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Wstęp  
 

Udział ludności zamieszkującej miasta stale wzrasta nie tylko w Europie, ale także na całym 

świecie. Coraz większym wyzwaniem staje się więc organizacja systemu transportowego sprawnie 

obsługującego obszary miejskie. Aby zapewnić transport przyjazny dla środowiska i zmniejszyć 

emisję CO2, należy przede wszystkim wprowadzić atrakcyjne i różnorodne alternatywy dla zwykłych 

samochodów. Kluczowym aspektem jest zatem rozwijanie systemu transportu miejskiego 

efektywnie łączącego szeroką gamę środków transportu, w tym tradycyjnego transportu 

zbiorowego, rowerów, a także nowych rozwiązań w zakresie mobilności miejskiej. Jednym ze 

sposobów integracji systemów transportowych jest zrównoważone podejście do zarządzania 

mobilnością. Przeszkodami w stosowaniu tego modelu mogą być ograniczenia wynikające  

z niedookreślonych kompetencji oraz niewystarczającej skuteczności narzędzi prawnych możliwych 

do wykorzystania przez zarządy miast. Aby skutecznie wdrożyć sprawne zarządzanie mobilnością 

miejską, konieczne jest zatem świadome i pełne zaangażowanie różnych podmiotów i grup 

uczestników ruchu, w tym także odbiorców usług, mieszkańców czy przedsiębiorców. 

Projekt DEMO-EC sprzyja rozwojowi niskoemisyjnego transportu w miastach poprzez integrację 

zarządzania mobilnością, łącząc zmianę zachowań związanych z mobilnością, skuteczną 

administrację i partycypację, rozwiązania w zakresie e-mobilności, redukcję ruchu samochodów, 

wspieranie ruchu pieszego i rowerowego oraz transport zbiorowy. 

 

Projekt DEMO-EC 
 

Głównym celem projektu DEMO-EC jest integracja zarządzania mobilnością w planowaniu rozwoju 

miast poprzez analizę, wymianę doświadczeń uczestników i rozpowszechnianie dobrych praktyk  

w celu poprawy skuteczności polityk mających na celu wdrażanie transportu niskoemisyjnego. 

Projekt DEMO-EC ma pozytywny wpływ na politykę promowania niskoemisyjnych alternatyw dla 

motoryzacji poprzez wspieranie „czystszych” środków transportu oraz rozwój świadomych 

ekologicznie zachowań związanych z mobilnością. Aby osiągnąć te cele, partnerzy DEMO-EC 

zbierają najlepsze praktyki z poziomu lokalnego, regionalnego, krajowego i europejskiego  

w obszarach zmiany zachowań, administracji i partycypacji, e-mobilności, redukcji ruchu 

samochodów (wspieranie ruchu pieszego i rowerowego) i transportu zbiorowego. Partnerzy, 

pochodzący z pięciu krajów (Niemcy, Hiszpania, Słowenia, Włochy, Polska) przez cały okres 

realizacji projektu wymieniali się doświadczeniami w celu poprawy swoich programów politycznych 

oraz strategii, które docelowo mają za zadanie usprawnić zarządzanie mobilnością. Doświadczenia 

wynikające z praktycznego wdrożenia opisywanych rozwiązań w ramach projektu mogą pomóc też 

innym miastom w ulepszaniu stosowanych przez nie strategii zarządzania mobilnością. 

 



 
 
 

Partnerzy 

Lider projektu – Aufbauwerk Region Leipzig GmbH 

Aufbauwerk Region Leipzig GmbH to podmiot publiczny (powołany przez miasto Lipsk i okoliczne 

jednostki samorządu terytorialnego) zajmujący się wspieraniem rozwoju miasta i regionu przy 

wsparciu z krajowych i europejskich programów finansowania. 

Aufbauwerk kładzie szczególny nacisk na współpracę międzynarodową, w tym z podmiotami  

z obszarów transgranicznych w Polsce i w Czechach. Ponadto Aufbauwerk odpowiada za wsparcie 

swoich jednostek samorządu terytorialnego w zakresie koordynacji i zarządzania finansowego 

projektami oraz doradztwa w sprawach związanych z polityką europejską. 

Zespół Aufbauwerk gromadzi rozległą wiedzę w dziedzinie nauk społecznych, ekonomicznych, 

przyrodniczych administracji i zarządzania oraz inżynierii. Aufbauwerk jest zaangażowany w liczne 

lokalne i europejskie sieci wymiany wiedzy i doświadczeń, zapewniając swoim kadrom stały rozwój. 

Intensywna współpraca na poziomie lokalnym, krajowym i międzynarodowym jest praktycznym 

przykładem promocji idei wspólnej Europy. 

 

Partner – miasto Lipsk 

Lipsk (596 tys. mieszkańców) jest najbardziej zaludnionym miastem w kraju związkowym Saksonia 

w Niemczech. To jedno z najszybciej rozwijających się miast w Niemczech. Ciągły wzrost liczby 

mieszkańców i związany z tym wzrost liczby miejsc pracy, a także nasilający się ruch podmiejski  

w obrębie powiększającej się aglomeracji stanowią wyzwanie przy planowaniu rozwoju miasta  

i jego systemu transportowego. Zmiany najsilniej zauważalne są w najbardziej zagęszczonych 

obszarach centrum i otaczających je dzielnicach. Nowoczesne miasto potrzebuje nowych 

perspektyw rozwojowych i rozwiązań zapewniających atrakcyjność zamieszkania oraz elastyczne 

formy mobilności. 

 

Partner – Federación Aragonesa de Municipios y Provincias (Federacja Gmin i Prowincji Aragonii, 

FAMCP) 

FAMCP jest zrzeszeniem dbającym o właściwą reprezentację interesów lokalnych jednostek 

samorządu terytorialnego w Aragonii. Reprezentuje 731 gmin i promuje rozwój obszarów wiejskich. 

FAMCP ściśle współpracuje z jednostkami administracyjnym odpowiedzialnymi za rozwój 

regionalny (edukacja, środowisko, administracja lokalna, instytucje Unii Europejskiej) oraz z innymi 

lokalnymi, regionalnymi, krajowymi i międzynarodowymi instytucjami zajmującymi się wspieraniem 

rozwoju regionalnego. 

FAMCP uczestniczy w programach Unii Europejskiej od ponad 15 lat, zawsze biorąc udział  



 
 
 
w projektach i inicjatywach związanych z działalnością oraz potrzebami gmin i regionów Aragonii. 

Szerokie podejście powiązane z kompetencjami nie tylko gmin, ale także zarządu regionu, 

pozwoliło na wdrożenie licznych projektów w zakresie innowacji, zdrowia, redukcji CO2, polityki 

społecznej, współpracy z Unią Europejską, środowiska i rozwoju gospodarczego. 

 

Partner – Agencja Rozwoju Sinergija 

Agencja Rozwoju Sinergija działa w Słowenii, na obszarze głównie wiejskim z populacją około 37 

tys. osób. Liczba zarejestrowanych na tym obszarze podmiotów gospodarczych wynosi ok. 900 

podmiotów. Dominującą gałęzią gospodarki jest rolnictwo, a poziom aktywności gospodarczej jest 

poniżej średniej krajowej. 

Sinergija działa jako instytucja rozwoju biznesu wspierająca władze lokalne, innych partnerów 

instytucjonalnych, a także ogół mieszkańców w rozwoju przedsiębiorczości i lokalnej gospodarki. 

Instytucja ma na celu zwiększenie konkurencyjności partnerów, poprawę stanu środowiska 

naturalnego i wsparcie w realizacji indywidualnych oczekiwań partnerów poprzez wykorzystanie 

efektu synergii, zwiększenie samowystarczalności w skali lokalnej oraz powiększenie lokalnego 

rynku. 

 

Partner – miasto Milanówek 

Milanówek to niewielkie miasteczko (ok. 16 tys. mieszkańców) będące częścią rozległej aglomeracji 

warszawskiej (łącznie ok. 2,6 mln mieszkańców) inspirowane ideą miast-ogrodów autorstwa 

Ebenezera Howarda. Na rozwój Milanówka znaczący wpływ miało wybudowanie linii Kolei 

Warszawsko-Wiedeńskiej oraz Elektrycznej Kolei Dojazdowej. Dzięki dogodnemu skomunikowaniu 

i doskonałym warunkom klimatycznym Milanówek stał się popularnym wśród mieszkańców 

Warszawy letniskiem. Niepowtarzalny klimat miastu nadaje kilkaset willi i domów letniskowych 

powstałych na przełomie XIX i XX w. Wspólnie z Brwinowem i Podkową Leśną Milanówek tworzy 

Podwarszawskie Trójmiasto Ogrodów. 

 

Partner – Miasto Genua 

Genua, największe miasto i stolica regionu Liguria, charakteryzuje się wąską strefą przybrzeżną ze 

wzgórzami i stromymi górami w głębi lądu. Genua jest trzecim pod względem liczby mieszkańców 

miastem w północnych Włoszech – 240 km² powierzchni miasta zamieszkuje 585 tys. osób,  

a w całym obszarze metropolitalnym liczba mieszkańców sięga 850 tys. 

 
 



 
 
 

1. Zmiana zachowań
1
 

 

Władze lokalne mogą korzystać z szerokiej gamy rozwiązań mających na celu przekonanie 

mieszkańców do korzystania z bardziej zrównoważonych form przemieszczenia się (ruch pieszy, 

rowerowy, transport zbiorowy, car sharing itp.). Na zmianę zachowań można wpływać za pomocą 

działań miękkich i twardych.  

Działania miękkie polegają na bezpośrednim oddziaływaniu na człowieka – ich efektem jest zmiana 

przekonań, nawyków i postaw, nierzadko trudne do zaobserwowania i zmierzenia bezpośrednio po 

zakończeniu działania. Dotyczą głównie informacji, edukacji, promocji, zarządzania, partycypacji, 

współpracy lokalnej, regionalnej i międzynarodowej, zdobywania wiedzy wspierania oddolnych 

inicjatyw, itp. 

Działania twarde zaś wpływają na zmianę zachowań w sposób pośredni, za pomocą namacalnego 

produktu będącego ich efektem – np. inwestycje infrastrukturalne, taborowe, uruchomienie nowych 

systemów transportowych, zmiany prawne, wprowadzanie opłat itd. 

Aby osiągnąć najlepsze efekty, działania miękkie powinny być połączone z twardymi, mającymi 

utrwalić osiągnięte korzyści. Przykładem takiego połączenia jest np. kompleksowe podejście do 

zmiany organizacji ruchu – uspokojenie ruchu, obejmujące działania twarde – infrastrukturalne (np. 

tworzenie stref dla pieszych) oraz prawne (ostrzejsze ograniczenie prędkości i jego egzekwowanie) 

jest bardziej skuteczne i spotyka się z mniejszym oporem społecznym, jeśli zostaje uzupełnione 

intensywnym programem konsultacyjnym i informacyjnym, wspierającym korzystne zmiany 

zachowań, dające szersze i lepsze możliwości przemieszczania się (działania miękkie). 

Poza tym, przeprowadzone badania wskazują, że istotne zmiany zachowań związanych  

z przemieszczaniem się często wiążą się ze zmianami w życiu. Taka zmiana oznacza poważną 

zmianę w sytuacji osobistej, często wynikającą z wydarzeń w życiu danej osoby, takich jak np. 

podjęcie pierwszej pracy, przeprowadzka, narodziny dzieci, przejście na emeryturę.  

Zmiana indywidualnych zachowań jest trudna, ale nie niemożliwa. Do zmiany zachowań potrzebne 

są trzy elementy: 

1. Motywacja: powód do zmiany. 

2. Zdolność: umiejętności, pewność i wiedza potrzebne do dokonania zmiany. 

3. Możliwość: środki, relacje i warunki otoczenia potrzebne do zmiany. 

Wiele strategii służących zarządzaniu popytem na transport opiera się na systemie kar  

                                                           
1
 Źródła:  

- https://www.transportforqualityoflife.com/u/files/MakingSmarterChoicesWorksummary.pdf 
- http://www.epomm.eu/newsletter/v2/eupdate.php?nl=0317_2&lan=en 
- https://travelbehaviour.com/outputs-lttb/ 



 
 
 
i egzekwowaniu wymagań. Jednak jak wskazują liczne badania, lepsze wyniki w doprowadzeniu do 

zmiany zachowań daje system pozytywnych wzmocnień (nagród). Nagrody tworzą pozytywne 

nastawienie do pewnych zachowań, a nagradzanie drobnych kroków prowadzących do zmiany 

zachowania zwiększa szanse osiągnięcia trwałej zmiany w zachowaniu. 

Istnieje wiele przeszkód utrudniających zmianę zachowań – np. ludzie mają bardzo różne potrzeby, 

które zmieniają się w czasie, razem z ich wymaganiami i postawami, więc coś co sprawdza się dla 

jednej grupy w danym momencie, nie będzie się sprawdzać dla innej grupy ludzi w innej sytuacji lub 

w innym czasie. Mimo to wciąż istnieje cała paleta możliwości wpływu na zachowanie 

użytkowników ruchu w miastach. Optymalne wydaje się zatem połączenie pozytywnej motywacji do 

zmian ze skutecznie egzekwowanym obostrzeniem zniechęcającym do zachowań niekorzystnych. 

 
  



 
 
 
1.1. Niemcy: Akcja City cycling  w Lipsku 

Skrócony opis 

„STADTRADELN“ to kampania, a właściwie wyzwanie podjęte przez Sojusz Klimatyczny – największą 

sieć miast w Europie działającą na rzecz walki ze zmianami klimatu na świecie. Wśród 1700 członków 

Sojuszu są miasta, gminy i dzielnice z 26 krajów europejskich. 

W ramach akcji „CITY CYCLING” władze gmin otrzymują łatwe do zastosowania narzędzia PR, dzięki 

którym z jednej strony mogą prosto dotrzeć do obywateli, a z drugiej – same mogą łatwiej angażować 

się w inicjatywy na rzecz zrównoważonej mobilności. 

W ramach akcji, której towarzyszy trafne hasło „Do jazdy, gotowi, start!”, grupy lokalnych polityków, 

uczniów, członków klubów, przedstawiciele grup interesów, przedsiębiorcy i zwykli mieszkańcy 

konkurują ze sobą, a jednocześnie razem budują świadomość tego, że warto dokonywać 

ekologicznych wyborów i przesiąść się na rower dla dobra klimatu i poprawy jakości życia w mieście. 

Akcja organizowana jest raz do roku i trwa przez kolejnych 21 dni, podczas których uczestnicy starają 

się jak najczęściej korzystać z roweru: np. jadąc do pracy i w wolnym czasie. Ogólny cel akcji CITY 

CYCLING to redukcja emisji CO2. 

W 2018 r. Lipsk brał udział w akcji dziesiąty raz z rzędu, przy czym liczba zarejestrowanych 

uczestników z roku na rok stale rosła (chociaż, jak wyjaśnimy, na początku doprowadzenie do tego nie 

było łatwe). 

Sukces akcji bierze się z typowo ludzkiego pragnienia, żeby „dobrze wypaść”. Poza tym uczestnicy 

dobrze się bawią. Kampania nie tylko uświadamia ludziom, jak każdy może pomóc chronić klimat  

i sprawić, by żyło się wszystkim przyjemniej. Aktywny udział w akcji przypomina także, jak łatwo jest 

zrobić coś dobrego dla własnego zdrowia. Dlatego też wielu uczestników rowerowego wyzwania 

trzyma się „nowego zwyczaju” także po zakończeniu 21-dniowego konkursu, chociażby częściowo  

– a przynajmniej poważnie się zastanowi, stając następnym razem przed wyborem: pojechać 

samochodem czy rowerem. 

Pełny opis 

Problem 

Wszyscy zdajemy sobie sprawę z globalnej zmiany klimatu. Jednym ze sposobów jej przeciwdziałania 

jest ograniczenie negatywnego bilansu CO2. Jak to zrobić? Możliwe są różne rozwiązania, na przykład 

namówienie jak największej liczby osób do korzystania z roweru tam, gdzie to możliwe. W tym 

kontekście kampania Sojuszu Klimatycznego CITY CYCLING, której Lipsk jest uczestnikiem, rzuca 

piłeczkę w naszą stronę, dając nam atrakcyjny i wart podchwycenia pomysł na to, jak podnosić 

świadomość ekologiczną obywateli. Oczywiście wyzwanie CITY CYCLING polega na wykorzystaniu 

istniejącej już w ludziach chęci zrobienia czegoś, dokonania zmiany, wniesienia osobistego wkładu  



 
 
 
w ochronę klimatu i podjęcia decyzji, „żeby jednak wsiąść wreszcie na ten rower”. Na szczęście  

w Lipsku znalazła się taka grupa ludzi w postaci lokalnej politycznej grupy „zielonych” aktywistów 

ÖKOLÖWE. To oni stanęli na czele akcji i tak naprawdę wykonali całą ciężką pracę na samym 

początku jej trwania. Zapewnili ręce do pracy przy prowadzeniu kampanii społecznej, podsunęli 

skuteczne pomysły na to, jak dotrzeć do ludzi i posiadali całą niezbędną wiedzę. 

Jak wiadomo, zawsze dobrze jest mieć po swojej stronie także władze – po pierwsze ze względu na 

zauważalność ich wsparcia, po drugie po to, by w przyszłości stworzyły one właściwe warunki (jak np. 

decyzje w sprawie infrastruktury rowerowej), tak aby zmiana w ludzkich zachowaniach była możliwa 

 i trwała.  

Nie można tego zrobić lepiej, niż zapraszając tych, którzy podejmują decyzje w sprawie ruchu 

rowerowego w Lipsku, na przejażdżkę rowerową po mieście, podczas której sami na własne oczy 

mają okazję zobaczyć, co jeszcze można poprawić.  

Jak zorganizowana jest akcja CITY CYCLING 

W kampanii CITY CYCLING nagradza się najbardziej aktywne rowerowo zgromadzenie lokalne, 

gminę i najbardziej aktywne zespoły rowerzystów związane z którąś z jednostek. Drużyny 

reprezentujące lokalne zgromadzenia rzucają wyzwanie drużynom mieszkańców. 21-dniowy konkurs 

otwarty jest dla klas szkolnych, lokalnych przedsiębiorstw, grup interesu i stowarzyszeń, organizacji  

i „zwykłych” obywateli.  

W trakcie konkursu wszystkie zgłoszone zespoły rejestrują przejechane kilometry w tzw. Kalendarzu 

Rowerowym on-line. Wyniki osiągnięte przez gminy i drużyny są publikowane na stronie CITY 

CYCLING (climatealliance.org), co pozwala porównać rezultaty poszczególnych gmin w całym kraju, 

dodając w ten sposób jeszcze jeden element konkurencji. Z wyjątkiem „najlepszych z najlepszych”, tak 

zwanych CYCLING CITY STARS – MIEJSKICH GWIAZD ROWERU, indywidualne wyniki 

poszczególnych osób nie są publikowane. 

Wynik Lipska w roku 2018  

W 2018 r. Lipsk po raz dziesiąty z rzędu wziął udział w ogólnoniemieckiej edycji CITY CYCLING. Baza 

zarejestrowanych uczestników z tego miasta była imponująca – 8607 aktywnych uczestników w 425 

zespołach, w tym 17 członków lokalnego parlamentu lub rady miejskiej. Ogólny wynik Lipska 

osiągnięty w ciągu tych trzech tygodni to 1 646 280 km, co przekłada się na bilans redukcji emisji CO2 

wielkości 233 772 kg (podstawa wyliczenia – 142 g CO2 na osobę na km). Łączny przejechany 

dystans odpowiada objechaniu Ziemi wzdłuż równika 41 razy! Z takim wynikiem Lipsk zajął drugie 

miejsce wśród ponad 800 niemieckich miast uczestniczących w wyzwaniu. Jak pewnie domyślają się 

czytelnicy, to miasta nie zadawala: w tym roku organizatorzy akcji chcą być pierwsi!  

 



 
 
 

Jak to działa 

Przy idealnym scenariuszu, który – jak się wydaje – zaczyna się już realizować, korzyści z kampanii 

CITY CYCLING nie ograniczają się tylko do miłego spędzania czasu i rozdawania nagród 

zwycięzcom. Chodzi tu także o zachęcenie lokalnych polityków, by na własnej skórze sprawdzili, jak 

funkcjonuje sieć ścieżek rowerowych, i by ostatecznie wprowadzili konieczne usprawnienia, dzięki 

którym jazda na rowerze będzie łatwiejsza i bardziej atrakcyjna. Kampania ta dociera do mieszkańców 

miasta i gminy, zachęcając możliwie jak najwięcej z nich do przesiadania się na rowery – nawet jeśli 

tylko na te 21 dni – co zresztą okazało się wystarczająco długim okresem na to, by ludzie zmienili 

swoje przyzwyczajenia w zakresie mobilności. W akcji biorą udział nie tylko ci, którzy i tak na co dzień 

jeżdżą rowerem, ale także ci, którym nawet do głowy nie przychodziło, że mogliby rowerem pojechać 

do pracy. 

Co więcej, warto uzupełniać akcję CITY CYCLING konkretnymi działaniami tematycznymi, aby 

podnosić ogólną wiedzę na temat korzyści płynących ze zrównoważonej mobilności. Tak więc na 

przykład można zorganizować „Dzień rowerowy” ze zwiedzaniem atrakcji turystycznych na rowerze, 

rowerowymi wycieczkami, specjalnymi stoiskami, panelami dyskusyjnymi itp. Dodatkowo można 

przeprowadzić kampanię informacyjną na temat bezpieczeństwa ruchu drogowego, podczas której 

także zwróci się uwagę na kwestie ruchu rowerowego („dwie pieczenie na jednym ogniu”).  

Jak wspomnieliśmy wcześniej, akcja CITY CYCLING co roku przyciąga coraz więcej ludzi. Jednak za 

tym sukcesem stoi przede wszystkim stowarzyszenie ÖKOLÖWE i jego członkowie. To oni wykonali 

całą ciężką pracę na samym początku, kiedy akcja nie była jeszcze szeroko znana, a burmistrz Lipska 

(który teraz z dumą uczestniczy w wyzwaniu) jeszcze nie brał w niej udziału. 

Potencjał do powielania 

Jako że my wszyscy, a także przyszłe pokolenia, odczujemy negatywne skutki zmian klimatu, 

powinniśmy wnosić wkład w ochronę naszej planety. Skoro jako miasta-partnerzy w programie DEMO-

EC chcemy uczyć się, pomagać sobie i wspierać się nawzajem, pragniemy wspomnieć o pewnych 

trudnościach, na jakie napotkaliśmy wypracowując dobre praktyki, i zaproponować pewne 

rekomendacje. 

Uważamy europejską i narodową kampanię CITY CYCLING za proste i wykonalne działanie 

pozwalające osiągnąć wspaniałe rezultaty, więc jest to coś zdecydowanie wartego polecenia. 

Jest to ciekawa i dobrze ukierunkowana akcja prowadząca do efektów krótko- i długoterminowych  

w postaci redukcji emisji CO2 wynikającej ze zmiany zachowań w zakresie mobilności.  

Dzięki swemu cyklicznemu charakterowi (wydarzenie coroczne) akcja staje się coraz bardziej znana  

i popularna. Rzeczywiście, na początku inicjatorzy akcji, np. wymienione wcześniej stowarzyszenie 

ÖKOLÖWE, musieli włożyć trochę wysiłku w przekonanie do niej ludzi, ale obecnie nawet burmistrz  



 
 
 
i liczne wydziały administracji miejskiej za nic nie opuściliby wyzwania i co roku rezerwują sobie ten 

termin w swoich kalendarzach.  

Chcemy podkreślić, że nie potrzeba wiele, aby zmienić zachowania ludzi w dziedzinie mobilności. To, 

co zdecydowanie rekomendujemy, to przygotowanie dobrze przemyślanego planu wydarzenia oraz 

dobrej kampanii PR (w tym także np. chwytliwego logo). W idealnej sytuacji takie logo można później 

wykorzystać przy różnych okazjach: wydarzeniach, inicjatywach bazujących na tej samej idei, 

dążących do osiągnięcia tych samych lub podobnych celów.  

Aby wzmocnić motywację, warto przygotować nagrody. W końcu wszyscy jesteśmy (tylko) ludźmi. 

Kiedyś usłyszeliśmy takie zdanie: „jeśli chcesz, aby twoje wydarzenie było świetne i zostawiło trwałe 

wrażenie, zorganizuj niezłe otwarcie i spektakularne zakończenie” Czemu więc nie zacząć od 

ROWEROWEJ NOCY (na przykład tak, jak robimy to w Lipsku)? 

A w dni pomiędzy otwarciem i zakończeniem – cokolwiek ciekawego i twórczego przyjdzie Wam do 

głowy – możecie organizować imprezy towarzyszące wyzwaniu CITY CYCLING takie jak programy 

tematyczne, wydarzenia informacyjne dotyczące na przykład bezpieczeństwa ruchu drogowego.  

I pamiętajcie: dobry PR to po prostu dobry PR. Warto więc postarać się o przyciągający wzrok plakat 

lub ulotkę, na przykład do imprezy informacyjnej o bezpieczeństwie ruchu drogowego, coś, co 

przyciągnie uwagę także do samego wyzwania CITY CYCLING. Życzymy powodzenia w projekcie  

i fajnej jazdy na rowerze! 

Hasła kluczowe 

Rower 

Konkurs 

Rywalizacja 

Ograniczenie emisji CO2 

Odnośniki 

https://www.oekoloewe.de/stadtradeln.html 

https://www.stadtradeln.de/index.php?&&id=3913 

https://www.leipzig.de/umwelt-und-verkehr/unterwegs-in-leipzig/fahrrad/stadtradeln/ 

Dane kontaktowe 

- Nazwiska: Ökolöwe 

- Podmiot: Ökolöwe – Umweltbund Leipzig e.V. 

- E-mail stadtradeln@oekoloewe.de 



 
 
 
Rysunek 1. Plakat reklamujący CITY CYCLING w 2018 r. 

 

 

1.2. Hiszpania: Rowerowy Master Plan dla Saragossy 

Skrócony opis 

Rowerowy Master Plan dla Saragossy należy rozumieć jako część szerokiej polityki zrównoważonej 

mobilności uwzględniającej wszystkie rodzaje transportu oraz właściwe zaplanowanie przestrzeni 

ruchu. Plan obejmuje okres 2010-2025. 

Celem tej polityki jest promocja rozwiązań odpowiadających na problemy związane z mobilnością  

i utrzymanie, tam gdzie to możliwe, zwiększonego udziału środków transportu zbiorowego oraz 

transportu indywidualnego niezanieczyszczającego środowiska. 

Aby wprowadzić rower jako środek transportu i zwiększyć jego wykorzystanie, trzeba opracować 

zestaw działań promocyjnych i budujących świadomość mieszkańców, które, razem z budową 

infrastruktury, włączą rower do grupy regularnie używanych środków transportu w mieście. 

Pełny opis  

Rowerowy Master Plan ma wzmocnić obecność roweru jako środka zrównoważonego transportu 

używanego na co dzień w Saragossie oraz okolicy poprzez realizację następujących celów: 

- wspieranie bardziej zrównoważonej mobilności w Saragossie; 



 
 
 

- zachęcanie do korzystania z roweru jako codziennego środka transportu, a także jako 

sposobu na uprawianie sportu i rekreację; 

- ułatwienie dostępu do rowerów publicznych jak największej liczbie obywateli Saragossy oraz 

regularnym użytkownikom miejskiej sieci drogowej; 

- zagwarantowanie bezpieczeństwa rowerzystom i pieszym we wspólnie użytkowanej 

przestrzeni oraz rowerzystom w przestrzeni użytkowanej wspólnie z kierowcami pojazdów 

samochodowych; 

- edukacja skierowana na rozwijanie kultury szacunku i chęci korzystania ze zrównoważonych 

środków transportu. 

Dzięki temu można będzie zachęcać ludzi do ograniczenia korzystania z prywatnych samochodów  

w mieście. 

W jaki sposób działanie to pozwala na realizację wymienionych celów i jak ta realizacja 

przebiega? 

Pełne włączenie roweru do systemu transportu miejskiego wymaga spójnych działań, 

przeprowadzanych jednocześnie w następujących obszarach: 

- sieć infrastruktury → działania techniczne; 

- bezpieczeństwo; 

- legislacja → określenie i wyznaczenie praw i obowiązków dla wszystkich użytkowników dróg; 

- uczestnictwo; 

- edukacja → odgrywa ona fundamentalną rolę w stopniowej integracji roweru z innymi 

środkami transportu. Zwiększenie stopnia wykorzystania roweru powoduje zmiany w zakresie 

mobilności, które muszą zostać zrozumiane i przyjęte jako coś pozytywnego przez wszystkich 

użytkowników dróg, a to doprowadzi do zmiany kulturowej w ogólnie pojętej mobilności 

miejskiej; 

- ewaluacja i monitoring → realizowane działania muszą być poddane analizie i ocenie w celu 

sprawdzenia, na ile przyczyniają się do osiągnięcia założonych celów. 

Jeżeli chodzi o EDUKACJĘ, która odgrywa najważniejszą rolę w opisywanej praktyce, kierunki 

działania to przede wszystkim kampanie budujące świadomość, skierowane do wszystkich 

mieszkańców, spełniające podwójny cel: 

- podnoszenie świadomości rowerzystów na temat konieczności przestrzegania przepisów 

ruchu drogowego i stosowania odpowiednich środków bezpieczeństwa; 

- poprawa poziomu akceptacji i szacunku ze strony innych użytkowników ruchu dla roweru tak, 

aby uznali go za jeszcze jeden równoprawny środek transportu. 

