OBSERWATORIUM
POLITYKI MIEJSKIEJ
IRMiR

Transport i mobilnosé miejska

Zrownowazona mobilnosc
w polityce transportowej miasta

Michat Beim
Bartosz Mazur
Pawet Pistelok

INSTYTUT ROZWOJU MIAST | REGIONOW

Warszawa - Krakow 2023

Fundusze . . . .

teL Rzeczpospolita INSTYTUT Unia Europejska
Europejskie - Polskg ospo l?R MI‘R ROZWOJU MIAST Fundusz IS)péJjnOSCi
Pomoc Techniczna - e | REGIONOW



Beim M., Mazur B., Pistelok P., 2023, Zréwnowazona mobilnos¢ w polityce transportowej miasta, Badania
Obserwatorium Polityki Miejskiej, Instytut Rozwoju Miast i Regiondw, Warszawa-Krakéw.
https://doi.org/10.51733/0opm.2023.08

@0¢o

Licencja Creative Commons - Uznanie autorstwa
- Uzycie niekomercyjne - Bez utwordw zaleznych 3.0 Polska

ISBN: 978-83-67231-31-2

Autorzy raportu:

dr Michat Beim https://orcid.org/0000-0001-7103-5858, Uniwersytet Przyrodniczy w Poznaniu

dr Bartosz Mazur https://orcid.org/0000-0002-4335-8606, Wyzsza Szkota Ekonomii i Informatyki w Krakowie
dr Pawet Pistelok https://orcid.org/0000-0003-4428-3818

Koordynator badar i redaktor cyklu Transport i mobilnos¢ miejska: dr Pawet Pistelok

Pozyskiwanie i kodowanie danych: Krzysztof Czech, Joanna Halys, Ruben Krystor, Zaneta Mordarska,
Sandra Zukowska

Recenzja: dr Grzegorz Krawczyk
Graficzne opracowanie rycin: Agnieszka Gajda, Bartosz Mazur
Redakcja techniczna: Krzysztof Winiarski

Korekta, projekt typograficzny, sktad i tamanie: Michat Kabzinski, Agencja Wydawnicza paj-press sc

Grafika na oktadce: iStock, 1D 1169508035

Instytut Rozwoju Miast i Regionéw
ul. Targowa 45, 03-728 Warszawa
www.irmir.pl

Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMiR
www.obserwatorium.miasta.pl

© Copyright by Instytut Rozwoju Miast i Regiondw, Warszawa-Krakéw 2023

Raport zostat zrealizowany w ramach projektu: Obserwatorium Polityki Miejskiej jako podstawa do ksztattowania zréw-
nowazonej polityki miejskiej w Polsce w oparciu o wiedze, finansowanego w 85% z Funduszy Europejskich Programu
Operacyjnego Pomoc Techniczna i w 15% z budzetu panstwa.

* *

Fundusze Rzeczpospolita  IRMiR NSTYIUT Unia Europejska [

Europejskie - Polska ROZWOJU MIAST Fundusz Spéjnosci F ek

Pomoc Techniczna | REGIONOW

* 4



SPIS TRESCI

WPROWADZENIE / 5
Raport w punktach / 8
Kluczowe wnioski  / 9
Najwazniejsze rekomendacje / 10
1. STRATEGICZNE UWARUNKOWANIA ZEWNETRZNE LOKALNE) POLITYKI MOBILNOSCI / 13
1.1. Kontekst europejski / 13
1.2. Dokumenty strategiczne szczebla krajowego / 15
1.3, Wplyw dziatan strategicznych szczebla regionalnego na lokalng polityke mobilnosci / 16
1.4. Uwagi koncowe / 18
2. FORMALNOPRAWNE PODSTAWY KSZTALTOWANIA LOKALNE] POLITYKI MOBILNOSCI / 19
2.1. Samorzad lokalny i jego ukonstytuowanie jako podmiotu polityki mobilnosci / 21
2.2. Szczegdtowe Zrddta polityki mobilnosci  / 22
2.3. Uwarunkowania formalnoprawne - podsumowanie / 24
3. ZROWNOWAZONA MOBILNOSC W PLANACH | STRATEGIACH MIEJSKICH / 25
3.1. Relacje miedzy dokumentami gminnymi / 25
3.2. Samorzadowe dokumenty dotyczace mobilnosci / 29
3.2. Propozycja hierarchizacji dokumentéow / 32
4. POLITYKA TRANSPORTU | MOBILNOSCI W BADANIACH WEASNYCH / 35
4.1. llos$ciowa analiza deklarowanych dokumentéw / 35
4.2. Ponadlokalny (funkcjonalny) kontekst dyskusji o zréwnowazonej mobilnosci / 37
4.3. Charakterystyka wybranych dokumentéw w swietle zagadnieri zrdwnowazonej mobilnosci / 39
PODSUMOWANIE | WNIOSKI SZCZEGOLOWE / 59
REKOMENDACJE / 62
ANEKS METODYCZNY / 72
LITERATURA / 76
Zrédha internetowe / 76
Akty prawne i akty kierownictwa wewnetrznego / 77
Inne / 80
SPISRYCIN | TABEL / 81
ZALACZNIK 1. KWESTIONARIUSZ ANKIETY (FRAGMENT) / 82
ZALACZNIK 2. NAJWAZNIEJSZE DOKUMENTY STRATEGICZNE, POLITYCZNE |
IMPLEMENTACY)NE ZWIAZANE Z POLITYKA TRANSPORTOWA MAJACE UMOCOWANIE NA
POZIOMIE GMINY / 83

ZALACZNIK 3. ANALIZOWANE AKTY, PLANY | STRATEGIE / 87



Spis skrotow i akroniméw

B&R - bike and ride (parking rowerowy przy przystanku publicznego transportu zbiorowego)
BRD - bezpieczenstwo ruchu drogowego

CNG - compressed natural gas (sprezony gaz ziemny)

DDR - droga dla roweréw

EFRR - Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego

EOG - Europejski Obszar Gospodarczy

GDDKIA - Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad

GOP - Gornoslaski Okreg Przemystowy

GZM - Gérnoslasko-Zagtebiowska Metropolia

JST - jednostka samorzadu terytorialnego

LNG - liquified natural gas (skroplony gaz ziemny)

KPM - Krajowa Polityka Miejska

KPZK - Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju

MOF - miejski obszar funkcjonalny

MPZP - miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego

P&R - park and ride (parking dla samochoddw przy przystanku publicznego transportu zbiorowego)
PTZ - publiczny transport zbiorowy

PZMM - plan zréwnowazonej mobilnosci miejskiej = SUMP (sustainable urban mobility plan)
PZRPTZ - plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego

RPO - regionalny program operacyjny

RCL - Rzadowe Centrum Legislacji

SRE - strategia rozwoju elektromobilnosci

SPP - strefa pfatnego parkowania

SCT - strefa czystego transportu

suikzpP - studium uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego

SUMP - sustainable urban mobility plan = pzmm (plan zréwnowazonej mobilnosci miejskiej)
SWoT - strengths, weaknesses, opportunities, threats (silne strony, stabe strony, szanse, zagrozenia)
SZRT - Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu

Sspp - $rédmiejska strefa ptatnego parkowania

UE - Unia Europejska

WE - Wspdlnota Europejska

WPF - wieloletnia prognoza finansowa

zIT - zintegrowane inwestycje terytorialne



WPROWADZENIE

Celem niniejszego opracowania jest scharakteryzowanie programowania strategicznego zréwno-
wazonej mobilnosci miejskiej, z naciskiem na praktyczne konteksty jej wdrazania z perspektywy
miast. Publikacja ma wiec zaréwno charakter teoretyczny - gdyz definiuje, czym zréwnowazona
mobilnos¢ miejska jest (lub powinna by¢) - jak i praktyczny, poniewaz bazuje na dokumentach
gminnych, wigzacych przeciez implementacje zatozer zréwnowazonej mobilnosci z propozycjami
konkretnych dziatan w okreslonych obszarach zadan wtasnych samorzadu lokalnego. Praktyczny
wymiar tej pracy przejawia sie rowniez w pokazaniu skali przyjmowania wybranych planéw oraz
strategii dotyczacych transportu i mobilnosci. Rozwazania te poprzedzone zostaty opisem prawnych
uwarunkowan wdrazania zréwnowazonej mobilnosci wraz z identyfikacjg w tym zakresie najwaz-
niejszych dokumentéw z poziomu lokalnego, regionalnego, krajowego oraz europejskiego. W tym
kontekscie zaprezentowane zostato rowniez autorskie podejscie do hierarchizacji tych dokumentow
oraz zachodzgce pomiedzy nimi relacje.

Od pewnego czasu obserwuje sie rosngce zainteresowanie zrownowazong mobilnoscig, nie tylko
na szczeblu miejskim, ale takze wsréd przedstawicieli administracji rzagdowej. Powodem jest naszym
zdaniem przede wszystkim pojawienie sie w debacie grup czynnikéw, ktére wymienilimy ponize;.

1. Wystepowanie zjawisk wywotujacych negatywne nastepstwa, ktérym nalezy zapobiegac,
takich jak:

a) obnizenie sprawnosci fizycznej (Naukowcy z PAN: Polacy sq zbyt mato aktywni fizycznie 2021),
b) niekorzystne zjawiska demograficzne,
c) zawtaszczanie przestrzeni przez motoryzacje indywidualng (,rozjezdzanie” trawnikéw
i chodnikéw).
2. Obszary mozliwosci przetamania obecnych stabosci:
a) poprawa jakosci powietrza,
b) ograniczenie negatywnego wptywu transportu na srodowisko,
c) upowszechnianie cyfryzacji,
d) poprawa spdjnosci przestrzennej dzieki lepszym narzedziom wspotpracy.

3. Wprowadzenie wymogu wtasciwego uzasadnienia projektodw stanowigcych podstawe
wnioskowania o zewnetrzne wsparcie finansowe (ze srodkéw unijnych, Europejskiego Ob-
szaru Gospodarczego i innych), w tym wpisujgce sie w kwestie horyzontalne, dotyczgce:

a) gospodarki niskoemisyjnej,

b) adaptacji do zmian klimatycznych i ich mitygacji.
Wyjdzmy od okreslenia: zrbwnowazona mobilnos¢ miejska. ,Zréwnowazonos$¢” mobilnosci rozumieé
nalezy jako stan, w ktérym zaspokajanie potrzeb mieszkaricéw miasta zwigzanych z mobilnoscia od-
bywa sie z poszanowaniem i antycypacja indywidualnych dyspozycji wynikajacych z uwarunkowan
spoteczno-demograficznych, ekonomicznych i Srodowiskowych, w tym takze przysztych pokolen.

