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Streszczenie: Artykut poswigcony jest wybranym zagadnieniom zwigzanym z problema-
tyka mobilnosci miejskiej. Wychodzac od probleméw, jakie wigza si¢ ze wzrostem mo-
bilnosci, zasygnalizowano cele i istote rozwoju koncepcji zarzadzania mobilno$cia. Ob-
szarem zainteresowania sa z kolei wylacznie tereny miejskie, z uwagi na szczegolng kon-
centracje negatywnych zjawisk zwigzanych ze wzrostem mobilnosci, jakie obserwuje sie
wiasnie na tych terenach. Dodatkowo w oparciu o badania literaturowe przedstawiono ka-
talog najwazniejszych instrumentoéw i srodkow, za pomoca ktorych zarzadza si¢ mobilno-
$cia na obszarach miejskich.
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Wprowadzenie

U podloza dynamicznego rozwoju badan nad mobilnoscia miejska, jaki obserwu-
jemy od II potowy XX wieku, legly narastajace problemy komunikacyjne w miastach,
W sposob bezposredni przektadajace si¢ na jako$¢ zycia ich mieszkancow, a ktorych
nie udaje si¢ juz rozwigzywac dalsza rozbudowsg infrastruktury drogowej. Coraz wigk-
sze ograniczenie infrastrukturalne spowodowane jest m.in. wzrastajaca liczbg miesz-
kancow posiadajacych samochody zamieszkujacych w $cistych centrach miast.

Wplywa to rowniez na obserwowane zmniejszenie liczby pasazeréw komunikacji
zbiorowej, przy jednoczesnym wzroscie uzytkownikow komunikacji indywidualnej.
Przyczyn tego stanu jest Kilka — poczawszy od duzego udziatlu starego taboru, niskiej
jakosci ustug komunikacji miejskiej, w tym: predkosci i skomunikowania podrozy,
poprzez polityke niewystarczajaco promujaca transport zbiorowy, a skonczywszy na
braku silnego lobby promujacego transport publiczny i ekologiczne $rodki podrozy.
Wszystko to powoduje, ze Polacy przy poziomie PKB per capita bedagcym réwnowar-
toscig 20.600 USD i nie najwyzszym w stosunku do reszty panstw UE poziomie $red-
nich dochodow (http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/File: Annu-
al_net_earnings,_2014 (EUR)_YB15.png) posiadaja ok. 450 samochodow osobowych
na 1000 mieszkancéw (w Warszawie 600), co przy $redniej unijnej wynoszacej 470
jest wysokim wynikiem (Zatgcznik do Uchwaly nr 238.XX.2015 Rady Miasta Czgsto-
chowy z dnia 30 grudnia 2015 r., poz. 481).
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Wedlug danych Eurostatu i Komisji Europejskiej 72% mieszkancoéw Unii Euro-
pejskiej zamieszkuje obszary zurbanizowane (Opracowanie Dyrekcji Generalnej
ds. Polityki Wewnetrznej Komisji Europejskiej, Plan zrownowazonego transportu
miejskiego, 2010, s. 15), a niemal 42% mieszka w granicach administracyjnych
miast (http://ec.europa.eu/eurostat/cache/RSI/#?vis=typologies.urb_typology oraz
http://uniaeuropejska.org/eurostat-41-proc-europejczykow-mieszka-w-miastach/) — po-
dobny trend zauwazalny jest w Polsce, gdzie dane GUS wskazuja, ze odsetek
mieszkancOw miast wynosi 52,2%!. Oczywiscie na wynik pomiaru procentowego
odsetka ludnosci zamieszkujacej tereny miejskie duzy wplyw ma metodologia
kwalifikacji terenow jako obszaréw zurbanizowanych, jednak kazdy z pomiarow
potwierdza obserwowany trend wzrostowy liczby osob zamieszkujacych tereny
miejskie w Polsce, co w sposob bezposredni przektada sie na zwigkszona liczbe
pojazdow w miastach (Pifczyk 2016).

Celem artykutu jest przedstawienie problemow wigzacych si¢ ze wzrostem mo-
bilnosci. Zasygnalizowane zostang cele oraz istota rozwoju koncepcji zarzadzania
mobilnoscia miejska. Ponadto na podstawie badan literaturowych przedstawiony
zostanie katalog najwazniejszych instrumentéw i Srodkéw, jakimi zarzadza sie
mobilnoscig na obszarach miejskich.

