad w USA, Australii oraz
Kanadzie, gdzie zarzadzanie mobilnoscig funkcjonuje pod
nazwa Transportation Demand Management lub niekiedy
Travel Demand Management (TDM).

Instrumenty, Srodki i strategie zarzadzania mobilnoscia

W ramach zarzadzania mobilno$cia stosuje si¢ szereg in-
strumentéw, srodkéw, narzedzi i strategii, ktdre maja réz-
norodne oddzialywanie. Niekt6re z nich dotycza oferowa-
nia nowych opcji transportowych (wzbogacaja wachlarz
srodkéw, za pomoca ktérych mozna realizowaé potrzeby
komunikacyjne), inne dostarczaja uzytkownikom zachet
do zmniejszania liczby podrézy, zmiany $rodka transpor-
tu, celu, trasy podrézy lub czasu jej realizacji. Inne nato-
miast ograniczaja potrzebe fizycznego przemieszczania
sie dzieki srodkom zastepczym (np. telekomunikacja) lub
bardziej wydajnym technikom planowania przestrzennego.
Niektére wiaza sie z wprowadzaniem reform politycznych
majacych m.in. na celu korekte istniejacego procesu pla-
nowania przestrzennego i uwzglednieniu w tym procesie
zadan zarzadzania mobilno$cia {6].

W dalszej czesci artykulu przedstawiono przyklady in-
strumentéw prawnych, planistycznych, inwestycyjnych, fi-
nansowych oraz zwigzanych z kreowaniem, sprzedaza, rezer-
wacja produktéw mobilnosciowych, koordynacja i organiza-
¢ja rozwigzan i ushug transportowych, dziataniami edukacyj-
nymi, informacyjnymi oraz promocyjnymi.

Instrumenty prawne

Instrumenty prawne zarzadzania mobilnoscia sa to wszel-
kiego rodzaju dokumenty i regulacje prawne o zasiegu
ponadnarodowym, krajowym, regionalnym, lokalnym,
ktére analizuja stan obecny dotyczacy m.in. funkcjonowa-
nia systemu transportu, diagnozuja problemy, identyfiku-
ja zagrozenia i mozliwosci oraz wskazuja kierunki dzialafi
dla uzyskania zréwnowazonego rozwoju kraju, regionu,
miasta. Dokumenty te moga zwracal uwage na potrzebe
oraz koniecznos¢ stosowania instrumentéw planistycznych,
finansowych, inwestycyjnych oraz innych rozwiazan i stra-
tegii majacych na celu wdrozenie efektywnego i zréwno-
wazonego systemu transportu. Przykladem instrumentéw
prawnych moga by¢ m.in. stosowane w niektérych krajach
akty méwiace o koniecznosci koordynowania planowania
przestrzennego z planowaniem transportu, strategie (np.
strategie rozwoju kraju, strategie rozwoju miasta), czy po-
lityki (polityka transportowa panistwa, polityka transpor-
towa miasta)’.

Instrumenty planistyczne

Planowanie przestrzenne odnosi si¢ do sztuki organizo-
wania szeroko pojetej przestrzeni na potrzeby czlowieka
i jego dzialad. Planistyczne instrumenty zarzadzania mo-

7 Jednym z wazniejszych ponadnarodowych instrumentéw prawnych obowiazuja-
cych w UE, podnoszacych problemy transportu miejskiego, jest Zielona Ksiega
z 2008 roku ,\ W kierunku nowej mobilnosci w miastach” {16}.
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bilnoscia pozwalaja na kontrolowanie stopnia zattoczenia
komunikacyjnego w obszarach miejskich oraz na sterowa-
nie popytem na, alternatywne w stosunku do samocho-
déw, srodki transportu. Tego typu instrumenty dotyczg
m.in. uspokajania ruchu zwigzanego z wprowadzaniem
limitéw predkosci lub natezen ruchu na konkretnych tra-
sach, co czyni te trasy bardziej przyjaznymi dla pieszych
i rowerzystéw. Rowniez zwiekszajac gestosé zaludnienia
oraz liczbe miejsc pracy, wprowadzajac wielofunkcyjnosé
obszaru mozna wplywaé na zmniejszenie ogélnej liczby
podrézy zwiazanych z ustugami i praca, gdyz Zrédla i cel
podrézy zlokalizowane sa blisko siebie. Innym sposobem
jest lokalizacja w obszarze mieszkaniowym ustug, szkol,
obiektéw socjalnych, do ktérych mozliwy jest dostep
pieszo lub rowerem. Niektorzy planiSci eksperymentuja
z ,wolnymi od samochodéw” osiedlami zaprojektowany-
mi specjalnie dla rodzin nie posiadajacych samochodéw,
ktére pragna czerpaé korzysci wynikajace z nieobecnosé
pojazdéw, zwiazane np. z wykorzystaniem obszaréw do-
tychczas przeznaczanych pod miejsca parkingowe jako
wspOlnych terenéw zielonych {7].