W sSwietle analizowanych nizej dokumentéw miejskich, zréwnowazona mobilnos$¢ zapewnia reali-

zacje celéw podrézy z wykorzystaniem réznych srodkéw transportu — w szczegdlnosci zas proponuje
dowarto$ciowanie form poruszania sie po miescie alternatywnych wobec samochodu. Oznacza
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to przede wszystkim zapewnienie dostepnego i niezawodnego transportu publicznego, rozwdj sieci
drég rowerowych czy ksztattowanie przyjaznych pieszym przestrzeni publicznych.
Myslenie w paradygmacie ,zréwnowazonosci” wynika ze swoistego humanistycznego® zwrotu
w planowaniu transportu i, cho¢ brzmi to juz banalnie, oznacza skupienie sie na cztowieku. Zréwno-
wazona mobilnos¢ odwotuje sie do jakosci zycia w miastach, dostepnosci transportowej, planowania
zintegrowanego i opartego na interdyscyplinarnych zespotach - przy zaangazowaniu mozliwie szero-
kiej gamy interesariuszy. Jest to zatem zmiana w podejsciu, bowiem wczesniej dominowato skupianie
sie na zarzgdzaniu ruchem (drogowym, a wrecz samochodowym), prowadzeniu dziatan ograniczo-
nych do granic administracyjnych miast i angazowaniu waskich, specjalistycznych zespotéw. (zob.
Rupprecht Consult 2019: 10). W ,nowym” mysleniu, jak pokazuje cytowane opracowanie, dostrzega
sie za to, ze mobilno$¢ to sprawa catych obszaréw funkcjonalnych, a nie tylko pojedynczych miast.
Zréwnowazona mobilnos¢é to ponadto ,mierzenie sit na zamiary”, czyli urealnianie dtugoterminowych
i dalekosieznych wizji, biezgcymi, krétkoterminowymi planami.
Naszym zdaniem powyzsza charakterystyka determinuje przekonanie, ze zrbwnowazong mobil-
nos¢ miejskg nalezy postrzegac przez pryzmat czterech gtéwnych cech:
e spojnosé - istniejgce systemy transportu w miescie (dzieki rozmaitym rozwigzaniom infra-
strukturalnym czy planistycznym) wzajemnie sie uzupetniaja,
e racjonalnos¢ - czyli racjonalne wykorzystywanie przestrzeni miejskiej (zréwnowazona mo-
bilnos¢ jako element realizacji paradygmatu miasta zwartego),
e dostepnos¢ - odpowiednie rozmieszczenie przystankow komunikacji miejskiej,
e inkluzywnos¢ - dobranie wtasciwych rozwigzan do réznych kategorii uzytkownikéw (bez
wzgledu na ich wiek, stan zdrowia czy cechy spoteczno-ekonomiczne).

Cho¢ za D.Banisterem (2005) mozna prowadzi¢ rozwazania akademickie o tym, czy transport bedacy
istotnym obcigzeniem srodowiska moze by¢ w ogdle zrdwnowazony, to jednak przyjete ramy dziatan
sktaniajg do poszukiwania w dokumentach Ut definicji operacyjnych. Definicje zrbwnowazonego
transportu zawarte w dokumentach unijnych stanowig branzowe rozwiniecie definicji zréwnowa-
zonego rozwoju.

W niniejszym opracowaniu przyjeto definicje zrdwnowazonego transportu opracowang przez Rade
ds. Transportu UE w 2001 r. To do niej najczesciej odwotujg sie autorzy drugiego wydania przytacza-
nych juz wyzej Wskazéwek dla opracowania i wdrozenia Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej
(Rupprecht i in. 2019). Zgodnie z nig zrbwnowazony system transportowy:

e umozliwia zaspokojenie podstawowych potrzeb spoteczenstwa w zakresie dostepu i rozwoju
w sposob bezpieczny, z uwzglednieniem kwestii zdrowotnych i stabilnosci ekosystemdw oraz
promuje réwnos¢ w obrebie pokolenia, a takze w ujeciu miedzypokoleniowym;

e jest przystepny cenowo, uczciwy i efektywny, oferuje mozliwos$¢ wyboru $rodka transportu
oraz wspiera konkurencyjng gospodarke i zréwnowazony rozwdj regionalny;

e ogranicza emisje zanieczyszczen i wytwarzanie odpadéw w ramach zdolnosci planety do ich
absorpcji, wykorzystuje zasoby odnawialne na poziomie nieprzekraczajgcym ich tempa wytwa-
rzania oraz zasoby nieodnawialne na poziomie nieprzekraczajgcym tempa rozwoju odnawial-
nych substytutdw, jednoczesnie minimalizujgc wptyw na uzytkowanie gruntéw i wytwarzanie
hatasu (EU 2001; JRC 2007, za: Sustainable Transport System. sump Glossary 2019).

Nalezy podkresli¢, ze wszystkie definicje zréwnowazonego rozwoju funkcjonujagce w dokumentach
ONz, UE oraz tych na poziomie krajowych ktadg nacisk na rownowage miedzy réznymi aspektami

1 Odwotujemy sie tu do perspektywy humanistycznej w sensie, w jakim rozumiat jg F. Znaniecki (2011).
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ludzkiej dziatalnosci a Srodowiskiem celem tworzenia systemowych rozwigzan w zakresie mobilno-
$ci. Zaden z dokumentéw nie definiuje réwnowagi jako réwnomiernego rozwoju wszystkich gatezi
transportu. W polskiej debacie publicznej niestety utrwalito sie btedne rozumienie zréwnowazone-
go transportu jako réwnolegtego rozwoju zaréwno form przemieszczania sie w niewielkim stopniu
obcigzajgcych srodowisko (m.in. ruchu rowerowego), jak i tych stanowigcych powazne obcigzenie,
tj. motoryzacji indywidualne;j.

Zréwnowazona mobilnos¢ to jednak tylko jeden z watkéw polityki transportowej samorzaddw,
cho¢ specyficzny i bardzo wazny. By dyskutowac o tym, jak w polskich miastach dazy¢ do ,,réwno-
wazenia” polityki transportu i mobilnosci, nalezy przyjrze¢ sie jej strategicznym uwarunkowaniom
oraz podstawom jej ksztattowania w realiach samorzadu lokalnego.

Michat Beim
Bartosz Mazur
Pawet Pistelok
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Raport w punktach

e Problemem badawczym niniejszego opracowania jest zagadnienie zrbwnowazonej mobilno-
$ci miejskiej w postaci, w jakiej wystepuje w zrodtach polityki transportowej polskich miast.

e Przez okreslenie ,polityka transportowa” autorzy rozumiejg kazdy dokument przyjmowany
przez samorzady miejskie w formie uchwat rad gminy, zarzadzeri burmistrza lub prezyden-
ta (uprzednio zarzagdéw miasta), ktéry bezposrednio odnosi sie do problemdéw zwigzanych
z transportem i mobilnoscia.

e Gtéwnym celem niniejszego opracowania jest scharakteryzowanie zrédet i uwarunkowan
polityki transportowej na podstawie dokumentéw z poziomu europejskiego, krajowego, re-
gionalnego i lokalnego. Poza identyfikacjg korpusu takich dokumentéw raport przedstawia
takze autorskg propozycje ukazania ich wzajemnych powigzan oraz hierarchizacji.

e Samorzady zostaty zapytane o przyjecie polityki mobilnosci, planu transportowego, planu
zréwnowazonej mobilnosci, polityki parkingowej i innych dokumentoéw, ktére biorg za punkt
odniesienia mobilnos¢ zréwnowazona.

e Paradygmat ten jest w ostatnim czasie dominujacy, jesli chodzi o formutowanie celéw polityki,
zmierzajacych zazwyczaj do redukcji niepozgdanych skutkéw rozpowszechnienia mobilnosci
indywidualnej.

e Nalezy zauwazy¢, ze ,polityka transportowa” w sensie prawnym nie istnieje, zatem sprawy
transportowe obecne s3 takze w dokumentach, ktére w nazwie nie wskazujg na problemy
mobilnosci miejskiej, co de facto oznacza rozproszenie tej problematyki.

e W polskim systemie prawnym brakuje definicji polityki transportowej samorzadéw gminnych.
Samorzady zobligowane sg do sporzadzania szeregu dokumentéw walnie wptywajgcych na po-
lityke transportows, jednakze nie majg obowigzku prowadzenia same;j polityki transportowe;j.

e Ani identyfikacja dokumentow stuzacych polityce transportowe;j nie jest rzecza prostg, ani
wyniki takich poszukiwan nie sg jednoznaczne. Zagadnienie to bowiem pojawia sie w wielu
dokumentach nieposiadajacych w nazwie stowa ,transport”, a w praktyce majacych na polityke
transportowg wptyw wiekszy niz wszelkie konkretne polityki.

o Czes¢ dokumentdéw funkcjonujgcych w miastach ma charakter warunkowy (samorzady sg zo-
bligowane sporzadzi¢ je w okreslonych sytuacjach, np. przy ubieganiu sie o wsparcie unij-
ne), inne natomiast znajdujg zastosowanie wytgcznie w przypadku wybranych samorzgdow
(np. analiza kosztéw i korzysci wprowadzenia autobuséw zeroemisyjnych jako dokument
obowigzujacy wytgcznie samorzady spetniajace kryterium ludnosciowe).

e Lokalna polityka mobilnosci - prowadzona na szczeblu gminy - uwarunkowana jest silnie
przez kontekst europejski, postanowienia dokumentdéw strategicznych szczebla krajowego
oraz dziatania regionalne.

e Cho¢ nie mozna rozpatrywaé zewnetrznych strategii w kategoriach bodzca stymulujacego
aktywnos$¢ lokalng w sferze ksztattowania mobilnosci, to jednak ewentualne podejmowanie
dziatan lokalnych niejako automatycznie musi wpisywac sie w ramy okreslone dokumentami
wyzszego szczebla.

e Poziom miejski jest najbardziej wtasciwy do implementowania idei zréwnowazonej mobilnosci,
poniewaz taczy w sobie problemy wynikajgce z wysokiego stopnia zainwestowania przestrzeni,
duzg réznorodnos¢ aktywnosci spoteczno-gospodarczej oraz potencjat generowania poczucia
wspolnoty mieszkancow.

e Niezmiernie istotne w zakresie polityki mobilnosci jest wyposazenie jednostek samorzadu
terytorialnego w uprawnienia do podejmowania wspotpracy (Rozdziat 7 Ustawy z dnia 8 mar-
ca 1990 r. o samorzgdzie gminnym; Rozdziat 7 Ustawy z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzgdzie
powiatowym).
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e Samorzagdowe dokumenty transportowe mozna podzieli¢ na akty prawa miejscowego (je-
dynym jest plan transportowy), akty kierownictwa wewnetrznego oraz pozostate. Do tych
ostatnich nalezg te stuzace pozyskiwaniu finansowania zewnetrznego, majace jasno okresli¢
cele, jakie beneficjent chce osiggnac.

¢ Do najwazniejszych dokumentdw ksztattujacych lokalng polityke mobilnosci nalezy zaliczy¢:
strategie rozwoju miasta, budzet i wieloletnig prognoze finansowa, plan zréwnowazonego
rozwoju publicznego transportu zbiorowego oraz strategie rozwoju elektromobilnosci.

e Kluczowym dokumentem definiujgcym kierunki rozwoju miasta jest strategia. Tym samym
ma ona charakter nadrzedny wzgledem planu zréwnowazonej mobilnosci miejskiej, ktéry
powinien by¢ jej dokumentem wykonawczym.

e Sytuacja, w ktdrej podczas przystepowania do sporzgdzania planu obowigzujaca strategia
nie uwzglednia zagadnien zwigzanych ze zréwnowazong mobilnoscig, w pewnym stopniu
obnizy range polityki zrbwnowazonej mobilnosci miejskiej, jednak nie przekresla mozliwosci
jej opracowania, przyjecia i pdzniejszego skutecznego wdrozenia.

Strategia rozwoju gminy powigzana jest z dokumentami finansowymi, planistycznymi, koncepcyjny-

mi, spotecznymi i Srodowiskowymi. Powinna réwniez mie¢ na wzgledzie problematyke wspdtpracy
miedzygminne;j.