Mobilnos¢ i problemy, jakie generuje

Stale wzrastajacy odsetek ludnosci Polski zamieszkujacej obszary zurbanizo-
wane jest wynikiem zarOwno rozszerzania si¢ oddzialywania struktur miejskich,
jak i obserwowanych w ostatnim dwudziestoleciu zmian zachowan transportowych
i stylu zycia Polakéw, ktorych widoczng oznakg jest m.in. zwigkszenie ich mobil-
nosci. Czym jednak jest mobilno$¢? W znaczeniu potocznym — utozsamiana jest
czesto z aktywno$cia, energia i zdolnos$cig do elastycznego dziatania w stosunku do
0sob oraz mozliwoscig przenoszenia iprzesuwania w odniesieniu do rzeczy
(http://sjp.pwn.pl/slowniki/mobilno%C5%9B%C4%87.html). W sferze logistyki
miejskiej — mobilnoscia mozemy okresli¢ ogét zachowan transportowych zwigza-
nych z przemieszczaniem si¢ 0so6b na danym obszarze, jak 1 wszelkie dzialania
zmierzajace do osiagnigcia celu tego przemieszczania (np.: praca, nauka, rozrywka,
sprawy socjalne i kulturalne), ktore ruch danej osoby generujg (Hebel 2013, s. 32).
Mobilnos¢ nieodlacznie zwigzana jest z dziatalno$cig cztowieka i jego zachowa-
niami transportowymi, ktore obejmuja dwie decyzje. Pierwsza to decyzja o podje-
ciu podrozy lub jej zaniechaniu, druga dotyczy wyboru $rodka transportu, czasu
planowanej podrozy oraz jej trasy (Szoltysek 2011, s. 145). Co wazne, na podjecie
obu decyzji istotny wptyw ma caly zestaw czynnikow o charakterze zaré6wno ze-
wnetrznym, jak i wewnetrznym, z ktérych najwazniejsze nazwa¢ mozemy psycho-
logiczno-spotecznymi. Jest to nic innego jak oddzialywanie pogladéw i opinii

1 Co prawda w stosunku do spisu powszechnego z 2002 roku, odsetek ten ulegt zmniejszeniu o 1,6%,
jednak wynika ono gtéwnie z migracji ludzi z duzych osrodkéw miejskich na ich przedmiescia, leza-
ce juz na terenach administracyjnie wyodrgbnianych jako obszary wiejskie. Duzy wptyw ma rowniez
metodologia kwalifikacji terendw jako obszary zurbanizowane,
http://stat.gov.pl/cps/rde/xber/gus/lu_nps2011_wyniki nsp2011 22032012.pdf, s. 6 (dostep: 19.02.2016).
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ksztaltujacych wyobrazenie jednostki o tym, jak mozna najefektywniej odby¢ po-
dréz. Dodatkowo na zachowania transportowe, czyli na mobilno$¢ jednostki,
wplyw wywierajg rowniez czynniki ekonomiczne, a nawet ekologiczne. Czynniki
te nabierajg coraz wigkszego znaczenia w miar¢ wzrostu swiadomosci spotecznej
na temat negatywnego oddzialywania transportu na $rodowisko naturalne, ale
wcigz dominujgcym pozostaje trend charakteryzujacy sie postrzeganiem samocho-
du ,,jako produktu umozliwiajacego nie tylko swobodne poruszanie sig, ale odgry-
wajacego zarazem role symbolu sukcesu i stanowigcego jednoczesnie widoczny
dowdd zamoznos$ci mieszkancow” (Low i in. 2005, s. 133). Skutkiem takiego po-
strzegania jest wytworzenie si¢ specyficznej kultury samochodowej, ktora wptywa
na popyt na samochody i sprawia, ze — szczegdlnie w krajach wysoko rozwinigtych
— staja si¢ one niemal dobrem powszechnie dostepnym. Zjawisko to ma jednak
negatywne konsekwencje. Ludzie wicksza wage zaczgli przywiazywaé do $rodka
transportu oraz do calej otoczki zwigzanej z wykorzystywaniem samochodu jako
glownego Srodka lokomocji niz celu i efektywnosci podrozy (Urry 2009, s. 89).
Dodatkowo, jak stusznie zaznacza A. Rudnicki, ,,bardzo niska efektywnos$¢ wyko-
rzystania przez samochdd osobowy z natury deficytowej przestrzeni komunikacyj-
nej prowadzi do narastajacych stanéw zattoczenia motoryzacyjnego drog” (Rud-
nicki 2010, s. 58). To — w potaczeniu z wcigz niskim poziomem zintegrowania
i atrakcyjnosci komunikacji publicznej, mogacej stanowi¢ alternatywny $rodek
transportu w terenie miejskim — powoduje coraz powszechniejsze wystepowanie
zjawiska kongestii komunikacyjnej, ktoéra wraz z wzrastajacym poziomem zanie-
czyszczenia powietrza oraz malejacym poziomem ochrony akustycznej jest jedng
z przyczyn obnizania si¢ jakosci zycia w miastach?. Dodatkowym problemem jest
niewdrazanie narzedzi zarzadzania zachowaniami transportowymi, ktorych gtow-
nym celem ma by¢ niwelowanie negatywnych skutkéw mobilnosci. Wynikiem
takiego zachowania jest utrzymywanie si¢ wadliwych przeptywow transportowych
w kanatach logistycznych, co z kolei generuje straty ekonomiczne, ekologiczne
i spoteczne, €O Stoi w sprzecznosci z zasadami zrownowazonego transportu.