Kampanie te mogą być realizowane na dwa sposoby: 

- kampanie prowadzone za pomocą broszur i/lub mediów; 

- kampanie utrwalające przekaz realizowane: 



 
 
 

o w szkołach: podczas kursów dla uczniów szczególny nacisk będzie położony na 

stworzenie podstaw, na których następnie będą budowane odpowiednie 

przyzwyczajenia i rozwijana będzie postawa sprzyjająca bezpiecznym zachowaniom 

na drodze podczas przemieszczania się i jako pieszy i jako rowerzysta, 

o w szkołach nauki jazdy: chodzi o wykształcenie wśród nowych kierowców szacunku 

dla roweru; kampania prowadzona wspólnie z instruktorami jazdy, 

o w ośrodkach miejskich, siedzibach władz miejskich, 

o wśród kierowców zawodowych (taksówek, autobusów, motorniczych tramwajów). 

Budowanie świadomości i szkolenia prowadzone są dla konkretnych grup obecnych i potencjalnych 

rowerzystów: 

- użytkownicy rowerów; 

- szkoły; 

- uczelnie; 

- ośrodki miejskie, władze miejskie. 

Kursy dla obecnych i przyszłych rowerzystów mogą zawierać następujące treści: 

- edukacja w zakresie bezpieczeństwa drogowego; 

- działania na rzecz poprawy widoczności (elementy odblaskowe); 

- nauka i doskonalenie umiejętności kierowania rowerem; 

- podstawowe zagadnienia techniczne oraz utrzymanie i konserwacja roweru; 

- promocja korzystania z roweru w mieście. 

Potencjał do powielania 

Powyższa dobra praktyka ma duży potencjał zastosowania w innych regionach, gdyż dotyczy polityki 

kształtowania świadomości społecznej i edukacji, które nie wymagają kosztownych inwestycji. Właśnie 

dlatego podobne polityki dotyczące kształtowania świadomości społecznej na temat zrównoważonego 

rozwoju mogą być interesujące dla innych regionów. 

Mogą o tym świadczyć następujące czynniki: 

- hiszpańskie miasto, w którym najwięcej osób korzysta z roweru, to właśnie Saragossa, gdzie 

na rowerze jeździ 19% mieszkańców, podczas gdy średnia dla całej Hiszpanii to 9%; 

- 35% ludności (według badania HERALDO) deklaruje, że opowiada się za elektrycznym 

pojazdem autonomicznym, a 93% z nich natychmiast chętnie by z niego skorzystało; 

- obecnie publiczny program BIZI ma 23 544 użytkowników, 130 stacji i 1300 rowerów; 

- w tej dekadzie w ramach programu wykonano 22,5 mln przejazdów, a średnia liczba 

przejazdów dziennie to 5468; 

- od 2008 r. liczba użytkowników dynamicznie rosła do roku 2011, kiedy osiągnęła szczyt i od 

tej pory pozostaje na stałym poziomie; 

- w roku 2008 Saragossa miała tylko osiem fragmentów ścieżek rowerowych, o łącznej długości 

12 km; od tego czasu sieć stale się rozrasta i w tej chwili rozciąga się już na długości 131 km; 



 
 
 

- pojawiły się prywatne firmy oferujące w mieście wynajem pojazdów elektrycznych  

i ekologicznych, takich jak hulajnogi (LIME, TIER i KOKO) oraz rowery; 

- na drogach w centrum miasta ustalony został limit prędkości dla samochodów 30 km/h, 

podczas gdy na pozostałych drogach rowery mają pierwszeństwo przed pojazdami 

samochodowymi; na ulicach osiedlowych prędkość maksymalna to 20 km/h. 

Hasła kluczowe 

Zmiana zachowania 

E-mobilność 

Zrównoważony rozwój 

Rower 

Edukacja 

Odnośniki 

https://www.zaragoza.es/ciudad/viapublica/movilidad/bici/plandirector.htm#obje 

https://www.zaragoza.es/ciudad/viapublica/movilidad/bici/plan.htm 

Dane kontaktowe 

- Nazwiska: CONCEJALÍA DELEGADA DE MOVILIDAD Y 

MEDIO AMBIENTE 

- Podmiot: City Council of Zaragoza 

- E-mail cjmedioambienteymovilidad@zaragoza.es 

 
Rysunek 2. Grafika reklamująca jedno ze spotkań promujących Rowerowy Master Plan. 

 
 

 
 
 
 
 
 



 
 
 
1.3. Słowenia: Traffic Snake Game 

Skrócony opis 

Kampania Traffic Snake Game – Gra w węża (TSG) stworzona została prawie 15 lat temu przez 

Mobiel 21. Zaczęła się jako mała akcja z udziałem garstki szkół we Flandrii, w Belgii. Jednak  

z czasem, przy wsparciu unijnego programu Inteligentna Energia dla Europy liczba miast, szkół  

i dzieci uczestniczących w grze znacząco wzrosła. Powstała ogromna społeczność ludzi, którzy nie 

tylko wierzą w ideę zrównoważonej mobilności, ale także zachęcają do zastosowania jej w praktyce. 

Także w Słowenii szkoły przyłączyły się do kampanii TSG – do roku 2019 wzięło w niej udział około 90 

szkół. W całej Europie, ale i na świecie, rodzice tradycyjnie wożą swoje dzieci do szkoły samochodem, 

nawet jeśli mieszkają w odległości krótkiej przejażdżki rowerem lub spaceru. Wielu rodziców znalazło 

się w błędnym kole: kiedy zwiększa się ruch samochodowy, zwiększa się ich niepokój  

o bezpieczeństwo na drodze. To z kolei prowadzi do wożenia dzieci do szkoły samochodem,  

co sprawia, że ruch wokół szkół jest jeszcze większy. Gra w węża ma pomóc przełamać to błędne 

koło dzięki motywowaniu szkół, dzieci i rodziców do tego, by chodzić do szkoły pieszo, jeździć 

rowerem, korzystać z transportu zbiorowego lub jechać samochodem w większej grupie. Zwiększając 

liczbę zrównoważonych podróży do szkoły, Gra w węża skutecznie przesuwa nas w kierunku takiego 

trybu życia, w którym jesteśmy mniej uzależnieni od samochodu. 

Pełny opis  

Gra w węża to zabawa, która promuje wśród dzieci (w wieku od 4 do 12 lat), ich rodziców i nauczycieli 

piesze lub rowerowe podróże do szkoły. Kampania jest bardzo prosta. Kiedy szkoła zdecyduje,  

że chce wziąć w niej udział, musi wyznaczyć dwutygodniowe okienko w trakcie semestru nauki 

szkolnej przeznaczone na przeprowadzenie gry. W trakcie tych dwóch tygodni dzieci dostają naklejki 

ze znaczkiem zrównoważonego środka transportu, które umieszczają na dużym plakacie w szkole za 

każdym razem, kiedy docierają do szkoły pieszo, rowerem, transportem publicznym albo 

samochodem wspólnie z innym uczniem. Ewaluacja kampanii pokazała, że może ona zwiększyć 

wykorzystanie zrównoważonych rodzajów transportu i ograniczyć emisję CO2 oraz innych szkodliwych 

substancji w okolicach szkół. Do dziś 19 europejskich krajów wzięło udział w grze i skorzystało z zalet 

kampanii. W trakcie trzech lat trwania projektu (2014-2017) TSG odbyła się w 19 krajach. Do tej pory 

w grze wzięła udział imponująca liczba 177 587 uczniów i 1 192 szkół łącznie w 507 miastach. W skali 

UE zaoszczędzono w tym okresie 2 458 853 km podróży samochodem i 397 ton CO2. Celem projektu 

TSG było doprowadzenie do zmiany w strukturze korzystania ze środków transportu podczas podróży 

dzieci do szkoły, o przynajmniej 15% więcej zrównoważonych podróży w trakcie kampanii oraz 

utrzymanie tego efektu po zakończeniu kampanii na poziomie co najmniej 7%. Liczba 

zrównoważonych podróży wzrosła z 63% przed kampanią do 78% w trakcie kampanii. Trzy tygodnie 

po jej zakończeniu udział zrównoważonych podróży nieco spadł do 76%, co jednak ciągle stanowi 

znaczącą poprawę w porównaniu z wartością początkową. Oznacza to, że cel zmiany struktury 

wykorzystania różnych rodzajów transportu został osiągnięty!  



 
 
 

W Słowenii do końca 2016 r. 121 szkół z 41 miast wzięło udział w TSG, angażując w tę grę 21 778 

uczniów. Z danych szkół wynika, że większość podróży do i ze szkoły jeszcze przed kampanią była 

ekologiczna – zrównoważona (60%). W trakcie kampanii odsetek ten wzrósł do 75%, a dane zebrane 

po zakończeniu kampanii pokazują, że odnotowano spadek do wartości 70%. Jednak ciągle efekt 

zachowania nowego nawyku stanowi znaczny postęp w porównaniu z pierwotnymi danymi. 

Gra w węża pokazała, że kampania ta jako aktywność dla klasy i szkoły bardzo się dzieciom podoba  

i są one w stanie przekonać rodziców do zmiany nawyków i ograniczenia korzystania z samochodu. 

Akcja zachęca nauczycieli do udziału w zabawie – można zdobyć dodatkowe naklejki, jeśli 

nauczyciele także podróżują do szkoły w ekologiczny sposób. Rezultaty Gry w węża są jeszcze 

bardziej znaczące, jeśli nauczyciele skupiają się w klasie na temacie zrównoważonej mobilności w tym 

samym czasie, kiedy uczniowie grają w grę. Wprowadzanie innych aktywności takich jak szkolenia 

rowerowe, „piesze autobusy” (podróże piesze do szkoły w większych grupach pod opieką rodziców-

wolontariuszy) to tzw. „wersja Deluxe” gry. Każdą szkołę uczestniczącą w projekcie zachęca się,  

by tworzyła taką „wersję Deluxe”. Dobrze jest także realizować punkty z programu nauczania  

(np. z matematyki, wychowania fizycznego, geografii, historii, czytania i pisania). Dzieci mogą rozwijać 

cały szereg umiejętności i uczyć się, jak z nich praktycznie korzystać (np. postrzeganie samochodów 

w ruchu, wizualna ocena prędkości i czasu nadjeżdżania pojazdów w ruchu, koordynowanie informacji 

przychodzących z różnych kierunków). Obejmuje to też rozwój motoryczny, utrzymywanie koncentracji 

i rozwijanie umiejętności reagowania na zmieniające się sytuacje. W przypadku ruchu wokół szkoły 

często stajemy przed różnymi wyzwaniami: jak poprawić jego bezpieczeństwo (pierwsza rzecz, o którą 

martwią się rodzice) i wygodę, jak uwolnić dzieci z tylnego siedzenia w samochodzie i dać im okazję 

do samodzielnego podróżowania. Dzięki przemieszczaniu się pieszo czy na rowerze dzieci stają się 

bardziej świadome swojego otoczenia i rozwijają umiejętności bezpiecznego poruszania się po 

drodze, a także doskonalą zdolność przewidywania zachowań innych uczestników ruchu. Co więcej, 

chodzenie i jazda na rowerze stanowią część zalecanej codziennej aktywności fizycznej, której dzieci 

potrzebują. Zmniejszają także zatłoczenie na drodze i liczbę pojazdów, których kierujący szukają 

miejsc do parkowania przed szkołą. Biorąc pod uwagę wszystkie te zalety, zarządcy szkół, urzędnicy 

oraz organizacje zajmujące się mobilnością podejmują też inne działania mające podnosić 

świadomość zagadnień związanych z mobilnością. Mogą one być kierowane do odbiorców na różnych 

poziomach: klasy, szkoły, okolicy oraz miasta. Jednym z dodatkowych efektów kampanii jest 

zaangażowanie władz lokalnych, które mogą zapewnić wsparcie finansowe i merytoryczne. 

Nauka wyciągnięta z Gry w węża w Słowenii: kampania okazała się dużym sukcesem ze względu na 

swój charakter i spotkała się z dobrym przyjęciem wśród dzieci. Ważne jest, by skupić się na dobrej 

organizacji i rekrutacji szkół, które są podstawą właściwego wdrożenia całego projektu; dobra 

komunikacja pomiędzy szkolnym koordynatorem i NFP (Krajowym Punktem Kontaktowym – National 

Focal Point) bardzo ułatwia pracę. 

Trudności, z jakimi musieli się uporać pracownicy NFP w Słowenii, obejmowały niedostateczne 



 
 
 
zaangażowanie władz lokalnych w formie wsparcia politycznego i finansowego, a także aspekty 

logistyczne – szkołom trzeba było ciągle przypominać o konieczności dostarczania danych 

statystycznych. 

Potencjał do powielania 

Sieć uczestników Gry w węża to niewątpliwie europejski sukces (19 krajów z całego kontynentu, które 

do tej pory uczestniczyły w kampanii). W każdym z tych krajów powstały Krajowe Punkty Kontaktowe 

(National Focus Points, NFP), które stanowiły krajowe centra promujące grę. Sieć uczestników Gry  

w węża wraz z NFP w każdym kraju dzieli się doświadczeniami z kampanii z innymi miastami  

i szkołami w całej Europie i poza nią. Szkoły, miasta i regiony zainteresowane przyłączeniem się do 

kampanii mogą więc bazować na silnej sieci, mającej już za sobą lata doświadczeń i wiedzę o tym, jak 

w udany sposób prowadzić kampanię, łącząc doświadczenia międzynarodowe ze znajomością 

lokalnych problemów. Sieć partnerów oferuje wsparcie i specjalnie dopasowane narzędzia 

pomagające w aktywny sposób stymulować zmianę w strukturze wykorzystania różnych rodzajów 

transportu przez uczniów. Do kampanii łatwo dołączyć. Wystarczy odwiedzić stronę internetową 

https://www.trafficsnakegame.eu/ i sprawdzić, gdzie w danym kraju znajduje się NFP, a następnie 

skontaktować się z nim, żeby dowiedzieć się, jak przyłączyć się do kampanii krajowej. Jeśli na stronie 

nie ma informacji o NFP w danym kraju, należy skontaktować się z Mobiel 21 pod adresem 

TSG@mobiel21.be. Mobiel 21 chce, aby kampania była stale żywa i aktualna, zawiera więc cały 

szereg porozumień z różnymi partnerami, więc warto bezzwłocznie skontaktować się z nimi, aby 

uzgodnić formę przyszłej współpracy. Władze lokalne i regionalne w krajach, w których nie ma NFP, 

mogą także się z nimi skontaktować, jeśli chcą zostać pionierami realizującymi kampanię w swoim 

kraju. 

Hasła kluczowe 

Zmiany w zachowaniach dotyczących mobilności w śród uczniów 

Ruch drogowy wokół szkoły 

Gra w węża - Traffic snake game (TSG) 

Ograniczenie korzystania z samochodu 

Sieć krajowych punktów kontaktowych dla TSG 

Odnośniki 

https://www.trafficsnakegame.eu/ 

Dane kontaktowe 

- Nazwiska: Elke Franchois 

- Podmiot: Mobiel 21 

- E-mail 
elke.franchois@mobiel21.be 

TSG@mobiel21.be 

 



 
 
 
Rysunek 3. Gra w węża w Słowenii. 

 

 

1.4. Polska: Rowerowy Maj w Milanówku 

Skrócony opis 

Działanie dotyczy rozwoju aplikacji mobilnej dla dzieci, która umożliwia śledzenie za pomocą GPS tras 

rowerowych między domem a szkołą oraz w czasie wolnym, a także mierzenie odległości 

pokonywanych na rowerach. Dzieci, gromadząc przejechane kilometry, rywalizują na różne sposoby 

(na zajęciach w szkołach, między szkołami, między grupami wiekowymi itp.). Nagrody dla klas  

i uczniów z najlepszymi wynikami (medale, lampy rowerowe, koszulki), są wręczane podczas 

zakończenia roku szkolnego. Rywalizacja ma na celu zmotywowanie dzieci i dorosłych do częstszego 

korzystania z rowerów. 

W dłuższej perspektywie zagregowane (i zanonimizowane) dane posłużą do opracowania mapy 

najczęściej używanych tras rowerowych w celu zidentyfikowania priorytetowych inwestycji miasta. 

Pełny opis  

Głównym założeniem akcji jest promowanie jazdy na rowerze jako najlepszego sposobu poruszania 

się po Milanówku, w szczególności wśród uczniów. Dlatego też to właśnie dzieci są głównymi 



 
 
 
odbiorcami akcji. Pośrednio korzystają na tym także inni (rówieśnicy, dorośli – rodzice, nauczyciele), 

mogąc lepiej zrozumieć zalety aktywnego trybu życia. 

Dodatkowo dzięki zebranym w ramach akcji danym możliwe będzie zidentyfikowanie najbardziej 

uczęszczanych przez uczniów tras, przez co miasto Milanówek otrzyma najlepsze i praktyczne 

informacje będące podstawą do priorytetyzacji niezbędnych inwestycji w zakresie bezpieczeństwa 

ruchu drogowego. Choć wąskie ulice Milanówka nie nadają się do budowy klasycznych dróg 

rowerowych, wiele problemów można rozwiązać, stosując inne narzędzia poprawy bezpieczeństwa 

ruchu drogowego. 

Cała akcja została przygotowana i jest zarządzana dobrowolnie przez lokalne ruchy miejskie. Jest 

koordynowana przez rady rodziców w czterech szkołach podstawowych w Milanówku. Opiera się na 

aplikacji mobilnej dla dzieci umożliwiającej śledzenie za pomocą GPS tras rowerowych z domu do 

szkoły oraz w czasie wolnym. 

Pomysł na akcję pojawił się w jednej ze szkół, w której jeden z rodziców jest informatykiem  

i entuzjastą rowerowym. Udało mu się przekonać do niego swoich kolegów i w efekcie powstała 

prosta, dostępna dla uczniów aplikacja na urządzenia mobilne umożliwiająca tworzenie rankingów 

podczas zawodów. 

Największymi problemami przy zastosowaniu takiej oddolnej i wolontaryjnej metody tworzenia aplikacji 

są brak niezbędnych zasobów i możliwe opóźnienia we wdrożeniu. Pomimo to autorom udało się 

dostarczyć na czas gotową aplikację przygotowaną dla systemu Android. W początkowym okresie 

wystąpiły pewne problemy ze współpracą aplikacji z niektórymi wersjami Androida zainstalowanymi  

w smartfonach uczniów – z powodu braku czasu nie udało się ich rozwiązać. Aplikacja w wersji na iOS 

w ogóle nie była dostępna podczas pierwszej edycji Rowerowego Maja w 2019 r. Aktualnie aplikacja  

w wersji na Androida jest dostępna do darmowego pobrania w sklepie Google Play („Rowerowy Maj”). 

Dopracowanie aplikacji i przygotowanie wersji na iOS jest planowane przed rozpoczęciem drugiej 

edycji akcji w 2020 r. 

Pomimo wspomnianych utrudnień natury technicznej akcję Rowerowy Maj w 2019 r. należy uznać za 

udaną. W promowanie akcji zaangażowali się rodzice uczniów ze wszystkich czterech 

uczestniczących szkół – dzięki plakatom, ulotkom oraz fanpage’owi na Facebooku ostateczna liczba 

uczestników akcji wyniosła 300, co przełożyło się na wynik 10 000 km zarejestrowanych w aplikacji  

(z czego połowa dotyczyła rowerowych przejazdów uczniów, a druga połowa – rodziców, nauczycieli  

i innych mieszkańców zainteresowanych akcją). W promocji imprezy rodziców wsparło Milanowskie 

Centrum Kultury, fundując dodatkowe nagrody dla uczestników oraz organizując rajd rowerowy. 

Główną zachętą dla uczniów jest możliwość rywalizacji z najbliższymi rówieśnikami (np. klasy z klasą, 

szkoły ze szkołą). Dzieci rywalizują na różne sposoby – na zajęciach w szkołach, między szkołami, 

między grupami wiekowymi itp. Zachęcając uczniów do częstszego korzystania z rowerów, mamy 

nadzieję także na doprowadzenie do trwałej zmiany zachowań ich rodziców. 



 
 
 

Za podejmowanie decyzji w trakcie trwania akcji odpowiedzialna była specjalnie do tego celu 

powołana międzyszkolna rada rodziców, która obejmowała 1-2 przedstawicieli każdej szkoły. 

Wszystkie decyzje były podejmowane za pomocą środków komunikacji on-line (e-mail, Messenger 

itp.). 

Z uwagi na pilotażowy charakter akcji oraz krótki czas, który upłynął od jej zakończenia, nie wiemy 

jeszcze, w jaki sposób dane dotyczące ruchu rowerowego wpłyną na infrastrukturę i inwestycje  

w bezpieczeństwo ruchu drogowego w Milanówku. 

Potencjał do powielania 

Akcja Rowerowy Maj jest inspirowana działaniami organizowanymi w przeszłości w Warszawie  

i innych miastach. Włączenie się w nie na ogół wymagało jednak sfinansowania przez władze dostępu 

do aplikacji. Dlatego też aplikacja tego typu została opracowana oddolnie i sfinansowana własnymi 

zasobami (w szczególności pracą wolontariuszy). 

Przeniesienie tego rozwiązania na inny grunt jest dość proste – aplikację można stworzyć siłami 

zaangażowanych rodziców lub zamówić z różnych dostępnych źródeł. Aplikacja opracowana na 

potrzeby Rowerowego Maja w Milanówku nadaje się do przetłumaczenia i wykorzystania także  

w innych krajach. 

Hasła kluczowe 

Promowanie jazdy rowerem wśród uczniów jako środka transportu do szkoły i w czasie wolnym 

Aplikacja opracowana i zarządzana przez wolontariuszy 

Zwiększenie świadomości mieszkańców w zakresie postrzegania roweru jako środka transportu  

w codziennych podróżach 

Gromadzenie anonimowych danych o ruchu rowerzystów 

Priorytetyzacja inwestycji w zakresie bezpieczeństwa ruchu drogowego 

Odnośniki 

https://www.facebook.com/RowerowyMajwMilanowku/ 

Dane kontaktowe 

- Nazwiska: Piotr Bożek 

- Podmiot: Działacz lokalny 

- E-mail piotr@palita.pl 



 
 
 
Rysunek 4. Logo akcji Rowerowy Maj. 

 

 

1.5. Włochy: Projekt MoveUs 

Skrócony opis 

Projekt MoveUs (platforma informatyczna oparta na chmurze danych oraz usłudze w zakresie 

powszechnie dostępnej i bezpiecznej dla wszystkich użytkowników mobilności) bazuje na koncepcji 

pozytywnej motywacji. Skupienie się na niej zamiast na motywacji negatywnej to nowe podejście 

mające stymulować zmianę ludzkich zachowań i promować nowe pozytywne działania w codziennych 

sytuacjach.  

Platforma wspiera i motywuje ludzi do zmiany zachowania i wyrabia trwałe nawyki poprzez 

wykorzystanie pozytywnych wzmocnień. Pożądane zachowanie może zostać zdefiniowane, ocenione  

i nagrodzone w celu stworzenia lepszych warunków funkcjonowania ruchu drogowego i transportu.  

Przy pomocy mobilnej aplikacji mieszkańcy mogą monitorować swoje własne przejazdy i zbierać 

„kredyty” lub „punkty” do wydania w zakupie biletów u lokalnych operatorów transportu zbiorowego 

oraz w sklepach i innych podmiotach przyłączających się do akcji. 

Pełny opis  

Pozytywne działania motywacyjne mogą promować i popularyzować korzystanie z lokalnego 

transportu zbiorowego czy roweru podczas codziennych przejazdów na terenie miasta. 



 
 
 

Zachęty, dostarczane za pomocą opartej na chmurze platformy na rzecz „inteligentnej” mobilności, 

tworzone są specjalnie, aby odpowiedzieć na potrzeby użytkowników i promować zmiany w ich 

codziennych zwyczajach komunikacyjnych. 

Aplikacja mobilna oferuje także usługę pod nazwą Multimodalne planowanie podróży, która pozwala 

zaplanować i monitorować podróż, wraz z wyliczeniem jej efektywności energetycznej. Aplikacja 

Multimodalne planowanie podróży pozwala na integrację z systemem biletowym lokalnego transportu 

zbiorowego, a usługi car sharingu i bike sharingu to dodatkowe pożądane funkcje. 

W aplikacji mobilnej dostępna jest też inna usługa pod nazwą Traffic Feedbacks (Informacja zwrotna  

o ruchu). Pozwala użytkownikom na komentowanie w czasie rzeczywistym mobilności i sytuacji  

w ruchu drogowym, aby pomóc innym użytkownikom np. poprzez zgłoszenie wypadku lub innego 

zdarzenia istotnego dla kierowców. 

Zmiana nawyków dotyczących przemieszczania się nie jest łatwa i dlatego zarządzający ruchem 

drogowym stosują dość restrykcyjne działania takie jak strefy ograniczonego dostępu, opłaty za wjazd 

i opłaty za parking. W tym pomyśle chodzi o to, aby proponować ludziom „pozytywną motywację” 

zamiast „negatywnej”, aby osiągnąć cel w postaci znacznego ograniczenia emisji CO2 i zużycia energii 

oraz wypromowania eko-mobilnego stylu życia. 

W dziedzinie ruchu miejskiego i mobilności pozytywna motywacja może stanowić uzupełnienie 

istniejących restrykcyjnych działań.  

Restrykcje stosuje się poprzez:  

- system cen; 

- strefy ograniczonego dostępu. 

Nagrody zdobywa się dzięki: 

- korzystaniu z alternatywnych rodzajów transportu; 

- przyjęciu efektywnych i zrównoważonych form mobilności. 

W trakcie projektu niewielka grupa ochotników testowała prototyp aplikacji mobilnej, a następnie 

odpowiadała na pytania na temat przydatności aplikacji i zadowolenia z oferowanych usług i systemu 

zachęt. Eksperyment ten przyniósł ciekawe rezultaty w porównaniu z wynikami innego projektu 

(Civitas Caravel), dotyczącego negatywnej motywacji, co widać na wykresie poniżej. 



 
 
 

 

Pozytywne zachęty mogą stanowić nowy sposób na zmianę nawyków obywateli w dziedzinie 

mobilności, jeżeli:  

- zapewniona jest jasna informacja dostępna dla zainteresowanych; 

- ma miejsce stopniowa zmiana zachowań użytkowników; 

- użytkownicy znają działanie informatycznego systemu wsparcia; 

- przewidziane są różne rodzaje nagród; 

- jest sposób na stwierdzenie, jakie było zachowanie użytkownika. 

Projekt MoveUs zawiera cztery zasadnicze filary tworzące system zachęt dla obywateli: 

- ZASADY: promowanie przyjęcia zachowań ekologicznych w dziedzinie mobilności, a jeśli 

zasady są przestrzegane, można otrzymywać zachęty – nagrody; 

- ZACHĘTY: zniżki na bilety, zniżki na usługi miejskie, wolny dostęp do ograniczonych stref 

ruchu, zarezerwowane miejsca na parkingach dla prywatnych samochodów, zniżki na 

ubezpieczenie itp. Zachęty mogą mieć formę pieniężną albo niepieniężną, np.: 

o ZACHĘTY PIENIĘŻNE: to prawdziwe pieniądze, które można wydać gdziekolwiek lub 

tylko w akredytowanych sklepach lub w muzeach, teatrach, u operatorów transportu 

zbiorowego itp., 

o ZACHĘTY W NATURZE: mają formę towarów lub usług, które można otrzymać  

u akredytowanych partnerów, mogą to być zniżki na towary i usługi, 

o ZACHĘTY W FORMIE KREDYTÓW: punkty zdobyte dzięki przyjęciu pewnych 

konkretnych zachowań w dziedzinie zrównoważonej mobilności, 

- WERYFIKACJA ZACHOWAŃ: sprawdzanie, czy reguły są przestrzegane, czy nie, po to, by 

zdecydować o przyznaniu zachęty; 

- DYSTRYBUCJA ZACHĘT wśród użytkowników: udostępnianie zachęt do wykorzystania przez 

obywateli. 

Prawa własności intelektualnej do modelu i oprogramowania zostały zarejestrowane we włoskim 

urzędzie SIAE wspólnie przez Wydział ds. Mobilności Gminy Genua, Quaeryon srl oraz Softeco srl, 

autorów oprogramowania. 

 

 



 
 
 
Potencjał do powielania 

Działania motywacyjne na rzecz zrównoważonej mobilności na terenie miast mogą być przeniesione 

dalej i stosowane do przejazdów do szkoły czy na uniwersytet. 

W związku z tym miasto Genua podejmuje kolejną inicjatywę, projekt PRINCE (nagrody i zachęty do 

zmiany zachowań w dziedzinie mobilności) poprzez wdrażanie polityki zachęcania do korzystania 

przez uczniów i studentów ze środków transportu o niewielkim oddziaływaniu na środowisko. Ponadto 

projekt przewiduje rozwój modelu biznesowego, który zapewni trwałość proponowanych rozwiązań 

przydatnych w różnych systemach zachęt. Dlatego ważne jest przeprowadzenie kampanii 

marketingowej i informacyjnej. 

Model ten można zastosować we wszystkich sytuacjach, w których pożądana jest zmiana nawyków 

członków danej społeczności, nie tylko w odniesieniu do mobilności, ale także np. segregowania 

odpadów. 

Hasła kluczowe 

Pozytywna motywacja 

Informatyczny system wsparcia 

Osiągnięcie zmiany zachowań na ekologiczne 

Motywacja do zmiany  

Zaufanie i informacja w celu promowania zmiany 

Zasoby i warunki potrzebne do zmiany 

Odnośniki 

http://www.moveus-project.eu/ 

https://cordis.europa.eu/project/rcn/109916/factsheet/it 

Dane kontaktowe 

- Nazwiska: 

Alessandra Vindigni 

Antonio Rossa 

Paola Debandi 

- Podmiot: Comune di Genova – Genoa Municipality 

- E-mail 

avindigni@comune.genova.it 

arossa@comune.genova.it 

pdebandi@comune.genova.it 

 



 
 
 
Rysunek 5. Projekt Move Us. 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 
 

2. Zarządzanie i partycypacja 
 

Zrównoważone zarządzanie systemami transportu pozostaje dużym wyzwaniem dla rządzących na 

całym świecie, a szczególnie w miastach. Obszary miejskie rozwijają się szybko pod względem 

technologicznym, a innowacyjne rozwiązania techniczne stwarzają nowe możliwości inteligentnego 

zarządzania mobilnością. 