Kluczowe wnioski

e Samorzady sporzadzajg coraz wiecej dokumentdw strategicznych, ale nie przektadajg sie one
realnie na kreowanie skutecznej polityki transportowej miast.

e Tworzenie nowych plandw i polityk lokalnych nie sprzyja realizacji wyznaczonych celow:
zapewnienie spéjnosci dokumentdw jest pracochtonne, powiela sie zapisy poszczegdlnych
dokumentow, te same projekty i zamierzenia wpisuje sie jako realizujgce rézne polityki i stra-
tegie, wreszcie dokumenty nie sg aktualizowane réwnolegle.

e Przyjmowane dokumenty sktadajace sie na ,polityke transportowa” cechuje brak realnego
oddziatywania na planowanie przestrzenne i wieloletnig prognoze finansowg gminy.

e Wszystko wskazuje na to, ze gtdwng przestankg powstania analizowanych dokumentéw byto
podniesienie konkurencyjnosci jednostki terytorialnej w ubieganiu sie o zewnetrzne srodki
finansowe.

e Rzeczywistos¢ planistyczna gmin funkcjonuje w przeskalowanej w stosunku do istniejgcych
trendéw demograficznych chtonnosci urbanistycznej, a dokumenty z zakresu transportu
zazwyczaj odnoszg sie do biezacej sytuacji (,tu i teraz”). W tym sensie zrodta problemdw
polityki transportowej tkwig w dziedzinie planowania przestrzennego.

e Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego jest jedynym typem doku-
mentu transportowego, ktéry ma charakter aktu prawa miejscowego. W praktyce jednak sama
tres¢ planu nigdy nie spetnia zasad sporzadzania takich aktéw, okreslonych Rozporzgdzeniem
Prezesa Rady Ministréw z dnia 20 czerwca 2002 r. w sprawie ,Zasad techniki prawodawczej”.

e Tak jak plan transportowy jest jedynym ,transportowym” aktem prawa miejscowego, tak
plan zréwnowazonej mobilnosci miejskiej w obecnych warunkach przyjmuje tylko forme aktu
kierownictwa wewnetrznego. Natura tego dokumentu sprawia, ze mégtby on by¢ realnym
narzedziem integracji i ,okietznania” skomplikowanej sytuacji planowania zréwnowazonego
transportu. Nie jest to jednak mozliwe w obecnym jego ksztatcie i przy dotychczasowym
sposobie sporzgdzania.

Woprowadzenie 9



e Jakikolwiek dokument wprost poswiecony polityce transportowej funkcjonuje w 44% an-
kietowanych samorzadéw. Najczesciej jest to: plan transportowy (40%), strategia rozwoju
elektromobilnosci (37%), studium lub koncepcja tras rowerowych (35%) i plan zrbwnowazone;j
mobilnosci miejskiej (23%).

e W 40% miast, w ktdrych funkcjonuje plan transportowy, jest on dokumentem, ktérego obszar
obowigzywania wykracza poza granice jednej jednostki samorzadu terytorialnego.

e Gtéwnym dziataniem na rzecz zrbwnowazonej mobilnosci miejskiej jest w badanych doku-
mentach podniesienie rangi i wykorzystania publicznego transportu zbiorowego przy ogra-
niczeniu eksploatacji samochodu indywidualnego. Wszelkie inne starania majg wobec tak
postawionego celu role wtérng lub stuzebna.

e Waznym srodkiem ograniczania roli samochodu jest polityka parkingowa, tj. sterowanie po-
pytem na miejsca parkingowe, co jest szczegdlnie wazne w srédmiesciach i obszarach cen-
tralnych/staromiejskich. Wzrost wykorzystania roweru w realizacji codziennych podrézy, jak
rowniez podrdzy pieszych, to takze bardzo istotne cele, ale nie tak powszechnie artykutowane
jak wzrost wykorzystania transportu publicznego.

e Problemy z realizacjg zatozen zréwnowazonej mobilnosci (w swietle analizowanych strategii
elektromobilnosci) to brak akceptacji nowego podejscia ze strony mieszkaricow (mentalnosé),
suburbanizacja i wynikajgca z niej redukcja bazy podatkowe;j lub niepewnos¢ finansowa zwia-
zana ze spodziewanym (na moment tworzenia dokumentdéw) obnizeniem puli Srodkéw z UE.

e Wprawdzie, w zaleznosci od specyfiki, badane dokumenty ktadg nacisk na rézne watki zwia-
zane ze zrbwnowazong mobilnoscia, to zasadniczo powielajg one wtasne definicje i ustalenia.
Lektura kilku typéw dokumentow rodzi wrazenie, ze wszystkie one mdéwig doktadnie o tym
samym, cho¢ powstajg ze wzgledu na rézne podstawy prawne i w réznych okolicznosciach. Mo-
zemy wiec méwi¢ o pewnej redundantnosci czy wrecz ,inflacji” dokumentéw strategicznych.

e Czasami w dokumentach jednego typu w réznych miastach pojawiajg sie identycznie sfor-
mutowane akapity. Rodzi to watpliwosci co do faktycznego ,szycia na miare” danego miasta
okreélonego typu polityki. Zrédtem tego problemu jest najpewniej ,krétka tawka” podmio-
tow (firm konsultingowych) przygotowujgcych dokumenty dla miast. Duzy stopien unifikacji
plandéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej Swiadczy o szeroko rozumianej stabosci tych
dokumentdéw (waski rynek wykonawcéw projektéw dokumentodw, niski poziom identyfikacji
z dokumentem wsrdd lokalnych interesariuszy, stabe adresowanie specyfiki lokalnej, niedo-
statki sfery diagnostyczne;j).

¢ Nieoczywistym zagadnieniem jest kwestia powigzan miedzy (wieloma) przyjmowanymi do-
kumentami. Faktyczna sita i kierunek powigzan sg silnie zdeterminowane lokalnie, a niekiedy
wrecz personalnie. Nieposlednie znaczenie ma chronologia dziatan.

e W sytuacji przyjecia ogdlnej strategii rozwoju dokumenty nizszego rzedu stanowig aplika-
cje strategii rozwoju w poszczegdlnych dziedzinach. Jednak w sytuacji, w ktorej tworzenie/
aktualizacja ogdlnej strategii rozwoju nastepuje pozniej, dokumenty nizszego rzedu raczej
antycypuja zapisy nowej strategii, niz odpowiadaja tej, ktéra w danej chwili obowigzuje.

Najwazniejsze rekomendacje

e W swietle zidentyfikowanej w raporcie swoistej inflacji dokumentéw (zaréwno obligatoryj-
nych, jak i fakultatywnych) nalezy przemysle¢ role planu zréwnowazonej mobilnosci miejskiej
i znalez¢ dla niego miejsce w polskim prawodawstwie jako dokumentu przetamujacego mysle-

10 Wprowadzenie



nie sektorowe oraz integrujgcego rozmaite rozwigzania postulowane w innych dokumentach,
ktére bezposrednio lub posrednio odwotujg sie do problematyki transportu w gminie.

e Plan zréwnowazonej mobilnosci miejskiej powinien docelowo by¢ dokumentem zastepujgcym
wszystkie dokumenty okreslajace polityke transportowa, zaréwno te bedace aktami prawa
miejscowego (np. plany transportowe), jak i aktami kierownictwa wewnetrznego (np. stan-
dardy rowerowe).

e Plan zrébwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego wymaga zmiany podej-
$cia do jego sporzadzania: dostosowania do jezyka technik prawodawczych obowigzujacych
rowniez akty prawa miejscowego.

e Szeroka dostepnos¢ srodkéw finansowych na rozwdj sieci drogowej w naturalny sposéb jest
przeciwskuteczna w realizacji programéw réwnowazenia mobilnosci lokalnej. Niezbedne
ograniczanie wydawania srodkéw publicznych na dziatania, ktére tak naprawde poprawiajg
pozycje motoryzacji indywidualnej (wzgledem alternatyw), pozwoli przemysle¢ priorytety
lokalne w kierunku takiego roztozenia akcentéw dziatan, aby istotnie wspieraé te formy
mobilnosci, ktére nie tylko sg korzystniejsze sSrodowiskowo, ale takze generujg nizsze koszty
utrzymania (np. ruch pieszy zamiast przejazdéw samochodem).

e Dokumenty, ktére powstajg, powinny miec $cisle okreslong hierarchie.

e Waznym kierunkiem zmiany paradygmatéw mobilnosci jest autentyczna redefinicja znacze-
nia parkingéw dla aranzacji przestrzeni. Zmiana powinna polegaé po pierwsze na oddaleniu
miejsc postoju od budynkoéw, gdyz przyczyni sie to do rozwoju mobilnosci aktywnej, przede
wszystkim pieszej. Po drugie zas, nalezy tworzy¢ rozwigzania polegajace na przyktad na fi-
nansowaniu poprawy dostepnosci przystankéw autobusowych czy tworzeniu przyblokowych
bokséw rowerowych.

e Pozgdanym kierunkiem rozwoju nowej mobilnosci jest integrowanie jej ustug w szersze pakiety
mobilnosci, przede wszystkim z transportem publicznym. Jako przyktad wtasciwych dziatan
podaé mozna rézne mozliwe rozwigzania taryfowe, w postaci np. opustéw cenowych za ko-
rzystanie z mobilnosci wspotdzielonej dla posiadaczy biletéw miesiecznych.

e Konieczna jest redefinicja relacji miedzy jednostkami samorzgdu terytorialnego. Pozagdanym
kierunkiem jest stworzenie takich warunkéw, w ktérych ciezary zwiekszonej ruchliwosci be-
dacej nastepstwem suburbanizacji obcigzac bedg te jednostki, ktére na owej suburbanizacji
korzystajg. Narzedziem, ktére powinno zostaé wprowadzone na poziomie ustawowym, jest
mozliwos¢ réznicowania stawek parkingowych i ustalania preferencyjnych stawek dla swoich
mieszkancow.

e Regionalny i aglomeracyjny ruch kolejowy to najbardziej efektywne narzedzie kreowania
zrownowazonej mobilnosci pomiedzy miastem a jego otoczeniem - lecz pozostaje ono funk-
cjonalnie poza kompetencjg miasta. taczgc duzy potencjat ruchu podmiejskiego, ma istotne
znaczenie w zwiekszaniu spojnosci przestrzennej miasta z jego otoczeniem oraz wtasciwosé
kompetencyjng w kreowaniu oferty (podzielong pomiedzy wojewddztwo i zarzgdce infrastruk-
tury kolejowej). Zasadne jest wigczanie tych dwéch podmiotéw w kreowanie zrébwnowazonej
mobilnosci obszaréw zurbanizowanych.

e Sprawnos¢ dziatania transportu publicznego to réwniez sprawnos¢ przesiadania sie pomiedzy
réznymi typami transportu. Zapewnienie infrastruktury - weztéw przesiadkowych, parkingéw
samochodowych i rowerowych - to jedno, ale miedzymodalnos¢ oznacza takze mozliwos¢
przesiadania sie ,,drzwi w drzwi”.

e W procesie planowania rozwoju przestrzennego nalezy wyprzedzajgco rezerwowac tereny
pod komunikacje szynowg (,,sprzedawaé mieszkania wraz ze sposobem obstugi komunika-
cyjnej”). W niektdrych lokalizacjach znajdujg sie starotorza czy inne pozostatosci rozebranej
infrastruktury kolejowej. Bezwzglednie przed ich przeznaczeniem na inne cele nalezy doko-

Woprowadzenie 11



12

nywac analizy mozliwosci wykorzystania tych terendw i obiektéw, np. do budowy tramwajéw
szybkich, lekkiej kolei lub po prostu do odbudowy potencjatu kolejowego. Przyktadem suk-
cesu takiego przedsiewziecia jest przywrdcenie potgczen kolejowych do stacji Tychy Miasto
(obecnie - Tychy Lodowisko).

Nalezy zaplanowa¢ preferencje finansowe dla podmiotéw gospodarczych rezygnujacych
z samochodowej obstugi transportowej. Podstawowym narzedziem moga by¢ ulgi podatkowe
dla przedsiebiorcéw, ktérzy zdecydujg sie na dziatania zorientowane na zmniejszenie presji
samochodowej na otoczenie.