Instrumentem planistycznym moze by¢
wskazniki miejsc parkingowych, ograniczajacy od gory
liczbe miejsc postojowych, pozwalajacy na kontrolowanie
stopnia zatloczenia komunikacyjnego w réznych czesciach
miasta®.

réwniez

Instrumenty inwestycyjne

Instrumenty inwestycyjne zwigzane sg m.in. z budowg
lub przebudowa infrastruktury dla transportu publiczne-
go, pieszego, rowerowego (np. budowa nowego torowi-
ska tramwajowego, rozbudowa $ciezek rowerowych), za-
kupem taboru, zastosowaniem Inteligentnych Systeméw
Transportowych, tworzeniem systeméw typu Park&Ride,
czy Bike&Ride (fot. 1, fot. 2).

s
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Fot.1 Przykfad instrumentu inwestycyjnego zarzadzania mobilno$cia: nowoczesny niskopod-
fogowy, wyposazony w urzadzenia glosowego zapowiadania przystankéw tabor MPK
w Krakowie dopasowany do potrzeb wszystkich uzytkownikéw

Zrodto: zasoby Urzedu Miasta Krakowa

8 Kwestie instrumentéw planistycznych zostaly blizej przedstawione np. w artykule
A. Rudnickiego ,Polityka rozwoju przestrzennego a zatloczenie komunikacyjne” {161
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Fot. 2. System Park&Ride na przedmiesciach Koloni — tego typu systemy, zlokalizowane na
peryferiach miast, w sasiedztwie petli autobusowych, tramwajowych, pozwalajg na pozosta-
wienie samochodu na parkingu i realizacje dalszej czesci podrézy za pomocg $rodkow trans-
portu publicznego. Dzigki tego typu rozwigzaniom nastgpuje zmniejszenie zattoczenia komu-
nikacyjnego oraz ograniczenie potrzeb parkingowych w srddmiesciu i centrum miasta

Zrédto: zasoby wiasne

W warunkach polskich kluczowa kwestia procesu za-
rzadzania mobilnoscia jest zaoferowanie mieszkadicom wy-
sokiej jakosci ustugi transportu publicznego {171, zapewnie
gestej, spOjnej oraz gwarantujacej bezpieczefistwo sieci
$ciezek rowerowych, a takze odpowiednio rozbudowanych,
dobrze oznakowanych, bezpiecznych ciagéw pieszych.
Instrumenty te pozwolg zatrzymaé obecnych uzytkowni-
kéw transportu publicznego, cyklistéw oraz zacheci¢ do
proekologicznych podrézy innych, a w szczegdlnosci osoby
dotychczas korzystajace z samochodéw osobowych.

Instrumenty finansowe
Instrumenty finansowe powoduja, ze podrézowanie pojaz-
dem indywidualnym staje sie dla uzytkownikéw drozsze
itrudniejsze, a przez to mniej atrakcyjne. Najpowszechniej
stosowane instrumenty to oplaty za wjazd do wyodreb-
nionego obszaru w miescie [2}. Niektére z oplat uzalez-
nione sa od czasu przebywania w strefie objetej oplata
(pod uwage bierze si¢ nie tylko czas przejazdu przez
obszar, ale réwniez i czas parkowania) lub od przejecha-
nego dystansu (stosowane na drogach pozamiejskich).
Dos$wiadczenia miast, ktére wprowadzily tego typu pro-
jekty (m.in. Sztokholm, Oslo, Londyn), pokazuja, ze in-
strumenty finansowe sg efektywnym narzedziem, dzigki
ktérym mozna istotnie zredukowac zattoczenia na ulicach
oraz zwiekszy¢ wykorzystanie innych srodkéw lokomocji
[14}. Dla przykladu w Londynie oplaty za wjazd do cen-
trum miasta, obejmujacego obszar 21 km? (1,3% obsza-
ru calego miasta), wprowadzono w lutym 2003 r. Celem
projektu bylo przede wszystkim zmniejszenie nate¢zenia
pojazdéw w obszarze objetym oplatami oraz zwigksze-
nie zasobow finansowych przeznaczanych na inwestycje
w transport publiczny. Po szeSciu miesiacach funkcjono-
wania (sierpieft 2003 r.), najbardziej spektakularne efek-
ty dotyczyly {1}
e zmniejszenia 0 30% zatloczenia komunikacyjnego
w obszarze objetym oplata,
e zwickszenia 0 30% podrézy rowerowych w obszarze
objetym oplata,
e zmniejszenia liczby wypadkéw 0 20% w obszarze ob-
jetym oplata,
e zwickszenia liczby pasazeréw transportu publicznego,
e zwickszenia niezawodnosci komunikacji autobusowe;.