Związek pomiędzy wdrażaniem idei inteligentnego miasta (smart city) a koncepcją 

zrównoważonego transportu w kontekście ograniczenia emisji CO2 pochodzącej z transportu wiąże 

się ze zmianami w szeroko pojętym systemie transportu. Stanowi to duże wyzwanie wymagające 

głębokiej transformacji tego sektora, a także sektora energetycznego. Projekt DEMO-EC pokazuje 

też, że odpowiednie zarządzanie i udział społeczeństwa w promowaniu alternatywnych zachowań  

w zakresie mobilności mogą odegrać kluczową rolę w ograniczaniu emisji z transportu i osiąganiu 

celów jej redukcji. 

Planowanie zrównoważonej mobilności miejskiej, strategiczna koncepcja planistyczna promowana 

przez Komisję Europejską, uwzględnia jako jeden z kluczowych elementów zaangażowanie 

obywateli oraz interesariuszy w cały proces powstawania Planu zrównoważonej mobilności 

miejskiej (Sustainable Urban Mobility Plan – SUMP). Zaangażowanie społeczności w proces 

planowania to podstawowy obowiązek władz lokalnych mający na celu poprawę jakości procesu 

decyzyjnego, ale jest to także wymóg zawarty w unijnych dyrektywach i konwencjach 

międzynarodowych. W niniejszym dokumencie przyglądamy się dobrym praktykom 

zidentyfikowanym przez partnerów projektu DEMO EC podczas ich udziału w planowaniu 

zrównoważonej mobilności miejskiej, praktykom angażowania w te procesy obywateli  

i interesariuszy, wyzwaniom, jakie niesie ze sobą planowanie oparte na współpracy oraz sposobom 

na pokonywanie tych wyzwań. Chociaż w niektórych przypadkach pewnych kwestii związanych  

z partycypacyjnym planowaniem nie udało się do dzisiaj rozwiązać, zaangażowanie obywateli  

i interesariuszy stanowi niezbędny element planowania zrównoważonej mobilności miejskiej.  

Obecnie mamy do czynienia z atmosferą sprzyjającą stosowaniu nowego podejścia do 

strategicznego i zrównoważonego planowania transportu w Europie, którego integralną częścią jest 

partycypacja społeczna. Planowanie transportu i działań z nim związanych jest nieraz przedmiotem 

zażartych dyskusji w społecznościach miejskich. Koncepcja planowania zrównoważonej mobilności 

miejskiej, promowana przez Komisję Europejską, wprowadza zasadę angażowania opinii publicznej 

w proces planowania transportu od samego początku, a nie dopiero wtedy, kiedy plany są już 

prawie gotowe i dokonać można tylko niewielkich modyfikacji. Sprawia to, że władze publiczne 

muszą poddać pod publiczną debatę materię bardzo specjalistyczną i skomplikowaną oraz 

przygotować się na to, że partycypacja społeczna będzie częścią procesu planowania. Koncepcja 

ta jest niezwykle ciekawa, jako że praktyki związane z udziałem interesariuszy w takich procesach 

w Europie bardzo się różnią. Niniejszy dokument przedstawia zagadnienia teoretyczne i praktyczne 



 
 
 
związane z partycypacją społeczną w planowaniu transportu, tworząc swego rodzaju mapę 

postępów ilustrującą wczesny etap rozwoju procesu planowania zrównoważonej mobilności 

miejskiej.  

Planowanie transportu często wpływa pozytywnie lub negatywnie na cały szereg grup o rozmaitych 

interesach ekonomicznych, publicznych i społecznych, co nieraz przyczynia się do powstania 

skomplikowanych relacji pomiędzy administracją miejską a grupami, które są żywotnie 

zainteresowane podejmowanymi decyzjami.  

Zaangażowanie opinii publicznej zwykle odnosi się do włączania obywateli w procesy planowania  

i podejmowania decyzji. Chociaż interesariusze reprezentują zwykle stanowisko zorganizowanych 

grup o wspólnych interesach, ścisłe teoretyczne i praktyczne rozróżnienie pomiędzy 

interesariuszami a obywatelami jest trudne, bo obywateli można także uznać za dużą grupę 

interesariuszy, zaś przedstawiciel interesariuszy jest jednocześnie obywatelem.  

Dobre praktyki określone w trakcie realizacji celu odnoszącego się do Zarządzania i partycypacji  

w ramach projektu DEMO-EC pozwalają dostrzec elementy istotne z punktu widzenia tworzenia 

zasad zarządzania inteligentną mobilnością i wzbogacają relacje pomiędzy polityką transportową  

a badaniami naukowymi. 

 
 
  



 
 
 
2.1. Niemcy: Pomysły dla ruchu miejskiego – konkurs obywatelski 

2
 

Skrócony opis 

Konkurs dla mieszkańców „Pomysły dla ruchu miejskiego” (Ideen für den Stadtverkehr) został 

zainicjowany w kontekście dalszych prac nad Miejskim planem rozwoju (STEP) w zakresie ruchu 

drogowego i przestrzeni publicznej. Rozpoczął się 8 lutego 2012 r. jako wieloetapowy mechanizm 

udziału obywateli w projektach publicznych.  

Mieszkańcy Lipska zostali zaproszeni do przedstawienia do 31 października 2012 r. swoich pomysłów 

i propozycji dotyczących rozwoju ruchu miejskiego. Zaproszenie to spotkało się z szerokim odzewem, 

przynosząc w sumie 618 pomysłów i 382 zgłoszeń przedstawionych do oceny jurorom-ekspertom.  

W skład jury weszli między innymi trzej przedstawiciele mieszkańców wyłonieni w drodze losowania. 

Jury wybrało i nagrodziło w sumie 16 pomysłów w trzech różnych kategoriach: „Pomysły dla miasta 

jako całości”, „Pomysły dla niektórych dzielnic” oraz „Pomysły dla mniejszych obszarów”. Ponadto jury 

wybrało konkretne zagadnienia do przedstawienia na warsztatach towarzyszących konkursowi w celu 

bardziej szczegółowego omówienia kilku tematów podczas fazy konceptualizacji.  

25 lutego 2015 r. po intensywnych rozmowach w radzie miejskiej przyjęto ostateczną wersję 

Miejskiego planu rozwoju (STEP) w zakresie ruchu drogowego i przestrzeni miejskiej obejmującą 

szereg konkretnych pomysłów przedstawionych w opisanym konkursie. 

Pełny opis 

Konkurs „Pomysły dla ruchu miejskiego“ stanowił pierwszy krok w procesie udziału obywateli  

w przeprowadzeniu oceny obowiązującej wówczas koncepcji ruchu miejskiego w Lipsku. Zaproszenie 

mieszkańców do udziału w konkursie i przedstawienia swoich pomysłów na wczesnym etapie procesu 

planistycznego było czymś zupełnie nowym w dotychczasowej strategii i w procedurach planowania 

urbanistycznego. W przeszłości zwołalibyśmy po prostu spotkanie okrągłego stołu z udziałem partii 

politycznych wchodzących w skład rady miasta, przedstawicieli przedsiębiorstwa transportowego, 

policji, grup interesu, przedstawicieli organizacji społecznych i członków administracji miejskiej.  

Tak naprawdę konkurs obywatelski zainicjowano po to, by uzyskać potrzebne informacje techniczne 

bezpośrednio od lokalnych ekspertów – mieszkańców Lipska.  

Konkurs miał formułę zaproszenia do składania pomysłów czy propozycji i odbywał się przy wsparciu 

zewnętrznego biura planistycznego i technicznego. Obejmował on trzy różne kategorie odpowiadające 

trzem podstawowym poziomom w (niemieckim) systemie planowania ruchu drogowego, czyli: 

- pomysły dla miasta jako całości; 

- pomysły dla niektórych dzielnic; 

- pomysły dla mniejszych obszarów. 
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Okazało się, że kategoria dotycząca mniejszych obszarów bardzo dobrze wpasowała się w schemat 

aktywnej partycypacji społecznej. Przecież na co dzień to właśnie tu, w najbliższej okolicy, skutki 

ogólnych decyzji planistycznych w zakresie ruchu drogowego w mieście są przez mieszkańców 

odczuwane najmocniej. Ich „pomysły dla mniejszych obszarów” stanowiły rozwiązania odnoszące się 

do bardzo konkretnych kwestii, obaw i potrzeb związanych z ruchem drogowym. 

Etap pomysłów (08.03-31.12.2012 r.) 

Etap ten został oficjalnie otwarty 8 marca 2012 r. w budynku ratusza. Do udziału zaproszono zarówno 

mieszkańców, jak i organizacje społeczne. 

W ramach tego etapu zorganizowano cztery wydarzenia informacyjno-dyskusyjne w lipskiej szkole 

wieczorowej Volkshochschule, zapewniając platformę do dyskusji na temat szeregu kwestii i tematów 

związanych z planowaniem ruchu drogowego. Była ona otwarta dla wszystkich zainteresowanych,  

a w szczególności dla uczestników konkursu. Celem dyskusji było zebranie przemyśleń i inspiracji dla 

własnych propozycji. 

Poniżej znajduje się lista omawianych tematów. 

- planowanie ruchu drogowego: możliwości i ograniczenia; 

- rodzaje środków transportu dostępne w Lipsku: jakie występują i jakie są proporcje między 

nimi; 

- konflikt pomiędzy potrzebami transportowymi a celami w zakresie ochrony środowiska – czy 

można go rozwiązać;  

- szereg tematów związanych z konkretnymi preferencjami i propozycjami mieszkańców. 

Ponadto istotne kwestie poddano dalszej debacie w kolejnych rundach dyskusji organizowanych 

bardziej lokalnie, np. w miejscach spotkań w konkretnych dzielnicach (Stadteilläden) oraz  

w dzielnicowych centrach zarządzania. Projekty już rozpoczęte były dalej rozwijane w konkretnych 

grupach roboczych. Przy wsparciu różnych interesariuszy obywatele sami tworzyli zarysy swoich 

propozycji projektowych, które potem składali jako zgłoszenia konkursowe. W rejonach, które miały 

być rewitalizowane poprzez inicjatywy biur obywatelskich w poszczególnych dzielnicach 

(Magistralenmangement), także organizowano dyskusje i zbierano pomysły. 

Ostatecznie złożono 382 zgłoszenia zawierające w sumie 618 pomysłów z zakresu ruchu miejskiego. 

Wszystkie zgłoszenia zostały starannie ocenione przez fachowe jury, składające się z jedenastu osób 

– przedstawicieli administracji, organizacji politycznych, naukowych, grup interesu oraz obywateli 

miasta. 

Jury oceniało jakość pomysłów, to, czy są innowacyjne, i czy rzeczywiście przyniosłyby efekty  

w postaci poprawy mobilności lub przestrzeni publicznej. Zwycięzcy wyłonieni zostali w każdej z trzech 

kategorii:  



 
 
 

Pomysły dla miasta jako całości: 

- poszerzenie chodników z instalacją stojaków na rowery w pobliżu skrzyżowań; 

- nagroda promocyjna dla infrastruktury ścieżek rowerowych; 

- streetart na przystankach autobusowych i tramwajowych. 

Pomysły dla niektórych dzielnic miasta: 

- model car sharingu dla dzielnicy Schleußig; 

- „godziny przechadzek i spacerów” (Flanierstunden); 

- Pas Parkowy - Wschód (Parkbogen Ost). 

Pomysły dla mniejszych obszarów: 

- zamykane schowki na rowery; 

- nasadzenia lip Bülowlinde; 

- zestaw pomysłów na bezpieczną pieszą drogę do szkoły (Weg macht Schule); 

- bezpieczny dla pieszych dostęp do tramwaju; 

- projekt wolnego od ruchu kołowego placu przed wejściem do biblioteki miejskiej; 

- plac Augusta z ograniczonym ruchem kołowym. 

Ostatecznie 5 z 618 pomysłów zostało włączonych w dalszą specyfikację planu STEP dla ruchu 

drogowego i przestrzeni publicznej w Lipsku. Wymienione niżej pomysły rozwinięto i udoskonalono  

w grupach warsztatowych: 

- przyszły projekt Promenadenring (obwodnicy otaczającej centrum miasta); 

- parkowanie w dzielnicach miasta na przykładzie dzielnicy Schleußig; 

- koncepcje ruchu drogowego dla dzielnic Stötteritz/Mölkau; 

- wzbogacenie przestrzeni publicznej; 

- przyszłe finansowanie transportu publicznego. 

Taka formuła konkursu została bardzo dobrze przyjęta przez mieszkańców Lipska. Pisano o nim na 

oficjalnej stronie internetowej miasta oraz w specjalnie wydanej broszurze.  

Oczywiście musieliśmy też pokonać pewne przeszkody, szczególnie na początku. Całkiem sporo 

wysiłku wymagało przekonanie poszczególnych biur administracji miejskiej do wsparcia tej zupełnie 

nowej formy partycypacji społecznej. Poważne wątpliwości dotyczyły samej formuły i jej ostatecznego 

powodzenia. Okazało się, że intensywne rozmowy pozwoliły rozwiać te wątpliwości. 

Potencjał do powielania 

Prawdę mówiąc, byliśmy naprawdę zdumieni wspaniałą reakcją ze strony mieszkańców Lipska na 

opisany powyżej konkurs obywatelski. Mieliśmy do czynienia z entuzjastycznym zainteresowaniem 

przyszłością miasta. Przedstawiano pomysły, które cechowały się otwartością, śmiałością i duchem 

innowacyjności. 



 
 
 

Uważamy, że nie tylko Lipsk, ale także inne europejskie miasta mogłyby skorzystać z takiej formy 

partycypacji społecznej z następujących powodów: 

- mieszkańcy czują się zauważeni i wysłuchani; 

- mieszkańcy czują, że są naprawdę zaangażowani w sprawy publiczne; 

- mieszkańcy wiedzą, co dzieje się za progiem ich domów, na ich ulicy itp. – ich wkład stanowi 

konkretną fachową wiedzę (świeże i innowacyjne pomysły); 

- wartościowe połączenie administracyjnej wiedzy technicznej, prawnej i politycznej oraz 

codziennego praktycznego doświadczenia z dzielnic miasta; 

- dobry przykład „żywej demokracji” zastosowanej w specjalny sposób w procesie planowania 

ruchu drogowego miasta (i jego mieszkańców). 

Jesteśmy pewni, że inni Europejczycy są gotowi wnieść wkład w budowanie przyszłości swoich miast 

– tak jak w naszym przypadku – w tym także wkład w planowanie ruchu drogowego w mieście. 

Przeprowadzenie konkursu dla mieszkańców nie byłoby jednak możliwe bez finansowania. Zdaliśmy 

sobie także sprawę, jak ważne jest, aby przy okazji organizować rozmaite wydarzenia informacyjne, 

platformy dyskusyjne i grupy robocze. Przeprowadzenie pogłębionej oceny wszystkich zgłoszonych 

propozycji sprawiłoby, że zwykły program pracy administracji miejskiej byłby zdecydowanie za mocno 

napięty. 

Zauważyliśmy, że kategoria „Pomysły dla mniejszych obszarów” szczególnie dobrze nadawała się do 

zastosowania mechanizmu partycypacji społecznej, gdyż to mieszkańcy najlepiej wiedzą, co dzieje się 

w ich okolicy, i mogą stworzyć rozwiązania, które rzeczywiście zadziałają. Zdecydowanie polecamy 

formułę partycypacji społecznej innym miastom, nawet jeśli na początku infrastruktura, warunki lokalne 

itp. nie przypominają tego, co miało miejsce w Lipsku. 

Hasła kluczowe 

Otwarty konkurs dla mieszkańców 

Aktywizacja mieszkańców 

Planowanie ruchu drogowego 

Planowanie urbanistyczne 

Demokracja w praktyce 

Odnośniki 

https://www.leipzig.de/bauen-und-wohnen/stadtentwicklung/stadtentwicklungsplaene-step/step-

verkehr-und-oeffentlicher-raum/ 

https://www.leipzig.de/umwelt-und-verkehr/verkehrsplanung/buergerwettbewerb/ 

Dane kontaktowe 

- Nazwiska: City of Leipzig 

- Podmiot: Office for Traffic Planning and Road Construction 

General Planning Department 



 
 
 

(“Abteilung Analyse und Prognose”) 

- E-mail vta-planung@leipzig.de 

Rysunek 6. Warsztaty City Traffic Idea. 

 

 

2.2. Hiszpania: Projekt Droga do Szkoły 

Skrócony opis 

Projekt Droga do Szkoły ma na celu promocję zrównoważonej mobilności i samodzielności dzieci 

poprzez rozwijanie i przygotowanie dróg dotarcia uczniów do szkół i placówek edukacyjnych. 

Bezpośrednimi beneficjentami projektu są podstawowe i średnie placówki edukacyjne. Do projektu 

mogą się zgłaszać szkoły, ale także grupy zainteresowanych rodzin. 

Zmiana zachowań osób dojeżdżających do szkoły czy pracy może być wyzwaniem, ale próba 

wyrobienia u młodych ludzi nawyku jazdy na rowerze lub chodzenia pieszo to cenna inicjatywa. Jest to 

przykład praktyki, którą można przyjąć i wdrożyć, jeśli zachęci się do współpracy rodziców. 

Pełny opis  

Droga do Szkoły to unijny projekt dotyczący mobilności opracowany we współpracy z hiszpańskim 

Ministerstwem Środowiska i z Dyrekcją Generalną ds. Ruchu Drogowego. Jego celem jest 

promowanie zmian we wzorcach mobilności związanej ze szkołą oraz rozwijanie aktywnego  

mailto:vta-planung@leipzig.de


 
 
 
i samodzielnego sposobu przemieszczania się (pieszo lub rowerem). Wszystko po to, by walczyć  

z siedzącym trybem życia, zwiększać samodzielność i ograniczać zanieczyszczenie środowiska. 

Projekt przyczynia się do poprawy ruchu na drogach dzięki partycypacji społecznej – staraniom, by 

nasza najbliższa okolica była bardziej przyjazna. Promuje wspólny udział uczniów, rodzin, personelu 

placówek i mieszkańców okolicy w działaniach mających poprawić jakość najbliższego otoczenia  

i odzyskać przestrzeń publiczną. 

Szkoły podstawowe i średnie mają swoje własne odrębne cele i metody ich osiągania. W szkole 

podstawowej jednym z filarów projektu są „piesze autobusy” – trasy, którymi uczniowie podróżują 

pieszo w grupach do szkoły pod opieką jednego z rodziców, którzy po kolei wolontaryjnie pełnią tę 

rolę. W szkołach średnich uczniowie biorą na siebie znacznie aktywniejszą rolę i sami są tymi, którzy 

promują zrównoważoną mobilność wśród swoich rówieśników. Dzieciom zawsze ktoś towarzyszy  

w drodze do szkoły. Wielu rodziców ma problem z zachowaniem równowagi pomiędzy życiem 

zawodowym i rodzinnym, a dzięki temu projektowi ich dzieci bezpiecznie docierają na miejsce. Całość 

zorganizowana jest wspólnie z rodzinami poprzez system wsparcia (jeden lub dwóch dorosłych, którzy 

się zmieniają). Są też warsztaty organizowane w celu spopularyzowania projektu i uświadomienia 

potrzeby zmiany nawyków.  

Do realizacji tego projektu nie potrzeba specjalnych środków finansowych, jednak koordynacja  

ze strony miasta, gminy, Dyrekcji Generalnej ds. Ruchu Drogowego i Biura ds. Mobilności, placówek 

oświatowych, szkół, rodzin oraz współpraca z okolicznymi mieszkańcami są konieczne. Koordynacja 

jest kluczowa z punktu widzenia procesu partycypacyjnego: aby wyznaczyć trasy i opracować 

działania edukacyjne. 

Sukces projektu jest ewidentny. W zeszłym roku w projekcie wzięło udział 305 dzieci i 258 rodzin z 21 

szkół i przedszkoli w Saragossie, tworząc 102 bezpieczne piesze trasy do szkół, w tym trasy aktywne 

(takie, na których podróż odbywa się w towarzystwie dorosłego, ciągle jeszcze monitorowane przez 

zespół techniczny) oraz trasy samodzielne (takie, gdzie nie ma już towarzystwa dorosłego – dzieci 

podróżują do szkoły same, chociaż w tej samej grupie). Projektowi towarzyszyły także działania 

edukacyjne: wystawy i różne aktywności z wykorzystaniem rowerów. 

Potencjał do powielania 

Kluczowe w tym projekcie jest połączenie we wspólnym działaniu: szkół, podmiotów lokalnych  

i okolicznych mieszkańców, rodzin (partycypacja społeczna i zarządzanie obywatelskie). 

Projekt ten, oparty na współpracy, przynosi korzyści nie tylko dzięki stworzeniu społecznej sieci 

zaangażowanych i odpowiedzialnych „dorosłych” w otoczeniu szkoły, funkcji zachowania czujności, 

ale uczy także, jaką wartością jest współpraca obywateli, wzajemna pomoc i solidarność. Uczniowie 

czują, że są częścią społeczności i są bardziej świadomi swojego otoczenia. Uczą się cenić, 

szanować swoich sąsiadów i troszczyć się o nich, a także o przestrzeń publiczną. Dzięki udziałowi  

w projekcie „Droga do Szkoły” zachęca się je do tego, by były świadome problemów ze środowiskiem 



 
 
 
w mieście wynikających z korzystania z samochodów. Samochód jako środek przemieszczania się  

z domu do szkoły izoluje dzieci od innych i ogranicza możliwości uczenia się i uspołeczniania, 

sprawia, że otoczenie w mieście jest bardziej wrogie i niebezpieczne. 

Hasła kluczowe 

Piesi 

Partycypacja 

Rower 

Aktywna mobilność 

Edukacja 

Środowisko 

Odnośniki 

http://www.zaragoza.es/ciudad/caminoescolar/que.htm 

http://zaragozaciudad.net/caminosescolares/temas/proyecto-stars.php 

http://www.zaragoza.es/ciudad/medioambiente/detalle_Noticia?id=226431 

Dane kontaktowe 

- Nazwiska: Agencia de Medio Ambiente y Sostenibilidad 

- Podmiot: Zaragoza City Council 

- E-mail unidadambiente@zaragoza.es 

 
Rysunek 7. Grafika reklamująca projekt "Drogi do szkoły". 

 
 



 
 
 
2.3. Słowenia: Konsultowanie nowego układu ruchu 

Skrócony opis 

Projekt koncepcji "Reorganizacja ruchu w dzielnicy mieszkaniowej Juršovka – dzielnica z przyjazną 

komunikacją" to jedno z działań umieszczonych przez gminę Ljutomer w Zrównoważonym planie 

mobilności miejskiej (SUMP) z roku 2012, który to plan znalazł się wśród trzech najlepszych planów 

SUMP w UE w roku 2013. Był to pilotażowy projekt przeorganizowania ruchu w dzielnicy 

mieszkaniowej, tak, by była ona bardziej przyjazna i atrakcyjna. Przetestowano dobre praktyki z UE, 

gdyż gminie zależało na tym, by projekt ten stał się rozwiązaniem modelowym dla przyszłych 

podobnych reorganizacji w dzielnicach mieszkaniowych w Słowenii i w tej części Europy. Metoda 

przygotowywania dokumentacji do reorganizacji obejmowała szereg działań, których celem było 

włączenie mieszkańców i innych interesariuszy w proces opracowywania projektu i podejmowania 

najważniejszych decyzji. Cały proces trwał od maja do września 2014 r. 

Pełny opis  

Gmina Ljutomer włożyła wiele wysiłku w zaangażowanie interesariuszy w trakcie prac nad 

utworzeniem nowej strefy uspokojonego ruchu. 

W maju 2014 r. jednym z pierwszych działań było przeprowadzenie rozmów z mieszkańcami 

zaproszonymi przez gminę. Zebrano wtedy podstawowe informacje na temat oczekiwań i potrzeb 

mieszkańców, które powinny zostać uwzględnione podczas przygotowywania planów. 

Pierwsze warsztaty odbyły się w czerwcu 2014 r. na ulicach dzielnicy Ljutomer pod nazwą Juršovka. 

Zaprezentowano wówczas samą koncepcję i projekt zmian w organizacji ruchu, a następnie zebrano 

opinie i pomysły mieszkańców. Mieszkańcy generalnie opowiedzieli się za proponowaną koncepcją, 

ale wyrazili pewne obawy i zasygnalizowali problemy, które należało wziąć pod uwagę przy 

opracowywaniu docelowego rozwiązania. 

Niedługo po warsztatach do wszystkich gospodarstw domowych w Juršovce rozesłano ankietę. 

Pytania związane były z poparciem dla głównego zarysu propozycji oraz ze szczegółowymi 

elementami reorganizacji ruchu. Mieszkańcy mogli również przekazać swoją opinię na temat pewnych 

szczegółów, które powinny być uwzględnione w części dotyczącej najbliższej okolicy ich miejsca 

zamieszkania. Także ta ankieta pokazała poparcie większości mieszkańców dla koncepcji 

reorganizacji ruchu w dzielnicy.  

Na podstawie zebranych informacji sporządzono szczegółową propozycję nowych przepisów.  

W sierpniu 2014 r. zorganizowano drugie warsztaty – prezentację propozycji oraz indywidualne 

dyskusje na temat rozwiązania. Ze względu na liczbę obaw mieszkańców zorganizowano także 

rozmowy z przedstawicielami przedsiębiorstwa usług komunalnych. Ze strony gminy oraz owego 

przedsiębiorstwa otrzymano zapewnienie, że prace utrzymaniowe i konserwacyjne będą prowadzone 

regularnie. 



 
 
 

Działanie to zrealizowano w ramach procesu przygotowywania planu SUMP, zostało ono także ujęte 

w krajowym projekcie Ministerstwa Infrastruktury. W projekt aktywnie zaangażowane były cztery 

osoby, a około 30 osób uczestniczyło w wydarzeniu. 

Dzięki temu działaniu dowiedzieliśmy się, jak ważne jest, by być świadomym reakcji mieszkańców na 

proponowane rozwiązania – być przygotowanym i na te najlepsze, i na te najgorsze. Ponadto 

zdaliśmy sobie sprawę, że ci, którzy proponują dane rozwiązanie, muszą się dobrze przygotować, 

zanim staną twarzą w twarz z mieszkańcami – powinni mieć dobre argumenty i być w stanie wykazać, 

jakie są korzyści proponowanego działania. Powinni także być szczerzy. Muszą mieć dobry plan 

komunikowania się z opinią publiczną oraz przekazywać informację zwrotną po spotkaniach, 

warsztatach czy wspólnych wydarzeniach. 

Potencjał do powielania 

Rozwiązanie to można wykorzystać przy realizacji różnych planów działania w ramach realizacji 

strategii lub polityk. Jeśli dany region boryka się z podobnymi problemami, praktykę tę łatwo przenieść 

na inny grunt. Ljutomer to niewielkie miasto, a rozwiązanie to rekomenduje się ośrodkom podobnej 

wielkości. Miasto może skorzystać na ograniczeniu prędkości samochodów i obniżeniu poziomu 

hałasu w dzielnicach mieszkaniowych. Wstępne kontakty z mieszkańcami są niezbędne. Lepiej 

zorganizować więcej spotkań niż nie zorganizować żadnego; warto sprawić, by mieszkańcy poczuli się 

na nich swobodnie (zaproponować kawę, coś słodkiego) – niech poczują, że są ważni i że mają do 

zaoferowania cenne informacje, które mogą poprawić realizację przedsięwzięcia. 

Hasła kluczowe 

Zaangażowanie mieszkańców 

Zaangażowanie uczestniczące 

Wspólne planowanie 

Zaangażowanie interesariuszy 

Władze publiczne zapraszają mieszkańców do wspólnego planowania 

Odnośniki 

http://www.slovenija-co2.si/index.php/dobre-prakse/trajnostna-mobilnost/preureditev-soseske-v-

ljutomeru-v-obmocje-umirjenega-prometa 

Biro Skiro d.o.o., Elaborat, ureditev stanovanjske soseske Jurošvka kot območja prijaznega prometa, 

September 2014. 

Dane kontaktowe 

- Nazwiska: Mitja Kolbl 

- Podmiot: Municipality of Ljutomer 

- E-mail Mitja.kolbl@ljutomer.si 

 



 
 
 
Rysunek 8. Mieszkańcy uczestniczący w konsultacjach dotyczących ustanowienia nowego obszaru o uspokojonym ruchu 
drogowym. 

 

 

2.4. Polska: Rowerem wokół Podwarszawskiego Trójmiasta Ogrodów 

Skrócony opis 

Gmina Milanówek wraz z dwoma sąsiadującymi miastami (Brwinów i Podkowa Leśna) zachęciła 

mieszkańców do udziału w procesie podejmowania decyzji dotyczących rozwoju lokalnego ruchu 

rowerowego i infrastruktury rowerowej.  

Kampania obejmowała rozmowy z mieszkańcami i odpowiadanie na ich potrzeby. W jej ramach 

przeprowadzono szereg działań zachęcających do korzystania z roweru jako niskoemisyjnego środka 

transportu. 

Wydarzenie było efektem współpracy przy realizacji projektu Stowarzyszenia Podwarszawskie 

Trójmiasto Ogrodów, w ramach którego zorganizowano spotkania z mieszkańcami trzech gmin, 

radnymi, ekspertami i innymi interesariuszami. Podczas tych spotkań opracowano spójną 

dokumentację projektową tras rowerowych w tych trzech gminach wraz ze Strategią rozwoju 

transportu dla obszaru Podwarszawskiego Trójmiasta Ogrodów. 