Warunkiem koniecznym do poprawy planowania i wdrazania polityki zrbwnowazonej mobil-
nosci w polskich miastach i ich obszarach funkcjonalnych jest stopniowe zwiekszanie kom-
petencji kadr poszczegdlnych urzedéw. Zaséb kompetencyjny, wymagajgcy wsparcia, to nie
tylko zagadnienia merytoryczne, zwigzane z politykag mobilnosci, ale takze kwestie otwartosci
w ramach wspotpracy z mieszkaricami czy tez racjonalizacja zakresu zlecen zewnetrznych
oraz wspotpraca i nadzér nad wykonawcami poszczegdlnych prac czgstkowych.

Wprowadzenie



1. STRATEGICZNE UWARUNKOWANIA
ZEWNETRZNE LOKALNE) POLITYKI

MOBILNOSCI

Lokalna polityka mobilnosci pozostaje silnie osadzona w szerszym kontekscie - regionalnym, kra-
jowym i unijnym. Dziatania planowane, podejmowane i realizowane na szczeblu miejskim, wpisuja
sie w szerszg perspektywe, kreowang juz od poziomu europejskiego. Strategie réznego szczebla
w wieloraki sposob (z odmiennym stopniem szczegétowosci) determinujg dziatania lokalne, niemnie;j
chocby z uwagi na wymag spéjnosci podczas ubiegania sie o wsparcie srodkami unijnymi przy reali-
zacji inwestycji lokalnej, wptyw strategicznych uwarunkowan zewnetrznych oceni¢ nalezy jako duzy.

1.1. Kontekst europejski

W ostatniej dekadzie polityke transportowga Unii Europejskiej ksztattowata przede wszystkim ,,Biata
Ksiega”: Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggniecia kon-
kurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu z 28 marca 2011 r. |ej przyjecie miato miejsce
przed okresem programowania na lata 2013-2020. Dokument odgrywat wiec role przy ksztattowaniu
programoéw pomocowych UE, zyskujac przez to sprawczos¢. Dokument wskazywat na koniecznosé
lepszej integracji planowania strategicznego na obszarach zurbanizowanych:

»W kontekscie miejskim dla ograniczenia zatoréw i emisji niezbedna jest strategia tagczona
obejmujaca planowanie przestrzenne, systemy cen, wydajne ustugi transportu publicznego,
infrastrukture dla niezmotoryzowanych srodkéw transportu oraz tadowania ekologicznych
pojazdéw/uzupetniania paliwa. Miasta powyzej pewnej wielkosci nalezy zacheca¢ do opra-
cowania planéw mobilnosci miejskiej, ktére obejmg wszystkie powyzsze elementy. Plany
mobilnosci miejskiej powinny by¢ w petni uzgodnione z zintegrowanymi planami rozwoju
obszaréw miejskich. Niezbedne bedzie wprowadzenie ogdlnounijnych ram zapewniajacych
interoperacyjnos¢ systemow optat za korzystanie z drég miedzymiastowych i miejskich”
(Komisja Europejska 2011: 15).

W innym miejscu ,Biata Ksiega” podkresla, ze zarzagdzanie popytem oraz odpowiednie zagospoda-
rowanie przestrzenne moga przyczynic sie do ograniczania ruchu na obszarach zurbanizowanych
(2011: g).

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
-Spotecznego i Komitetu Regionow ,Wspdlne dgzenie do osiggniecia konkurencyjnej i zasobooszczed-
nej mobilnosci w miastach” z 17 grudnia 2013 r. stanowit uszczegétowienie postulatéw ,Biatej Ksiegi”
w odniesieniu do miast i miejskich obszaréw funkcjonalnych (Komisja Europejska 2013).

Odswiezone spojrzenie na zagadnienia transportowe przyniosta pandemia covip-19. W trans-
porcie dalekobieznym unaocznita znaczenie niezawodnych tancuchéw transportowych w Europie.
W transporcie lokalnym natomiast pozwolita na ponowne odkrycie znaczenia prymatu dostepnosci
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nad mobilnoscia. Bliskos¢ stata sie w czasach lockdownoéw niestychanie wazna, a wraz z nig warunki
ruchu pieszego i rowerowego, a w dyskurs spoteczny weszta koncepcja miasta pietnastominutowego
autorstwa prof. C.Moreno (2020).

Nowe warunki sktonity Komisje Europejska do opracowania na poziomie europejskim wytycznych
dla polityk transportowych. Dnia 9 grudniu 2020 r. Komisja przedstawita kompleksowg strategie
transportowa: ,Strategie na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci - europejski transport
na drodze ku przysztosci” (Komisja Europejska 2020), ktéra ma unowoczesnié europejski sektor
transportu pod katem zréwnowazonego rozwoju i transformacji cyfrowej. Strategia ma stanowic
podwaliny pod ekologiczng i cyfrowa transformacje systemu transportowego Unii Europejskie;j,
a w przysztosci zapewni¢ odpornos¢ tego sektora na ewentualne kryzysy, wyciagajac lekcje z pan-
demii covip-19. W strategii Komisja okresla te same trzy obszary dziatania:

e ograniczanie negatywnego wptywu na zmiany klimatu,
e transformacje cyfrowga,
e budowe odpornosci na sytuacje kryzysowe.

Pierwszy obszar dziatania wynika z celéw klimatycznych zdefiniowanych przez ,,Europejski Zielony
tad” tj. przez Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw Europejski Zielony tad (Komisja Europejska 2019).
Jedno z o$miu zadan Europejskiego Zielonego tadu zostato zdefiniowane jako ,,Przyspieszenie przej-
$cia na zrbwnowazong i inteligentng mobilno$¢”. Zagadnienia neutralnosci klimatycznej w transpo-
rcie zostaty rok pdzniej potwierdzone Komunikatem Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady,
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondw Gotowi na 55: osiggniecie
unijnego celu klimatycznego na 2030 r. w drodze do neutralnosci klimatycznej (Komisja Europejska
2021). Ograniczanie emisji gazéw cieplarnianych w sektorze transportu ma odbywac sie w bardziej
efektywny sposdb, a docelowo caty sektor ma zostaé zdekarbonizowany. Sktada¢ ma sie na to m.in.
przenoszenie towardow z transportu drogowego na bardziej przyjazne dla srodowiska $rodki, rozwdj
nowych technologii itd.

W tym kontekscie transformacja cyfrowa, stanowigca drugi obszar dziatania w strategii, trakto-
wana jest jako instrument realizacji wizji mobilnosci UE - transportu neutralnego klimatycznie.

Trzecim obszarem jest wyciggniecie wnioskdw z probleméw spowodowanych pandemig covip-19
i budowa systemdw transportowych odpornych na perturbacje w sytuacjach kryzysowych.

Synergia celéw klimatycznych, rozwoju technologii cyfrowych oraz budowy odpornosci systemu
jest szczegdlnie upatrywana w rozwoju transportu intermodalnego. t3czenie réznych srodkéw trans-
portu podczas jednej podrézy ma stac sie tatwiejsze. Transformacja cyfrowa ma zrewolucjonizowaé
sposéb w jaki sie poruszamy i sprawié, by mobilnos¢ w Europie byta inteligentniejsza, wydajniejsza,
a takze bardziej przyjazna dla srodowiska. Kluczowy jest fakt, ze dzieki informatyzacji mozliwe jest
lepsze wykorzystanie istniejgcych zasobow. Strategia stawia sobie za cel doprowadzenie do nama-
calnych zmian co do sposobu transportu pasazeréw i towaréw w UE.

»Europejski Zielony tad”, ,Strategia na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci” i ,,Gotowi
na 55” stanowity podstawe merytoryczng do wypracowania kluczowego dokumentu unijnego de-
finiujgcego polityke transportowg miast. Jest to Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego,
Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw ,Nowe unijne ramy
mobilnosci miejskiej” z 14 grudnia 2021 r. (Komisja Europejska 2021).
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1.2. Dokumenty strategiczne szczebla krajowego

Przechodzac na poziom krajowy, stwierdzi¢ nalezy, ze najwazniejszym dokumentem strategicznym
okreslajgcym polityke transportowg panstwa jest przyjeta przez Rade Ministrow w dniu 24 wrzesnia
2019 r. Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku (szrT 2030). Dokument powstat
w resorcie infrastruktury i koncentruje sie przede wszystkim na aktywnosciach administracji rzgdowej
na obszarach bezposrednio jej podlegtych, tj. dziatarn Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Auto-
strad, Urzeddw Morskich oraz spétek: pkp Polskie Linie Kolejowe sa i Centralny Port Komunikacyjny
sp. z 0.0., stawiajac za priorytet zwiekszenie dostepnosci transportowej oraz poprawe bezpieczen-
stwa uczestnikédw ruchu poprzez stworzenie spdjnego, zrownowazonego, innowacyjnego i przy-
jaznego uzytkownikom systemu transportowego w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym.

szZRT 2030 w niewielkim stopniu odnosi sie do tematyki transportu miejskiego lub - szerzej - lokal-
nego. Temu problemowi poswiecony jest rozdziat pt. Zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilnosci.
Dokument stwierdza, ze

»Podstawowym celem polityki transportowej opracowywanej na poziomie miast powin-
no by¢ dazenie do osiggniecia zrdwnowazonej mobilnosci poprzez stworzenie warunkéw
do sprawnego, efektywnego i bezpiecznego przemieszczania sie oséb i przewozu towardw,
przy ograniczeniu szkodliwego wptywu na srodowisko naturalne i warunki zycia mieszkan-
céw oraz do poprawy dostepnosci komunikacyjnej w obrebie miasta i obszaru funkcjonal-
nego” (SZRT 2030 2019: 128),

oraz wskazuje na dwa kluczowe z perspektywy polityki transportowej paristwa problemy - 1) su-
burbanizacje i wynikajgca z niej rosnacga 2) transportochtonnos¢ gospodarki. Transportochtonnos¢
natomiast walnie oddziatuje na stan srodowiska i efektywnos¢ ekonomiczna.

SZRT 2030 wskazuje na dwa priorytetowe kierunki dziatann w transporcie miejskim: podniesienie
atrakcyjnosci i zwiekszenie dostepnosci dla oséb z ograniczeniami mobilnosci. Dokument wskazuje,
ze wzrost atrakcyjnosci transportu miejskiego moze sie dokonac poprzez jego uprzywilejowanie
kosztem transportu indywidualnego.

Natomiast poprawa dostepnosci dla oséb z ograniczeniami mobilnosci wynika z celéw innego
rzgdowego dokumentu - programu ,Dostepnos¢ Plus” 2018-2025 (MIiR 2018). Ponadto dokument
ten potwierdza konieczno$¢ rozwoju ruchu pieszego i rowerowego, czy wskazuje na potencjat elek-
tromobilnosci, integracji taryfowej oraz inteligentnych systemdw transportowych w rozwigzywa-
niu probleméw srodowiskowych i transportowych miast. Samorzady lokalne uzyskujg w szrT 2030
rzagdowe potwierdzenie kierunkdw rozwoju, ktére zawarte s3 w dokumentach Unii Europejskie;.
Niedosyt zostawia natomiast brak wskazania konkretnych instrumentow rzgdowego wsparcia dla
polityki zréwnowazonego rozwoju transportu na poziomie lokalnym.

SZRT 2030 jako osobne wyzwanie traktuje transport lokalny i subregionalny na obszarach poza-
miejskich, dostrzegajac jego zapas¢. Dokument bardzo ogélnikowo proponuje dziatania stuzgce
poprawie tego stanu. Majg one byc¢ ,ukierunkowane (...) na poprawe dostepnosci transportowej
obszaréw pozamiejskich, poprzez m.in. ustalenie minimalnych standardéw obstugi komunikacyjne;
czy zaprojektowanie systemu finansowania przewozéw i inwestycji w tabor” (2019: 131).