Przykladem instrumentu finansowego moze by¢ roéw-
niez wprowadzenie pi¢tnastominutowego biletu komuni-
kacji miejskiej, ktory od polowy 2010 roku bedzie obowia-
zywal w Krakowie. Ma on m.in. zacheci¢ kierowcéw do
rezygnacji z odbywania podrézy do centrum miasta przy
uzyciu samochodéw osobowych i do korzystania ze $rod-
kéw transportu publicznego’.

Pozostale instrumenty zarzadzania mobilnoscia
Instrumenty te zwiazane sa z kreowaniem, sprzedaza i re-
zerwacjg produktéw i ustug mobilnosciowych, koordynacja
i organizacja rozwiazan i ustug transportowych. Obejmuja
réwniez wszelkie dzialania informacyjne, doradcze, eduka-
cyjne i promocyjne.

Proces zachecania i przekonywania ludzi do zmiany po-
gladéw, opinii oraz zachowan komunikacyjnych wymaga
wiecej niz racjonalnego podejscia. Decyzje dotyczace wybo-
ru konkretnego srodka transportu zwigzane sa z szeregiem
aspektéw socjologicznych, kulturowych, psychologicznych,
badZ ekonomicznych, dlatego realizujac cele zarzadzania
mobilnoscia, uwzglednié nalezy specyficzne potrzeby, ocze-
kiwania i wymagania réznych uzytkownikéw. Wsrdd wy-
mienionych w tej grupie instrumentéw wyrézni¢ mozna
takie, ktore zaspokajaja indywidualne potrzeby ludzi, daja
sie elastycznie zaadaptowaé do réznych warunkéw i kon-
kretnych oczekiwar adresatéw. Poza tym wzmacniaja one
efektywno$¢ instrumentéw inwestycyjnych i, w odréznie-
niu od nich, nie wymagaja duzych nakladéw finansowych
(charakteryzuja sie utrzymywaniem wysokiego wskaznika
korzysci/koszty).

Ponizej przedstawiono kilka przykladéw tego typu in-
strumentéw [8, 2}:

* informacja i doradztwo zwiazane z dostarczaniem
uzytkownikom danych i informacji na temat funkcjo-
nowania, alternatywnych w stosunku do samochodéw,
srodkéw transportu, analizowaniem stanu istniejgcego
dotyczacego systemu transportu, poszukiwaniem roz-
wiazan, ocena wariantdéw, np. poréwnywaniem czaséw
i kosztéw podrézy réznymi $rodkami transportu oraz
rekomendowaniem najlepszych rozwigzari dotyczacych
realizacji przyszlych podrézy. Informacja moze byé
udostepniania m.in. za pomoca ulotek, broszur, inter-
netowych platform dotyczacych transportu miejskiego
z zamieszczonymi na nich specjalnymi plannerami po-
drézy (fot. 3);

* produkty i ushugi transportowe obejmuja standar-
dowe produkty transportowe takie jak: bilety, mapy
z siecia transportu zbiorowego, odblaskowe opaski dla
rowerzystow, ale rowniez dotyczg kreowania nowych,
innowacyjnych produktéw i ustug, np. biletéw trans-
portu publicznego zapewniajacych jednoczesnie wstep
na réznego rodzaju wydarzenia, programy lojalnoscio-
we dla uzytkownikéw transportu publicznego itp.;

? W Krakowie przejazdy realizowane sa na podstawie biletéw jednorazowych w ce-
nie 2,50 zl lub biletéw godzinnych w cenie 3,10 zt. Ceng biletu 15-minutowego
ustalono na poziomie 1,50 zl.
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Fot. 3. Centrum mobilno$ci w Stuttgarcie — miejska jednostka operacyjna zarzadzania mo-
bilnoscia pefni rolg informacyjng, doradcza i promocyjng, udostepniania produkty i ustugi
transportowe. Uzytkownicy mogg odwiedza¢ centrum osobiscie, majg réwniez dostep do
niego za pomocq telefonu, faxu oraz ustugi on-line.