 
 
 

Obecnie w ramach kolejnych projektów gmina Milanówek rozpoczęła realizację następnego etapu – 

budowę ścieżek rowerowych. Gminy rozbudowują infrastrukturę, ale żeby utrzymać zainteresowanie  

i zapewnić udział mieszkańców w procesie rozwoju transportu, przeprowadzono działania promocyjne. 

Pełny opis  

Odpowiednie warunki dla pieszych i rowerzystów są konieczne, aby zagwarantować każdemu 

minimalny poziom mobilności (basic mobility). Wszelkie planowanie musi opierać się na postawieniu 

problemu, sformułowaniu wizji i ogólnych celów. Wizja i cele ogólne pomagają skonkretyzować cele 

szczegółowe, zaś wszystko to razem określa także kryteria ewaluacji, które będą wykorzystane do 

wyznaczania priorytetów działań, programów, projektów i zadań. Skuteczny proces planowania 

obejmuje różnych interesariuszy, w tym personel innych instytucji związanych z projektem, 

potencjalnych użytkowników i wszystkie inne grupy, których plan może dotyczyć. Taki proces może 

przynieść długotrwałe korzyści i wsparcie dla realizacji planu dzięki edukacji urzędników i członków 

społeczności w kwestiach związanych z ruchem pieszych i rowerzystów, nawiązaniu komunikacji 

pomiędzy personelem technicznym a użytkownikami, reagowaniu na potencjalne konflikty oraz 

stworzeniu trwałych ram współpracy przy planowaniu ruchu pieszych i rowerzystów. 

U podstaw kampanii społecznej „Rowerem wokół Podwarszawskiego Trójmiasta Ogrodów” leży chęć 

zaangażowania mieszkańców i stworzenia im prawdziwej możliwości wywierania wpływu na swoje 

otoczenie. Mimo zakończenia projektu, w wyniku którego powstała Strategia rozwoju transportu dla 

obszaru Podwarszawskiego Trójmiasta Ogrodów, gmina Milanówek jest nadal zaangażowana w te 

działania. 

Cele i zadania kampanii obejmowały:  

I. Działania: 

- rozwój kultury jeżdżenia na rowerze i proekologicznej świadomości mieszkańców Milanówka, 

która sprzyja korzystaniu z roweru; 

- promowanie i popularyzacja sportu oraz turystyki rowerowej, a także zdrowego stylu życia 

(konkursy, wyścigi, wycieczki); 

- promowanie roweru jako głównego niskoemisyjnego środka transportu w mieście i okolicy. 

II. Bezpieczeństwo: 

- upowszechnianie wiedzy na temat bezpieczeństwa jazdy na rowerze w ruchu drogowym; 

- poprawa jakości egzaminów na kartę rowerową. 

III. Informację: 

- dostarczenie dobrej jakości materiałów promocyjnych dopracowanych pod względem 

graficznym i merytorycznym dla każdego działania w ramach kampanii społecznej Rowerowy 

Milanówek; 



 
 
 

- upowszechnianie wiedzy na temat celów kampanii wśród mieszkańców, angażowanie się  

w dialog z mieszkańcami i promowanie zmian; 

- koordynowanie działań na poziomie lokalnym i ponadlokalnym; 

- upowszechnianie wiedzy na temat projektu DEMO-EC. 

IV. Infrastrukturę: 

- działania mające na celu poprawę warunków poruszania się po mieście i okolicach; 

- działania służące ograniczeniu i uspokojeniu ruchu samochodowego w mieście w celu 

stworzenia warunków do bezpiecznego poruszania się rowerzystów po drodze; 

- działania mające na celu budowę i rozwój właściwej oraz bezpiecznej infrastruktury,  

w zależności od możliwości finansowych miasta i możliwości zdobycia finansowania 

zewnętrznego. 

Kierowanie działań do konkretnie wybranych grup także przyczyniło się do osiągnięcia wysokiego 

stopnia partycypacji społecznej. O kampanii zostały poinformowane szkoły. Uczniowie uczestniczyli  

w konkursach, zachęcano ich także do przedstawiania własnych pomysłów. 

Powyższy przykład dobrej praktyki polega na udziale w działaniach różnych grup interesariuszy – 

ekspertów, urzędników, mieszkańców Milanówka, Brwinowa i Podkowy Leśnej, lokalnych 

stowarzyszeń, sekcji turystyki rowerowej oraz placówek oświatowych. 

Kampania pozwoliła zidentyfikować główne potrzeby wszystkich interesariuszy dzięki wstępnemu 

badaniu przeprowadzonemu podczas badania fokusowego, które dotyczyło:  

- znakowania rowerów i bycia widocznym na drodze (odblaskowe koszulki, czapki, światła); 

- zasad bezpiecznego zachowania na drodze; 

- krytych parkingów dla rowerów; 

- infrastruktury rowerowej (nowe ścieżki, modernizacja istniejących ścieżek). 

Potencjał do powielania 

Kampania ta stanowi przykład praktyki, która zwiększa świadomość społeczną i ułatwia bezpośrednie 

zaangażowanie mieszkańców i interesariuszy z trzech wspomnianych gmin. Właściwe zarządzanie 

trwałą zmianą musi obejmować podział zadań na etapy, angażowanie uczestników, pozyskiwanie 

funduszy i utrzymanie osiągniętych wyników. Dostarcza też ważnych informacji, które wraz z innymi 

rezultatami stanowią podstawę procesu tworzenia polityki w danej dziedzinie.  

Praktyka ta może być przeniesiona do innych regionów jako proces dzielenia się rezultatami w celu 

zaangażowania mieszkańców i innych interesariuszy w ważne projekty publiczne (np. modernizacja 

infrastruktury rowerowej) oraz, jednocześnie, zbierania pomysłów i informacji na temat potrzeb, które 

pozwolą jak najtrafniej ukierunkować przyszłe działania. 

 



 
 
 
Hasła kluczowe 

Zarządzanie 

Partycypacja 

Współpraca 

Rowery 

Infrastruktura 

Bezpieczeństwo 

Odnośniki 

http://www.milanowek.pl/2726,553,rowerowy_milanowek 

http://mckmilanowek.pl/rowerowy-milanowek/ 

http://str-milanowek.blogspot.com/2017/05/ 

Dane kontaktowe 

- Nazwiska: Aneta Majak 

- Podmiot: Cultural Centre of Milanówek 

- E-mail a.majak@mckmilanowek.pl 
Rysunek 9. Przewodnik promujący turystykę rowerową w Podwarszawskim Trójmieście Ogrodów. 

 



 
 
 
2.5. Włochy: Konsultowanie budowy nowej linii tramwajowej 

Skrócony opis 

W rejonie Val Bisagno (jedna z głównych dolin przecinających miasto łącząca centrum  

z przedmieściami) głównym problemem jest brak alternatywy dla transportu drogowego 

wystarczającej, żeby zagwarantować mieszkańcom odpowiednią mobilność na co dzień. Tematem 

dyskusji było studium wykonalności dotyczące budowy linii tramwajowej. 

Gmina zorganizowała proces partycypacji społecznej obejmujący techniczną grupę roboczą, różne 

grupy interesariuszy, którzy uczestniczyli w rozmowach, spotkaniach otwartych i grupach fokusowych. 

Proces partycypacji powiązany był z publiczną kampanią informacyjną (informacje prasowe, 

dystrybucja materiałów itp.). Prace grupy fokusowej zorganizowane zostały po to, by dzielić się 

opiniami na różne tematy. Wyniki wymiany opinii zostały zebrane w formie wytycznych, które mogą 

być przydatne przy wdrażaniu projektu. 

Opisana tu dobra praktyka – proces partycypacji – może być zastosowana w innych regionach,  

a osiągnięte rezultaty mogą się przydać w przyszłości przy realizacji skomplikowanych projektów 

infrastrukturalnych w dziedzinie mobilności. 

Pełny opis  

Gmina zorganizowała proces partycypacji w trzech fazach:  

- utworzenie technicznej grupy roboczej (złożonej z przedstawicieli wydziałów ds. mobilności  

i rozwoju miasta Urzędu Gminy, wydziałów architektury i inżynierii uniwersytetu, dzielnic 

miasta oraz przedsiębiorstwa komunikacyjnego); 

- określenie grup interesariuszy i ich zaangażowanie w rozmowy, spotkania, spotkania otwarte 

dla publiczności, ankiety, laboratoria i grupy fokusowe; 

- opracowanie wspólnych wytycznych. 

Proces partycypacji był powiązany z publiczną kampanią informacyjną (informacje prasowe, 

rozpowszechnianie materiałów, specjalny adres e-mailowy, numer telefonu i zakładka na stronie 

internetowej www.urbancenter.comune.genova.it). 

Głównymi interesariuszami i beneficjentami były następujące podmioty: 

- instytucje edukacyjne; 

- lokalni kupcy, stowarzyszenia sportowe i organizacje zajmujące się ochroną środowiska; 

- przedsiębiorstwo komunikacyjne; 

- podmioty świadczące usługi publiczne; 

- związki zawodowe; 

- lokalne komitety dzielnicowe; 



 
 
 

- mieszkańcy. 

Gmina zidentyfikowała najważniejsze potrzeby interesariuszy przy pomocy ankiety i wywiadów 

fokusowych. Dotyczyły one: 

- potrzeby sprawniejszego funkcjonowania systemu transportu publicznego (wszyscy 

interesariusze); 

- złagodzenia trudności związanych z ruchem drogowym i zapewnienia lepszej dostępności 

usług miejskich; 

- aprobaty dla pomysłu wprowadzenia tramwaju; 

- lepszej integracji alternatywnych i zintegrowanych systemów mobilności (car sharing, taksówki 

zbiorowe, carpooling, czyli wspólne przejazdy) z miejskim i podmiejskim lokalnym systemem 

transportu publicznego. 

Proces obejmował laboratoria tematyczne i grupy fokusowe poświęcone konkretnym tematom 

analizujące następujące zagadnienia: 

- rozwiązania techniczne; 

- różne scenariusze; 

- ocena zagadnień krytycznych na poziomie miasta; 

- ocena metod i terminu realizacji projektu. 

Prace grupy fokusowej obejmowały wymianę pomysłów zebranych w formie wytycznych do 

wykorzystania przy realizacji poszczególnych działań projektu. Prowadzono dyskusje tematyczne 

dotyczące tematu tramwaju. Gmina zbierała w szczególności sugestie, opinie oraz informacje na 

temat potrzeb mieszkańców dostarczane przez uczestników (samych mieszkańców lub członków 

grupy roboczej). 

Gmina Genua reguluje proces partycypacji społecznej w swoim regulaminie oraz w specjalnym 

rozporządzeniu
3
. Nie stosowano żadnych szczególnych zachęt, a jedynie kampanię informacyjną. 

Potencjał do powielania 

Organizacja procesu partycypacji społecznej:  

1. Identyfikacja i utworzenie technicznej grupy roboczej (złożonej z przedstawicieli wydziałów  

ds. mobilności i rozwoju miasta Urzędu Gminy, wydziałów architektury i inżynierii 

uniwersytetu, dzielnic miasta oraz przedsiębiorstwa transportu publicznego). 

2. Zdefiniowanie procesu partycypacji wspólnie z grupami interesariuszy. 

3. Zaangażowanie interesariuszy w spotkania, sesje, ankiety, sporządzanie notatek, laboratoria 

i grupy fokusowe. 

4. Zgromadzenie publiczne.  

                                                           
3
 http://www.comune.genova.it/content/regolamento-decentramento-e-partecipazione-municipale-n-0 

http://www.comune.genova.it/sites/default/files/statuto_2010.pdf 



 
 
 

5. Opracowanie harmonogramów prac dotyczących wytycznych dla projektu. 

6. Publikacja i prezentacja wspólnych wytycznych do wykorzystania w przyszłości przy 

projektach budowy infrastruktury. 

Gmina zbierała sugestie od interesariuszy (potrzeby, ograniczenia, możliwości) w celu określenia 

wspólnych celów i następnie opracowania wytycznych udostępnionych i przedyskutowanych z opinią 

publiczną podczas końcowego zgromadzenia publicznego. 

Opisana tu dobra praktyka – proces partycypacji – może być zastosowana w innych regionach,  

a osiągnięte rezultaty mogą się przydać w przyszłości przy realizacji skomplikowanych projektów 

infrastrukturalnych w dziedzinie mobilności. 

Wykorzystując opisaną powyżej formułę partycypacji społecznej, można angażować mieszkańców  

i interesariuszy i włączać ich w ważne publiczne projekty (np. duże projekty infrastrukturalne),  

a jednocześnie zbierać sugestie i przydatne informacje na temat ich potrzeb, aby jak najlepiej 

ukierunkować przyszłe działania. 

Hasła kluczowe 

Partycypacja 

Konsultacje społeczne 

Aktywizacja mieszkańców 

Nowe środki transportu 

Komunikacja miejska 

Tramwaj 

Zrównoważony transport 

Odnośniki 

http://www.urbancenter.comune.genova.it/group/772 

Dane kontaktowe 

- Nazwiska: 
Antonio Rossa  
Alessandra Vindigni 
Paola Debandi 

- Podmiot: Municipality of Genoa 

- E-mail 

arossa@comune.genova.it 

avindigni@comune.genova.it 

pdebandi@comune.genova.it 

 
Rysunek 10. Linia czasu procesu partycypacji. 

 



 
 
 

3. E-mobilność 
 

W sektorze transportu istnieje wiele sposobów na poprawę jakości powietrza i ograniczenie jego 

zanieczyszczenia oraz na zmniejszenie emisji CO2. Zachęty do korzystania z pojazdów przyjaznych 

dla środowiska, jak np. samochody elektryczne, to w ostatnich latach ważna metoda na 

przyczynienie się do realizacji tego celu. Zmiany klimatu, rosnące ceny paliw kopalnych i ich 

mniejsza dostępność w dłuższej perspektywie czasowej oraz istotne innowacje technologiczne  

w branży transportowej stały się źródłem silnego impulsu dla rozwoju e-mobilności. 

E-mobilność dotyczy pojazdów różnego rodzaju, nie tylko samochodów, ale także jednośladów 

(motocykli i rowerów), czterokołowców, samochodów dostawczych itd. 

E-mobilność staje się popularna i znana także dzięki kampaniom budującym świadomość, 

popularyzującym pojazdy zeroemisyjne, dzięki specjalnym zachętom podatkowym, dodatkowemu 

dostępowi do miejsc parkingowych, specjalnym parkingom, możliwości korzystania z wydzielonych 

pasów na drogach, technologicznym innowacjom, nowym silnikom elektrycznym o lepszej 

wydajności, bateriom nowej generacji i dostępności różnego rodzaju rozwiązań pośrednich 

(hybrydowych). 

Przejście z paliw tradycyjnych na napęd elektryczny nie jest ani automatyczne ani łatwe, wymaga 

aktywnego zaangażowania i wsparcia w zrozumieniu znaczenia tego rozwiązania i płynących  

z niego korzyści. Zmiana zaczyna się od przezwyciężenia przyzwyczajeń związanych z zakupem 

pojazdów i zachowań użytkowników. W tym kontekście organy publiczne mogą zachęcać do 

rozwijania e-mobilności poprzez działania motywacyjne służące zmianie nawyków. 

Nie należy zapominać, że upowszechnienie pojazdów elektrycznych powinno wiązać się  

z wykorzystaniem odnawialnych źródeł energii w produkcji energii elektrycznej.  

Rozwój elektromobilności zależeć będzie nie tylko od przyjęcia konkretnych technologii, ale także 

od zdolności do zorganizowania i kierowania działaniami różnych aktorów: branży motoryzacyjnej, 

producentów akumulatorów, podmiotów świadczących usługi w zakresie mobilności, dostawców  

i dystrybutorów energii, instrumentów politycznych stosowanych przez rozmaite instytucje.  

Zmiana zachowań użytkowników będzie miała znaczenie kluczowe, a zapotrzebowanie na 

samochody niskoemisyjne zależeć będzie od kilku czynników: kształtowania się cen ropy naftowej, 

rozbudowy sieci stacji ładowania, kosztu akumulatorów i samych pojazdów, łatwości użytkowania 

nowych rozwiązań technologicznych. 

Dlatego też można zaproponować różne formy działania: 

1. promowanie rozwiązań politycznych wspierających elektromobilność; 

2. inwestycje w badania i rozwój nowych technologii w celu: 



 
 
 

a. ograniczenia kosztów, 

b. poprawy osiągów pojazdów elektrycznych (zasięg i moc),  

c. ograniczenia długoterminowych skutków dla środowiska spowodowanych 

wykorzystanymi w produkcji surowcami i samym procesem produkcji; 

3. coraz większe doświadczenie konsumentów z pojazdami elektrycznymi, demonstrowanie 

pojazdów w celu umożliwienia odbiorcom samodzielnego przetestowania technologii; 

4. promocja rozwoju pojazdów elektrycznych:  

a. „zielone" zakupy w administracji publicznej i elektryczna flota pojazdów instytucji 

publicznych, 

b. współdzielenie pojazdów elektrycznych (car sharing, scooter scharing), 

c. współdzielenie rowerów elektrycznych (bike sharing); 

5. zwiększenie świadomości użytkowników co do szkodliwości emisji CO2 przez tradycyjnie 

napędzane pojazdy. 

Strategia Unii Europejskiej ma na celu wspieranie rozwoju „czystych” pojazdów, skupiając się na 

ograniczeniu emisji powodujących zanieczyszczenia, szczególnie emisji CO2, w odniesieniu do 

pojazdów miejskich, przy czym należy szukać rozwiązać dotyczących następujących kwestii: 

 zachęcanie do rozwoju innowacyjnych technologii dotyczących paliw alternatywnych oraz 

silników o alternatywnym napędzie (akumulatory do pojazdów elektrycznych, samochody 

hybrydowe typu plug-in, pojazdy o napędzie wodorowym – na ogniwa paliwowe); 

 rozbudowa infrastruktury do ładowania; 

 usprawnienie systemów wytwarzania i dystrybucji energii elektrycznej; 

 rozwój polityk i inicjatyw promujących pojazdy elektryczne: 

o zwolnienia z rocznego podatku drogowego na pierwsze pięć lat, 

o zachęty do zakupu, 

o umożliwienie wjazdu pojazdów zeroemisyjnych do stref ograniczonego ruchu, 

o darmowy parking dla e-pojazdów na obszarach, na których parkowanie wszystkich 

innych typów pojazdów jest płatne, oraz specjalne miejsca parkingowe (zwykle dwa 

miejsca dla pojazdów elektrycznych) w pobliżu stacji ładowania. 

Ważne jest, aby rozumieć, jakie są potrzeby w zakresie mobilności, i jak kształtuje się 

zapotrzebowanie na pojazdy elektryczne. Młodzi ludzie są szczególnie skłonni zmienić swoje 

podejście do sposobu korzystania z samochodu, są bardziej pozytywnie nastawieni do nowych 

systemów mobilności takich jak car sharing. Elektryczne samochody, motocykle i rowery mogą 

pomóc wzmocnić tę nową relację pomiędzy obywatelem a mobilnością. 
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Skrócony opis 

W lutym 2017 r. miejski Wydział ds. Gospodarki i Pracy opublikował koncepcję „Lipsk – miasto 

inteligentnej mobilności“, która pełni rolę wiążącego planu, określającego kształt przyszłej elektryfikacji 

ruchu w mieście. 

Dokument ten opisuje obecne i przyszłe wyzwania, cele i możliwości oraz proponuje konkretne 

działania prowadzące do ogólnego rozwoju e-mobilności w Lipsku. 

W celu lepszego zilustrowania poszczególne działania zostały podzielone na cztery kategorie: 

A. Działania zakończone lub obecnie realizowane. 

B. Działania ekonomicznie możliwe do realizacji. 

C. Działania stwarzające zachęty. 

D. Działania finansowane zewnętrznie (bez udziału środków miejskich). 

Oprócz głównego, sformułowanego w koncepcji celu, czyli przekształcenia Lipska w „miasto 

inteligentnej mobilności”, jej autorzy dążą także do tego, by uczynić Lipsk liderem e-mobilności  

w Niemczech. 

Aby to osiągnąć, dokument proponuje kroki i działania, w ramach których różni interesariusze tacy jak 

administracja miejska, lokalni przedsiębiorcy, miejscowe ośrodki naukowe i mieszkańcy mogą 

wspólnie pracować nad tym, by Lipsk dawał przykład innym, jeśli chodzi o rozwiązania w zakresie 

inteligentnej mobilności. 

Pierwsze (być może najtrudniejsze, jednak znaczące) działania ma podjąć miejska administracja 

Lipska, pełniąc rolę lidera i wyraźnie demonstrując swój wkład w poprawę jakości życia w mieście 

dzięki e-mobilności. Najbardziej oczywisty i logiczny pierwszy krok to elektryfikacja taboru 

samochodowego administracji miejskiej, co już się dzieje (opiszemy to dokładniej poniżej). Ponadto 

miejskie strategie komunikacyjne mają na celu podkreślenie roli dostępnego lokalnego potencjału  

w zakresie technologii i innowacji (przedsiębiorstw i jednostek naukowych) niezbędnego  

do ukształtowania miasta o inteligentnej mobilności. 

Pełny opis 

W kontekście stale rosnących cen ropy naftowej, zmian klimatycznych i (co pozytywne) wynikającej  

z tego widocznej zmiany w zachowaniach ludzi w zakresie mobilności wiemy, że nasze utarte 

schematy dotyczące poruszania się, szczególnie w mieście, na pewno będą musiały się zmienić. 

Lipsk należy do tej rosnącej grupy miast, które stawiają sobie za cel pójście „zieloną drogą”, innymi 

słowy – chcą ograniczyć korzystanie z energii elektrycznej wytwarzanej z węgla, zmniejszyć emisję 
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CO2 i hałasu itp. 

Koncepcja Lipska jako miasta inteligentnej mobilności zaproponowana przez lipski Wydział  

ds. Gospodarki i Pracy po pełnym wdrożeniu przyczyni się do: 

- przejścia na samochody z napędem elektrycznym; 

- znaczącego ograniczenia emisji CO2 z transportu; 

- zredukowania zawartości cząstek stałych w powietrzu; 

- zmniejszenia zanieczyszczenia hałasem; 

- poprawy jakości życia w mieście. 

Ponadto koncepcja przewiduje realizację następujących celów: 

- zabezpieczenie i dalszy rozwój Lipska jako atrakcyjnej i dopasowanej do przyszłych wyzwań 

lokalizacji dla działalności gospodarczej (co jednocześnie stanowi jeden z fundamentów 

wdrożenia całej koncepcji); 

- zwiększenie mobilności przyjaznej dla środowiska; 

- przyczynienie się do zrównoważonego rozwoju ruchu; 

- dalsze pielęgnowanie obrazu Lipska jako nowoczesnego miasta, w którym warto mieszkać. 

W jaki sposób Lipsk zamierza stać się miastem inteligentnej mobilności?  

Po pierwsze, i jest to jeden z podstawowych aspektów, koncepcja ta zakłada zachęcenie prywatnych 

przedsiębiorców do zelektryfikowania swojej floty samochodowej. Miejskie Biuro ds. Rozwoju 

Przedsiębiorczości (Amt für Wirtschaftsförderung) ogłosiło, że działania sektora małych i średnich 

przedsiębiorców na rzecz e-mobilności kwalifikują się do uzyskania dofinansowania. Daje to takim 

przedsiębiorstwom możliwość podjęcia pierwszych działań na rzecz e-mobilności, np. testowania 

pojazdów elektrycznych w trakcie prowadzenia normalnej działalności i przy minimalnym ryzyku 

finansowym z ich strony. 

Po drugie przez dwa lata trwał proces wymiany informacji pomiędzy interesariuszami – decydentami 

politycznymi, administracją i przedstawicielami lokalnego biznesu. Jego celem było zidentyfikowanie 

tych obszarów, w których konieczne są działania, i określenie, co należy zrobić, aby stworzyć dobrze 

przygotowaną wszechstronną ofertę w zakresie e-mobilności, i aby dalej promować, nawet dość 

intensywnie, wprowadzanie inteligentnych rozwiązań w zakresie mobilności na terenie Lipska. Podjęto 

następujące kroki (w tym działania partycypacyjne): wywiady z interesariuszami, ankiety na temat  

e-mobilności wśród lipskich przedsiębiorców, utworzenie Lipskiego Sojuszu na rzecz E-Mobilności  

(E-Sojuszu), zaproszenie do współpracy administracji miejskiej i stworzenie platform do dyskusji  

z mieszkańcami. 

Po trzecie zakład komunikacji miejskiej w Lipsku (LVB) od pewnego już czasu zajmuje się kwestią  

e-mobilności. Lipski system tramwajowy jest przecież zelektryfikowany od prawie 120 lat. Dziś ponad 

80% zasobów transportu miejskiego to napędzane elektrycznie tramwaje. Oprócz tej dobrze już 

rozwiniętej sieci klasycznego e-transportu podjęto także dodatkowe działania zachęcające do 



 
 
 
wprowadzania rozwiązań e-mobilnych w całym mieście na większą skalę – takich jak np. przewidziane 

na 2021 r. uruchomienie pilotażowego projektu elektrycznego autobusu docelowo poruszającego się 

autonomicznie (bez kierowcy) przewożącego pracowników z podmiejskiej stacji kolejowej Messe 

Leipzig do parku przemysłowego Industriepark Nord. 

Przykłady poszczególnych rozwiązań (z każdej kategorii) 

Aby bardziej szczegółowo pokazać, co zostało i co zostanie zrobione w ramach koncepcji „Lipsk – 

miasto inteligentnej mobilności”, opiszemy poniżej cztery konkretne rozwiązania, po jednym z każdej 

kategorii. 

Działanie „Służbowy car sharing” to jedno z rozwiązań z grupy „zakończonych lub obecnie 

realizowanych” (A). W ramach tego działania zelektryfikowano flotę pojazdów administracji miejskiej, 

która obecnie składa się z 42 e-samochodów, 4 elektrycznych samochodów użytkowych służb 

publicznych (takich jak np. cysterna na wodę do pielęgnacji zieleni na cmentarzu), 4 e-rowerów  

i 2 rowerów towarowych z napędem elektrycznym. Inny przykład z tej kategorii to linia autobusowa  

89 obsługiwana w całości przez autobusy elektryczne. Ładowanie akumulatorów odbywa się za 

pomocą dokującego się do stacji ładowania nad autobusem pantografu umieszczonego na dachu 

pojazdu i trwa 12 minut. Zasięg pojazdu na jednym ładowaniu to 25 km. Akumulatory autobusu 

ładowane są w trakcie przerw na pętli. 

Wśród działań ekonomicznie możliwych do realizacji (kategoria B) znajduje się inicjatywa dotycząca 

miejsc parkingowych dla pojazdów elektrycznych na obszarze centrum miasta. Ogólnie chodzi  

o wdrażanie projektów dotyczących e-mobilności o dużej skali w samym centrum Lipska. W tym celu 

miasto zapewnia specjalne miejsca parkingowe dla pojazdów elektrycznych wyposażone w bezpłatne 

stacje ładowania jako zachętę dla mieszkańców (i odwiedzających) do tego, by korzystać  

z samochodów elektrycznych. Ta kategoria działań obejmuje także instalację infrastruktury do 

ładowania pojazdów elektrycznych. W ostatnich latach instalacja takich stacji jest wspierana przez 

lokalne środowisko badawcze, co zaowocowało wybudowaniem 65 stacji ładowania przez miejską 

spółkę energetyczną (Leipziger Stadtwerke) oraz 27 stacji ładowania przez LVB. 

Kategoria działań stwarzających zachęty (C) obejmuje np. oferty usług car sharingu samochodów 

elektrycznych. Dostarczyciel tych usług (Teilauto) ma wyposażyć każdą stację wypożyczania 

samochodów w co najmniej jeden samochód elektryczny. 

Ostatnia kategoria, działania finansowane zewnętrznie (niefinansowane przez miasto; kategoria D), 

obejmuje pomysł wypożyczania elektrycznych skuterów. Jest to najnowsza inicjatywa, które właśnie 

jest rozwijana, a która w przyszłości ma prowadzić do zastąpienia elektrycznych samochodów 

elektrycznymi skuterami. 



 
 
 
Potencjał do powielania 

Jak wiadomo, e-mobilność to zjawisko obecne wokół nas już od pewnego czasu. Lipsk to tylko jedno  

z rosnącej grupy miast, które szukają inteligentnych rozwiązań pozwalających stworzyć ofertę 

mobilności możliwą do realizacji, zrównoważoną i ekologiczną. Rząd federalny w Niemczech włączył 

e-mobilność do swojego Zintegrowanego Programu Energii i Ochrony Klimatu w roku 2007. 

Zaobserwowaliśmy, że wszelkie poważne zmiany w schematach mobilności lub w zachowaniach ludzi 

i przedsiębiorstw w tej dziedzinie wymagają wsparcia ze strony polityków podejmujących decyzje na 

poziomie federalnym i na szczeblu parlamentów w poszczególnych landach. W naszym przypadku 

bez takiego politycznego poparcia stworzenie koncepcji „Lipsk – miasto inteligentnej mobilności” 

prawdopodobnie nie byłoby możliwe na taką skalę. 

Uważamy, że zachęty finansowe pomagają inicjować projekty pilotażowe i eksperymentalne działania 

na małą skalę, które otwierają drzwi do całościowej koncepcji e-mobilności.  

Ponadto zachęcamy naszych kolegów w regionie do okazywania pozytywnego nastawienia do tematu 

e-mobilności, gdyż jest to temat rzeczywiście wrażliwy. Zauważyliśmy, że całkiem sporo ludzi ma 

obawy i postrzega cały projekt e-mobilności jako formę „uszczęśliwiania na siłę”, z którym nie chcą 

mieć nic wspólnego. Doradzamy więc przyjęcie strategii pozytywnej komunikacji i pozytywnego PR 

oraz stosowanie różnych form partycypacji społecznej. 