Etapy rozwoju mobilnosci mieszkancow oraz jego negatywne efekty, przedsta-
wiono na Rysunku 1.

Wzrost mobilnos$ci mieszkancow czegsto wspomagany jest przez mata atrakcyj-
nos$¢ srodkow transportu alternatywnych do transportu osobowego/ indywidualne-
go. Brak wdrozenia narzedzi zarzadzania mobilnoscig na tym etapie przektada si¢
na wzrost iloéci transportu indywidualnego powodujgcy kongestie transportowe
oraz zanieczyszczenie Srodowiska naturalnego. To z kolei powoduje spadek jakosci
zycia w miescie, ktory przeklada si¢ na migracje i osiedlanie si¢ ludzi na jego
obrzezach. Ta migracja powoduje niekontrolowany rozwo6j miast oraz rozrost in-
frastruktury drogowej, po wybudowaniu ktorej proces zatacza krag.

2 Z danych z Tom Tom Trafic Index wynika, ze Warszawa jest na 9. miejscu w rankingu miast
z najwiekszym wspotczynnikiem kongestii transportowej na $wiecie (dane z listopada 2014 r.) —
http://www.tomtom.com/pl_pl/trafficindex/#/list.
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Rysunek 1. Problemy zwiazane z brakiem zarzadzania mobilno$cia miejska

Zrédto: Opracowanie whasne

Zarzadzanie mobilnoscia miejska

By przeciwdziata¢ negatywnym zjawiskom zwigzanym ze wzrostem mobilno-
sci, szczegbdlnie w osrodkach miejskich, zauwazono koniecznos¢ podjecia proby
zarzadzania zachowaniami transportowymi ludno$ci. Odpowiedzig na to wyzwanie
byla, powstata w potowie lat dziewigcdziesiatych XX wieku, koncepcja zarzadza-
nia mobilno$cia. Zastapila ona strategi¢ oparta na prognozowaniu ruchu miejskiego
i dostosowywaniu do niego infrastruktury (predict and provide approach) (Nosal,
Starowicz 2010, s. 2), ktora nie uwzgledniata $rednio- i dtugofalowych zmian za-
chowan komunikacyjnych, a poprzez rozbudowe infrastruktury zachgcata uzyt-
kownikéw do zwigkszonego jej wykorzystywania (por. Suchorzewski 2009, s. 195-
206; Brzezinski 2014, s. 1-9). Zarzadzanie mobilnoscig z kolei wyrosto z podejscia
psychologiczno-socjologicznego, koncentrujgcego si¢ na szerokim spektrum czyn-
nikow wplywajacych na decyzje jednostki o wyborze §rodka transportu. Stad tez
zarzadzanie mobilnosciag utozsamia si¢ z zespolem dziatan i zachet zwigzanych
z planowaniem, organizowaniem, koordynowaniem (kierowaniem) i kontrolowa-
niem przemieszczania si¢ ludzi i towarow na obszarze miejskim, ktorych celem jest
wywieranie wptywu na postawy i zachowania komunikacyjne ludzi. W literaturze
przedmiotu spotka¢ mozna réwniez opinie, ze celem tych dziatan i zachet jest do-
stownie ,,ksztaltowanie popytu na alternatywne $rodki transportu w stosunku do
samochodow osobowych” (Nosal, Starowicz 2010, s. 3; Hebel 2014, s. 88). Jak
jednak podkresla K. Nosal, koncepcja zarzadzania mobilnoscig nie dazy do catko-
witego wyeliminowania podrézy wykonywanych samochodem osobowym, ale
troszczy si¢ o bardziej racjonalne wykorzystanie tego $rodka lokomocji, jak na
przyktad korzystanie z samochodu w przypadku braku mozliwo$ci wyboru innego
srodka transportu lub wspodlne uzytkowanie jednego samochodu przez kilka osob
w systemach carpoolingu czy carsharingu (Nosal 2009, s. 179).
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Istotg zarzadzania mobilnos$cig jest zatem wywieranie wptywu na zachowanie
jednostki, by przy pozostawieniu jej swobody wyboru srodka transportu zwigkszy¢
konkurencyjno$¢ transportu proekologicznego w stosunku do pojazdéw indywidu-
alnych. Zarzadzanie mobilno$cig miejska jest zatem czgscig koncepcji zrownowa-
zonej mobilnosci, ktéra charakteryzuje si¢ ,,podejmowaniem racjonalnego, spo-
lecznie akceptowanego, ekologicznie odpowiedzialnego, elastycznego wyboru
sposobu podrozowania” (por. Chamier-Gliszczynski, Krzyzynski 2011, s. 56).
Drugim waznym elementem sktadajacym si¢ na istotg tej koncepcji jest taki wzrost
$wiadomos$ci mobilnosci miejskiej, by zmotoryzowani byli gotowi do rezygnacji
z uzycia samochodu, w przypadku gdy istnieje alternatywa odbycia zaplanowanej
podrozy konkurencyjnymi $rodkami transportu przy poréwnywalnej efektywnosci
podrdzy. Jest to zatem nic innego jak zmiana zachowan transportowych w kierunku
odpowiedzialnego korzystania z samochodu (Rudnicki, Starowicz 2007, s. 447;
Nosal 2011, s. 83-84; Ciaston-Ciulkin, Putawska 2014, s. 2750).