Wartym odnotowania jest fakt, ze autorzy szrT 2030 postrzegaja jg w szerszej perspektywie do-
kumentdw strategicznych (Ryc. 1). W zwigzku z faktem, iz autorzy dokumentéw gminnych bardzo
czesto odwotujg sie do praktyki tworzenia dokumentéw rzgdowych, nalezy oczekiwac, ze rowniez
w politykach transportowych gmin i podobnych dokumentach pojawia¢ sie bedg préby umieszczenia
tych dokumentéw w hierarchii aktéw przyjmowanych przez samorzady.
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Dtugookresowy dokument wizyjny (Koncepcja Rozwoju Kraju)

Dokumenty Krajowy Program
przygotowywane Reform

na potrzeby kolejnych
perspektyw
finansowych UE
(Umowa Partnerstwa,
Programy)

POLITYKI PUBLICZNE

Ryc. 1. Miejsce szRT 2030 w systemie zintegrowanych strategii rozwoju kraju
Zrédto: szRT 2030 2019: 12

Nalezy nadmienic, ze oprdécz szrT 2030 oraz dokumentdw ja poprzedzajacych, tj. Strategii Rozwoju
Transportu do 2020 r. (z perspektywg do 2030 r.) czy Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce
do 2030 roku, wzmiankowania o transporcie lokalnym znalez¢ mozna m.in. w nastepujacych doku-
mentach rzgdowych:

e Program Rzqdowy ,Dostepnos¢ Plus” na lata 2018-2025,

e Krajowa Polityka Miejska 2030,

e Polityka Energetyczna Polski do 2040 r.,

e Polityka ekologiczna paristwa 2030 - strategia rozwoju w obszarze srodowiska i gospodarki wodnej.

1.3. Wplyw dziatan strategicznych szczebla regionalnego
na lokalng polityke mobilnosci

Ukonstytuowanie w 1999 r. samorzagdéw wojewddzkich stanowito istotny impuls do decentralizacji
wiadzy i administracji, gdzie nowy szczebel samorzgdu wypetnit luke pomiedzy ,Swiatem lokalnym”
gmin a wtadzg centralna.

Samorzagdowe wojewddztwo z jednej strony tworzy istotny szkielet transportowy dla przemiesz-
czen miedzymiejskich i ponadlokalnych, przede wszystkim w formie wojewddzkich kolejowych
potaczen pasazerskich, z drugiej okresla dos¢ ogdlne ramy, w ktére powinny wpisywac sie dziatania
samorzaddw lokalnych, takze w obszarze mobilnosci. Strategiczne oddziatywanie regionalne przyj-
muje nastepujgce formy:
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e bezposredniaingerencja w system mobilnosci (okreslanie oferty przewozowej, przede wszyst-
kim w ruchu kolejowym). W tej sferze wojewddztwo samorzgdowe tworzy (moze tworzy¢)
podwaliny spdjnego kregostupa transportu publicznego, cechujacego sie ideowo przewidy-
walnymi parametrami? i pozwalajgcego tym samym na ,dowigzywanie” swojej oferty przez
samorzady lokalne (np. poprzez organizacje transportu dowozowego czy parkingi buforowe);

e dziatania z zakresu soft-power, jak cholby dziatania na rzecz koordynowania oferty drogo-
wych przewoznikéw komercyjnych?, animowanie tworzenia oferty autobusowej dowigzane;
do kregostupa kolejowego* i inne;

e sterowanie dostepnoscig funduszy unijnych dla inicjatyw podejmowanych lokalnie, polegaja-
ce na tworzeniu zasad priorytetyzujgcych terytorialne okreslone typy projektéw i okreslone
tematy rozwojowe’ - efektem delimitacji obszaréw réznej interwencji jest rézna dostepno$é
srodkéw unijnych.

Pozgdanymi cechami sg zatem przewidywalnosc¢ i racjonalno$¢ prowadzonej na szczeblu woje-
waédzkim polityki transportowej. Trzeba tez pamietad, ze wyzwania przed jakimi stoi administracja
wojewddzka sg zupetnie rézne od tych, z jakimi mamy do czynienia na poziomie gminnym (miejskim).
Chociazby ze wzgledu na skale, w wojewddztwach wachlarz potrzeb mobilnosciowych obejmuje
takze zjawiska nieznane w miastach, jak na przyktad zapewnianie spdjnosci terytorialne;.

Z punktu widzenia funkcjonowania mniejszych miast oferta kreowana przez wtadze wojewddzkie
i powiatowe nie jest bez znaczenia. Czesto struktura przestrzenna gmin jest uksztattowana wzdtuz
gtéwnych szlakéw komunikacyjnych drég krajowych, wojewddzkich czy linii kolejowych. W konse-
kwencji oferta regionalna komunikacji kolejowej lub autobusowej moze czesciowo zaspokajaé po-
trzeby mieszkancow takiego miasta. Czasem nawet gminy zawierajg porozumienia dotyczace oferty
specjalnej na terenie miasta. Przyktadem moze by¢ osiemnastotysieczny Ztotow, gdzie na skutek
zabiegdw wtadz miasta regionalni przewoznicy autobusowi wprowadzili zryczattowany bilet miejski
w cenie 1 zt za przejazd, obowigzujacy u czterech najwiekszych przewoznikéw regionalnych przejez-
dzajacych przez miasto: Pks Pita, Jozin-Trans, Autocentrum i Baltic Sea Trans (Beim i in. 2019).

Prawodawca uwzglednit fakt, ze cze$¢ miast jest zbyt matych, aby samodzielnie uruchamiaé oferte
publicznego transportu zbiorowego, mimo iz jest ona potrzebna spotecznie. W art. 13 ust. 1 Ustawy
o publicznym transporcie zbiorowym postanowit, ze gmina liczgca mniej niz 50 0oo oséb, a wiec
z definicji niebedaca zobligowang do sporzgdzania plandw transportowych, moze zgtosi¢ potrzeby
transportowe dotyczgce linii komunikacyjnych wykraczajgcych poza obszar swojej wtasciwosci, bez-
posrednio do starosty albo marszatka wojewddztwa wtasciwego ze wzgledu na przebieg tych linii
komunikacyjnych. Takie zgtoszenie, moze, ale nie musi by¢ pozytywnie rozpatrzone przez wtadze
powiatu czy wojewddztwa. Niemniej stanowi ono pewien element praktycznego ksztattowania lokal-
nej i regionalnej polityki transportowej. Temat ten nie stanowit jednak przedmiotu niniejszych badan.

2 Wojewddztwo samorzadowe jest uprawnione do pozyskania informacji na temat infrastruktury kolejowej na potrzeby planu transportowego, sta-
nowigcego podstawe organizowanych przewozdéw kolejowych, zob. art. 12 ust. 3 oraz art. 12 ust. 2 pkt 7 Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym
transporcie zbiorowym.

3 Dziatania takie sg prowadzone juz od wielu lat, zob. A.Chyba i W.Starowicz (2000).

4 Mozna podaé przyktad wojewddztwa matopolskiego i sieci autobusowych linii dowozowych (Rozkfady autobusowe b.d.) oraz wojewddztwa tédz-
kiego, gdzie wprowadzono oferte biletowa adresowang do oséb mieszkajacych poza zasiegiem przewozéw kolejowych, dojezdzajacych z przesiadka
(,£6dzka Kolej Aglomeracyjna” sp. z 0.0. b.d.).

5 Delimitacje obszaréw obejmowanych okreslonym rodzajem wsparcia okresla sie mianem polityki terytorialnej, por. np. Zatozenia polityki teryto-
rialnej wojewddztwa kujawsko-pomorskiego na lata 2014-2020, zatacznik do uchwaty nr 7/238/18 Zarzadu Wojewdédztwa Kujawsko-Pomorskiego z dnia
21.02.2018 1.
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1.4. Uwagi koncowe

Lokalna polityka mobilnosci pozostaje silnie zdeterminowana uwarunkowaniami zewnetrznymi.
Cho¢ nie mozna rozpatrywaé zewnetrznych strategii w kategoriach bodzca stymulujgcego aktyw-
nosc¢ lokalng w sferze ksztattowania mobilnosci, to jednak ewentualne podejmowanie dziatan lokal-
nych niejako automatycznie musi wpisywac sie w ramy okreslone dokumentami wyzszego szczebla.
Wielorako$¢ powigzan jest szczegdlnie widoczna wowczas, gdy dany samorzad, realizujgc polityke
mobilnosci, siega do réznych zrédet finansowania (fundusz Spéjnosci, EFRR, fundusze wspdtpracy
transgranicznej, mechanizmy Interreg, srodki EOG i im podobne, fundusze krajowe) — w takich sytu-
acjach wyzwaniem dla samorzadu jest zapewnienie spéjnosci dokumentdw stanowigcych podstawe
ubiegania sie o dotacje rozwojowe na poszczegdlne projekty.

Pamietad tez trzeba, ze ciagle niezwykle silny wptyw na rozwdj infrastruktury mobilnosci zrow-
nowazonej (w tym w szczegélnosci infrastruktury publicznego transportu zbiorowego) ma dostep-
no$¢ funduszy unijnych. Z tego wzgledu ustalenia czynione na szczeblu Unii Europejskiej niejako
kaskadowo oddziatujac na polityki i strategie nizszych szczebli, definiujg zakres krokéw mozliwych
do podejmowania na szczeblu lokalnym. Z tego wzgledu jako dokumenty nadrzedne, wynikajgce
bezposrednio z polityki prowadzonej na szczeblu unijnym, uzna¢ nalezy pakiety regulujace funkcjo-
nowanie poszczegdlnych funduszy w kolejnych, siedmioletnich okresach programowania rozwoju®.

6 Dla okresu 2014-2020 pakiet podstawowych rozporzadzen obejmowat (m.in.) Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013
z dnia 17 grudnia 2013 r. ustanawiajgce wspdlne przepisy dotyczgce Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spofecznego,
Funduszu Spdjnosci, Europejskiego Funduszu Rolnego na rzecz Rozwoju Obszaréw Wiejskich oraz Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz
ustanawiajqce przepisy ogélne dotyczqce Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego, Funduszu Spéjnosci i Euro-
pejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz uchylajgce Rozporzqdzenie Rady (WE) nr 1083/2006, Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr 1300/2013 z dnia 17 grudnia 2013 r. w sprawie Funduszu Spdjnosci i uchylajace Rozporzgdzenie (WE) nr 1084/2006 i Rozporzqdzenie Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) nr 1301/2013 z dnia 17 grudnia 2013 r. w sprawie Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego i przepiséw szczegdlnych dotyczacych
celu ,Inwestycje na rzecz zatrudnienia” oraz w sprawie uchylenia Rozporzgdzenia (WE) nr 1080/2006; dla okresu 2021-2027 pakiet regulacji unijnych
obejmuje m.in. Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1060 z dnia 24 czerwca 2021 r. ustanawiajgce wspdlne przepisy dotyczgce Euro-
pejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego Plus, Funduszu Spéjnosci, Funduszu na rzecz Sprawiedliwej Transformacji
i Europejskiego Funduszu Morskiego, Rybackiego i Akwakultury, a takze przepisy finansowe na potrzeby tych funduszy oraz na potrzeby Funduszu Azylu,
Migragji i Integracji, Funduszu Bezpieczeristwa Wewnetrznego i Instrumentu Wsparcia Finansowego na rzecz Zarzgdzania Granicami i Polityki Wizowej.
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2. FORMALNOPRAWNE PODSTAWY
KSZTALTOWANIA LOKALNE) POLITYKI

MOBILNOSCI

W polskim systemie prawodawstwa brakuje definicji polityki transportowej samorzagdéw gminnych.
Samorzady zobligowane sg do sporzadzania szeregu dokumentéw walnie wptywajacych na polity-
ke transportowa, jednakze nie ma zdefiniowanego jednego obowigzku prowadzenia samej polityki
transportowej. Nalezy zaznaczy¢, ze czes¢ dokumentdw funkcjonujacych w miastach ma charakter
warunkowy (np. samorzady sg zobligowane je sporzadzi¢ w okreslonych sytuacjach, np. ubiegajac
sie o wsparcie unijne), inne natomiast znajduja zastosowanie wytgcznie w przypadku wybranych sa-
morzaddw (np. analiza kosztéw i korzysci wprowadzenia autobuséw zeroemisyjnych jako dokument
obowigzujacy wytacznie dla samorzaddw spetniajgcych kryterium ludnosciowe).