Jako pierwszy krok zdecydowanie rekomendujemy (i jest to coś, co robimy także w Lipsku) dawanie 

dobrego przykładu przez administrację miasta i wymianę miejskiej floty samochodowej na pojazdy 

elektryczne. Na ten cel dostępne są środki z funduszy unijnych! 

Poza tym, jako że na realizację planu wprowadzania e-mobilności potrzebne są możliwości 

technologiczne i zdolności innowacyjne, warto wejść w kontakt z lokalnymi przedsiębiorstwami  

i ośrodkami naukowymi. Poproście ich o pomoc w znalezieniu rozwiązań technicznych pozwalających 

na przejście z konwencjonalnych silników spalinowych na napęd elektryczny. 

Hasła kluczowe 

E-mobilność 

Środowisko 

Zrównoważona mobilność  

E-samochody, pojazdy elektryczne 

Tabor 

Odnośniki 

https://www.energiemetropole-leipzig.de/de/schwerpunkte/elektromobilitaet 



 
 
 
Dane kontaktowe 

- Nazwiska: City of Leipzig 

- Podmiot: 

Department of Economic Affairs and Labour  

Office for Business Development 

Bureau for Economic Development and Marketing 

(“Abteilung Standortentwicklung/Marketing”) 

- E-mail wirtschaft@leipzig.de 

Rysunek 11. Elektromobilny Lipsk. 

 

 
 
 

3.2. Hiszpania: Plan MOVEA 

Skrócony opis 

Plan Promocji Mobilności i Pojazdów z Alternatywnym Napędem (MOVEA) to działanie będące 

częścią Strategii Promocji Pojazdów z Alternatywnym Napędem (VEA) w Hiszpanii na lata 2014-2020. 

Jest to plan wsparcia promowany przez Ministerstwo Gospodarki, Przemysłu i Konkurencyjności. 

Pojazdy zasilane źródłami energii innymi niż tradycyjne paliwa kopalne stanowią element 

zrównoważonej mobilności w globalnym sektorze transportu zarówno w miastach, jak i na drogach ze 



 
 
 
względu na korzyści w dziedzinie dywersyfikacji źródeł energii, ograniczenie uzależnienia od 

produktów naftowych, a także na redukcję emisji CO2 i innych gazów cieplarnianych. Pomagają 

poprawić jakość powietrza w miastach i ograniczyć zanieczyszczenie hałasem, a także sprzyjają 

korzystaniu z lokalnych źródeł energii, szczególnie ze źródeł odnawialnych. 

Dlatego też konkretnym celem planu Movea jest zachęcenie Hiszpanów do nabywania tego typu 

pojazdów. 

Dzięki sukcesowi tego planu, który ruszył w roku 2016 i był kontynuowany w latach 2017 i 2018 pod 

nazwą Plan Movalt, nowe programy wsparcia wejdą w życie w przyszłym roku (Plan MOVEA 2019). 

Pełny opis  

Celem planu MOVEA jest odnowa hiszpańskiej floty samochodów. Ponad połowa samochodów w tym 

kraju ma więcej niż 10 lat, co oznacza podwójne zagrożenie: dla bezpieczeństwa i dla środowiska. 

Nowy samochód spełniający wymagania rozporządzenia Euro 6 emituje 90% mniej spalin niż 

samochód dziesięcioletni. 

Cele te można osiągnąć dzięki zastąpieniu istniejących samochodów: 

1. pojazdami elektrycznymi; 

2. pojazdami na gaz LPG; 

3. pojazdami korzystającymi z gazu CNG oraz LNG; 

4. elektrycznymi motocyklami; 

5. rowerami ze wspomagającym napędem elektrycznym. 

Plan ten polega na udzieleniu wsparcia finansowego przy zakupie samochodów elektrycznych, na gaz 

i hybrydowych, a także przy instalacji stacji ładowania. Wartość dotacji waha się od 500 euro do 

18 000 euro w zależności od rodzaju pojazdu i od tego, czy nabywcą jest osoba fizyczna czy firma. 

Wielkość dotacji nie zmienia się i przysługuje nabywcom samochodów elektrycznych, hybrydowych 

typu plug-in oraz hybrydowych o wydłużonym zasięgu. Dla tych modeli, przy cenie bez VAT poniżej 

32 000 euro, dotacja jest następująca: 

1. pojazd w pełni elektryczny, zasięg na jednym ładowaniu baterii ponad 90 km – 500 euro. 

2. pojazd w pełni elektryczny, zasięg na jednym ładowaniu baterii od 40 do 90 km – 700 euro. 

3. pojazd w pełni elektryczny, zasięg na jednym ładowaniu baterii od 15 do 40 km – 700 euro. 

Jeśli chodzi o elektryczne jednoślady, dla lekkich motocykli elektrycznych wsparcie wynosi 1950 euro, 

dla ciężkich – 2350 euro, zaś dla rowerów ze wspomagającym napędem elektrycznym 200 euro. 

Oprócz tego sprzedawcy, którzy chcieli wziąć udział w projekcie, musieli zaoferować dodatkową 

zniżkę w wysokości 1000 euro, a jeśli chodziło o samochód elektryczny, musieli zapewnić nabywcy 

instalację stacji ładowania.  



 
 
 

Beneficjentami programu mogą być: 

- osoby samozatrudnione; 

- osoby prawne; 

- prywatne spółki; 

- podmioty lokalne i spółki publiczne; 

- administracje wspólnot autonomicznych i podmioty z nimi powiązane lub od nich zależne; 

- inne podmioty publiczne powiązane z Generalną Administracją Państwową lub od niej 

zależne. 

Aby osiągnąć wszystkie te cele, musimy uwzględnić fakt, że główną zachętą do udziału 

społeczeństwa i korzystania ze wsparcia jest zmiana sposobu myślenia i uświadomienie obecnych  

i przyszłych negatywnych skutków dla środowiska, jeśli takie działania nie zostaną podjęte. Liczba 

zwolenników zasad zrównoważonego rozwoju i polityk, które się z nim wiążą, rośnie każdego dnia.  

Wartość wykorzystanych na ten cel środków finansowych wyniosła już 14,2 mln euro. 

Potencjał do powielania 

Sukces przedsięwzięcia był ewidentny – 3 sierpnia 2017 r., kiedy plan MOVEA po kilku miesiącach 

kampanii informacyjnej został wdrożony, środki przeznaczone na zakup elektrycznych pojazdów 

zostały wyczerpane w mniej niż 24 godziny. W grudniu osiągnięto łączną liczbę 1159 rejestracji 

pojazdów, co oznacza wzrost o 115% w porównaniu z tym samym okresem roku 2016. W całym roku 

liczba takich rejestracji sięgnęła 8645, przy wzroście o 82% w porównaniu z poprzednim rokiem. 

Łączna liczba samochodów elektrycznych w Hiszpanii wynosi 36 200, a cel na rok 2020 to osiągnięcie 

150 000 sztuk. Rejestracja samochodów hybrydowych i elektrycznych w Hiszpanii zamknęła się  

w roku 2017 liczbą 64 386 sztuk, spodziewano się wzrostu o 79.9% w ciągu tylko jednego roku. Jeśli 

chodzi o samochody prywatne, udział samochodów elektrycznych i hybrydowych w łącznej liczbie 

wszystkich zarejestrowanych samochodów w roku 2017 wyniósł 5,1% i był najwyższy spośród 

kiedykolwiek zanotowanych, głównie dzięki samochodom hybrydowym. Najlepiej sprzedającym się 

samochodem elektrycznym w Hiszpanii jest Citroën C-Zero (prawie 600 pojazdów). Za nim plasują 

się: Nissan Leaf, BMW i3 i Tesla Model S. 

Dzięki sukcesowi planu MOVEA hiszpański rząd w tej chwili przygotowuje już nowy projekt: plan 

MOVALT (plan wspierania alternatywnej mobilności). Ten nowy program wsparcia, znów dotyczący 

samochodów elektrycznych, przewiduje jeszcze większy budżet – 20 mln euro. 

Jeżeli zależy nam na rozwoju efektywnych i zrównoważonych rozwiązań, nie ma lepszego sposobu 

niż pójście śladem większości krajów europejskich, które aktywnie wspierają popularyzowanie 

samochodów elektrycznych. 

 



 
 
 
Hasła kluczowe 

E-mobilność 

Zrównoważony rozwój 

Zeroemisyjny napęd 

Odnośniki 

https://itv.com.es/plan-movea  

https://www.mincotur.gob.es/industria/es-ES/Servicios/plan-movea/Paginas/ayudas-movea.aspx 

Dane kontaktowe 

- Nazwiska: Ecological Transition Ministry 

- Podmiot: Spanish National Government 

- E-mail ciudadano@idae.es 

Rysunek 12. Logo planu Movea. 

 

 

3.3. Słowenia: Kavalir – uprzejmy pomocnik 

Skrócony opis 

Pojazdy elektryczne w Ljubljanie nazywane Kavalir (co można przetłumaczyć z języka słoweńskiego 

jako „uprzejmy pomocnik”) to bezpłatna opcja transportowa w centrum miasta, która jest przyjazna 

zarówno dla ludzi, jak i dla środowiska. Wolnobieżne pojazdy Kavalir, przeznaczone głównie do 

przewozu osób starszych, osób z niepełnosprawnością ruchową oraz turystów, poruszają się po 

historycznym centrum miasta przekształconym w strefę dla pieszych na tyle wolno, że można je 

zatrzymać, machając ręką w dowolnym miejscu na ulicy. Można je także zamówić przez telefon.  

Flota Kavalirów obecnie składa się z czterech pojazdów, z których dwa mają otwarte nadwozie 

(kursują od kwietnia do października), a dwa – zamknięte i ogrzewane (kursują przez cały rok, przy 

czym latem mają stałą trasę). Poruszają się z prędkością nie większą niż 25 km/h i mogą zabrać 

pięciu pasażerów. Przyjaźni kierowcy Kavalirów zabiorą chętnego w każde miejsce w pieszej strefie  

w centrum miasta. 



 
 
 
Pełny opis  

W ostatnich latach miasto Ljubljana odnowiło swój tabor transportu zbiorowego i przekształciło swoją 

flotę w bardziej ekologiczną. Oprócz tego w 2008 r. po raz pierwszy uruchomiono usługę pojazdu na 

życzenie pod nazwą Kavalir. W 2012 r. stała się ona stałym elementem komunikacji miejskiej.  

W ramach Europejskiego Tygodnia Mobilności 2015 w centrum Ljubljany o ograniczonym ruchu 

samochodów wprowadzono do eksploatacji Kavalir 4, wersję z zamkniętym nadwoziem. W 2018 r.  

w mieście było już siedem takich pojazdów w pełni przyjaznych dla środowiska – niehałasujących  

i niegenerujących spalin. 

Celem tego rozwiązania były zmiana zwyczajów transportowych i zwiększenie liczby pasażerów 

korzystających z transportu publicznego, zapewnienie szybszej i wygodniejszej podróży, ułatwienie 

łączenia różnych rodzajów transportu oraz stworzenie nowoczesnego i przyjaznego dla środowiska 

transportu publicznego. 

Kavalir przyczynia się do oszczędności energii i redukcji emisji CO2 w mieście. Przy umiarkowanym 

ruchu zwiększa bezpieczeństwo w strefie dla pieszych i redukuje zatłoczenie na parkingach, co 

przyczynia się do poprawy jakości życia w mieście. To z kolei sprzyja rozwojowi aktywności w centrum 

miasta – zamknięcie centrum dla samochodów przyciąga więcej turystów i odwiedzających. 

Kavalir został oficjalnie zatwierdzony do wdrożenia na stałe w ramach planu SUMP. Interesariusze 

zaangażowani w przygotowanie dokumentu oceniali, że rozwiązanie to jest skuteczne, i poparli jego 

kontynuację. Użytkownikami Kavalir są głównie osoby ze specjalnymi potrzebami (np. osoby 

niepełnosprawne) – pojazdy te są odpowiednio przystosowane technicznie i zapewniają bezpieczne 

wsiadanie i wysiadanie. Z usługi korzystają chętnie także osoby starsze, dzieci oraz turyści. 

Od 2008 r. rozwiązanie to było finansowane przy wsparciu Unii Europejskiej. Od czasu oceny SUMP 

w roku 2017 finansowane jest gwarantowane przez gminę (Departament Działalności Gospodarczej  

i Transportu) i w ciągu najbliższych pięciu lat skorzysta z niego nawet 200 000 osób. 

Wprowadzając Kavaliry, gmina chciała zahamować tendencję spadkową w korzystaniu z transportu 

publicznego. Jednym ze sposobów walki ze zmniejszającą się liczbą pasażerów jest lepsza i szersza 

oferta zrównoważonych sposobów podróżowania, w tym właśnie korzystanie z Kavalirów. 

Pasażerowie stali się zagorzałymi zwolennikami rozwiązania już od pierwszej przejażdżki, nawiązując 

nierzadko osobistą więź z jego kierowcami. Już pierwsze dwa pojazdy tego typu zostały bardzo 

pozytywnie przyjęte, stąd decyzja o dalszym rozwoju projektu Kavalir. 

Według danych o transporcie publicznym w Ljubljanie w latach 2008-2015 przewieziono tym środkiem 

transportu 900 000 pasażerów. W najbardziej intensywne dni (niedziele) każdy z Kavalirów przejeżdża 

zwykle po 75 km. Czas reakcji na zamówienie przejazdu Kavalirem to 5-20 minut lub więcej  

– w zależności od popytu. Średnia prędkość to 8 km/h – czasami rośnie do 15 km/h, czyli w sam raz 

do ruchu w strefie dla pieszych. 



 
 
 

Pierwsze pojazdy miały pewne ograniczenia, korzystając z doświadczeń, zadbano jednak o to, by 

nowe wersje przypominały raczej niewielkie autobusy niż wózki golfowe – mają więc dach i rampę dla 

wózków inwalidzkich. Bardziej przystosowane do potrzeb pasażerów zostały również trasy. 

Bezpłatny przejazd Kavalirami jest możliwy dzięki LPP, miejskiemu przedsiębiorstwu autobusowemu, 

oraz Urzędowi Miasta w Ljubljanie i Ljubljana Tourism, miejskiemu biuru turystycznemu. 

Wprowadzenie zasilanych elektrycznie Kavalirów to część działań mających na celu przekształcenie 

transportu miejskiego w Ljubljanie w bardziej przyjazny dla środowiska. Ljubljana jest znana jako 

miasto, które w tej dziedzinie poczyniło ogromny postęp – w ciągu ostatnich dziesięciu lat dwa razy 

otrzymała przyznawaną przez Komisję Europejską nagrodę Europejskiego Tygodnia Mobilności  

(w 2003 i 2013 r.). 

Potencjał do powielania 

Rozwiązanie to można wykorzystać przy realizacji innych planów, strategii lub polityk. Zastosowany 

pojazd jest zasilany elektrycznie, całe miasto korzysta więc z ograniczenia hałasu w dzielnicach 

mieszkalnych, poprawie ulega też stan środowiska. Pojazdy Kavalir są także wsparciem dla osób  

z niepełnosprawnościami. Z założenia rozwiązanie to powinno być stosowane w strefach 

przeznaczonych dla pieszych, gdyż Kavalir jako pojazd wolnobieżny nie osiąga prędkości większej niż 

25 km/h. 

Hasła kluczowe 

Pojazdy elektryczne 

Transport na żądanie 

Strefa uspokojonego ruchu 

Niska prędkość, niski poziom hałasu 

Głównie dla osób starszych i osób z niepełnosprawnościami 

Nowoczesny i przyjazny dla środowiska środek transportu publicznego 

Odnośniki 

http://www.lpp.si/en/informations-passensgers/electric-vehicle-kavalir-and-electric-train-urban 

http://www.lpp.si/en/informations-passengers/urban-train 

Dane kontaktowe 

- Nazwiska: David Polutnik 

- Podmiot: 
City Municipality of Ljubljana, Department of 

Economic Activities and Transport 

- E-mail ogdp@ljubljana.si 



 
 
 
Rysunek 13. Elektryczny Kavalir w Ljublanie. 

 

 

3.4. Polska: Elektryczny Milanówek 

Skrócony opis 

W większości mniejszych miasteczek takich jak Milanówek mieszkańcy nie mają dostępu do  

e-mobilności ze względu na brak odpowiedniej infrastruktury oraz wysokie ceny pojazdów 

elektrycznych. Milanówek, chcąc przybliżyć mieszkańcom tematykę e-mobilności, wprowadził system 

miejskich e-skuterów. Przez trzy miesiące mieszkańcy Milanówka mogli korzystać z czterech takich 

pojazdów. Celem działania było promowanie e-mobilności poprzez zaprezentowanie łatwości 

korzystania z e-skuterów i ich zalet. W przyszłości przyczyni się to także do zwiększenia popularności 

pojazdów elektrycznych, a tym samym do zmniejszenia emisji CO2 w sektorze transportu. 

Pełny opis  

Z uwagi na wysokie koszty zakupu pojazdów elektrycznych oraz konieczność zapewnienia własnych 

stacji ładowania (co wiąże się też ze skomplikowaną procedurą uzyskania podłączenia do sieci 

energetycznej) elektryczne środki transportu stanowią niewielki procent pojazdów używanych  

w małych miastach takich jak Milanówek. Oznacza to, że mieszkańcy mniejszych miast nie mają tak 

wielu okazji do zapoznania się z zaletami e-mobilności, jak mieszkańcy największych miast. 

Celem działania było zaprezentowanie mieszkańcom e-mobilności w postaci rozwiązania bardziej 



 
 
 
dostępnego niż elektryczne samochody. Elektryczny skuter to interesująca alternatywa dla rowerów 

lub samochodów. Pozwala podróżować szybciej niż rowerem, ale bez wysiłku. Przejazdy skuterem są 

komfortowe także w rozległych aglomeracjach miejskich ze względu na możliwość uniknięcia korków  

i szybkiego dotarcia nawet na większych dystansach. Co więcej, w polskich warunkach prawnych 

skuterem może kierować każdy, kto skończył osiemnaście lat – bez konieczności posiadania prawa 

jazdy. Skuter elektryczny nie emituje szkodliwych substancji i – co ważne w przypadku tego typu 

pojazdów – nie hałasuje. System miejskiego e-skuteru (scooter sharing) to ekologiczne rozwiązanie, 

dzięki któremu mieszkańcy dużych i małych miast mogą sprawnie i bezproblemowo poruszać się po 

mieście bez konieczności zakupu własnych pojazdów. Wszystko, czego trzeba, to smartfon i aplikacja, 

dzięki której użytkownik może zarezerwować, wypożyczyć i zwrócić skuter. 

Gmina Milanówek wprowadziła e-skutery na trzymiesięczne testy, aby dać mieszkańcom możliwość 

wypróbowania innowacyjnego, bardziej ekologicznego środka transportu. Punkty wypożyczeń 

znajdowały się w miejscach, które pozwoliły na łatwe połączenie stacji PKP (pociągi regionalne) ze 

stacją WKD (pociągi podmiejskie), co pomogło zmniejszyć ruch samochodowy i zapewniło wygodne 

skomunikowania na tzw. pierwszej i ostatniej mili (czyli początkowy i końcowy etap dłuższej podróży). 

Niskie koszty wypożyczenia (dzięki dofinansowaniu z Urzędu Miasta) były dodatkową zachętą do 

wypróbowania tego rodzaju transportu. Z uwagi na brak odpowiedniej infrastruktury za ładowanie 

akumulatorów i bieżące utrzymanie e-skuterów w gotowości odpowiedzialna była zewnętrzna firma. 

Dodatkową zaletą zastosowanego systemu miejskich e-skuterów był system GPS i aplikacja, która 

pozwoliła zbierać dane o ruchu i wypożyczeniach, co umożliwi w przyszłości właściwe zaplanowanie 

budowy elementów infrastruktury wspierającej rozwój e-mobilności. 

Potencjał do powielania 

Z tej praktyki w szczególności mogą skorzystać mniejsze miasta pozbawione odpowiedniej 

infrastruktury. W sytuacjach, w których mieszkańcy często nie mogą sobie pozwolić na własny pojazd 

elektryczny z własnym punktem ładowania, miasto może zapewnić możliwość korzystania ze 

współdzielonego (idea sharingu) środka transportu w atrakcyjnych cenach. E-mobilność jest również 

alternatywą dla miast położonych w terenach górzystych – trudności w korzystaniu z rowerów można 

wyeliminować za pomocą właśnie skuterów. Tradycyjne skutery generują jednak hałas  

i zanieczyszczenia, choć oczywiście w znacznie mniejszym stopniu niż samochody. Dlatego też warto 

promować również pojazdy elektryczne inne niż samochody czy autobusy. Niska cena wynajmu 

i odpowiednia lokalizacja punktów wypożyczeń mogą skutecznie zachęcić do korzystania ze skuterów 

niemal tak przyjaznych dla środowiska jak rowery. 

Bardzo dużą wartość działania stanowi umożliwienie mieszkańcom zapoznania się z elektrycznymi 

środkami transportu, przekonanie o ich pozytywnym wpływie na środowisko i na jakość transportu  

w mieście. Zainteresowanie mieszkańców może wpłynąć nie tylko na zwiększenie popularności 

systemu miejskich e-skuterów, ale także na zakup własnych pojazdów tego typu. Bez możliwości 

przetestowania innowacyjnych rozwiązań ludzie nie zawsze chętnie zmieniają swoje zachowanie  



 
 
 
i postawy. Wprowadzenie miejskich e-skuterów sprawia, że pojazdy elektryczne stają się czymś 

zwyczajnym w mieście i życiu mieszkańców. 

Hasła kluczowe 

E-skuter 

E-mobilność 

Sharing 

Zrównoważona mobilność 

Odnośniki 

http://mckmilanowek.pl/w-milanowku-wypozyczymy-rower-i-skuter/ 

Dane kontaktowe 

- Nazwiska: Aleksandra Żuraw 

- Podmiot: Urząd Miasta w Milanówku 

- E-mail miasto@milanowek.pl 

 
Rysunek 14. E-skutery w Milanówku. 

 

 



 
 
 
3.5. Włochy: Projekt Ele.C.Tra. 

Skrócony opis 

Projekt Ele.C.tra (Elektryczny transport miejski) realizowany w ramach programu IEE wspierał rozwój  

i wprowadzenie nowego, innowacyjnego modelu mobilności (ekonomicznie samowystarczalnego  

i możliwego do odtworzenia w innym kontekście) w celu zwiększenia skali współdzielenia  

i wypożyczania elektrycznych miejskich skuterów i rowerów przez mieszkańców i turystów. Stanowiło 

to odpowiedź na potrzeby obywateli w zakresie mobilności. Model ten miał na celu promowanie 

parkingów przesiadkowych, ścieżek rowerowych i korzystania z transportu publicznego, zachęcając 

do rezygnacji z własnych samochodów. 

Gmina Genua zidentyfikowała i włączyła różnych interesariuszy w projekty związane z nabywaniem i 

wypożyczaniem lekkich pojazdów elektrycznych oraz infrastrukturą do ładowania pojazdów. Dzięki 

porozumieniom z interesariuszami możliwe było zaoferowanie niektórym typom klientów korzystnych 

warunków zakupu (tj. zniżek przy zakupie pojazdów elektrycznych) oraz współpraca  

z interesariuszami przy upowszechnianiu inicjatyw promujących pojazdy elektryczne (konferencje, 

pokazy, spotkania publiczne) w celu szerzenia wiedzy o e-mobilności. 

Pełny opis  

Projekt Ele.C.tra (Elektryczny transport miejski) realizowany w ramach Programu Intelligent Energy 

Europe (IEE) wspierał rozwój i zastosowanie nowego, innowacyjnego modelu mobilności 

(ekonomicznie samowystarczalnego i możliwego do odtworzenia także w innym kontekście) w celu 

zwiększenia skali współdzielenia i wypożyczania elektrycznych skuterów i rowerów do użytku  

w mieście przez mieszkańców i turystów, stanowiącego odpowiedź na potrzeby obywateli w zakresie 

mobilności. Niniejszy model miał na celu promowanie parkingów przesiadkowych, ścieżek rowerowych 

i korzystania z transportu publicznego, zachęcając obywateli do rezygnacji z posiadania na własność 

samochodów i skuterów w celu zmniejszenia zagęszczenia ruchu spowodowanego dużą liczbą 

samochodów prywatnych, co przyczyniało się do zanieczyszczenia powietrza w większości regionów 

Europy, oraz w celu promowania współdzielenia skuterów, co przydaje się w sytuacji coraz 

częstszego braku miejsc parkingowych. 

Gmina Genua zidentyfikowała i włączyła w projekt cztery kategorie interesariuszy poprzez konkretne 

porozumienia (16 porozumień z 12 operatorami): 

- dostawcy lekkich pojazdów elektrycznych; 

- dostawcy infrastruktury (stacji ładowania); 

- podmioty generujące popyt (potencjalni użytkownicy usług, np. szkoły, firmy); 

- podmioty zajmujące się komunikacją społeczną (zainteresowane upowszechnieniem 

podejmowanych działań i osiągniętych rezultatów). 

Interesariusze wspierali projekt konkretnymi usługami i realizacją celów (np. tworząc korzystne 

ekonomicznie warunki dla pewnych typów klientów, współpracując przy upowszechnianiu projektu, 



 
 
 
itp.). Biura Lokalnego Zarządu ds. Mobilności promowały te działania wśród sąsiednich gmin oraz  

w dużych firmach o znacznym potencjale pod względem liczby pracowników i floty pojazdów. 

Główną grupą docelową projektu byli mieszkańcy. Brali oni udział w ankietach na temat zwyczajów 

związanych z mobilnością oraz w różnego rodzaju wydarzeniach (konferencje, pokazy, spotkania 

publiczne adresowane do konkretnych grup użytkowników lub dotyczące lokalnych potrzeb). 

Głównym celem projektu była poprawa warunków dla rozwoju zrównoważonej mobilności poprzez 

wypracowanie stabilnego ekonomicznie modelu, który byłby możliwy do odtworzenia także w innym 

kontekście. 

Porozumienia z głównymi interesariuszami stanowiły podstawowy element pozwalający angażować 

użytkowników w największym możliwym stopniu i zachęcać ich do zmiany przyzwyczajeń związanych 

z mobilnością poprzez: 

- zachęty do kupowania pojazdów elektrycznych i poprawę funkcjonalności sieci stacji 

ładowania; 

- bezpłatny dostęp do stref ograniczonego ruchu dla pojazdów elektrycznych. 

Gmina zaangażowała w projekt wielu interesariuszy (przez cały czas trwania projektu: od czerwca 

2013 r. do grudnia 2014 r.):  

- 23 managerów ds. mobilności; 

- 127 podmiotów, w tym interesariuszy zaangażowanych w różne akcje promujące e-mobilność. 

Projekt propagował wśród użytkowników wiedzę na temat elektrycznego skuteru. Mimo to rynek tych 

pojazdów wciąż jeszcze nie jest wystarczająco dobrze rozwinięty, być może ze względu na wysoki 

koszt zakupu. 

Działanie to było jednym z pierwszych podjętych w ostatnich latach w celu przekonania użytkowników 

samochodów spalinowych do przejścia na pojazdy elektryczne (skutery lub rowery). 

Przy angażowaniu użytkowników napotkano na pewne trudności: 

- ogólna niechęć użytkowników do systemu współdzielenia (preferencja do własności 

pojazdów); 

- bezpieczeństwo: elektryczne skutery nie mogą poruszać się po buspasach ani po chodnikach 

czy drogach przeznaczonych dla pieszych. 

Inne trudności wiązały się z koniecznością stworzenia unikatowego modelu współpracy między 

wszystkimi partnerami, co nie było łatwe z powodów administracyjnych i technicznych. 

Nauka wyciągnięta z projektu dotyczyła w szczególności potrzeby dopasowania systemu 

obejmującego różne działania zachęcające użytkowników do korzystania z pojazdów elektrycznych na 

zasadzie współdzielenia do specyficznego kontekstu miasta. Upowszechnieniu tematu e-mobilności 

szczególnie sprzyjały wprowadzenie zachęt do zakupu pojazdów elektrycznych oraz dobra 



 
 
 
współpraca z operatorami w tym sektorze, także poprzez wydarzenia publiczne poświęcone 

popularyzacji idei projektu. Na projekcie skorzystali także producenci pojazdów elektrycznych, którzy 

mogli zaprezentować użytkownikom swoje nowoczesne elektryczne skutery i rowery oraz przekazać 

im informacje o zachętach wspierających zakup takich pojazdów. 

Potencjał do powielania 

Opisaną praktykę można wykorzystać w innych regionach w odniesieniu do działań mających 

promować korzystanie z pojazdów elektrycznych w miastach. Dzięki temu miasta mogą osiągnąć 

znaczną poprawę jakości powietrza, ale żeby to nastąpiło, trzeba wdrożyć specjalne usługi, zapewnić 

korzystne warunki ekonomiczne pewnym rodzajom klientów i współpracować z interesariuszami przy 

inicjatywach promujących korzystanie z e-pojazdów wśród potencjalnych użytkowników 

(mieszkańców, dużych firm, itp.) podczas konferencji, pokazów i imprez publicznych. Ważnym 

aspektem jest także wsparcie producentów elektrycznych skuterów i rowerów w promowaniu  

e-pojazdów wśród potencjalnych nabywców i oferowaniu zachęt do nabywania i korzystania z takich 

pojazdów. 