Zrodto: www.stuttgart.de

e rezerwacja i sprzedaz dotycza sprzedazy i rezerwacji
standardowych oraz innowacyjnych produktéw i ushug
transportowych. Rezerwacja (np. miejsc dla uzytkow-
nikéw systemu carsharing) i sprzedaz moze odbywac
si¢ np. w specjalnych centrach mobilnosci zlokalizowa-
nych w réznych punktach miasta;

e organizacja i koordynacja obejmuje wszelkiego ro-
dzaju dzialania dotyczace organizowania i koordyno-
wania nowych sposobéw podrézowania (np. systemu
carpooling) lub dodatkowych ustug transportu pub-
licznego (np. komunikacji autobusowej na zadanie
Tele-Bus w Krakowie), a takze usprawnienia i koor-
dynowania istniejacych ustug transportowych (np.
zwickszenia czestotliwo$ci kursowania linii);

e zarzadzanie parkowaniem dotyczy dzialan zwiaza-
nych z organizowaniem, koordynowaniem i egzekwo-
waniem przepiséw, zasad zwigzanych z mozliwoscig
korzystania z miejsc parkingowych. Zarzadzanie par-
kowaniem obejmuje np. zwigkszenie oplat za parko-
wanie w wyodrebnionym obszarze, uzaleznienie oplat
od czasu i czestotliwosci parkowania, tworzenie prefe-
rencyjnych miejsc parkingowych dla uzytkownikéw
systemu carpooling;

e dzialania edukacyjne to wszelkiego rodzaju akcje
uswiadamiania uzytkownikéw o mozliwosci dokony-
wania wyboru w procesie planowania podrozy i wska-
zywania, ze w przypadku gdy to jest mozliwe, nalezy
praktykowac wybory, ktére redukuja podréze reali-
zowane pojazdami indywidualnymi. Przykladem
moga by¢ kampanie realizowane w ramach np. ,, Ty-
godnia mobilno$ci”, ,,Dnia bez samochodu”, ulotki,
broszury, szkolenia dla oséb zainteresowanych praca
w zakresie zarzagdzania mobilnoscia (fot. 4);

e dzialania promocyjne w postaci réznorakich kam-
panii promocyjnych, marketingowych obejmujace
ulotki, broszury, plakaty, gadzety, happeningi doty-
czace propagowania alternatywnych, w stosunku do
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Fot. 4. Jedng z najpopularniejszych kampanii edukacyjno — promocyjnych jest, organizowany co roku
w wielu miastach , Europejski dzien bez samochodu”, propagujacy podréze piesze, rowerowe i rod-
ki transportu publicznego. Na zdjeciu — mali zwycigscy konkurséw zwigzanych z promowaniem
zrownowazonej mobilnosci podczas ., Europejskiego dnia bez samochodu 2007” w Krakowie.
Zrodto: zasoby Urzedu Miasta Krakowa

samochodéw, §rodkéw lokomocji {18,19}. Ciekawych
doswiadczeni dostarczyl projekt Civitas Caravel reali-
zowany w Krakowie. Celem jednego z dzialan bylo
podejmowanie akcji zwracanie wiekszej uwagi miesz-
kadcéw na transport zbiorowy poprzez budowanie
jego pozytywnego i atrakcyjnego wizerunku. Waz-
nym zalozeniem dzialania bylo takze informowanie
mieszkancéw z jednej strony o zagrozeniu, jakie nie-
sie ze sobg ekspansywne korzystanie z samochodéw
osobowych, z drugiej zas o korzysciach wynikajacych
z wyboru ekologicznego transportu. Duza cz¢$¢ po-
dejmowanych dzialan skierowana byla do ludzi mlo-
dych tj. tych, od ktérych beda zalezec losy naszych
miast w perspektywie kilkudziesieciu lat {11}.

Idea zarzadzania mobilnoscia dotyczy przede wszystkim
transportu miejskiego i regionalnego. Ale wymienione po-
wyzej przyklady instrumentéw zarzadzania mobilnoscig
stosowane moga by¢ nie tylko w obszarze miasta, czy re-
gionu, ale réwniez i na skale krajowa (np. instrumenty
prawne, planistyczne).