Dokumenty gminne
ksztattujgce polityke transportowg

Dokumenty Dokumenty stuzace Dokumenty
wymagane przez pozyskaniu funduszy dpbrowolnie
ustawy zewnetrznych przyjmowane przez
gminy
|
[ [
Akty kierownictwa np. PZMM, plan np. "Polityka
Akty prawa wewnetrznego, gospodarki transportowa
miejscowego np. studium niskoemisyjnej, Poznania”,
np. plan transportowy uwarunkowan i strategia na rzecz "Program obstugi
kierunkow elektromobilnogci parkigowej miasta
zagospodarowania Krakowa',
przestrzennego

Ryc. 2. Uwarunkowania polityki transportowej
Zrédto: opracowanie autoréw

Fundamentalna dla samorzadu jest oczywiscie Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzgdzie gminnym
i nalezy w tym miejscu przytoczyc jej literalne brzmienie. Oto bowiem przepis art. 7 ust. 1 wskazuje
na zaspokajanie potrzeb wspdlnoty jako zadanie gminne, w pkt. 2 wymieniajagc sprawy gminnych
drog, ulic, mostow, placéw oraz organizacji ruchu, a w pkt. 4 lokalnego transportu zbiorowego. Po-
wyzsze postanowienia zostaty wprowadzone juz w pierwotnym brzmieniu Ustawy. Zadania wtasne,
w tym réwniez odnoszace sie do transportu, mogg by¢ przedmiotem ustalen sporzadzanej fakul-
tatywnie strategii rozwoju gminy (art. 10e) lub innych dokumentéw strategicznych, sporzadzanych
na wniosek rady gminy, na podstawie art. 18, ust. 1, w zwigzku z art. 7. ust. 1. Fakt, ze ustawodawca
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uzywa okreslenia ,sprawy” wobec gminnych drég czy lokalnego transportu zbiorowego, oznacza,
ze kompetencje gminy s3 szersze niz zwykta budowa czy eksploatacja drég lub tworzenie i utrzyma-
nie oferty publicznego transportu zbiorowego. Mozna wnioskowa¢, ze w kompetencje samorzgdu
wchodzg tez takie zadania, jak planowanie infrastruktury drogowej lub oferty transportu publicznego,
wykorzystujgc w tym celu sporzadzanie przez samorzad polityk transportowych. Co wiecej, niektére
miasta zaczety stosowad takg interpretacje art. 18, ze na jego podstawie uchwalaty lokalng polityke
transportowa, np. Uchwata nr Lxx/468/93 Rady Miasta Krakowa z dnia 8 stycznia 1993 r. w sprawie
przyjecia zasad polityki transportowej dla Krakowa.

Mozna zaobserwowaé pewng prawidtowos$é w zakresie ewolucji dokumentdéw ksztattujacych
polityke transportowa samorzgdéw lokalnych. W pierwszych latach po transformacji gospodarczej
szereg zagadnien nie byto w zaden sposdb regulowanych ustawami, totez - jak przedstawiono
to na powyzszym diagramie - samorzady byty sktonne podejmowac réznego rodzaju dziatania i plany,
ktére miaty charakter dobrowolnych inicjatyw. Z czasem coraz wiekszy zakres tematyczny podlegat
réznego rodzaju regulacjom, takze akcesja do Wspdlnoty Europejskiej przyczynita sie do wytworzenia
swoistego zapotrzebowania na dokumenty uzasadniajgce okreslone interwencje, totez z czasem
praktycznie wymarty dokumenty dobrowolnie przyjmowane przez samorzady. Zastgpione zostaty
dokumentami stanowigcymi obligo ustawowe lub stuzgcymi pragmatycznemu celowi pozyskania
zewnetrznych srodkéw rozwojowych.

Dobrym przyktadem pewnego rodzaju utomnosci narzedzi prowadzenia polityki mobilnosci na naj-
nizszym szczeblu samorzagdowym jest niedostepnosc¢ tak kluczowego narzedzia, jak zarzgdzanie ru-
chem. Oto zgodnie z przepisami prawa na drogach gminnych, w gminach nie bedacych miastami
na prawach powiatu, realizacja zadan z zakresu zarzgdzania ruchem lezy w kompetencjach wta-
$ciwego miejscowo starosty’. Tym samym wprowadzenie strefy uspokojonego ruchu, wydzielenie
paséw rowerowych czy wyznaczenie dodatkowego przejscia dla pieszych nie stanowi kompetencji
wtadz gminy, ale powiatu.

Réwnoczesnie wtadze gminy w Swietle art. 19 Ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych
sg zobowigzane partycypowac w kosztach, gdyz odpowiadajg m.in. za przebudowy, remonty i utrzy-
manie drég gminnych. W tym aspekcie najkorzystniejsza sytuacja wystepuje w miastach na prawach
powiatu, ktore zarzadzajg ruchem na wszystkich drogach, z wyjatkiem drdg ekspresowych i autostrad.

Niemniej nawet gminy pozbawione zarzgdzania ruchem drogowym i nieorganizujace publicz-
nego transportu zbiorowego sa w stanie w sposdb ograniczony prowadzi¢ polityke transportowa,
np. doposazajac obiekty w miejsca postojowe dla roweréw, negocjujac ze starostg, marszatkiem lub
GDDKIA okreslone inwestycje i organizacje ruchu, a takze podejmujac dziatania edukacyjne i kampa-
nie spoteczne. Zakres przyjmowanych przez nie dokumentéw okreslajagcych polityki transportowe
bedzie wiec w praktyce inny niz w miastach-organizatorach publicznego transportu zbiorowego
czy miastach na prawach powiatéw. Kompetencje i zadania przydzielane okreslonym kategoriom
stanowig wiec podstawowe kryterium uwarunkowan dokumentéw miejskich w zakresie transportu.

7 Art. 10 ust. 5 Ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym.
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2.1. Samorzad lokalny i jego ukonstytuowanie jako podmiotu
polityki mobilnosci

W swietle zasad konstytucyjnych, gmina bedgca podstawowym szczeblem samorzgdnosci wykonuje
zadania publiczne jako organ domysiny®. Zgodnie z art. 6 Ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzg-
dzie gminnym do zakresu dziatania gminy nalezg wszystkie sprawy publiczne o znaczeniu lokalnym,
niezastrzezone ustawami na rzecz innych podmiotéw.

Wazne jest przy tym, ze gmina jako szczebel samorzgdu funkcjonuje od 1990 r., od samego po-
czatku transformacji gospodarczej i postepujacych réwnolegle zmian strukturalnych aparatu admi-
nistracyjnego panstwa. To na bazie doswiadczen funkcjonowania samorzagdu gminnego w 1999 r.
powotano do zycia powiaty oraz wojewddztwa samorzgdowe. Trzeba jednak pamietaé, ze kazdy
szczebel samorzadu pozostaje niezalezny. Niezmiernie istotne w zakresie polityki mobilnosci jest
wyposazenie jednostek samorzadu terytorialnego w uprawnienia do podejmowania wspotpracy
(Rozdziat 7 Ustawy o samorzgdzie gminnym, Rozdziat 7 Ustawy o samorzgdzie powiatowym). Wspdlna
realizacja zadan publicznych jest obecna juz od zarania samorzadnosci w 1990 r., zas szczegélnie
silnie uwidocznita sie tam, gdzie wystepuje wzajemne przenikanie sie jednostek samorzadu teryto-
rialnego - np. Gdérnoslaski Okreg Przemystowy, ktdry przez lata byt areng wspdtpracy miast i gmin
tworzgcych Komunikacyjny Zwigzek Komunalny cop (zob. Dydkowski, Tomanek 1995), a obecnie
tworzacych Gérnoslasko-Zagtebiowska Metropolie - lub tam, gdzie uktad przestrzenny w natural-
ny sposéb determinuje ponadgminny charakter przemieszczen (np. Zwigzek Powiatowo-Gminny
»Komunikacja Beskidzka"?, zabezpieczajgcy dowdz do stolicy z gmin powiatu bielskiego ziemskiego
lub Zwigzek Komunalny z siedzibg w Debicy'®, w ramach ktérego od 1992 r. wspdétdziatajg: gmina
miejska Debica i gmina wiejska Debica).

Wspodtpraca polegajgca na utworzeniu zwigzku miedzygminnego oznacza powstanie zupetnie
nowego podmiotu, ktéry w imieniu jego cztonkdw realizuje okreslony zakres zadan publicznych.
Réwnoczesnie jednak dopuszcza sie takze inng forme wspotpracy, jaka jest porozumienie mie-
dzygminne. W tym przypadku nie dochodzi do ukonstytuowania nowego podmiotu - porozumienie
sprawia, ze jedna gmina przekazuje realizacje swojego zadania drugiej. Rozwigzanie to jest prostsze
organizacyjnie i stanowi naturalng konsekwencje sytuacji, w ktérej jeden z samorzgdéw ma wyraz-
nie dominujacy charakter — np. duze miasto, realizujgce zadania z zakresu transportu publicznego,
przejmujgce w drodze porozumienia analogiczne zadania gminy podmiejskiej, komunikujgce w ten
sposéb owg gmine.

Pojawienie sie nowych szczebli samorzadu terytorialnego przyczynito sie do znacznego skompli-
kowania w zakresie wspdtpracy samorzaddw réznych szczebli. Wystarczy przypomnied, ze jedyny
zwigzek miedzypowiatowy, powotany w celu realizacji zadan z zakresu transportu publicznego, prze-
trwat zaledwie trzy lata'’, natomiast mozliwo$¢ tworzenia zwigzkédw powiatowo-gminnych zostata
wprowadzona do porzadku prawnego dopiero od 2016 r.'2,

Analizujac mozliwosci wspétdziatania jednostek samorzadu terytorialnego, niepodobna poming¢
jeszcze jednej, istotnej mozliwosci, jaka dajg przepisy o zasadach udzielania pomocy, w tym pomocy

8 Zob. Rozdziat vii Konstytucji Rp.

9 Obwieszczenie Wojewody Slgskiego z dnia 29 marca 2017 r. w sprawie ogtoszenia statutu Beskidzkiego Zwigzku Powiatowo-Gminnego z siedzibg
w Bielsku-Biatej.

10 Obwieszczenie Wojewody Tarnowskiego z dn. 15 lipca 1992 roku w sprawie ogtoszenia statutu zwigzku komunalnego.

11 Obwieszczenie Wojewody Pomorskiego z dnia 5 marca 2012 roku w sprawie ogtoszenia informacji o wyrejestrowaniu Zwigzku Celowego Powiatow
Leborskiego i Stupskiego z siedzibq w Leborku z rejestru zwigzkéw powiatéw.

12 Art. 1 ust. 10 oraz art. 20 ust. 12 Ustawy z dnia 25 czerwca 2015 roku o zmianie ustawy o samorzgdzie gminnym oraz niektérych innych ustaw.

Formalnoprawne podstawy ksztattowania lokalnej polityki mobilnosci 21



finansowej®. Upowszechnianie tego rodzaju praktyk moze jednak prowadzi¢ do niebezpiecznych
precedenséw, w ktérych samorzady wyzszych szczebli uzalezniajg okreslone dziatania od partycy-
pacji finansowej samorzaddw szczebla nizszego (np. wojewddztwo zgadza sie wyremontowac droge
wojewddzkg na terenie jednej z gmin, ale rownoczesnie daje jednoznacznie do zrozumienia, ze nie
bedzie to mozliwe w sytuacji, w ktdrej koszt remontu zostanie - zaleznie od okolicznosci - catkowicie
lub czesciowo pokryty pomocg finansowa, ktéra zostanie przekazana wojewddztwu przez gmine,
na ktdrej miatby nastgpi¢ remont).