Hasła kluczowe 

E-mobilność 
Bike sharing 
Elektryczny skuter 

Odnośniki 

http://www.electraproject.eu/ 

Dane kontaktowe 

- Nazwiska: 

Alessandra Vindigni  

Antonio Rossa  

Paola Debandi 

- Podmiot: Comune di Genova 

- E-mail 

avindigni@comune.genova.it 

arossa@comune.genova.it  

pdebandi@comune.genova.it 

 
Rysunek 15. E-skutery Ele.C.Tra. 

 



 
 
 

4. Redukcja ruchu samochodów, wspieranie ruchu pieszego i 

rowerowego 
 

Jak powinno wyglądać europejskie miasto w przyszłości? Jak projektować nasze miasta, aby były 

atrakcyjne, dobrze prosperowały i by ludzie chcieli w nich mieszkać? 

Jednym z wyzwań, przed którymi stoimy jest coraz mniejsza dostępna przestrzeń oraz zmieniające 

się wymogi urbanizacji. Bądźmy szczerzy: bez przesiadki z prywatnych samochodów do środków 

transportu zbiorowego, ruch drogowy w wielu dużych miastach już dawno by się zupełnie załamał. 

To oczywiste: w przyszłości, mobilność w miastach nie będzie możliwa bez multimodalności  

(to znaczy korzystania z różnych środków transportu dla różnych celów), a w szczególności, bez 

radykalnego ograniczenia ruchu prywatnych samochodów. 

W tym kontekście kluczowe jest pojęcie „podziału modalnego” (z ang. modal split). Można go sobie 

wyobrazić jako diagram kołowy, gdzie całe koło to wszystkie rodzaje transportu (samochody, 

transport publiczny, rowery, ale także podróże piesze) – chcemy zmniejszyć ten „kawałek tortu”, 

który odpowiada samochodom, a zwiększyć kawałki oznaczające wykorzystanie „zielonych”  

i zrównoważonych rodzajów transportu. 

Cele w zakresie podziału pomiędzy różne rodzaje transportu powinny odzwierciedlać zasady 

zrównoważonego planowania ruchu, obejmując założenia związane z ochroną klimatu w mieście, 

jakości powietrza i środowiska. Aby osiągnąć jak najlepsze rezultaty, warto potraktować wartości 

docelowe w zakresie podziału modalnego jako cele polityczne i uzyskać wsparcie politycznych 

decydentów dla ich realizacji. Okazuje się, że łatwiej jest zdobyć poparcie władz miejskich, jeśli 

planiści potrafią jasno pokazać konkretne strategie w zakresie ruchu drogowego i sposoby na 

osiągnięcie planowanych celów podziału pomiędzy różne rodzaje transportu.  

Podejmowane działania mogą mieć bezpośredni wpływ na indywidualny transport samochodowy 

lub na inne rodzaje transportu.  

I tak, na przykład, można uatrakcyjnić korzystanie z rowerów (jako jednego ze środków transportu) 

poprzez poprawę i modernizację infrastruktury rowerowej, zapewnienie bezpiecznych i chronionych 

miejsc do parkowania zlokalizowanych w bezpośrednim sąsiedztwie przystanków czy dworców  

i tym samym sprawić, by więcej osób zostawiało samochód w domu. To zaś, w ostatecznym 

rozrachunku, pomoże zmniejszyć ogromną liczbę samochodów poruszających się po mieście.  

Ograniczenie ruchu kołowego można także osiągnąć poprzez zwiększenie udziału transportu 

publicznego, co jest szczególnie zalecane. Wśród narzędzi pomocnych w realizacji tego celu 

znajdują się dobrze zaprojektowana, solidna, elastyczna i sprawna sieć transportu publicznego, 

zoptymalizowane godziny jego funkcjonowania, przerw i cykli pracy, wolny od barier dostęp do 

autobusów i tramwajów, a także konkurencyjne ceny biletów, częściowo dzięki dotacjom (takim jak 



 
 
 
„Bilet Lipski”, oferujący obniżone opłaty za przejazd transportem publicznym dla rodzin o niskich 

dochodach, studentów i osób z niepełnosprawnością ruchową).  

Zachęcanie obywateli do przemieszczania się pieszo z punktu A do punktu B także pomaga  

w osiągnięciu założonego podziału modalnego czyli w zwiększeniu „części tortu” przypadającej na 

ekologiczne, zielone formy transportu. W tym przypadku miasta stosują różne narzędzia, takie jak 

budowanie szerszych chodników, z bezpieczną nawierzchnią przyjazną dla pieszych, kosztem 

jezdni, zaawansowane systemy sygnalizacji świetlnej zapewniające bezpieczne przechodzenie 

przez skrzyżowania oraz atrakcyjne zagospodarowanie przestrzeni miejskiej, w której ludzie po 

prostu chcą przebywać i spędzać czas.  

Jeżeli chcemy zapewnić mobilność wszystkim mieszkańcom miasta i wszystkich „uszczęśliwić” (lub 

przynajmniej spróbować to zrobić, uwzględniając inne aspekty planowania przestrzeni miejskiej, 

kwestie ekonomiczne, ekologiczne i transportowe) jednym z dość prostych sposobów jest 

dopuszczenie lokalnej społeczności do udziału w procesie podejmowania decyzji dotyczących 

projektów infrastrukturalnych. 

Co zrobić, aby się to udało? Oto kilka przemyśleń: 

- zaprosić obywateli do udziału na wczesnym etapie; poważnie traktować ich obawy, 

potrzeby i pomysły; 

- sprecyzować oczekiwania obywateli zaangażowanych w proces; 

- zachęcać mieszkańców, by byli gotowi przynajmniej poznać i wypróbować zaproponowane 

pomysły; 

- zapewnić przejrzystość procesu planowania; 

- ustalić klarowne zasady; 

- zapewnić obecność bezstronnego moderatora, nie związanego z żadną ze stron, podczas 

całego procesu; 

- objaśniać kwestie techniczne w sposób klarowny i zrozumiały. 

Obserwujemy tendencję do angażowania obywateli w projekty planowania ruchu, gdzie 

prawdopodobieństwo oporu jest niewielkie, takie jak ograniczenie ruchu poprzez wprowadzenie 

stref ograniczenia prędkości do 30 km/h, budowa ścieżek rowerowych czy przeprojektowanie 

przestrzeni publicznej. W większości przypadków zaprasza się mieszkańców obszaru, którego 

projekt dotyczy, różne grupy interesu reprezentujące społeczeństwo i politycznych interesariuszy, 

do udziału w forach i warsztatach dotyczących takich właśnie projektów infrastrukturalnych. 

 
 
  



 
 
 
4.1. Niemcy: Ograniczenie ruchu samochodów w centrum Lipska

5
 

Skrócony opis 

W 1993 r. Rada Miasta Lipska przyjęła koncepcję „centrum miasta z ograniczonym ruchem 

samochodów”. Jej głównym celem jest poprawa jakości życia i spędzania czasu w centrum miasta 

przez mieszkańców i turystów dzięki stopniowemu ograniczaniu tranzytowego i miejscowego ruchu 

samochodów.  

W 2008 r. koncepcję tę rozwinięto, poszerzając ją o pewne konkretne wymogi dotyczące poruszania 

się samochodami w centrum miasta. Dwie główne osie ruchu pieszego, wschód – zachód i północ – 

południe, zostały połączone, co z jednej strony wyznaczyło klarowny zarys centrum miasta, z drugiej 

zaś umożliwiło pieszym swobodne przemieszczanie się bez konieczności przekraczania ulic, po 

których odbywa się intensywny ruch samochodowy. 

Można określić cztery główne założenia koncepcji centrum miasta z ograniczonym ruchem 

samochodowym. 

1. Stworzenie przestrzeni w centrum miasta, która będzie na tyle atrakcyjna i w takim stopniu 

pozbawiona ruchu samochodowego, że piesi, odwiedzający i mieszkańcy, będą chcieli 

spędzać tam czas, spacerując, „kręcąc się” po okolicy, zaglądając do sklepów i restauracji. 

2. Zaprojektowanie przestrzeni w centrum miasta, w której osoby o ograniczonej mobilności 

będą czuć się bezpiecznie. 

3. Umożliwienie dostawy towarów i produktów do licznych sklepów i domów towarowych, 

restauracji, barów i instytucji kulturalnych, dbając jednocześnie o potrzeby mieszkańców (np. 

kolejny cel – ograniczenie poziomu hałasu). 

4. Zapewnienie dobrej jakości ścieżek rowerowych. 

Miasto Lipsk ma zgodny z tymi założeniami Plan na rzecz czystego powietrza (Luftreinhalteplan). 

Przyjęty w 2009 r. dokument był dalej doprecyzowywany i poddawany rewizji. Niedawno (w lutym 

2019 r.) Rada Miasta przyjęła nową wersję Planu na rzecz czystego powietrza, która szczegółowo 

wymienia 50 działań takich jak ograniczenie ruchu drogowego w miejscach, w których powietrze jest 

szczególnie zanieczyszczone, zamknięcie dla ruchu niektórych głównych ulic w mieście, promowanie 

e-mobilności i car sharingu. 

Pełny opis  

Centrum Lipska otoczone jest tzw. Promenadenring, obwodnicą przeznaczoną dla ruchu o dużym 

natężeniu. Wzdłuż obwodnicy znajdują się różne obiekty związane zarówno z ruchem 

samochodowym, jak i z transportem publicznym (takie jak sygnalizacja świetlna, miejsca do 

zawracania, przystanki autobusowe i tramwajowe). Koncepcja „centrum miasta z ograniczonym 

ruchem samochodowym” przyjęta została w celu niedopuszczenia do tego, by ruch o dużym natężeniu 
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„wlał się” na obszar centrum miasta.  

W celu wdrożenia tej koncepcji i ograniczenia ruchu samochodowego w centrum do poziomu 

niezbędnego minimum trzeba było przeprowadzić szereg działań. Przekładają się one na rozmaite 

wymogi i zasady, które muszą być spełnione przez różnych uczestników ruchu w centrum miasta.  

Zasady i wymogi obowiązujące kierowców samochodów: 

- ograniczenie prędkości do 20 km/h oraz strefy o krótkim dozwolonym czasie postoju 

(maksymalnie 3 minuty) lub strefy z zakazem zatrzymywania się i postoju na terenie całego 

centrum; 

- ograniczone parkowanie – możliwe tylko na wyznaczonych miejscach, po wykupieniu biletu 

parkingowego; 

- zakaz wjazdu samochodów na konkretne ulice (z wyjątkiem niektórych pojazdów takich jak 

samochody zaopatrzenia, taksówki, policja, pogotowie ratunkowe, straż pożarna itp.). 

Zasady i wymagania obowiązujące dostawców i kurierów: 

- dostawy 24 godziny na dobę dozwolone są w obszarach poza wyznaczonymi strefami dla 

pieszych i poza ulicami, na których obowiązuje zakaz wjazdu samochodów; 

- wewnątrz stref dla pieszych ruch pojazdów zaopatrzenia dozwolony jest w godz. 5-11 rano.  

Zasady i wymagania obowiązujące rowerzystów: 

- ograniczenie prędkości do 20 km/h na obszarze całego centrum miasta; 

- jazda na rowerze wewnątrz stref dla pieszych dozwolona jest tylko w godz. 5-11 rano; 

- wewnątrz szczególnie wrażliwych stref pieszych ruch rowerowy zakazany jest całkowicie,  

w innych dozwolony tylko w godz. 20-10 rano; wszystkie ograniczenia opisane są na 

tablicach;  

- udostępnienie rowerzystom wyznaczonych i odpowiednio oznakowanych obszarów w centrum 

miasta. 

Powyższe zasady i wymagania zostały wprowadzone przede wszystkim po to, by uczynić centrum 

miasta bardziej atrakcyjnym dla pieszych – aby zwiększyć udział ruchu pieszego w ogólnym podziale 

modalnym. Jednocześnie Rada Miejska wprowadziła te zasady (przy wsparciu technicznym ze strony 

urbanistów i projektantów ruchu), aby stworzyć optymalny scenariusz koegzystencji różnych 

uczestników ruchu drogowego (rowerzystów, kierowców samochodów zaopatrzenia) oraz 

użytkowników przestrzeni miejskiej (właścicieli sklepów, mieszkańców, turystów).  

Oczywiście udana realizacja tej koncepcji wymaga, by wszystkie powyższe grupy przestrzegały tych 

reguł. Zazwyczaj konflikty pojawiają się w sytuacjach znanych projektantom ruchu jako konflikt 

interesów na tej samej przestrzeni. Najczęściej spotykamy się z wyzwaniami, które powstają w wyniku 

odmiennych motywów, obaw i potrzeb użytkowników ruchu drogowego i przestrzeni miejskiej na 

terenie centrum. Są to dość typowe, codzienne sytuacje, które dobrze znamy. Trudność, na jaką 

napotkaliśmy, polegała na tym, że mimo dostępności potrzebnych informacji, ustawienia znaków itp. 



 
 
 
uczestnicy ruchu nie zawsze stosowali się do nowych reguł. Przekonaliśmy się, że aby zapewnić ich 

przestrzeganie, potrzebne są kontrole dokonywane przez służby porządkowe i policjantów 

patrolujących centrum miasta. Obie te instytucje były aktywnie i intensywnie zaangażowane już na 

wczesnym etapie sporządzania koncepcji centrum miasta o ograniczonym ruchu samochodowym.  

W tej chwili patrole pomagają w identyfikowaniu i rozwiązywaniu problemów, incydentów, przypadków 

nieprzestrzegania reguł i ewentualnych konfliktów.  

Warto także wspomnieć, że mieszkańcy Lipska zaangażowani byli w prace nad dopracowywaniem 

koncepcji centrum z ograniczonym ruchem samochodów poprzez otwarty dla mieszkańców konkurs, 

w którym składano konkretne propozycje. 

Podsumowując, widzimy dwa podstawowe filary gwarantujące udane wdrożenie koncepcji:  

1. Przekazywanie opinii publicznej informacji w sposób klarowny i zrozumiały. 

2. Regularne kontrole przeprowadzane przez policję i służby porządkowe. 

Potencjał do powielania 

Jesteśmy przekonani, że koncepcja centrum miasta z ograniczonym ruchem samochodowym może 

sprawdzić się także w innych miastach, a nie tylko w Lipsku. Dochodzą do nas informacje od 

mieszkańców i turystów, że czas spędzony w centrum miasta jest teraz przyjemnością, a taki właśnie 

był główny cel tego pomysłu. Jeśli więc pragniecie zwiększyć atrakcyjność przestrzeni w centrum 

miasta i zachęcić zarówno odwiedzających, jak i stałych mieszkańców do spędzania tam czasu – 

logiczne staje się ograniczenie w tym obszarze ruchu samochodów. 

Oczywiście przed sporządzeniem i rozpoczęciem realizacji koncepcji centrum z ograniczoną liczbą 

samochodów musieliśmy określić konkretne cele i zapewnić sobie poparcie politycznych 

interesariuszy. Zależało nam na tym, aby cały proces był transparentny, i aby przekonać do siebie 

ważnych interesariuszy i decydentów już na wczesnym etapie projektu. Oznaczało to np. zaproszenie 

osób odpowiedzialnych za podejmowanie decyzji do udziału w pracach grup roboczych, w których 

formułowano treść i założenia koncepcji centrum bez samochodów. Zależało nam przede wszystkim 

na tym, by koncepcja ta zyskała aprobatę Rady Miejskiej. 

W naszym przypadku koncepcja „centrum miasta z ograniczonym ruchem samochodowym” oznaczała 

zaproszenie do udziału w pracach lokalnych firm i właścicieli sklepów z jednej strony oraz 

przedstawicieli organizacji społecznych i grup interesów z drugiej. 

Konieczne jest regularne sprawdzanie, czy koncepcja daje się realizować i czy spełnia swoją funkcję. 

Dzięki temu można stosunkowo wcześnie zidentyfikować słabe punkty, konflikty i zmieniające się 

warunki oraz podjąć odpowiednie działania aktualizacyjne. 



 
 
 
Hasła kluczowe 

Koncepcja ruchu drogowego 

Ograniczenie ruchu samochodów 

Ruch pieszych 

Zwiększenie udziału ruchu pieszego w modal split transportu miejskiego 

 

Odnośniki 

https://www.leipzig.de/umwelt-und-verkehr/verkehrsplanung/verkehrskonzepte/autoarme-

innenstadt/#c164529 

Dane kontaktowe 

- Nazwiska: City of Leipzig 

- Podmiot: 

Office for Traffic Planning and Road Construction 

General Planning Department 

(“Abteilung Analyse und Prognose”) 

- E-mail vta-planung@leipzig.de 

Rysunek 16. Ulotka reklamująca centrum Lipska z ograniczonym ruchem samochodów. 

 
 

 



 
 
 
4.2. Hiszpania: BIZI Zaragoza – łatwe jak jazda na rowerze! 

Skrócony opis 

Bizi Zaragoza to program transportu miejskiego bazujący na wspólnym użytkowaniu rowerów. To 

prosta, praktyczna i ekologiczna usługa, z której można korzystać, przemieszczając się po mieście, 

aby dojechać tam, gdzie chcemy i kiedy chcemy bez spalin i hałasu. Można ją połączyć z pozostałymi 

środkami transportu publicznego i dotrzeć tak daleko, jak zechcemy. Aby zostać użytkownikiem usługi 

publicznej BIZI Zaragoza, wystarczy złożyć wniosek o wydanie karty poprzez stronę internetową
6
. Po 

złożeniu wniosku otrzymuje się wszystkie informacje potrzebne do korzystania z usługi. Korzystanie  

z Bizi jest bardzo łatwe. Kiedy już karta mieszkańca jest aktywowana, można zacząć jej używać: 

wypożyczać rower z dowolnej stacji Bizi, korzystać z niego, a następnie zwracać go do najbliższej 

stacji, przy której się jest. 

Pełny opis  

Główne miasta w Hiszpanii i w Europie próbują rozwiązać problem związany z CO2 oraz 

zanieczyszczeniem hałasem w centrach miast i rozwinąć system mobilności, który będzie dynamiczny 

i zrównoważony. Oznacza to zmniejszenie liczby prywatnych samochodów, głównie tych generujących 

toksyczne spaliny i zanieczyszczających środowisko. Saragossa to piąte co do wielkości miasto 

Hiszpanii cechujące się intensywnym ruchem tranzytowym, więc, jak można się spodziewać, problemy 

te dotyczą także jej. 

Aby przybliżyć kontekst, który doprowadził do wprowadzenia opisywanej tu dobrej praktyki, należy 

wspomnieć o wystawie EXPO 2008 zorganizowanej w Saragossie, a promującej kulturową zmianę  

w zakresie mobilności. Rola tego wydarzenia w transformacji, która zaszła w Saragossie, była 

kluczowa ze względu na to, że w stolicy Aragonii zrealizowano wtedy inwestycje o wartości aż miliarda 

euro. Pięć lat przed badaniami statystycznymi w roku 2008 Saragossa miała tylko osiem tras 

rowerowych o łącznej długości 12 km. Od tego czasu sieć ta stale się rozrasta i w tej chwili liczy już 

131 km. 

System BIZI został wdrożony przez sektor publiczny poprzez zbudowanie w całym mieście stacji 

rowerowych, w których mieszkańcy mogą wypożyczyć rower poprzez stronę internetową BIZI lub 

aplikację BIZI Zaragoza. Pierwsze trzydzieści minut każdego przejazdu jest już wliczone w opłatę 

abonencką. Potem płaci się w zależności od czasu korzystania z roweru, przy czym maksymalny czas 

to dwie godziny na jeden przejazd. Czym nie jest BIZI Zaragoza? BIZI to nie jest publiczny system 

wypożyczania rowerów dla turystów czy w celach rekreacyjnych. Jeśli chcesz pożyczyć rower, żeby 

sobie pozwiedzać lub wybrać się na dłuższą przejażdżkę, miasto Saragossa zaprasza cię do 

skorzystania z oficjalnej strony internetowej, gdzie można znaleźć namiary na liczne komercyjne 

wypożyczalnie rowerów. 
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Proces decyzyjny leżący u podłoża wdrażania systemu BIZI obejmował kolejne etapy: 

- etap pomysłu: zidentyfikowanie problemów w dziedzinie mobilności i ochrony środowiska; 

- etap prawny: decyzje podejmowane według procedury określonej w przepisach i za radą 

departamentu prawnego; 

- etap wdrażania: wcielanie pomysłu w życie; 

- etap udoskonalania: udoskonalanie i rozbudowa infrastruktury towarzyszącej. 

Program ten rozpoczął się 28 maja 2008 r. i tego dnia z roweru BIZI skorzystało 150 osób. Dzisiaj 

system ma już 23 544 użytkowników, 130 stacji i 1300 rowerów. W tej dekadzie wykonano już 22,5 

miliona przejazdów, a dziennie użytkownicy korzystają z systemu przeciętnie 5468 razy. Liczba 

użytkowników rosła gwałtownie aż do roku 2011, kiedy to osiągnęła szczytową wartość  

i ustabilizowała się. Wszystko to jest możliwe m.in. dzięki temu, że ludzie są świadomi problemów  

w zakresie środowiska i tego, jak powinni się zachowywać. Wszystkie te dane to wystarczająca 

zachęta do tego, by wspierać taki sposób zarządzania i partycypację społeczną. Planuje się 

zwiększenie obecnej sieci ścieżek rowerowych o 79%, aby osiągnąć łączną ich długość 240 km na 

przestrzeni ośmiu lat. Władze miasta Saragossa zainwestowały duże kwoty w ten projekt, jednak 

trudno jest podać konkretną sumę, ponieważ wszystkie wydatki na infrastrukturę związane ze 

ścieżkami rowerowymi służą nie tylko użytkownikom BIZI. 

Główni interesariusze i beneficjenci tych działań to mieszkańcy Saragossy, którzy zazwyczaj 

korzystają z programu BIZI, by poruszać się po mieście. Są to głównie ci, którzy muszą przemieścić 

się przez centrum miasta, aby dostać się do miejsca pracy, biura, szkoły czy na uczelnię. Dobrym 

przykładem są tu studenci weterynarii, których wydział mieści się w odległości 20 minut jazdy 

transportem publicznym od akademików (akurat w tamtej okolicy nie jest dostępny transport szynowy) 

– korzystając z BIZI mogą się tam dostać dużo szybciej. Ten przykład można rozszerzyć na wszystkie 

osoby, które chcą przejechać przez Saragossę w osi wschód – zachód (linia tramwajowa 

usprawniająca system transportu miejskiego przebiega w osi północ – południe). 

Przez ten czas pojawiły się nowe wyzwania związane z mobilnością, jak np. wejście sektora 

prywatnego z ofertą różnych usług w zakresie mobilności. Nowe firmy takie jak Koko, Lime (hulajnogi) 

czy Moving (rowery) zdobywają swój udział w rynku i to jest główny powód niewielkiego spadku liczby 

użytkowników BIZI w ciągu ostatnich paru lat. Można powiedzieć, że BIZI stało się zachętą dla 

prywatnego sektora do dalszych inwestycji. 

Potencjał do powielania 

Tę praktykę można łatwo przenieść do innych miast o dużej liczbie mieszkańców, z dobrą 

infrastrukturą ścieżek rowerowych oraz wystarczającym potencjałem ekonomicznym do jej 

wprowadzenia. Ten cel można osiągnąć poprzez upowszechnianie informacji o obiecujących 

wynikach programu BIZI w stolicy Aragonii. Efekty dotyczą głównie następujących elementów: 

- pozytywnej ewolucji, jeżeli chodzi o korzystanie z roweru, zwiększenie liczy użytkowników 



 
 
 

programu do 23 544 i redukcji zanieczyszczeń z sektora transportu; 

- dynamicznej i zrównoważonej mobilności w mieście; 

- łatwiejszych połączeniach prowadzących przez centrum miasta; 

- zachęcie do aktywności fizycznej. 

Wszystkie te sukcesy można osiągnąć w miastach porównywalnych do Saragossy. Programy 

podobne do BIZI istnieją już obecnie w głównych miastach Hiszpanii, większość z nich została 

uruchomiona po wdrożeniu programu w Saragossie. Należy także wspomnieć o impulsie dla sektora 

prywatnego, jakim były rezultaty osiągnięte przez sektor publiczny – o komercyjnych usługach 

udostępniających motocykle, hulajnogi i rowery, które działają w tej branży równolegle do sektora 

publicznego. 

Hasła kluczowe 

Redukcja ruchu samochodów 

Transport publiczny 

Rower 

Aktywna mobilność 

Środowisko 

Odnośniki 

https://www.bizizaragoza.com/es  

Dane kontaktowe 

- Nazwiska: BIZI Zaragoza 

- Podmiot: Zaragoza City Council 

- E-mail atencioncliente@bizizaragoza.com 



 
 
 
Rysunek 17. Bizi Saragossa. 

 
 

4.3. Słowenia: Innowacyjna ścieżka rowerowa w gminie Ljutomer 

Skrócony opis 

Gmina Ljutomer leży w regionie Pomurje, w północno-wschodniej części Słowenii. Z 11 000 

mieszkańców, jest to najmniejsze miasto w Słowenii posiadające plan zrównoważonej mobilności 

miejskiej (SUMP), który do tej pory udało się wdrożyć w 75%. Miasto ma spory potencjał rozwoju 

transportu rowerowego ze względu na nieduże odległości. W ramach inwestycji w gminie Ljutomer, 

zbudowano dwustronną ścieżkę rowerową wraz z chodnikiem o łącznej długości 850 m (425 m po obu 

stronach drogi regionalnej). Zainstalowano także oświetlenie uliczne, przejście dla pieszych przez 

drogę regionalną, zaś wjazdy niektórych ulic poprzecznych zostały podniesione przy jednoczesnym 

zgodnym z wymaganiami wytycznych miasta w zakresie ruchu rowerowego przyznaniem w tych 

miejscach pierwszeństwa przejazdu rowerzystom. W ramach inwestycji zainstalowano także dwa 

liczniki przejeżdżających rowerzystów, które będą nie tylko zachęcać do jazdy na rowerze, ale także 

dostarczą miastu danych, które będzie można wykorzystać przy planowaniu dalszego rozwoju. 

Pełny opis  

Ścieżka rowerowa prowadząca przez miasto Ljutomer jest jednym z rozwiązań zawartych w planie 

zrównoważonej mobilności miejskiej (SUMP), które mogło być współfinansowane przez krajowe 

Ministerstwo Infrastruktury. Zgodnie z krajowym systemem finansowania ministerstwo mogło także 

wspierać budowę infrastruktury rowerowej. Dlatego też władze miasta Ljutomer złożyły wniosek  

o finansowanie, który został rozpatrzony pozytywnie. Miasto miało już wcześniej problem z 

niedoborem ścieżek rowerowych oraz z niewystarczającymi połączeniami pomiędzy istniejącymi 

https://www.bizizaragoza.com/es/content/app-bizi


 
 
 
ścieżkami. Skupiono się szczególnie na odpowiednim zaprojektowaniu ścieżek rowerowych. Zwykle 

budowane są one w taki sposób, że to samochodom przysługuje pierwszeństwo. Miasto postanowiło 

pójść za wytycznymi gminy w sprawie ruchu rowerowego i zbudować innowacyjną ścieżkę rowerową, 

na której pierwszeństwo przysługiwałoby rowerzystom i pieszym. Szczególnie problematyczne było 

przeprowadzenie ścieżki przez centrum miasta i poprzez przecinające ją wjazdy do prywatnych 

posesji. Niewłaściwe rozplanowanie wjazdów znacznie obniżałoby jakość powierzchni ścieżki 

rowerowej. Aby uniknąć sytuacji, w której rowerzyści musieliby jechać w górę i w dół za każdym 

razem, kiedy przekraczaliby ulicę poprzeczną lub wjazd do posesji, ścieżka rowerowa musiała 

przebiegać cały czas na tym samym poziomie, a wjazdy ulic bocznych i wjazdy do posesji musiały 

zostać podniesione na wąskich odcinkach, na których krzyżują się ze ścieżką rowerową.  

W przeszłości popełniano błędy techniczne przy budowie nowych ścieżek, które spowalniały ruch 

rowerów, a czasem nawet zagrażały bezpieczeństwu rowerzystów (np. niewystarczająca szerokość 

ścieżki, kształt krawężników, pierwszeństwo dla pojazdów znajdujących się na drodze poprzecznej, 

utrudniające ruch rowerzystów słupki uniemożliwiające parkowanie samochodów, słupy sygnalizacji 

świetlnej umieszczone na środku ścieżki czy ogólniej pojęte kierowanie ruchem rowerzystów i ich 

usytuowaniem na skrzyżowaniach). 

Jako że infrastruktura rowerowa prowadzi przez prywatne grunty (głównie poprzeczne drogi 

dojazdowe do posesji), konieczne było zaangażowanie w projekt ich właścicieli. Z tego względu 

władze gminy musiały nawiązać i utrzymywać z nimi ścisły kontakt. W proces planowania ścieżek 

włożono wiele pracy, odbył się szereg spotkań i negocjacji mających na celu osiągnięcie 

zadowalającego efektu.  

Właścicieli trzeba było przekonać do tego, by sprzedali niewielkie części swoich gruntów, aby można 

było zbudować właściwie przebiegającą ścieżkę. Zaangażowanie interesariuszy było już wcześniej 

częścią prac nad opracowaniem planu SUMP i było kontynuowane przy wdrażaniu każdego  

z rozwiązań. W tym konkretnym przypadku, z mieszkańcami (właścicielami gruntów) odbywano 

osobne spotkania, traktowani byli oni indywidualnie, a gmina przygotowała osobne oferty dla każdego 

z nich. 