Wszystkie te zabiegi zwigzane z zarzadzaniem mobilnoscia dazg do osiggnigcia
nastepujacych celow przedstawionych w Tabeli 1.

Tabela 1. Cele zarzadzania mobilno$cia

Cele zarzadzania mobilno$cia
Zaspokojenie potrzeb komunikacyjnych poprzez zintegrowane i bardziej efektywne wykorzystanie
istniejacej infrastruktury transportowej i uktadu urbanistycznego.

Niwelowanie natezenia ruchu w uktadzie transportowym poprzez ograniczenie liczby i dlugo$ci
podrozy do niezb¢dnego minimum oraz promocj¢ rozwigzan ograniczajacych zapotrzebowanie na
te podrdze.

Zmniejszenie negatywnego oddziatywania na srodowisko naturalne pojazdéw poprzez zastosowa-
nie pojazdow wydajniejszych energetycznie oraz paliw ze zroédet odnawialnych.
Poprawa dostepnosci do transportu dla jak najwickszej liczby mieszkancoOw poprzez poprawe
infrastruktury transportu publicznego, rowerowej i pieszej.

Zwickszenie standardu podrozy srodkami komunikacji publicznej oraz zachecanie do wspolnego
korzystania z pojazdéw osobowych.

Zwigkszenie poziomu intermodalno$ci réznych srodkow transportu w celu usprawnienia potaczen
migdzy istniejacymi sieciami transportowymi (np. poprzez wdrazanie systemow Park & Ride,
Bike & Ride).

Zwickszenie efektywnos$ci ekonomicznej systemu transportowego przy jednoczesnym dostosowa-
niu do go potrzeb uzytkownikow.

Zr6odto: Opracowanie wlasne

Aby osiagnac te cele, w ramach zarzadzania mobilnoScia, stosuje si¢ szereg instru-
mentow wptywajacych na mieszkancow w sferze ich zachowan transportowych.

Instrumenty zarzadzania mobilno$cia wykorzystywane
na obszarach miejskich

W toku rozwoju koncepcji zarzgdzania mobilno$cia wypracowano szereg in-
strumentéw oddziatywania na zachowania transportowe i przyzwyczajenia miesz-
kancow zwigzane z ich przemieszczaniem si¢ na danym obszarze. Czg¢$¢ z nich
skupia sie¢ na zwigkszeniu wachlarza oferty komunikacyjnej poprzez zapropono-
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wanie alternatywnych dla pojazdow samochodowych $rodkow transportu, inne

daza do ograniczania liczby podrdzy, jej optymalizacji lub zastgpienia, chocby za

pomoca wykorzystania technologii teleinformatycznej. Jeszcze inne, jak stusznie
podkreslaja niektorzy przedstawiciele nauki, daza do swoistego przemodelowania
procesu planowania przestrzennego i uwzglednienia W nim zadan zwigzanych

z zarzagdzaniem mobilno$cig nie tylko na poziomie miast, ale nawet firm dziataja-

cych na ich terenie (Litman 2002, s. 23; Engelskirchen 2011, s. 34-36).

Wdrozenia ww. instrumentdéw oraz ujecie ich w zbiory dobrych praktyk daja
podstawe do stworzenia zrebow katalogu instrumentdw zarzadzania mobilnoscia
na obszarach miejskich. Oczywiscie katalog ten nie jest zbiorem zamknigtym, gdyz
dziedzina ta podlega ciaggtemu dynamicznemu rozwojowi, ktérego efektem sa no-
we pomysty i kolejne wdrazane narzedzia wptywu na mobilno$¢ miejska. Niemniej
jednak do podstawowych instrumentéw zarzadzania mobilnoscia zaliczy¢ moze-
my:

— Instrumenty planistyczne — tego typu narzedzia odnoszg si¢ do organizowania
przestrzeni funkcjonowania czlowieka na okreslonym terenie. Moga one wy-
wiera¢ wplyw na stopien zattoczenia komunikacyjnego danych fragmentow
miast, gdzie np. zauwazalne jest zwigkszone zjawisko kongestii komunikacyj-
nej, lub na sterowanie popytem na alternatywne w stosunku do samochodow
srodki transportu. Przyktadem wdrazania tych instrumentow jest: wylaczanie
czesci miast z indywidualnego ruchu samochodowego (http://www.gdansk.pl/
urzad/mobile,512,11727.html), uspokajanie ruchu poprzez wprowadzania limi-
tow predkosci (http://edroga.pl/inzynieria-ruchu/katowice-strefa-tempo-30-juz-
obowiazuje-170811883) lub wizualne zawgzanie pasow drogowych poprzez
wyznaczanie drogi rowerowej czy poszerzanie parkingdw, co przektada si¢ na
zmniejszenie predkosci pojazdow oraz wzrost bezpieczenstwa innych uczestni-
kow ruchu drogowego. Kolejnym przykladem oddzialywania na mobilno$¢
mieszkancow poprzez instrumenty planistyczne jest projektowanie tzw. obsza-
row wielofunkcyjnych, gdzie zaggszczenie wielu funkcji, np. mieszkalnych,
szkot, pracy, ustug i kulturalnych, powoduje zmniejszenie ilosci i potrzeb po-
drézy wykonywanych samochodami (Rudnicki 2010, s. 61-62; Nowakowska-
Grunt, Chtad 2015, s. 136)%.

— Instrumenty inwestycyjne — zwigzane sg gtéwnie z budowa lub modernizacja
miejskiej infrastruktury transportowej. Zarzadzanie mobilnoscig miejska przy
wykorzystaniu tego typu instrumentéw wigze si¢ co prawda z duzg koszto-
chlonnoscia, jednak koszty te ponoszone sa w celu zaoferowania mieszkancom
wysokiej jako$ci infrastruktury dla §rodkéw transportu alternatywnych wobec
samochodu osobowego. I tak w ramach wykorzystywania tego narze¢dzia budo-
wane sa najczesciej drogi rowerowe w celu uzupetnienia ich sieci, kupowany
jest nowy i ekologiczny tabor pojazdow komunikacji miejskiej, ktory wraz z za-
stosowaniem inteligentnych systemow transportowych (ITS — ang. Intelligent
Transportation Systems) ma usprawni¢ przemieszczanie si¢ w miescie poprzez

3 Potential Transportation Demand Management Strategies, Victoria Transport Institute, Online
TDM Encyclopedia, www.vtpi.org/tdm/tdm67.htm (dostep: 19.02.2016).
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skrocenie czasu podrozy. Dodatkowo modnym ostatnio przyktadem wykorzy-
stania instrumentow finansowych w celu wptywania na zachowania transporto-
we mieszkancow sg budowy miejskich centréw przesiadkowych (Park & Ride,
Bike & Ride), ktorych celem jest zwigkszenie intermodalnosci transportu.
Instrumenty finansowe — ich wdrozenie wiaze si¢ ze swoistag dolegliwo$cia
finansowa dla uzytkownikéw indywidualnych $rodkéw transportu, a ich pod-
stawowym celem jest ograniczenie ich ilosci. Mowa tu szczegdlnie o samo-
chodach prywatnych, ktorych koszt uzytkowania w miastach ma wzrastac,
przez co ich wykorzystywanie ma by¢ mniej atrakcyjne w porOwnaniu z innymi
srodkami transportu. Najpowszechniej stosowane instrumenty tego typu to po-
szerzanie stref platnego parkowania w centach miast, wzrost optaty za wjazd
samochodéw do danego obszaru miasta (tzw. optaty kongestyjne) wraz z ich
uzaleznieniem od czasu przebywania pojazdu w tej strefie (ktéora ma na celu
wymuszenie rotacji pojazdow w strefie parkowania).

Instrumenty marketingowo-edukacyjne — za takie instrumenty uznaje si¢
szerokie spektrum dziatan skierowanych do wszystkich grup uzytkownikow
drog i mieszkancow miast, ktore maja na celu zmiang¢ zachowan komunikacyj-
nych poprzez promocje¢ komunikacji publicznej i ekologicznych $rodkow trans-
portu miejskiego oraz edukacje w zakresie zrOwnowazonego transportu i odpo-
wiedzialnego wykorzystywania samochodu w miescie. Dodatkowo instrumenty
promocyjno-edukacyjne kazdorazowo stosowane sa przy wdrazaniu instru-
mentow planistycznych, inwestycyjnych, aw szczegdlnosci administracyjno-
prawnych. Ich role mozna zatem okresli¢ jako instrumenty pomocnicze, ktore
na zasadzie synergii dziatan maja pomagac osiagna¢ zalozone efekty. Przykta-
dem najczesciej stosowanych dziatan marketingowo-edukacyjnych z zakresu
zarzadzania mobilno$cig miejska sg np. tworzenie miejskich biur mobilnosci,
zajmujacych si¢ dostarczaniem mieszkancom niezbgdnych informacji z zakresu
skomunikowania poszczeg6lnych rejonow miasta oraz doradztwa w tym tema-
cie. To takze miejsca przygotowania analiz na temat alternatywnych w stosunku
do samochodéw $rodkéw transportu w miescie (wraz z poroOwnaniami koszto-
wymi i czasoOw podrozy). To rowniez szerokie spektrum materiatdow promocyj-
nych i poligraficznych dystrybuowanych wsréd mieszkancow, ktérych celem
jest zwigkszanie §wiadomosci spotecznej na temat szkodliwosci nadmiernego
uzytkowania indywidualnych pojazdéw samochodowych i negatywnych jego
skutkow. Do dziatan informacyjno-edukacyjnych zaliczamy takze cykliczne ak-
cje i obchody np. Tygodnia Zréwnowazonego Transportu lub Dnia bez Samo-
chodu, w czasie ktorych — szczego6lnie wsrdd dzieci i mtodziezy — promowana
jest idea zrownowazonego transportu miejskiego przekazywana w formie gier,
konkursow i zabaw miejskich (Niewitata, Ochyra 2008, s. 12-16; Nosal 2014,
S. 4687-4696).