Wyb6r odpowiednich instrumentéw i wdrazanych w ich
zakresie Srodkéw narzedzi i strategii zalezy od sytuacji go-
spodarczej i demograficznej kraju, regionu, miasta, $wiado-
mosci ekologicznej rzutujacej na zachowania komunikacyj-
ne, warunkéw politycznych. Najlepsze rezultaty otrzymuje
sie, wdrazajac jednoczesnie kilka instrumentéw, srodkéw
lub narzedzi.

Adresaci projektdw zarzadzania mobilnoscia

Decyzja dotyczaca wyboru konkretnych instrumentéw jest
zwiazana z wyborem grupy adresatéw, do ktérej kieruje sie
projeke. I chociaz zarzadzanie mobilnoscia jest zorientowa-
ne na potrzeby, oczekiwania i zachowania komunikacyjne
indywidualnych oséb, rekomenduje si¢, by w procesie pla-
nowania dziatan tworzy¢ projekty skierowane do wickszych
grup docelowych.
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Grupy réznicuje sie najczesciej w zaleznosci od: $rodka
transportu, celu podrdzy, miejsca (lokalizacji, obszaru),
w obrebie ktérego realizowane sa podréze [9]. Cele po-
drézy zwiazane sa zwykle z: praca, nauka, opieka zdro-
wotng, zakupami, rozrywka/wypoczynkiem. Podzial do-
tyczacy $rodkéw lokomocji wykorzystywanych podczas
przemieszczania siec uwzglednia m.in.: uzytkownikéw po-
jazdéw indywidualnych, cyklistéw, pieszych, uzytkowni-
kéw transportu publicznego, osoby podrézujace takséw-
kami. Odnoszac sie do lokalizacji, uzytkownicy realizuja
podréze na terenie pafistwa, regionu, calego miasta,
w wyodrebnionych obszarach miasta (centra miast, osied-
la, zespoly przemyslowe, osrodki rekreacyjne). Jednak
w wielu krajach zarzadzanie mobilnoscia postrzegane jest
najczesciej jako dzialanie zwiazane z konkretnym obiek-
tem — generujacym i przyciggajacym duze potoki ruchu.
Do takich generatoréw zaliczyé mozemy: centra handlo-
we, duze przedsigbiorstwa, jednostki administracji pub-
licznej (np. urzedy miast), szkoly, uniwersytety, szpitale,
zaklady produkcyjne itp. Przyktad propozycji rozwiazania
problemu dla pracownikéw Politechniki Krakowskiej
przedstawiono w artykule {13].

Podsumowanie

W artykule opisano wybrane zagadnienia w zakresie za-
rzadzania mobilno$cia, przedstawiajac instrumenty, Srodki
i strategie nowatorskiej w Polsce, lecz obiecujacej koncepcji
propagowania zréwnowazonego transportu. Zagraniczne
przyklady jej zastosowania przynosza rezultaty w postaci
m.in.: zmniejszenia emisji gazu cieplarnianego, zmniejsze-
nia zatloczenia komunikacyjnego, poprawy jakosci powie-
trza, poprawy ustug i bezpieczefistwa transportu publicz-
nego oraz zadowolenia obywateli dotyczacego funkcjono-
wania transportu miejskiego.

Z racji postepu w dziedzinie nauki i techniki oraz poja-
wiajacych sie nowych rozwigzan transportowych, komuni-
kacyjnych i informacyjnych, zarzadzanie mobilnoscia jest
koncepcja ciagle rozwijajaca sie, ktérej definicja bywa réz-
nie rozumiana i dostosowywana do wymagan oraz podej-
$cia funkcjonujacego w danym panstwie.

Ze wzgledu na réznice dotyczace sytuacji gospodarczej,
warunkéw politycznych, dostepnych zasobéw czy $wiado-
mosci transportowej, niektdrych z instrumentéw i rozwia-
zafi stosowanych w miastach europejskich i amerykarskich
nie mozna jeszcze odnalezé w warunkach polskich, np. po-
pularnych w USA oplat za wjazd do stref kongestii komu-
nikacyjnej, wydzielonych paséw ruchu dla samochodéw
osobowych z kompletem pasazeré (HOV lane-high occu-
pancy vehicle lane) czy gwarantowanych dowozéw pracow-
nikéw do domu (Guaranteed Ride Home'!?).

10 W wielu przedsigbiorstwach w USA, pracownikom, kt6rzy dojezdzaja do pracy ro-
werem lub w systemie carpooling, w przypadku gdy nie maja mozliwosci skorzysta-
nia z tej opcji, zapewniana jest podréz do domu takséwka, na koszt pracodawcy.
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