Nowo zaprojektowana ścieżka rowerowa wraz z chodnikiem dla pieszych jest zlokalizowana  

w centrum miejskiej dzielnicy mieszkaniowej, w bezpośrednim sąsiedztwie głównego dworca 

autobusowego, zapewnia bezpośrednie połączenie z główną linią kolejową, łączy także dzielnicę 

mieszkaniową z dzielnicą biurową oraz z centrum miasta. Tam, gdzie było na to miejsce, wydzielono 

pas zieleni pomiędzy ścieżką a jezdnią, na którym nie prowadzono nasadzeń krzewów czy drzew, 

które utrudniałyby widoczność uczestnikom ruchu. W opisywanej okolicy zainstalowano licznik 

rowerzystów z ekranem ledowym pokazującym ich liczbę. Zaplanowano trzy nowe przejścia dla 

pieszych oraz powierzchnię skrzyżowania wyniesiono do wysokości powierzchni ścieżki rowerowej, co 

zapewni wygodny i bezpieczny przejazd rowerzystom. Istniejący system oświetlenia ulicznego został 

uzupełniony i dostosowany do nowych warunków. 



 
 
 

Gmina Ljutomer otrzymała innowacyjną ścieżkę rowerową w centrum miasta, a istniejące ścieżki 

rowerowe zostały połączone w spójną sieć. Mieszkańcy, osoby dojeżdżające, turyści i wszyscy inni 

mogą teraz spokojnie i bezpiecznie przemieszczać się na rowerze przez centrum miasta, a kierowcy 

samochodów zmniejszają prędkość na ulicach poprzecznych przed wjazdem na drogę główną. 

Zastosowane liczniki rowerzystów są z jednej strony atrakcją dla użytkowników, z drugiej przynoszą 

cenne informacje o dziennej i miesięcznej liczbie cyklistów. 

Potencjał do powielania 

Model innowacyjnej ścieżki rowerowej ma potencjalne zalety, które można wykorzystać w każdym 

mieście promującym jazdę na rowerze jako zwykłą, codzienną aktywność. 

Mając na uwadze rozwój ruchu rowerowego, musimy uwzględniać potrzeby dwóch grup rowerzystów, 

z których każda ma swoje własne specyficzne potrzeby. Pierwsza to mieszkańcy, którzy używają 

roweru, przemieszczając się w swoich codziennych sprawach. Dla nich ważna jest bezpieczna 

infrastruktura rowerowa w ramach ich dzielnicy mieszkaniowej oraz w jej bezpośrednim sąsiedztwie, 

szczególnie zaś dobre połączenia pomiędzy kluczowymi punktami dzielnicy. Druga grupa to 

mieszkańcy i turyści, którzy wykorzystują rowery w celach rekreacyjnych. Dla nich ważniejsze jest, by 

infrastruktura była wygodna, bezpieczna i przyjemna w użytkowaniu, z połączeniami z innymi 

dzielnicami mieszkaniowymi, a także kluczowymi atrakcjami turystycznymi w samej gminie i poza nią. 

Model ten może być zastosowany w mieście lub gminie, w którym odległości są niewielkie. Warunki 

klimatyczne także powinny być korzystne, pozwalające na korzystanie z roweru przez większą część 

roku. Rozwój kultury jazdy na rowerze, poprawa infrastruktury rowerowej oraz podnoszenie 

świadomości ekologicznej zachęci mieszkańców i odwiedzających do tego, by znacznie częściej 

korzystali z rowerów przez cały rok. 

Hasła kluczowe 

Innowacyjna ścieżka rowerowa 

Wyniesione powierzchnie skrzyżowań 

Pierwszeństwo dla rowerzystów i pieszych 

Licznik rowerzystów 

Zaangażowanie interesariuszy – właścicieli gruntów 

Odnośniki 

https://www.prlekija-on.net/lokalno/19103/v-ljutomeru-se-urejajo-manjkajoce-kolesarske-

povezave.html 

https://www.prlekija-on.net/lokalno/20278/ureditev-manjkajocih-kolesarskih-povezav-v-ljutomeru.html 

Dane kontaktowe 

- Nazwiska: Mitja Kolbl 

- Podmiot: Municipality of Ljutomer 

- E-mail mitja.kolbl@ljutomer.si 



 
 
 
Rysunek 18. Licznik rowerzystów na innowacyjnej ścieżce w Ljutomerze. 

 

4.4. Polska: Rower miejski w oparciu o mobilną aplikację 

Skrócony opis 

Władze Milanówka przetestowały system miejskiej wypożyczalni rowerowej oparty na aplikacji 

mobilnej. Było to równie łatwe dla miasta (nie ma potrzeby budowania stacji dokujących), jak i dla 

użytkowników (prosta do zainstalowania i korzystania aplikacja). Punkty wypożyczeń znajdowały się  

w pobliżu kluczowych miejsc miasta (sklepy, plac zabaw, cmentarz, urząd miasta, dworzec kolejowy), 

a jeden – w sąsiednim mieście (Grodzisk Mazowiecki). Każdy rower miał lokalizator GPS monitorujący 

każdy ruch roweru – trasy, liczbę wypożyczeń i najpopularniejsze punkty odbioru i zwrotu. Dzięki temu 

miasto nie tylko przetestowało system miejskiego roweru, ale również otrzymało wiele danych  

o zwyczajach lokalnych rowerzystów. Pomogło to dowiedzieć się, które korytarze ruchu są 

najważniejsze dla rowerzystów i gdzie infrastruktura wymaga natychmiastowej poprawy. 

Pełny opis  

Rower to bardzo popularny wśród mieszkańców Milanówka środek transportu. Małe miasteczko 

oznacza krótkie dystanse, wąskie ulice to naturalnie ograniczony ruch drogowy, a piękne ogrody, parki 

i las to wiele radości z jazdy na rowerze. Nadal jednak brakuje odpowiedniej infrastruktury dla 

rowerzystów takiej jak wystarczająca liczba bezpiecznych i komfortowych ścieżek rowerowych czy 

stojaków na rowery. Samorząd instaluje stojaki rowerowe obok szkół, dworców kolejowych (doskonały 

sposób na tzw. pierwszą i ostatnią milę w codziennych podróżach do i z pracy) oraz w centrum 



 
 
 
miasta, gdzie mieszkańcy parkują rowery nawet na wiele godzin. 

W ciągu ostatnich kilku lat systemy rowerów miejskich zyskały w Polsce ogromną popularność. 

Mieszkańcy Milanówka również byli zainteresowani takim sposobem korzystania z rowerów. Ale czy 

jest to racjonalne w małym miasteczku, na krótkich dystansach i w ekstensywnej zabudowie, gdzie 

prawie każdy mieszkaniec ma własny ogród i garaż, w którym może trzymać własny rower? Właśnie z 

tego powodu miasto postanowiło przetestować system miejskiej wypożyczalni rowerowej. 

Aby ułatwić wdrożenie, wybrano system wypożyczalni oparty na aplikacji mobilnej. Wypożyczenie 

roweru wymagało od użytkownika jedynie aplikacji zainstalowanej w smartfonie – przy jej użyciu 

można było zarezerwować rower, wypożyczyć go i zwrócić. Nie było potrzeby budowania stacji 

dokujących, co było z kolei ogromną zaletą dla miasta – stacje dokujące wymagają dodatkowej 

infrastruktury (połączenia elektryczne itp.), pozwoleń na budowę itp. 

Punkty wypożyczeń znajdowały się w pobliżu kluczowych miejsc miasta (sklepy, plac zabaw, 

cmentarz, urząd miasta, dworzec kolejowy) i – dodatkowy – w sąsiednim Grodzisku Mazowieckim. 

Każdy rower był wyposażony w lokalizator GPS, który pomógł zebrać wiele danych (trasy, liczbę 

wypożyczeń i najbardziej popularne lokalizacje punktów odbioru i zwrotu) przydatnych do dalszego 

planowania rozwoju infrastruktury rowerowej. 

Miasto podpisało umowę z prywatnym operatorem, który był odpowiedzialny za obsługę całego 

systemu przez kolejne trzy miesiące. 

Ankieta przeprowadzona wśród użytkowników wykazała, że byli oni zadowoleni z zastosowanego 

rozwiązania, głównie ze względu na niskie koszty (miasto dofinansowało koszty wypożyczenia, 

obniżając w ten sposób końcową opłatę) oraz odpowiednie lokalizacje punktów wypożyczeń. Docenili 

także uruchomienie punktu wypożyczeń w Grodzisku Mazowieckim. 

Test roweru miejskiego wykazał, że specyfika miasta-ogrodu nie ogranicza zainteresowania takim 

sposobem korzystania z roweru miejskiego. Dlatego też miasto w przyszłości planuje współpracę  

z okolicznymi gminami w celu uruchomienia wspólnego systemu rowerów miejskich, co umożliwi 

przejazdy nawet na dłuższych dystansach. Wraz z inwestycjami w poprawę infrastruktury rowerowej 

pomoże to w zmniejszeniu liczby samochodów w Milanówku. 

Potencjał do powielania 

Doświadczenie to może okazać się szczególnie przydatne w małych miastach lub na osiedlach, które 

mają skomplikowaną strukturę własnościową gruntów, oraz w krajach, których system prawny 

wymaga specjalnych pozwoleń na budowę tradycyjnej infrastruktury służącej rowerom miejskim. Jest 

także wartościowe dla miast, które dopiero zaczynają promowanie transportu rowerowego i nadal 

potrzebują danych o ruchu rowerzystów służących do właściwego zaplanowania rozwoju 

infrastruktury. 



 
 
 
Hasła kluczowe 

Rower miejski 

Bike sharing 

Aplikacje mobilne 

Ograniczenie ruchu samochodów 

Zrównoważona mobilność 

Odnośniki 

https://milanowek.pl/strefa-mieszkanca/kultura-i-rozrywka/aktualnosci/11172-w-milanowku-

wypozyczymy-rower-i-skuter 

Dane kontaktowe 

- Nazwiska: Aleksandra Żuraw 

- Podmiot: Urząd Miasta w Milanówku 

- E-mail miasto@milanowek.pl 

 
Rysunek 19. System bike sharingu testowany w Milanówku. 

 
 

 
 
 

4.5. Włochy: Rower miejski zasilany energią słoneczną 

Skrócony opis 

Około 20 km od Genui, we wschodniej części Riwiery Liguryjskiej, znajduje się miejsce bardzo 

ciekawe przyrodniczo. Mieści się ono na terenie gmin Camogli, Portofino i Santa Margherita, a jego 

obszar obejmuje park narodowy i chroniony teren morski. W związku z faktem, że jego uroda 



 
 
 
przyciąga wielu turystów, trzeba było znaleźć alternatywne sposoby na zwiedzanie tej okolicy, by 

ograniczyć zanieczyszczenie powietrza.  

Dlatego też władze parku krajobrazowego Portofino, gminy Santa Margherita, Camogli i Portofino we 

współpracy z prywatnymi firmami Azzero CO2 oraz BicinCittà wypromowały nową usługę 

wypożyczania rowerów, bike sharingu, pod nazwą Portofino Park & Bike. Usługa ta działa od marca 

2013 r. Projekt był współfinansowany przez włoskie Ministerstwo Środowiska. 

Mieszkańcom i turystom udostępniono 60 rowerów (45 rowerów elektrycznych i 15 tradycyjnych) na 

wybranych parkingach. Formuła usługi „jazdy w jedną stronę” pozwala użytkownikom na wzięcie 

roweru z jednego parkingu i zwrócenie go w innym wybranym parkingu. Dzięki temu zachęca się ludzi 

do korzystania z różnych środków transportu. 

Rowery elektryczne zasilane są z systemu baterii słonecznych. System połączony jest w sieć  

i zasilany układem fotowoltaicznym o mocy 7,5 kW, z panelami zainstalowanymi na dachach kilku 

budynków. Gwarantuje to zrównoważoną mobilność przy naprawdę zerowym oddziaływaniu na 

środowisko. 

Pełny opis  

Celem projektu jest zachęcenie mieszkańców i turystów do zostawienia samochodów i zwiedzania 

wybrzeża w sposób zgodny z zasadami zrównoważonego rozwoju. 

Inicjatywa ta promuje korzystanie z ekologicznych środków transportu w czasie zwiedzania i zachęca 

do korzystania także z transportu publicznego (pociąg, autobus) dzięki usłudze bike sharingu  

w formule „jazdy w jedną stronę”. Nowa usługa wypożyczania rowerów wspierana i zaplanowana jest 

przez władze parku krajobrazowego Portofino i gmin Santa Margherita i Camogli od 2010 r. Budzi też 

ogromne zainteresowanie użytkowników z Ligurii. System ten, funkcjonujący pod nazwą Portofino 

Park & Bike, uruchomiony został w marcu 2013 r. przy udziale włoskiego Ministerstwa Środowiska  

i we współpracy z firmami Bicincittà oraz Azzero CO2. Otrzymał też dofinansowanie ze środków 

publicznych na wdrożenie projektów bike sharingu powiązanych z systemem wytwarzania energii ze 

źródeł odnawialnych (systemem fotowoltaicznym). Usługa cały czas działa i oferuje nowe możliwości 

zwiedzania Riwiery Liguryjskiej w sposób przyjazny dla środowiska. Bez korków i opóźnień można po 

prostu wziąć rower w Santa Margherita i pojechać do Camogli, z możliwością wstąpienia po drodze do 

Portofino, a następnie zostawić rower na specjalnym parkingu. Na mocy specjalnej umowy hotele 

mogą także rezerwować miejsca dla swoich gości na stacjach wypożyczania rowerów. 

Z usługi można korzystać przy pomocy imiennej karty (rocznej, tygodniowej lub dziennej, dostępnej  

w niektórych sklepach i punktach informacyjnych w gminach, w których usługa jest dostępna). Usługa 

jest bezpłatna przez pierwsze pół godziny, potem jej koszt to 1 euro za każdą następną godzinę. 

Koszt ubezpieczenia to ok. 5 euro. Można także wykupić roczny abonament za ok. 25 euro. Z usługi 

można korzystać przez 24 godziny na dobę. 



 
 
 

W różnych miastach znajduje się osiem automatycznych stacji rowerowych. Żeby pobrać rower, 

trzeba użyć imiennej karty magnetycznej. Na każdej stacji zainstalowanych jest dziesięć punktów 

ładowania. Stacje rowerowe dostępne są w następujących lokalizacjach: 

- Santa Margherita Ligure: Piazza Vittorio Veneto - Calata del Porto - Piazza G. Mazzini - 

Piazza San Siro – stacja kolejowa, Via Trieste; 

- Camogli: Largo Tristan da Cunha - San Rocco, Parking Via Molfino. 

Gminy udostępniły link, który pozwala użytkownikom sprawdzić dostępność rowerów w różnych 

lokalizacjach w czasie rzeczywistym
7
. Jest też aplikacja mobilna służąca do tego samego celu. 

Udostępniono także specjalny numer alarmowy, na który można zadzwonić w razie potrzeby. 

Potencjał do powielania 

System współdzielenia rowerów zasilany energią słoneczną to rozwiązanie, które może być 

interesujące dla całej Riwiery Liguryjskiej, obszaru, gdzie słońce świeci przez większą część roku,  

a także wszystkich innych regionów nadmorskich lub o dużym nasłonecznieniu. System cieszy się 

dużą popularnością, ma korzystne działanie, gdyż promuje turystykę przyjazną dla środowiska. 

Dlatego też informacje o takich usługach są warte upowszechnienia. Pomysł ekologicznego transportu 

może być przydatny dla turystów, ale można go także wykorzystywać do codziennych potrzeb  

(w drodze między domem, pracą lub szkołą). Być może jest on bardziej interesujący i łatwiejszy do 

zastosowania w małych miastach niż w dużych, ze względu na mniejsze odległości i wyższy poziom 

bezpieczeństwa na drogach o niskim natężeniu ruchu. 

Hasła kluczowe 

Zeroemisyjny transport 

Ekologiczne ładowanie baterii 

Rower 

Zrównoważona mobilność 

Bike sharing 

Odnośniki 

http://www.portofinoparkandbike.it 

https://youtu.be/Dt4ZGnc5DLY 

Dane kontaktowe 

- Nazwiska: 

Alessandra Vindigni  

Antonio Rossa  

Paola Debandi 

- Podmiot: Comune di Genova 

- E-mail avindigni@comune.genova.it 
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arossa@comune.genova.it  

pdebandi@comune.genova.it 

 
Rysunek 20. Ekologiczny system bike sharingu. 

 
 

 

 
 
  



 
 
 

5. Transport zbiorowy 
 

Transport zbiorowy jest ważną gałęzią każdego systemu transportowego. Jednak na jego 

popularność duży wpływ ma wciąż rosnąca powszechność indywidualnych środków transportu, 

zwłaszcza samochodów prywatnych. Według danych Eurostatu w latach 1990–2006 w 28 krajach 

Unii Europejskiej wskaźnik motoryzacji (liczba pojazdów na 1000 mieszkańców) wzrósł o prawie 

50%. Chociaż wskaźnik ten wzrósł we wszystkich krajach europejskich, najwyższe wartości wzrostu 

są widoczne w Europie Środkowej i Wschodniej – np. w Czechach nastąpił wzrost o 215%,  

a w Polsce aż o 415%
8
! 

W przeszłości transport zbiorowy był postrzegany jako przestarzały i niewygodny. Aby 

odpowiedzieć na rosnące oczekiwania pasażerów i skutecznie konkurować z motoryzacją, transport 

zbiorowy musi się zmieniać. Dzięki ogromnym inwestycjom, w tym współfinansowanym przez Unię 

Europejską, transport zbiorowy stał się szybszy, bardziej niezawodny, wygodny, przyjazny dla 

środowiska i dostępny dla pasażerów z ograniczoną sprawnością. Obecnie powszechnie wiadomo, 

że stanowi on ważną część zrównoważonego systemu transportowego. Pomaga bowiem 

zmniejszyć negatywny wpływ transportu na środowisko dzięki bardziej efektywnemu wykorzystaniu 

pojazdów i ograniczeniu korzystania z prywatnych samochodów, co nie tylko obniża emisję 

zanieczyszczeń, ale także zmniejsza problemy z korkami i parkowaniem. Skuteczny transport 

publiczny może wygrać konkurencję z samochodami głównie w dużych i zatłoczonych miastach – 

przede wszystkim dzięki dobrze rozwiniętej infrastrukturze zapewniającej priorytet w ruchu dla 

autobusów i wydzielone torowiska dla tramwajów, metra i kolei podmiejskiej. Linie autobusowe, 

tramwajowe i kolejowe są tak samo ważne dla wielkich i pełnych życia miast, jak układ krążenia dla 

człowieka. Nie jest to jednak tak samo oczywiste dla przedmieść i terenów wiejskich o niskiej 

gęstości zaludnienia, gdzie samochody wciąż są bardziej niezawodne i wygodne w użyciu. 

Jakie są współczesne wyzwania transportu publicznego? Według specjalistów  

z Międzynarodowego Stowarzyszenia Transportu Publicznego (UITP) świat staje się coraz bardziej 

miejski – oczekuje się, że udział ludności miejskiej na całym świecie wzrośnie z 52% w 2010 r. do 

nawet 67% w 2050 r. Zapotrzebowanie na mobilność w mieście najprawdopodobniej wzrośnie  

o 68% do 2030 r. i o kolejne 55% do 2050 r. Odsetek ludności globalnej zamieszkującej obszary 

miejskie i zapotrzebowanie na mobilność miejską nadal rośnie szybciej niż możliwości infrastruktury 

transportowej – i nie możemy bez końca ich zwiększać, po prostu wylewając więcej betonu. 

Aktualne wyzwania miast obejmują: 

- zanieczyszczenie powietrza; 

- emisję CO2 i innych szkodliwych związków; 

- hałas; 

- zwiększenie negatywnego wpływu na środowisko; 
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- chaos w ruchu; 

- bezpieczeństwo ruchu; 

- korki; 

- pogorszenie jakości życia; 

- zwiększenie motoryzacji indywidualnej; 

- niewystarczającą liczbę miejsc parkowania. 

Rozwiązaniem większości z tych problemów jest skuteczny transport zbiorowy. Ale on sam musi się 

również dostosować, aby skutecznie odpowiedzieć na aktualne wyzwania. Partnerzy projektu 

DEMO-EC przedstawili własne recepty na lepszy transport zbiorowy, w tym: 

- kompleksowe podejście do planowania transportu zbiorowego (Niemcy); 

- integracja usług transportu zbiorowego, nadal ogromne wyzwanie dla wielu krajów 

(Hiszpania, Słowenia); 

- rozwój regularnego transportu zbiorowego na mniej zaludnionych obszarach (Polska); 

- wprowadzenie pojazdów zeroemisyjnych (Włochy). 

 
 
  



 
 
 
5.1. Niemcy: Plan transportowy Lipska

9
 

Skrócony opis 

W listopadzie 1998 r. Rada Miejska Lipska postanowiła sporządzić pierwszy plan transportowy. Plan 

ten ustala standardy oferty komunikacji miejskiej, opisuje koncepcję zintegrowanej sieci ruchu  

i dostarcza istotnych informacji na temat finansowania. W 2007 r. plan transportowy poddany został 

pierwszej rewizji i jesienią 2018 r. przedstawiono projekt jego drugiej wersji. W tym momencie dodano 

także element partycypacji społecznej do procesu opracowywania planu. 

Wspomniane standardy, koncepcje i informacje o finansowaniu dotyczą następujących kluczowych 

aspektów: 

- oferta transportu publicznego; 

- infrastruktura ruchu drogowego; 

- wzajemna integracja pomiędzy różnymi operatorami. 

W odniesieniu do tych trzech obszarów plan opisuje szczegółowo, w jaki sposób sieć transportowa 

będzie i musi być strategicznie rozwijana, jakie standardy funkcjonowania należy zaproponować i jak 

mogą wyglądać mechanizmy finansowania – wszystko to w świetle przyszłego rozwoju miasta w ogóle 

(np. większych potrzeb w zakresie mobilności w związku z większą liczbą mieszkańców, celów 

ekologicznych itp.) Krótko mówiąc, plan określa cele (mające charakter wiążący) i podaje zalecenia, 

tzn. określa ogólne ramowe wymagania dla lipskiego systemu transportu publicznego. 

Następujące obszary nie są objęte planem: 

- obowiązujące wyznaczenie przebiegu tras zgodnie z regulacjami dotyczącymi zabudowy; 

- propozycje rozkładów jazdy; 

- przepisy regulujące publiczne (miejskie) dotacje dla transportu publicznego lub prognozy 

dotyczące kształtowania cen biletów. 

Pełny opis 

Główne funkcje i charakterystyka planu transportowego  

W najbardziej ogólnym ujęciu plan stanowi ważną konceptualizację przyszłego rozwoju mobilności  

w mieście. Ponadto określa ramy i kontekst dla transportu publicznego na terenie miasta do 2024 r.  

Plan stanowi bazę dla konkretnych decyzji podejmowanych w kwestiach transportu publicznego. 

Oprócz tego jest niezbędnym narzędziem zapewnienia sprawnego funkcjonowania transportu 

publicznego w przyszłości. Określa obszary wymagające dalszej poprawy, którym należy się przyjrzeć 

i dla których trzeba znaleźć rozwiązania. 
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Wyzwania powodujące konieczność aktualizacji i rewizji planu  

Wszyscy zdajemy sobie sprawę, że przyszły kształt mobilności i wynikające z niego potrzeby muszą 

się wiązać z ofertą transportu publicznego dla mieszkańców, a jednocześnie muszą realizować cele 

ekologiczne oraz uwzględniać niedobór środków finansowych, a także zadowolić mieszkańców, co 

razem stanowi nie lada wyzwanie – nie tylko dla Lipska. 

Pierwsza wersja planu transportowego została już dwa razy poddana rewizji (ostateczna wersja: 

październik 2018 r.). Rewizje te są konieczne, aby móc reagować na nowe wyzwania oraz 

przewidywane trendy i rozwój wypadków, jak np.: 

- ciągły wzrost liczby ludności w mieście, większa liczba pasażerów; 

- konieczność spełnienia konkretnych wymogów w zakresie ruchu drogowego wynikających 

z nadrzędnego miejskiego planu rozwoju ruchu drogowego i przestrzeni miejskiej; 

- coraz bardziej ambitne cele ekologiczne; 

- postępująca digitalizacja i będące jej wynikiem nowe rozwiązania w zakresie mobilności; 

- cele związane z ochroną klimatu, plan na rzecz czystego powietrza
10

. 

Opracowywanie treści planu – krok po kroku  

W pierwszym kroku istniejący Plan transportu publicznego (wersja pierwsza) poddany został analizie, 

którą można by określić jako inwentaryzację. Zbadaliśmy, czy spełnione są minimalne obowiązujące 

wymogi i czy osiągane są założone cele w zakresie oferty transportu publicznego. Wyniki analizy 

zostały przedstawione przedstawicielom władz miasta, politykom, grupom interesu oraz opinii 

publicznej. 

W drugim kroku na podstawie wyników wspomnianego badania opracowano różne scenariusze 

możliwego rozwoju miejskiego transportu publicznego w przyszłości. Tak samo jak w fazie 

inwentaryzacji, scenariusze te zostały omówione z przedstawicielami władz politycznych  

i mieszkańcami, w okresie od października 2017 r. do września 2018 r.  

W trzecim kroku, po wzajemnej wymianie opinii i informacji, opracowana została ostatecznie druga 

wersja planu transportowego.  

Konkretne zapisy planu transportowego – podstawa dla przyszłych procesów decyzyjnych  

w zakresie transportu publicznego 

Ogólnym celem zawartym w planie jest zapewnienie, by przyszłe rozwiązania dotyczące mobilności  

w Lipsku były bezpieczne, niezawodne, nie powodowały zanieczyszczeń i były dostępne cenowo dla 

wszystkich obywateli. Konkretne wymagania zawarte w planie można podzielić następująco: 

1. standardy minimalne (tzn. wymagania mające charakter wiążący); 
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2. standardy docelowe (powinny zostać spełnione, jeśli to możliwe, wiążące); 

3. zalecenia dotyczące innych aspektów transportu publicznego; 

4. obszary wymagające poprawy (tzn. miejsca, w których ofertę transportu publicznego można 

poprawić). 

Plan określa konkretne wymogi dotyczące następujących aspektów: 

- cykle funkcjonowania transportu publicznego; 

- włączenie nowych obszarów miasta do sieci transportu publicznego; 

- liczba pasażerów, jaką można obsłużyć; 

- czasy przejazdu (czas trwania podróży – ile zajmuje pasażerowi przemieszczenie się z punktu 

A do punktu B); 

- połączenia pomiędzy różnymi liniami, trasami, środkami transportu (np. przystanki lub stacje, 

na których można się przesiąść do innej linii); 

- infrastruktura i pojazdy; 

- gwarancja dostępu bez barier; 

- PR, informacja i obsługa; 

- ochrona środowiska i klimatu. 

Oprócz powyższych konkretnych obszarów transportu publicznego, dla których plan formułuje 

wyraźne wymagania lub zalecenia, opisuje on także warunki ramowe finansowania transportu 

publicznego takie jak: 

- europejskie ramy prawne dotyczące udzielania dotacji; 

- model powierzenia usług przewozowych
11

 (w ramach którego miejski operator, LVB, ma 

obowiązek zaspokoić potrzeby w zakresie transportu publicznego zgodnie  

z zapotrzebowaniem złożonym przez miasto); 

- ramy prawne regulujące dodatkowe mechanizmy finansowania usług (jeśli takie są). 

Wyzwania, z którymi zmaga się miasto Lipsk i administracja miejska w dziedzinie finansowania, 

bardzo przypominają scenariusz „wiązania końca z końcem”. Pomimo stale rosnącej liczby 

mieszkańców i wynikającej z tego wzrostu coraz większej liczby pasażerów, co tworzy pilną potrzebę 

rozbudowy sieci transportowej, te konieczne zmiany, modernizacje i rozbudowy muszą być 

przeprowadzane przy pomocy stale niewystarczających środków finansowych.  

Administracja miasta jest odpowiedzialna za ścisłą współpracę z lokalnymi partnerami, 

przedsiębiorstwami komunikacyjnymi takimi jak LVB, MDV i ZVNL, w celu wypracowania skutecznych 

rozwiązań. Ponadto miasto jako jednostka administracyjna jest zobowiązane prawnie do 

przeznaczenia konkretnych środków na inwestycje ustawowe w szkoły, opiekę zdrowotną itp.  

W związku z tym, biorąc pod uwagę różne ograniczenia budżetowe, miasto musi zawsze znaleźć 

najlepsze możliwe rozwiązanie – zazwyczaj w formie jakiegoś kompromisu. 
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Partycypacja społeczna w Lipsku 

Jak staraliśmy się wyjaśnić powyżej, plan transportowy ma za zadanie określić minimalne standardy 

dla transportu publicznego, podać rekomendacje i określić obszary wymagające poprawy. 

Z czasem nauczyliśmy się, że aby znaleźć właściwą równowagę w tym procesie, w kontekście 

opisanych trudności warto jak najwcześniej zaangażować mieszkańców w proces planowania 

prowadzący do opracowania ostatecznej wersji planu transportowego. Podczas rozszerzonej fazy 

wymiany opinii obywatelom dostarczono obszerne i szczegółowe informacje. Zainteresowane strony, 

czyli przedstawiciele organizacji zajmujących się ruchem drogowym oraz lokalne grupy interesu, 

zostały zaproszone do wniesienia swoich uwag i propozycji. Po ocenie powstałych w ten sposób 

pomysłów i sugestii zważono różne argumenty za i przeciw, dokonano zmian, uzupełnień i aktualizacji 

w projekcie planu. Następnie projekt został przedłożony odpowiednim organom administracji miejskiej, 

które przyjęły go w drodze uchwały.  

Jest to oczywiście długi i trudny proces. Trzeba omówić konflikty związane z finansowaniem  

i wynegocjować kompromisowe rozwiązania. Niestety nie ma tu jednego rozwiązania, które byłoby 

dobre dla wszystkich i które moglibyśmy polecić naszym partnerom. Jednak możemy z pewnością 

stwierdzić, ze formuła udziału obywateli w tym procesie pozwala przynajmniej uniknąć niepotrzebnych 

błędów i konfliktów w przyszłości, gdyż zakłada od samego początku poszukiwanie rozwiązań  

w drodze konsensusu. 