Instrumenty administracyjno-prawne — ostatnim i chyba najistotniejszym narze-
dziem wptywajacym na rozwoj mobilnosci miejskiej sg wszelkiego rodzaju do-
kumenty, strategie i regulacje zard6wno o zasiegu migdzynarodowym, jak i te, kto-
rych zasieg obejmuje terytorium jednego kraju lub jest ograniczony wytacznie do
terenu jednego miasta. Dokumenty te moga by¢ zaakceptowanymi i wdrozonymi

224



Zarzgdzanie mobilnoscig miejskq - instrumenty i podstawowe etapy ...

programami dziatania w zakresie zarzadzania mobilnoscig na danym obszarze,

identyfikujac zagrozenia zwigzane z zachowaniami transportowymi oraz postulu-

jac wdrozenie innych instrumentéw zarzadzania mobilnoscia (por.: Nowakowska-

Grunt, Chtad 2015, s. 136). Przyktadem tego typu dokumentow sg popularne na

zachodzie Europy Plany Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (tzw. SUMP),

a w Polsce m.in.: Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006-2025 (http://

docplayer.pl/1887295-Ministerstwo-infrastruktury-polityka-transportowa-panstwa-

na-lata-2006-2025.html), Strategia Transportu i Mobilnosci Gdanskiego Obszaru

Metropolitalnego do roku 2030 (http://www.metropoliagdansk.pl/ upload/files/2_

Raport%20szczeg%C3%B3%C5%820wy%20badania%20i%20pomiary%20XII

%202014.pdf) czy Wroctawska Polityka Mobilnosci (Zatgcznik do uchwaty Rady

Miasta Wroctawia z dnia 19 wrzesnia 2013 r.).

W tym miejscu warto nieco wiecej uwagi poswieci¢ samym Planom Zréwno-
wazonej Mobilnosci Miejskiej jako tym dokumentom, ktore stanowia swoistag mape
drogowa do wdrazania polityki zrbwnowazonej mobilnosci miejskiej oraz syner-
gicznego wsparcia pozostatych instrumentéw zarzadzania tg mobilnoscia.

Plany Zrownowazonej Mobilno$ci Miejskiej (SUMP)
I etapy ich tworzenia

Za podstawowy dokument zarzadzania mobilnoscia o charakterze miejskim
uznawany jest Zrownowazony Plan Mobilnosci Miejskiej, czyli tzw. SUMP (Su-
stainable Urban Mobility Plan). Na wage tego dokumentu wptywa fakt, ze
z zalozenia ma on wyznacza¢ lokalne kierunki zarzadzania mobilnoscia miejska
W zgodzie z polityka zrownowazonego transportu miejskiego, taczac w catos¢ in-
strumenty zarzadzania mobilnos$cia. Jest to zatem rola nie do przecenienia, ktora
uzasadnia konieczno$¢ analizy pewnych uniwersalnych etapow tworzenia tego
typu dokumentéw. W tym miejscu zaznaczy¢ nalezy, ze kazdy wdrazany SUMP
powinien odzwierciedla¢ lokalng specyfike komunikacji i zachowan transporto-
wych, niemniej jednak na podstawie wielu wdrozonych planéw mobilnosci, w toku
wymiany dobrych praktyk udato si¢ ustali¢ pewien zbior etapéw wdrazania i pra-
widlowego funkcjonowania tego planu. Jedna z wytycznych dotyczacych etapow
wdrazania SUMP zawarta zostala w tzw. Policy Advice Notes projektu CIVITAS
(Policy Advice Notes 2008) i ona jest przedmiotem dalszej analizy®.