Wspomnie¢ nalezy takze o jeszcze jednym narzedziu wspdtpracy jednostek samorzadu terytorial-
nego, zdefiniowanym w ustawie o zasadach prowadzenia polityki rozwoju. Jakkolwiek porozumienie
terytorialne jest wskazywane przede wszystkim jako jedno z narzedzi implementacji polityki roz-
woju (wraz z wskazaniem zrodet jej finansowania), obok umowy partnerstwa, planu rozwojowego,
kontraktu terytorialnego i kontraktu programowego, to w przypadku porozumienia terytorialnego
wskazane jest, ze porozumienie takie moze by¢ zawarte przez jednostki samorzadu terytorialnego
realizujgce priorytety strategii rozwoju ponadlokalnego lub strategii rozwoju jednostek podpisuja-
cych porozumienie'.

2.2. Szczegotowe zrodta polityki mobilnosci

Pierwszym aktem prawa ustanawiajgcym podwaliny nowoczesnych polityk transportowych byta
Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony srodowiska. Postawita ona przed studiami uwarun-
kowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego gmin zadanie kompleksowego rozwigzania
problemdéw zabudowy miast i wsi, ze szczegbélnym uwzglednieniem systeméw transportowych
i komunikacji publicznej, celem zapewniania warunkéw utrzymania réwnowagi przyrodniczej i ra-
cjonalnej gospodarki zasobami srodowiska. Wskazanie ,kompleksowego rozwigzania probleméw”
naktadato na samorzgdy obowigzek szerszy niz samo okreslenie przeznaczenia terendw. Wpisanie
dziatan na rzecz transportu w realizacje nadrzednego celu nosi natomiast cechy typowe dla polityki
publicznej. Rowniez gminne programy ochrony srodowiska sporzgdzane przez wéjta, burmistrza albo
prezydenta miasta, na podstawie obowigzku wynikajacego z Prawa ochrony srodowiska, sg zazwyczaj
najsilniej zwigzane z sektorem transportu, majgcego zazwyczaj najwiekszy wptyw na emisje hatasu,
wibracji, zanieczyszczenia powietrza na obszarach zabudowanych. Ustawodawca jednak nie wspomi-
na o kwestiach transportowych, pozostawiajgc zakres merytoryczny i proponowane rozstrzygniecia
sporzadzajgcym plany. Ministerstwo Srodowiska (2015) wydato jedynie ,Wytyczne do opracowania
wojewddzkich, powiatowych i gminnych programéw ochrony Srodowiska”, ktére, w przeciwienstwie
do rozporzadzen, nie stanowa aktu prawa powszechnie obowigzujacego.

Dla odmiany, pierwszym wymaganym na poziomie samorzgdowym dokumentem, jaki pojawia sie
w prawodawstwie, jest plan rozwoju sieci drogowej. Wprowadzona w 2003 r. nowelizacja ustawy
o drogach publicznych®® w istotny sposéb zmienita brzmienie art. 35 ust. 1, ktérego pierwotne brzmie-
nie wskazywato, ze ,w planach zagospodarowania przestrzennego nalezy rezerwowac pod przyszta
zabudowe lub modernizacje drég pas terenu o szerokosci uwzgledniajgcej ochrone uzytkownikéw
drdg i terenu przylegtego przed wzajemnym niekorzystnym oddziatywaniem”®. Po zmianach przy-
wotany przepis brzmi nastepujgco:

13 Art. 10 ust. 2 Ustawy z dnia 8 marca 1990 roku o samorzqdzie gminnyms; art. 7a ust. 1 Ustawy z dnia 5 czerwca 1998 roku o samorzqdzie powiatowym;
art. 8a ust. 1 Ustawy z dnia 5 czerwca 1998 roku o samorzgdzie wojewddztwa.

14 Art. 14rb ust. 1 pkt 3 Ustawy z dnia 6 grudnia 2006 roku o zasadach prowadzenia polityki rozwoju.

15 Art. 1 ust. 35 Ustawy z dnia 14 listopada 2003 roku o zmianie ustawy o drogach publicznych oraz niektérych innych ustaw.

16 Art. 35 ust. 1 Ustawy z dnia 21 marca 1985 roku o drogach publicznych, Dz.U. 1985 nr 14 poz. 60 (w brzmieniu pierwotnym).
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»Zarzadca drogi sporzadza i weryfikuje okresowo plany rozwoju sieci drogowe;j i przekazuje
je, niezwtocznie po sporzadzeniu, organom witasciwym w sprawie sporzadzania planu zago-

spodarowania przestrzennego™’.

Szczegdlnie istotnym wyzwaniem stawianym przed zarzgdcami drég jest weryfikacja planéw rozwoju.
W takim przypadku kryterium weryfikacji powinna by¢ celowosci planowanych kierunkéw rozwoju,
uwzgledniajgca stan zagospodarowania przestrzennego, natezenie, wiezbe ruchu itd. Dziatania
na rzecz ograniczania popytu na transport czy zmiany zachowan transportowych moga w takim
przypadku walnie wptywaé na okreslenie kierunkéw rozwoju systemu transportowego.

Co istotne, sama Ustawa o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym w swym pierwotnym
brzmieniu z 2003 r. nie zawierata postanowien o aktywnym kreowaniu polityki przestrzennej, postulo-
wata jedynie okreslanie kierunkéw rozwoju systeméw komunikacji i infrastruktury technicznej (art. 10,
ust. 2) oraz przeznaczenia terendw (art. 1, ust. 1, pkt 2), przyjmujac tad przestrzenny i zréwnowazony
rozwdj za podstawe tych dziatan. Dopiero nowelizacja dokonana Ustawg z dnia 9 pazdziernika 2015 r.
o rewitalizacji (Dz.U. 2015 poz. 1777, w brzmieniu pierwotnym) doprecyzowata rozumienie zrowno-
wazonego rozwoju w odniesieniu do aspektow transportowych planowania przestrzennego, dodajac
w art. 1 Ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym trzy istotne kryteria (ust. 4, pkt. 1-3):

»W przypadku sytuowania nowej zabudowy, uwzglednienie wymagan tadu przestrzennego, efek-
tywnego gospodarowania przestrzenig oraz waloréw ekonomicznych przestrzeni nastepuje poprzez:

1. ksztattowanie struktur przestrzennych przy uwzglednieniu d3zenia do minimalizowania
transportochtonnosci uktadu przestrzennego;

2. lokalizowanie nowej zabudowy mieszkaniowej w sposéb umozliwiajgcy mieszkarcom
maksymalne wykorzystanie publicznego transportu zbiorowego jako podstawowego srod-
ka transportu;

3. zapewnianie rozwigzan przestrzennych, utatwiajgcych przemieszczanie sie pieszych i rowe-
rzystow.”

W szczegdlnosci pierwszy punkt wskazanego przepisu wymusza planowanie strategiczne w szerszym
rozumieniu. Minimalizowanie transportochtonnosci wymaga w praktyce analiz czy poréwnan (chocby
uproszczonych), pozwalajgcych na dobdr uktadu przestrzennego w taki sposdb, aby ograniczac popyt
na transport. Zasady z art. 1 dotyczg wszystkich dokumentéw planistycznych, tak wiec - w przypadku
gminy - obejmujg studium uwarunkowan przestrzennych oraz miejscowe plany zagospodarowania
przestrzennego. Po nowelizacji z 2015 r. dokumenty te powinny zatem réwniez kreowac polityke
transportowa, stawiajgc za cel ograniczanie transportochtonnosci.

Z kolei Ustawa z dnia 5 lipca 2018 r. o utatwieniach w przygotowaniu i realizacji inwestycji mieszka-
niowych oraz inwestycji towarzyszqgcych (potocznie zwana ,lex developer”) nadata gminom mozliwos¢
ustanawiania nowego instrumentu okreslajgcego wybrane parametry urbanistyczne, determinu-
jace takze polityke transportowg - standardy urbanistyczne. Ustawodawca ograniczyt mozliwosé
korzystania ze specjalnego - de facto uproszczonego - trybu realizacji inwestycji mieszkaniowych
do katalogu okreslonych kryteriéw. Nowe domy mozna wybudowaé w odlegtosci nie wiekszej niz
1000 m, a w miastach, w ktérych liczba mieszkancéw przekracza 100 ooo mieszkancéw - 500 m,
od przystanku publicznego transportu zbiorowego; odpowiednio 1500 m i 3000 m od szkoty pod-
stawowej oraz 1500 m i 3000 m od urzgdzonych terenéw wypoczynku oraz rekreacji lub sportu
(przy zachowaniu wskaznika powierzchni tych terendw, uzaleznionego od prognozowane;j liczby
mieszkancow), a takze normatywoéw parkingowych. Ustawa, cho¢ sama nie zawierata zadnych prze-

17 Art. 35 ust. 1 Ustawy z dnia 21 marca 1985 roku o drogach publicznych.
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stanek do tworzenia polityk transportowych, wprowadzita w obieg prawny kryterium dostepnosci
przestrzennej, stanowigce w praktyce kluczowe zagadnienie w dyskusji nad zwigzkami planowania
przestrzennego i polityki transportowe;j.

2.3. Uwarunkowania formalnoprawne - podsumowanie

Ani identyfikacja dokumentdéw stuzgcych polityce transportowej nie jest rzeczg prosta, ani wyniki
takich poszukiwan nie sg jednoznaczne. Zagadnienie to bowiem pojawia sie w wielu dokumentach
nieposiadajacych w nazwie stowa ,transport”, a w praktyce majacych na polityke transportowg
wiekszy wptyw niz wszelkie konkretne polityki. Przyktadem takiego dokumentu jest budzet miasta,
ktérego konstrukcja decyduje o zakresie i kierunkach rozwoju systemu transportowego. Réwniez
w planowaniu przestrzennym dokumenty (studium uwarunkowan i kierunkédw zagospodarowania
przestrzennego oraz miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego, wczesniej plany ogdl-
ne) poswiecajg wiele miejsca zagadnieniom transportowym. Niemniej, aby moéwi¢ o politykach
publicznych w rozumieniu angielskiego terminu policy trzeba czegos wiecej niz tylko prostej alo-
kacji zasobow finansowych lub przestrzennych. Potrzebne jest okreslenie celéw rozwoju danego
systemu oraz pewnych kryteriéw jakosciowych. Ewolucja zmian prawnych w systemie planowania
przestrzennego obrazuje ksztattowanie sie Swiadomosci potrzeby tworzenia dokumentéw o cha-
rakterze polityk publicznych w zakresie transportu - zaréwno jako sktadowych innych polityk, jak
i dokumentéw branzowych.

Réwnoczesnie dokumenty, ktére nie sg uregulowane ustawowo, bardzo czesto majg odmienne
zakresy, mimo wspdlnego tytutu. Wskazywac to moze na pewien brak wypracowanej dobrej praktyki,
ktéra okreslataby co ma zawieraé ,program’, ,polityka”, ,strategia” czy ,standardy”. Fakt ten utrudniat
w pewnym stopniu klasyfikacje dokumentéw dokonywang przez autoréw niniejszego opracowania.

Nalezy skonkludowaé, ze w prawodawstwie polskim nie wystepuje delegacja enumeratywnie
przekazujgca na poziom samorzgdowy zagadnien zwigzanych z mobilnoscig, ujmowana w sposéb
kompleksowy. Przeciwnie - zaszyte w rozmaitych przepisach wymogi, wskazania i instrukcje tworzg
potrzebe generowania na poziomie gminnym catej mozaiki dokumentdw, strategii, planéw i opra-
cowan, ktére w istocie kierunkowo definiujg polityke mobilnosci.