Potencjał do powielania 

Możemy z pełnym przekonaniem polecić sporządzenie planu transportowego. Pomaga on wytyczyć 

na przyszłość ścieżkę rozwoju mobilności w mieście i, co za tym idzie, kształtować przyszłą ofertę 

transportu publicznego. 

Aby plan ten był bardziej efektywny, warto go aktualizować. Dzięki temu można reagować na bieżące 

zmiany, tendencje i wyzwania.  

Oczywiście wszystkie te kroki muszą być wspierane i uzgadniane z liderami politycznymi. Dlatego też 

przedstawiliśmy miejskim politycznym decydentom i omówiliśmy z nimi wszystkie konkretne działania 

wynikające z ostatecznego projektu drugiej wersji planu (takie jak wyniki inwentaryzacji czy omówienie 

efektów partycypacji społecznej).  

Ponadto rekomendujemy regionom partnerskim ścisłą współpracę ze wszystkimi interesariuszami od 

samego początku. Tak naprawdę podczas prac nad drugą wersją planu wspólna ewaluacja pierwszej 

wersji okazała się niezwykle cennym doświadczeniem. 

Poza tym, kiedy staramy się tworzyć coraz ściślejsze powiązania pomiędzy różnymi rozwiązaniami 

transportowymi (takie jak połączenia autobus-tramwaj-kolej-metro), wszyscy operatorzy powinni 



 
 
 
również być zaangażowani w ten proces na jak najwcześniejszym etapie.  

Na koniec, niezależnie od tego, jaka jest sytuacja prawna i administracyjna w regionach naszych 

partnerów, pod uwagę muszą być brane ogólny kontekst prawny i wynikające z niego ustawowe 

kompetencje. Według przepisów podmioty świadczące usługi transportu publicznego w Lipsku muszą 

wnieść swój wkład w tworzenie planu transportowego. Miasto Lipsk odpowiada tylko za ruch 

odbywający się na drogach. 

Ponownie chcemy podkreślić, jak ważny jest udział mieszkańców w procesie planowania tak szeroko 

zakrojonych działań w zakresie transportu publicznego w mieście. To oni są podstawowymi 

użytkownikami ruchu drogowego i jako tacy powinni w tym procesie uczestniczyć, aby można było 

uniknąć (lub przynamniej zminimalizować ryzyko) przyszłych konfliktów, błędów i, w konsekwencji, 

dodatkowej pracy. 

Hasła kluczowe 

Plan transportowy 

Transport zbiorowy 

Zrównoważona mobilność 

Partycypacja 

Odnośniki 

https://www.leipzig.de/umwelt-und-verkehr/verkehrsplanung/oeffentlicher-personenverkehr/  

https://www.leipzig.de/news/news/der-entwurf-des-aktuellen-nahverkehrsplans-liegt-vor/ 

Dane kontaktowe 

- Nazwiska: City of Leipzig 

- Podmiot: 

Office for Traffic Planning and Road Construction 

General Planning Department 

(“Abteilung Analyse und Prognose”) 

- E-mail vta-planung@leipzig.de 



 
 
 
Rysunek 21. Tramwaj w Lipsku. 

 

 

5.2. Hiszpania: Karta LAZO 

Skrócony opis 

CTAZ to konsorcjum będące podmiotem publicznym o charakterze stowarzyszenia, którego celem jest 

realizacja współpracy gospodarczej, technicznej i administracyjnej pomiędzy różnymi interesariuszami 

(takimi jak np. Generalna Administracja Państwowa) oraz koordynacja wykorzystania kompetencji  

w dziedzinie planowania, tworzenia infrastruktury i zarządzania nią, usług transportowych  

i intermodalnego transportu publicznego. 

Jego funkcje podzielono na cztery różne obszary:  

- transport: zarządzanie 11 regularnymi publicznymi połączeniami drogowymi na podstawie 

porozumień podpisanych bezpośrednio (lub poprzez konsorcjum) z podmiotami świadczącymi 

usługi publiczne; 

- integracja: koordynacja funkcjonalna, integracja cen i koordynacja systemów taryfowych; 

- mobilność: promowanie charakteru systemu mobilności zrównoważonego pod względem 

gospodarczym, społecznym i środowiskowym; 

- obywatele: stanowienie punktu styku pomiędzy obywatelami, a sektorem publicznym. 

Aby osiągnąć te cele, w ostatnim czasie CTAZ utworzyło Kartę LAZO, która ułatwia korzystanie z sieci 

komunikacyjnej i transportowej, oferując możliwość wyboru pomiędzy różnymi środkami transportu 



 
 
 
publicznego. 

Pełny opis 

Metropolia Saragossa składa się ze stolicy oraz 33 gmin, które razem są częścią prowincji Saragossa. 

Inicjatywa konsorcjum CTAZ pojawiła się w odpowiedzi na trudności w przemieszczaniu się wewnątrz 

i dookoła metropolii. Podmiot ten ułatwia obywatelom przemieszczanie się, wykorzystując wszelkie 

możliwe opcje oferowane przez różne połączenia transportowe na obszarze o zasięgu 2950,40 km
2
  

i zagęszczeniu niemal 260,5 osób na km
2
.  

Aby zrealizować cele związane z koordynacją linii komunikacyjnych i wdrożeniem jednolitego systemu 

biletowego, stworzono sieć mobilno-komunikacyjną w oparciu o sześciu operatorów działających 

pomiędzy miastami, 25 połączeń transportowych (obejmujących autobusy, tramwaje i pociągi łączące 

25 gmin), 28 linii dalekobieżnych i średniodystansowych, 580 stacji i przystanków oraz 21 402 kart 

interbus. 

W celu zapewnienia połączeń dostępnych dla wszystkich obywateli wprowadzono Kartę LAZO. Można 

przy jej pomocy płacić i uzyskiwać dostęp do różnych usług dzięki funduszom zgromadzonym na 

karcie. Nie trzeba być mieszkańcem Saragossy, aby móc korzystać z Karty. Karta kosztuje 12 euro  

(w tym 9 euro doładowanych środków) i można ją ponownie doładować na każdym przystanku lub na 

każdej stacji oraz w 429 punktach sprzedaży. 

Karty LAZO można używać do przejazdu tramwajem, transportem miejskim i w autobusach 

kursujących pomiędzy miastami, w pociągach Renfe Cercanias, BIZI (rower miejski) oraz do płacenia 

w parkometrze.  

Potencjał do powielania 

Sukces projektu pokazują liczby wykonanych przejazdów: 

- 5 406 285 przejazdów wykonanych w 2014 r. w publicznym transporcie zbiorowym przez 

pasażerów podróżujących na terenach podmiejskich i między miastami, 

- 120 686 561 przejazdów wykonanych w 2014 r. w publicznym transporcie zbiorowym przez 

pasażerów podróżujących na obszarze Saragossy (miasto i tereny podmiejskie). 

W czerwcu 2018 r. konsorcjum CTAZ wydało 10 000 Kart LAZO, a dzięki temu, że nie trzeba być 

mieszkańcem Saragossy, aby korzystać z Karty, używa jej np. wielu mieszkańców innych regionów 

związanych z miejscowym uniwersytetem. 

Takie rozwiązanie może być ciekawe dla innych regionów, które jeszcze nie zintegrowały swoich 

systemów transportowych. Mogą one powielić taki model integracji sieci transportowej, poprawiając  

w ten sposób dostępność połączeń w obrębie aglomeracji. 

Hasła kluczowe 

Transport 



 
 
 
Integracja 

Uwaga obywateli 

Metropolia 

Odnośniki 

http://www.consorciozaragoza.es/ 

https://tarjetalazo.es/ 

Dane kontaktowe 

- Nazwiska: Tarjeta Lazo 

- Podmiot: CTAZ. Consorcio de Transportes del Área de 
Zaragoza 

- E-mail  

Rysunek 22. Karta LAZO. 

 
 

 
 
 

5.3. Słowenia: Integracja transportu zbiorowego 

Skrócony opis 

Słowenia wprowadziła zintegrowany bilet, dzięki któremu transport publiczny stał się bardziej 

dostępny, przyjazny i atrakcyjny. 1 września 2016 r. Słowenia wprowadziła zintegrowany system 

publicznych przewozów pasażerskich (IPPT), który umożliwia użytkownikom korzystanie z różnych 

rodzajów transportu zbiorowego bez potrzeby kupowania osobnych biletów. Zintegrowany bilet 

wprowadza tym samym nowoczesny, sprawny i przyjazny dla użytkownika system transportu 



 
 
 
publicznego w Słowenii. Bilet ten pozwala na zintegrowanie różnych rodzajów transportu i połączenie 

kolei oraz międzymiastowego transportu autobusowego w Słowenii, jak również transportu miejskiego 

w dwóch największych miastach w Słowenii, w jeden spójny system. W praktyce oznacza to, że 

pasażer może wybierać, jakimi środkami transportu będzie podróżować na danej trasie przy użyciu 

tylko jednej karty. Projekt polegający na wprowadzeniu zintegrowanego systemu publicznych 

przewozów pasażerskich stanowił ostatnią fazę złożonego, piętnastomiesięcznego projektu, 

realizowanego na zlecenie Ministerstwa Infrastruktury, który ma na celu ułatwianie korzystania  

z pasażerskiego transportu publicznego w Słowenii. 

Pełny opis  

W Słowenii zrealizowano projekt pn. Integracja publicznych przewozów pasażerskich. Dzięki niemu 

pasażerowie niezależnie od połączenia mogą posługiwać się jednym biletem, system przewozów 

pasażerskich jest bardziej przejrzysty i lepiej zarządzany. Jest to jedno z najważniejszych działań  

w zakresie transportu podjętych na poziomie ogólnokrajowym. 

Koncepcja integracji przewozów pasażerskich została zaprezentowana przez Ministerstwo 

Infrastruktury w sierpniu 2016 r. Wspólny bilet na pociąg i autobus, zarówno w przewozach 

dalekobieżnych, jak i w komunikacji miejskiej, obowiązuje dla uczniów od września 2016 r. 

Zintegrowany system publicznych przewozów pasażerskich zrealizowany w całej Słowenii w tej chwili 

działa tylko w zakresie biletów ulgowych, czyli dla uczniów, studentów i uczestników programu 

kształcenia dorosłych. Np. pasażer, który chce przemieścić się z punktu A autobusem i pociągiem do 

punktu B, nie musi już kupować dwóch biletów – wystarczy mu tylko elektroniczna karta z chipem, na 

którym zapisany jest bilet.  

Częścią systemu jest transport kolejowy i autobusowy – w jego skład wchodzą usługi transportu 

dalekobieżnego i miejskiego. Te ostatnie dotyczą także Ljubljany i Mariboru oraz innych miast. Projekt 

jako pilotażowy został uruchomiony przez Ministerstwo Infrastruktury w czerwcu 2015 r. Wykonawcą 

było konsorcjum IJPP (IJPP – Zintegrowany System Publicznego Transportu Pasażerskiego),  

w którego skład weszły Koleje Słoweńskie, organizatorzy komunikacji miejskiej w Ljubljanie  

i Mariborze. Wykonawcy techniczni to Imovation i Margento. 

Zintegrowany system biletowy dostępny jest obecnie dla ok. 56 000 uczniów i 34 000 studentów. 34% 

użytkowników zwykle kupuje bilety roczne. 75% z nich jest zadowolonych z cen transportu 

publicznego. 55% użytkowników korzysta z przewozów międzymiastowych, a 62% z nich korzysta  

z usług tego samego operatora. 83% użytkowników ma świadomość korzyści płynących ze 

zintegrowanej oferty przewozowej (np. możliwość korzystania z więcej niż jednego środka transportu 

czy operatora, niższe ceny biletów ulgowych). 

Projekt skupiał się nie tylko na technicznym aspekcie wprowadzenia zintegrowanego biletu, ale także 

na organizacji funkcjonowania systemu i zarządzania nim – od wstępnej koncepcji przez opracowanie 



 
 
 
systemowych rozwiązań technologicznych i testy po ostateczne wdrożenie systemu w praktyce. 

System IPPT opiera się na rozwiązaniu informatycznym, które umożliwia automatyczne pobieranie 

opłaty za przejazd i elektroniczne zarządzanie danymi w systemie. Specjalna strona internetowa
12

 

poza możliwością zaplanowania podróży, zawiera także informacje na temat korzystania z systemu, 

zasad jego funkcjonowania i lokalizacji punktów sprzedaży oraz umożliwia dostęp do formularzy on-

line. 

Potencjał do powielania 

Wdrożony w Słowenii system integracji transportu zbiorowego jest warty upowszechnienia w innych 

krajach lub regionach, gdyż ułatwiając podróżowanie transportem zbiorowym: 

- ogranicza niezdrową konkurencję między przewoźnikami, a promuje wolną i zdrową 

konkurencję; 

- umożliwia wykorzystanie wszystkich rodzajów transportu, łącząc je, w zharmonizowany 

sposób, w jeden system świadczenia usług przewozowych; 

- zwiększa efektywność wykorzystania różnych środków transportu; 

- jest efektywny kosztowo; 

- wspiera przyjazny dla środowiska transport zbiorowy; 

- zwiększa zdolności przewozowe, niezawodność i bezpieczeństwo; 

- zaspokaja potrzeby pasażerów w najlepszy możliwy sposób; 

- może przyczynić się do wyższej wydajności i większych oszczędności; 

- nie zostawia miejsca na niepotrzebne luki – każdy rodzaj transportu jest efektywniej 

wykorzystany; 

- sprzyja unifikacji i współpracy między przewoźnikami. 

Hasła kluczowe 

Zintegrowany system przewozów pasażerskich 

Mobilność na obszarach wiejskich i podmiejskich 

Bilet wspólny dla wielu rodzajów transportu i wielu operatorów na poziomie ogólnokrajowym 

Nowoczesny, efektywny i przyjazny dla użytkowników transport publiczny w Słowenii 

Automatyczny pobór opłaty za przejazd i elektroniczne zarządzanie danymi w systemie 

Odnośniki 

https://www.prnewswire.com/news-releases/Słowenia-is-introducing-a-multilateral-passenger-

transport-ticket-by-which-public-transport-will-become-more-accessible-friendly-and-attractive-

591263201.html 

Dane kontaktowe 

- Nazwiska: Suzana Habjanič 

- Podmiot: Ministry for Infrastructure 

- E-mail suzana.habjanic@gov.si 
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Rysunek 23. Wspólny bilet w Słowenii. 

 

 

 

5.4. Polska: Bezpłatne autobusy na czas modernizacji linii kolejowej 

Skrócony opis 

Kolej jest kluczowa dla Milanówka, małego miasteczka w aglomeracji warszawskiej – jest 

najszybszym i najwygodniejszym środkiem transportu w codziennych podróżach. Jednak 

infrastruktura kolejowa jest także swego rodzaju barierą dzielącą miasto na dwie części jak rzeka. Na 

początku 2017 r. zarządca infrastruktury kolejowej (PKP PLK) rozpoczął modernizację linii kolejowej  

nr 447 przebiegającej przez Milanówek. Stacja kolejowa z najważniejszym przejściem podziemnym 

łączącym dwie części miasta została zamknięta na ponad rok. Komunikacja autobusowa zastępująca 

kolej nie była tak efektywna, jak pociągi, więc istniało ryzyko, że wielu pasażerów wybierze własne 

samochody, powodując korki. Miasto postanowiło odpowiedzieć na ten problem, uruchamiając 

dodatkowe bezpłatne linie autobusowe. 

Pełny opis  

Milanówek (15,5 tys. mieszkańców) to małe miasteczko położone około 30 km od Warszawy. Kolej to 

najszybszy, najwygodniejszy i najbardziej popularny sposób na dotarcie do Warszawy. Infrastruktura 

kolejowa jest jednak również barierą dzielącą miasto na dwie części połączone tylko dwiema kładkami 

i jednym przejściem podziemnym dla pieszych oraz tylko jednym wiaduktem dla ruchu kołowego. 

Na początku 2017 r. zarządca infrastruktury kolejowej (PKP PLK) rozpoczął przebudowę linii kolejowej 

nr 447 przebiegającej przez Milanówek. W rezultacie stacja kolejowa z głównym przejściem 

podziemnym została zamknięta na ponad rok. Oznacza to, że modernizacja linii kolejowej wpłynęła 

negatywnie nie tylko na połączenie z Warszawą, ale także na połączenia wewnętrzne między obiema 

częściami miasta. Wielu mieszkańców w podeszłym wieku lub o ograniczonej sprawności nie było  

w stanie pokonać dystansu do alternatywnych połączeń (wiadukt i kładki pozbawione wind), aby 

dostać się na drugą stronę miasta, gdzie znajdują się ważne budynki publiczne (szkoły, przychodnia, 

urząd miasta, placówki kulturalne, przedszkola itp.). Wraz ze wzrostem ruchu kołowego na wiadukcie 

obniżył się także poziom bezpieczeństwa pieszych i rowerzystów, co było kolejnym argumentem do 



 
 
 
wybrania samochodu np. w dowozie uczniów do szkoły, którzy wcześniej docierali do niej pieszo lub 

rowerem. Na czas przebudowy zarządca infrastruktury kolejowej zapewnił autobusową komunikację 

zastępczą, ale nie była ona tak efektywna jak kolej – autobusy były często zatłoczone, a podróż trwała 

około 1,5 godziny (czyli więcej niż podróż samochodem). 

Władze miasta były świadome potrzeby zapewnienia alternatywnych połączeń, zarówno dla podróży 

wewnętrznych, jak i zewnętrznych (poza granice Milanówka), szczególnie, że długotrwałe prace 

modernizacyjne powodują ryzyko stałej i trudnej do odwrócenia zmiany nawyków transportowych 

mieszkańców. Aby skutecznie odpowiedzieć na problemy mieszkańców, Urząd Miasta w Milanówku 

zadecydował o rozszerzeniu sieci wewnętrznych linii autobusowych poprzez uruchomienie dwóch 

dodatkowych bezpłatnych linii autobusowych: 

- linii C (długość trasy 7 km, 13 kursów dziennie) pozwalającej mieszkańcom na bezpieczne  

i wygodne dotarcie do innej części miasta (rozwiązanie dla połączeń wewnętrznych); 

- linii D (długość trasy 12 km, 7 kursów dziennie) łączącej Milanówek ze stacją kolejową  

w Grodzisku Mazowieckim, skąd wciąż kursowały bezpośrednie pociągi do Warszawy; linia D 

skróciła czas podróży do Warszawy o 30 minut w porównaniu do zastępczej komunikacji 

autobusowej PKP PLK (rozwiązanie dla połączeń zewnętrznych). 

Uruchomienie dodatkowych linii autobusowych wpłynęło na poprawę jakości życia mieszkańców  

w trudnym okresie przebudowy linii kolejowej, w szczególności osób starszych, o ograniczonej 

sprawności i dzieci. Była to również szansa na ograniczenie wzrostu ruchu samochodów w czasie 

trwania modernizacji. 

Główne wyzwania związane z wdrożeniem tego rozwiązania obejmowały: 

- zagadnienia prawne: 

o ramy prawne regulujące transport zbiorowy w Polsce nie wspierają integracji różnych 

systemów transportu zbiorowego, dlatego mniejsze gminy mają trudności  

z uzupełnieniem oferty zapewnianej przez władze krajowe i regionalne (kolej) lub 

główne miasto aglomeracji (autobusy miejskie), 

o prywatna własność niektórych nieruchomości (dróg, chodników itp.), które mogą być 

najbardziej odpowiednimi miejscami lokalizacji przystanków autobusowych; 

- specyficzną sieć dróg w Milanówku składająca się z bardzo wąskich ulic, co uniemożliwiało 

eksploatację autobusów pełnowymiarowych; 

- ograniczony budżet. 

Potencjał do powielania 

Zastosowane rozwiązanie jest użyteczne przede wszystkim dla małych miast lub dzielnic, 

obsługiwanych wysokiej jakości połączeniami transportu zbiorowego z centrum aglomeracji (koleją, 

zaawansowanymi systemami autobusowymi). Warto zauważyć, że modernizacja linii kolejowej w tym 

przypadku nie była postrzegana jedynie jako zagrożenie, ale także jako szansa na ogólną poprawę 

systemu lokalnego transportu zbiorowego. Ze względu na niewielką powierzchnię miasta, istniejące 



 
 
 
regularne połączenia autobusowe były dotychczas używane głównie przez pasażerów w podeszłym 

wieku w podróżach fakultatywnych. Dodatkowe linie autobusowe, uzupełniające system transportu 

zbiorowego podczas przebudowy kolei, dla wielu mieszkańców były pierwszą okazją do 

przetestowania (za darmo!) autobusów także w codziennych podróżach. Dlatego też linia C nie 

została zlikwidowana po wznowieniu regularnego ruchu pociągów. Ostatecznie uciążliwy proces 

modernizacji linii kolejowej pomógł w promowaniu wewnętrznych połączeń autobusowych - to dobry 

punkt wyjścia do ich dalszego rozwoju! 

Hasła kluczowe 

Transport zbiorowy 

Autobusy 

Redukcja ruchu samochodów 

Uzupełniające systemy transportowe 

Odnośniki 

http://milanowek.home.pl/druk/219,228,komunikacja 

Dane kontaktowe 

- Nazwiska: Aleksandra Żuraw 

- Podmiot: Urząd Miasta w Milanówku 

- E-mail miasto@milanowek.pl 

 
Rysunek 24. Trasy bezpłatnych linii autobusowych na czas modernizacji linii kolejowej w Milanówku. 

 



 
 
 
5.5. Włochy: Elektryczny transport zbiorowy w Regionie Ligurii 

Skrócony opis 

W ostatnich latach w Regionie Ligurii testowano i wdrażano inicjatywy zmierzające do zastąpienia 

tradycyjnych spalinowych autobusów przez pojazdy niewywierające szkodliwego wpływu na 

środowisko. 

W 2018 r. w prowincji Genua, w tym w samym mieście Genua, w ramach programu #AMTInnova 

realizowanego przez AMT spa, lokalne przedsiębiorstwo komunikacyjne w Genui, rozpoczęła się 

wymiana tradycyjnych autobusów spalinowych na pojazdy elektryczne, w szczególności trolejbusy, 

zakupione przez gminę Genua. To samo zresztą ma miejsce w małych miastach takich jak Rapallo, 

Santa Margherita i Portofino oraz w mieście La Spezia. 

Inicjatywy te są jeszcze na początkowym etapie, ale będą kontynuowane w najbliższych latach z 

perspektywą wymiany całej floty transportu publicznego na pojazdy elektryczne. 

Pełny opis 

Pierwszy projekt pilotażowy: Genua 

Program #AMTInnova ma na celu wdrażanie inicjatyw w zakresie inteligentnej mobilności, zgodnie  

z ogólnokrajowym planem pod nazwą Enterprise 4.0, który obejmuje nowe technologie i nowe źródła 

finansowania. 

Program #AMTInnova dotyczy: 

- energii i efektywności; 

- inteligentnego lokalnego transportu zbiorowego; 

- bezpieczeństwa na drodze. 

W ramach tematu Energia i efektywność w styczniu 2018 r. rozpoczęto testowanie elektrycznych 

autobusów. Rosnąca liczba pojazdów elektrycznych oraz badania nad wprowadzeniem 

niskoemisyjnego systemu transportowego zachęciły spółkę AMT to testowania e-autobusów. 

W 2018 r. AMT sformułowała specyfikację techniczną i pozyskała pierwsze środki na zakup  

e-autobusów. Docelowo mają to być autobusy, które są w stanie jeździć przez cały dzień przy 

zasilaniu z akumulatora bez potrzeby doładowania na trasie, tylko podczas postoju w zajezdni w nocy. 

Testy rozpoczęto od linii numer 518, na terenie wokół szpitala San Martino (jeden z największych 

szpitali w Genui). Trudna górska trasa stanowi dobre odzwierciedlenie ukształtowania terenu miasta  

i może dostarczyć koniecznych danych dla dalszych etapów projektu. Przy pomocy testów na tej linii 

AMT zamierza ocenić sprawność pojazdów elektrycznych i ewentualnie rozszerzyć ich zastosowanie 

na inne linie autobusowe. Po rocznym teście skupiono się na wdrażaniu elektrycznego taboru do 

obsługi linii w centrum miasta, początkowo zwiększając wykorzystanie trolejbusów. 



 
 
 

Aby zapewnić odpowiedni zasięg pojazdów między ładowaniami na trasach wiodących przez strome 

wzgórza, wyposaża się e-autobusy w stosunkowo ciężkie i duże zestawy akumulatorów. Nie jest to 

korzystne szczególnie w przypadku autobusów klasy midi (których gabaryty są odpowiednie do 

obsługi niektórych tras) – w efekcie pierwsze e-autobusy mają dość małą pojemność pasażerską.  

Trzy linie autobusowe to „linie górskie”, ich trasy wiodą stromymi zboczami i wąskimi drogami. 

Autobusy nocują w tej samej zajezdni, co umożliwiło zainstalowanie tylko jednej stacji ładowania na 

potrzeby testów. Autobusy mogą zabrać 45 pasażerów i rozwinąć prędkość 60 km/h (przy pełnym 

obciążeniu, po płaskiej i prostej trasie). Baterie ładują się w 8 godzin. 

Systemy elektroniczne w autobusie połączone są z systemem GPS pod nazwą SIMON, który 

przekazuje informacje wyświetlane w czasie rzeczywistym na przystankach autobusowych. 

Informację o kolejnej linii do testów ogłoszono w listopadzie 2018 r. podczas wydarzenia Smart-Week 

Event. Linia ta łączy centrum miasta ze wzgórzem Erzelli w pobliżu lotniska, w jednej z najbardziej 

zaludnionych podmiejskich dzielnic Genui. Na wzgórzu tym realizowany jest projekt rewitalizacji 

obszarów miejskich, swoje siedziby mają tam Siemens oraz Ericsson, Włoski Instytut Techniki  

i Robotyki i wiele innych. 

Drugi projekt pilotażowy: Santa Margherita – Portofino – Rapallo 

Turystyczne miasteczka Portofino, Santa Margherita i Rapallo w 2018 r. zostały połączone linią 

obsługiwaną przez elektryczne autobusy pod nazwą FracciaBUS. Finansowanie projektu w lutym 

2018 r. zapewniły Iveco Heuliez, wszystkie zainteresowane gminy oraz przedsiębiorstwo 

komunikacyjne ATP spa. 

Testy rozpoczęto od linii numer 82 prowadzącej wzdłuż trasy o dużych walorach widokowych. 

Największą trudnością była konieczność zbudowania odpowiedniego pojazdu: standardowo 

oferowane autobusy elektryczne mają 12 i 18 m długości, a nie 9,5 m – a to maksymalna długość 

autobusu umożliwiająca bezpieczny przejazd wybraną trasą. Dostarczone przez Iveco Heuliez 

pojazdy elektryczne pod nazwą Portofino mają odpowiedni rozmiar, aby sprawnie przemieszczać się 

bo wąskich i krętych drogach. 

Trzeci projekt pilotażowy: La Spezia 

La Spezia wymieniła cały dotychczasowy tabor obsługujący linię autobusową nr 3 na elektryczne 

SmartBUSy, innowacyjne, szybko doładowujące się elektryczne pojazdy z ultrakondensatorami i bez 

zwykłych akumulatorów. Ultrakondensatory wykorzystują pole magnetyczne i mogą odzyskiwać 

energię z hamowania. Testowane rozwiązanie jest wyjątkowe – to pierwsze e-autobusy we Włoszech, 

które ładują się przy użyciu pantografu w ciągu pięciominutowego postoju. System ten nie wymaga 

ciężkich i drogich akumulatorów, dlatego jest idealny dla pojazdów komunikacji miejskiej, w których jak 



 
 
 
najwięcej przestrzeni powinno być udostępnione pasażerom. Nowe autobusy jeżdżą na linii nr 3, 

obsługiwanej przez ATC spa. Pojazd SmartBUS został zbudowany przez E-CO spa razem z Chariot 

Motors we współpracy z uniwersytetami w Mediolanie i w Genui. E-pojazdy funkcjonują w La Spezia 

od początku kwietnia 2018 r. 

Potencjał do powielania 

Wprowadzenie e-autobusów zamiast tradycyjnych pojazdów spalinowych na terenie takim jak Liguria, 

ze skomplikowanym ukształtowaniem terenu, z wąskimi i krętymi drogami, pełnym wzgórz, nad 

brzegiem morza, jest bardzo trudne. Jednak pokonywanie tych trudności przy planowaniu docelowej 

struktury taboru autobusowego było bardzo przydatnym eksperymentem i okazją do pozyskania 

cennych doświadczeń. Badania przeprowadzone w tym trudnym terenie mogą zostać zweryfikowane  

i zaadaptowane także na innych obszarach o podobnych problemach. Optymalizacja systemu 

napędowego autobusów elektrycznych jest istotna szczególnie w odniesieniu do ciężaru 

akumulatorów, dostępnej pojemności pasażerskiej oraz zdolności do zachowania wystarczającego 

zasięgu przy eksploatacji na liniach na górzystych terenach. 

Hasła kluczowe 

Zeromisyjne pojazdy 

Efektywność energetyczna w lokalnym transporcie publicznym 

E-bus 

Testowanie napędów 

Autobusy 

Odnośniki 

http://www.genovatoday.it/cronaca/bus-elettrico.html 

https://www.atpesercizio.it/FrecciaBus/home_fb.php 

https://www.atcesercizio.it/index.php/it/open-atc/approfondimenti/42-autobus/736-sperimentazione-

smartbus 
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Rysunek 25. Autobus elektryczny w Genui. 
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