4 W Unii Europejskiej powotano szereg projektow i inicjatyw, ktorych celem jest promocja zréwno-
wazonego rozwoju w szczegolnosci w kwestii wypracowania i wdrozenia projektu zintegrowanej
polityki transportu w miastach. Jedng z nich jest CIVITAS, w ktora na przestrzeni ostatnich 14 lat
zaangazowalo si¢ ponad 200 europejskich miast. CIVITAS to inicjatywa powotana przez Komisje
Europejska w pazdzierniku 2002 roku, w ramach 5 Programu Ramowego Badan i Rozwoju. Nazwa
pochodzi od pierwszych liter stow: City (miasto), Vitality (witalno$¢) i Sustainability (zcownowazony
rozwoj), ktore to okre$laja zarazem glowny cel projektu, jakim jest szeroko rozumiana pomoc
w realizacji i promocji inicjatyw i dobrych praktyk w kwestii wdrazania czystego i zrbwnowazonego
transportu miejskiego. Do tej pory przeprowadzono 4 etapy projektu CIVITAS, ktére realizowano
w latach: 2002-2006 (CIVITAS | — 19 miast i 4 projekty pokazowe), 2005-2009 (CIVITAS Il — 17
miast i 4 projekty pokazowe), 2008-2012 (CIVITAS Plus — 25 miast i 5 projektow pokazowych) oraz
2012-2016 (CIVITAS Plus Il — 8 miast i 2 projekty pokazowe). Wérdd Polskich miast w dotychcza-
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Wedlug zalecen Policy Advice Notes projektu CIVITAS podstawowymi eta-

pami wdrozenia zrownowazonego planu mobilno$ci miejskiej sa:

1.

Okreslenie celow, jakie ma przynie§¢ wdrozenie planu mobilnosci
(z uwzglednieniem specyfiki obszaru) oraz zdobycie partnerow wdrozenia
i wyznaczenie jego lidera (menedzera ds. mobilnos$ci) koordynujacego caty pro-
ces 1 gwarantujgcego jasny podzial zadan.

Wyznaczenie zakresu dzialania i nawiazanie wspolpracy z grupami adresatow
(moga nimi by¢: mieszkancy miasta, pracownicy duzych firm/instytucji generuja-
cych duzy ruch drogowy, dzieci i mtodziez, a nawet przyjezdni i turysci).

Analiza stanu istniejacego, obejmujaca przede wszystkim analiz¢ zachowan
transportowych i podziatu modalnego (modal split), czyli procentowego udziatu
W transporcie na danym obszarze poszczegdlnych $rodkow transportu (w podziale
na gléwne grupy uzytkownikéw: samochodu/taksowki, komunikacji publicznej,
roweru i pieszych) oraz ocena dotychczasowych dziatan zwigzanych z mobilnoscig
w miescie i1 efektow kampanii promujacych zrownowazone $rodki transportu miej-
skiego. To rowniez etap gromadzenia do§wiadczen z innych miast (w szczegdlno$ci
podobnych pod wzgledem wielko$ci, potozenia, specyfiki).

Konsultacje z adresatami projektu — czyli wlaczenie mieszkancow
w dyskusje na temat mobilnos$ci, zapoczatkowane stworzeniem np. platformy
e-learningowej czy miejskiego forum mobilnosci, ktérego uczestnicy stanowié
beda najpierw partnerow w procesie doboru dziatan, a nastgpnie naturalng grupg
wsparcia zaplanowanych rozwiazan.

Sprecyzowanie dzialan koniecznych do wdrozenia w ramach planu mobilno-
$ci, czyli wybor sposrod propozycji tych, ktore najlepiej odpowiadaja specyfice ob-
szaru — czgsto wykonywany w postaci publicznego glosowania lub wystuchania.
Konsultacje zaproponowanych rozwigzan z adresatami projektu, zapewnia-
jace maksymalng przejrzystos¢ proceséw planowania oraz demokratyczny i par-
tycypacyjny sposob podejmowania decyzji.

Faza wdrazania wypracowanych dzialan i rozwiazan, obejmujaca opraco-
wanie planu wdrozenia poprzez wyszczegdlnienie dziatan, stworzenie harmo-
nogramu i przydzielenie zadan poszczegdlnym partnerom. Na tym etapie czgsto
wymagane jest rOwniez systematyczne powielanie pewnych dziatan w czasie
dla osiagnigcia efektu wzmocnienia.

Ewaluacja wdrozonych rozwigzan obejmujagca pomiar bezposrednich
i posrednich efektow wdrozenia oraz wyciggniecie wnioskéw do wykorzystania
w przysztych dzialaniach. Co warte zaznaczenia — ujgcie efektow tzw. migkkich
dzialan w sposob ilosciowy moze przysporzy¢ wiele trudnosci, dlatego wazne
jest zdefiniowanie zestawu wskaznikow, ktorych warto$ci mierzone przed i po
wdrozeniu dzialan zarzadzania mobilnoscia pozwola nam uzyska¢ wyniki
W ujeciu porownawczym.

sowych edycjach Inicjatywy CIVITAS (i w réznych jej podprogramach) udziat wziety 4 miasta. Byly
to: Gdynia, Gdansk, Szczecinek i Krakow.
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Dodatkowo elementami niezbednymi, ktére czgsto warunkuja powodzenie
wdrozenia, beda: przekonanie politykow i wladz jednostki samorzadu terytorialne-
go o sensie planowanego wdrozenia. W ocenie CIVITAS jest to szczegolnie istotne
w nowych panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej, gdzie ,,rosnaca liczba in-
dywidualnych uzytkownikow samochodéw wywiera nacisk na politykéw, czego
skutkiem jest niedocenianie przez nich skuteczno$ci »migkkich« dziatan, takich jak
marketing czy edukacja” (Policy Advice Notes 2008) w zakresie zréwnowazonej
mobilnosci miejskiej. Stad tak istotne jest wsparcie wszystkich etapéw wdrozenia
dzialaniami marketingowymi i promocyjnymi, ktérych zadaniem jest wzmacnianie
pozytywnych efektow wprowadzanych zmian oraz informowanie gléwnych grup
adresatow 1 beneficjentow zmian o ich celu. Sg to dziatania bardzo wazne, bez
ktoérych trudno oczekiwac sukcesu podejmowanego trudu wdrozenia SUMP.

Ostatnia kluczowa kwestia jest czesto niedoceniane kryterium czasu. Czas
trwania faz planowania i wdrozenia dziatan sktadajacych si¢ na SUMP jest uzalez-
niony od wielu czynnikow, takich jak np. rodzaj dziatan, wielko$¢ populacji, do
ktoérych dana kampania ma dotrzeé, rodzaju adresatow oraz wielko$ci funduszy,
jakimi dysponuje podmiot wdrazajacy. Zwykle kampanie promocyjne i edukacyjne
zajmuja najczescie] kilka miesigey, ale juz dziatania ztozone i systemowe zwigzane
np. z budowa kanatu komunikacyjnego z grupa adresatow (portal mobilnosci, kur-
sy ekojazdy) potrafia trwac i kilka lat. Nalezy réwniez pamigtaé, ze dla uzyskania
trwatosci efektéw dzialania te trzeba systematycznie powtarzac, gdyz efekt oddzia-
tywania na zachowania ludzi narzedzi promocyjno-edukacyjnych wymaga znacz-
nego czasu i zaangazowania (Policy Advice Notes 2008).

Podsumowanie

Problematyka mobilno$ci w ujeciu logistyki miejskiej jest zagadnieniem bardzo
ztozonym. Wzrost jej znaczenia wigze si¢ z negatywnymi zjawiskami, jakie si¢
Z nig wiaza, z ktorych na jakos¢ zycia ludzi najbardziej wptywaja: kongestie, hatas
oraz zanieczyszczenie $srodowiska. By niwelowacé te zjawiska, szczegdlnie na ob-
szarach miejskich, stworzono koncepcje zarzadzania mobilno$cig. Jest to jednak
proces ztozony, gdyz oddziatuje nie tylko na infrastrukture, tad przestrzenny i sferg
normatywna. Zarzadzanie mobilno$cig przede wszystkim koncentruje si¢ na wy-
wieraniu wptywu na sfere psychologiczno-spoteczng cztowieka, jego opinie, po-
glady i zachowania komunikacyjne, a jego gtéwnym narzedziem sg tzw. $rodki
miekkie, czyli cate spektrum dziatan marketingowo-edukacyjno-informacyjnych.
W toku rozwoju koncepcji zarzadzania mobilnoscig wyodrgbniono kilka typoéw
instrumentow i caly wachlarz dziatan, majacych na celu wywieranie wptywu na
zachowania transportowe cztowieka. Jednym z podstawowych lokalnych instru-
mentow administracyjno-prawnych, ktory stanowi przedmiot zainteresowania auto-
ra, jest zrbwnowazony plan mobilnos$ci miejskiej. Dokument ten jest zarazem swo-
istag bazg i na zasadzie synergii wspiera wdrazania instrumentow: planistycznych,
inwestycyjnych, finansowych i edukacyjno-marketingowych. W wyniku wymiany
dobrych praktyk i do§wiadczen zdobytych w toku opracowywania planéw mobil-
no$ci miejskiej, w Unii Europejskiej udalo si¢ stworzy¢ katalog podstawowych
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etapow zarzadzania jego wdrozeniem. Jest to migdzy innymi zasluga powotane;j,
w ramach 5 Programu Ramowego Badan i Rozwoju, inicjatywy CIVITAS, ktorej
istotg jest taczenie miast Europy w swoiste partnerstwa i grupy wymiany informa-
cji oraz dobrych praktyk, w oparciu o gtowne zatozenia uczestnikoOw prezentowane
podczas dorocznych spotkan cztonkdéw grup.
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URBAN MOBILITY MANAGEMENT - INSTRUMENTS AND BASIC STEPS FOR
IMPLEMENTATION OF SUSTAINABLE URBAN MOBILITY PLANS (SUMP)

Abstract: The article is devoted to selected issues related to the problems of urban mobility.
Starting from the problems that are associated with increased mobility will be described
goals and essence of the mobility management development concept. The main field of
interest will be urban area due to the concentration of negative phenomena associated with
increased mobility. In addition, based on the research literature will be presented a catalog of
the most important instruments and management measures for urban mobility.

Keywords: urban mobility, comunication/transportation behavior, Sustainable Urban
Mobility Plan, SUMP, sustainable urban management
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