Ujecie takie nie sprzyja realizacji wyznaczonych celéw: tworzenie plandéw i polityk lokalnych staje
sie pracochtonne w warstwie zapewniania spéjnosci poszczegdlnych dokumentéw, powiela sie zapisy
poszczegdlnych dokumentdw, te same projekty i zamierzenia wpisuje sie jako realizujgce rézne (czy
tez niekiedy - réznie nazwane) polityki i strategie, wreszcie proces aktualizacji dokumentéw nie
ma charakteru konsekutywnego.

Zmianami prawnymi ustawodawca pokazuje, ze wzrasta znaczenie przestanek na rzecz ksztattowa-
nia polityki transportowej. Natomiast w przypadku przepiséw zwigzanych z planowaniem przestrzen-
nym problemem pozostaje wiec, aby coraz silniej zarysowana warstwa aksjologiczno-programowa
miata moc sprawczg i zdolnosci wdrozeniowe. Kluczowym wyzwaniem pozostaje wpisanie decyzji
o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu w postanowienia dokumentdéw planistycznych
oraz polityk branzowych.
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3. ZROWNOWAZONA MOBILNOSC

W PLANACH | STRATEGIACH MIE)SKICH

Poziom miejski jest najbardziej wtasciwy do implementowania idei zréwnowazonej mobilnosci, jako
ze f3czy w sobie problemy wynikajace z wysokiego stopnia zainwestowania przestrzeni (i impliko-
wanego tym faktem duzego zageszczenia aktywnosci spoteczno-gospodarczej, wymagajacej wzmo-
zonej obstugi transportowej), duza réznorodnos¢ owej aktywnosci spoteczno-gospodarczej oraz
potencjat generowania poczucia wspdlnoty mieszkancédw, wynikajacy z fizycznej bliskosci aparatu
wiadzy i administracji wzgledem spotecznosci. Z tego wzgledu to wtasnie na poziomie miejskim -
najnizszym szczeblu podziatu administracyjnego - najtatwiej jest wdrozy¢ procedury partycypacyjne
w planowaniu. Wskazuje sie, ze planowanie z wykorzystaniem partycypacji spotecznej jest warunkiem
»przejecia wiasnosci” Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej przez mieszkancéw i interesariuszy,
sprzyja tez jego akceptacji spotecznej (zob. Rupprecht Consult 2019: 12).

Ogdlny charakter idei zrébwnowazonego rozwoju sprawia, ze hasto to przyswieca wrecz kazdemu
dokumentowi deklarujgcemu kierunki dziatan samorzadéw. Tym samym, kazde wzmiankowanie
zagadnien transportowo-mobilnosciowych w jakimkolwiek dokumencie samorzagdowym sprawia,
ze - w Swietle owego dokumentu - propaguje sie polityke zrbwnowazonej mobilnosci. Nie zawsze
jednak deklaracje przektadaja sie na rzeczywiscie realizowane dziatania (por. Molecki, Sienkiel 2005) -
mozna zaréwno wskazac lideréw, ktérzy nawet poprzez rozproszone dokumenty realizujg spéjna
wizje na rzecz zwiekszania szans rozwoju poruszania sie innego, niz tylko samochodem, jak i te sa-
morzady, ktére za fasadg haset o promowaniu bardziej zrownowazonej mobilnosci budujg kolejne
obwodnice, faktycznie poprawiajgc pozycje konkurencyjng motoryzacji indywidualnej.

3.1. Relacje miedzy dokumentami gminnymi

Ponizej szczegdtowo opisano charakter najwazniejszych powigzan pomiedzy poszczegdlnymi do-
kumentami. Faktyczna sita i kierunek powigzan sg silnie zdeterminowane lokalnie, a niekiedy wrecz
personalnie (wieksza sita przebicia takich badz innych tematéw, poziom merytoryczny poszcze-
gélnych komoérek w administracji). Duze znaczenie ma natomiast chronologia dziatarn. W sytuacji
przyjecia ogolnej strategii rozwoju, dokumenty nizszego rzedu stanowig aplikacje strategii rozwoju
w poszczegdlnych dziedzinach. Rdwnoczesnie w sytuacji, w ktérej proces planowania strategicznego
(proces tworzenia ogdlnej strategii rozwoju) nastepuje po przyjeciu dokumentéw nizszego rzedu,
opracowywane dokumenty nizszego rzedu raczej antycypujg zapisy nowej strategii niz odpowiadajg
tej, ktéra w danej chwili obowigzuje. W ten sposéb dochodzi do swoistego odwrdcenia rél i to do-
kumenty nizszego rzedu determinuja zapisy strategiczne (np. otwarcie nowego obszaru inwestycyj-
nego w MPzP skutkuje wzrostem znaczenia zagadnienia pozyskiwania inwestoréw zewnetrznych
na poziomie strategii ogdlnej).
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Dokumenty przestrzenne:
- studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego
- miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego

(definiujg sposob wykorzystywania okreslonego areatu)

Standardy budowlane i przestrzenne:
- standardy budowy DDR
- standardy budowy chodnikow

Dokumenty koncepcyjne:

- koncepcja sieci kolei metropolitalnej

- koncepcja sieci DDR

- koncepcja uktadu drogowego na terenie X

- koncepcja multimodalnego wezta przesiadkowego)

Dokumenty finansowe:
- budzet
- wieloletnia prognoza finansowa

zamiarow pod katem mozliwosci finansowych)

(okreslaja Srodki na realizacje poszczegolnych zadan wraz ze realizowac)
zrodtami finansowania, oceniaja realnos¢ podejmowanych

(dokumenty o charakterze w wiekszym stopniu
autorsko-eksperckim, czesto jednak z solidna diagnoza;
stanowig ,wyraz woli” - pokazuja, CO miasto chce

/

Dokumenty projektowe (budowlane:

- projekt budowy DDR na odcinku A-B

- standardy wyposazenia drog w DDR/chodniki

- standardy wyposazenia taboru komunikacji miejskie;
(dokumenty typu ,jesli-to”, ktore precyzuja JAK cos robic,
jeslijuz sie to robi)

Definiowanie wspotpracy:

- zwigzki miedzygminne (i rownoprawne)

- porozumienia miedzygminne (art. 74 USG)
- inne formy wspotpracy zinstytucjonalizowanej, jak np.
stowarzyszenia, miedzygminne spotki komunalne, itp.
(powotywane dla realizacji wspolnych celow, czesciowo
Linspirowane” lub tez wymuszane przez system dystrybucji
wsparcia unijnego na projekty innowacyjne)

Ryc. 3. Zaleznosci pomiedzy dokumentami w kontekscie planowania mobilnosci
Zrédto: opracowanie B.Mazur
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- SWZ zakupu autobusow
- projekt drogi z uwzglednieniem przystankow autobusowych na odcinku X-Y

Dokumenty srodowiskowe:

- miejski plan adaptacji do zmian klimatu

- plan gospodarki niskoemisyjnej

- polityka ochrony srodowiska

- program ochrony powietrza

- program gospodarowania zasobami wody
(definiuja miejsce przyrody w zarzadzaniu miastem)

- projekt torowiska tramwajowego
(dokumenty stanowia realizacje dokumentow koncepcyjnych i realizuja zapisy

// standardow)

Dokumenty spoteczne

- program wspotpracy z NGO

- program wsparcia/witaczania (wskazanie grupy defaworyzowanej)
- polityka senioralna/demograficzna

(dokumenty mityguja okreslone zjawiska spoteczne)
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Trzeba w tym miejscu zaznaczy¢, ze niezaleznie od dokumentéw bezposrednio odnoszgcych sie
do zréwnowazonej mobilnosci temat ten moze (a wrecz powinien) by¢ obecny takze we wszystkich
innych dokumentach, na zasadzie polityki horyzontalnej. W przypadku projektéw budowlanych
w zakresie drég dobrg i odpowiednio umocowang praktyka powinna by¢ kazdorazowa weryfikacja
optymalnosci prowadzenia ciggdw pieszych i rowerowych, w zakresie wspotpracy miast partnerskich
zywym elementem powinna by¢ wymiana doswiadczen w obszarze zrdwnowazonej mobilnosci.
Wspierajac organizacje pozarzagdowa w organizacji imprezy masowej nalezy wymagacé przedstawienia
planu obstugi transportowe;j tej imprezy i wymaoc priorytet obstugi transportem zréwnowazonym itp.

1. Strategia - dokumenty finansowe

Strategia stanowi najbardziej ogdlny wyraz dgzen jsT. Z uwagi na dtugi horyzont czasowy nie jest
mozliwe precyzyjne planowanie strategii w oparciu o budzet i wieloletnig prognoze finansowg. Nato-
miast nie ulega watpliwosci, ze strategia — na poziomie tworzenia dokumentu - powinna uwzglednia¢
istniejgce i spodziewane ograniczenia finansowe. Budzet i wPF stanowig narzedzia realizacji strategii
w tym sensie, ze definiujg dostepng ilos¢ sSrodkow.

2. Strategia - dokumenty przestrzenne

Strategia wskazuje kierunki rozwoju JsT, natomiast dokumenty przestrzenne na swdj sposob usci-
Slaja lokalizacje realizacji celdw strategicznych. Poziom szczegétowosci okreslenia realizacji dziatan
strategicznych zalezy od charakteru dokumentu przestrzennego (wrecz niekiedy schodzac na po-
ziom dokumentdéw projektowych - np. projekt budowlany centrum przesiadkowego). Dokumenty
przestrzenne stanowig tez uwarunkowanie na etapie planowania strategicznego, np. zaplanowany
korytarz przebiegu linii kolei duzych predkosci determinuje mozliwosci strategiczne w obszarze
korytarza i jego przylegtosci.

3. Strategia - dokumenty koncepcyjne

Dokumenty koncepcyjne stanowig wyraz ideowego uszczegdtowienia dziatan strategicznych i maja
silne nacechowanie autorskie. Na poziomie diagnostycznym koncepcje powinny zawieraé¢ odpowiedz
na pytanie, dlaczego koncepcja przewiduje okreslone rozwigzania, a nie inne (np. wyjasnienie dla-
czego szlak rowerowy wraz z DDR proponuje sie wzdtuz okreslonej ulicy, a nie kolejnej przecznicy).

4. Strategia - dokumenty spoteczne

Niepomijalna czes$¢ srodkéw finansowych, dostepnych w ramach polityki spotecznej )sT, jest dys-
trybuowana w ramach réznego rodzaju programéw (adresowanych do réznych grup, np. rodziny
wielodzietne, piecza zastepcza, osoby z niepetnosprawnosciami itd.). Strategia powinna tworzy¢
ramy kierunkowe dla programoéw spotecznych, przy zastrzezeniu niedyskryminacji wérdd adresatow
polityki spotecznej.

5. Strategia - definiowanie wspotpracy

Zadna jednostka samorzadu terytorialnego nie funkcjonuje w oderwaniu od otoczenia przestrzenne-
go, zas niektdre zadania publiczne korzystniej jest realizowac z wykorzystaniem takich badz innych
narzedzi wspotpracy. Katalog mozliwosci jest w tym zakresie bardzo duzy, od Scistych powigzan
z najblizszymi sgsiadami za pomocg tworzenia zwigzkdw miedzykomunalnych, po luzng wspétprace
miedzynarodowa miast partnerskich, co moze stanowi¢ inspiracje na zasadzie benchmarkingu. Stra-
tegia powinna uwzgledniaé te powigzania, racjonalnie je wykorzystywac oraz stymulowaé wszedzie
tam, gdzie nie wystepuja, a zdajg sie by¢ racjonalnie uzasadnione.
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6. Strategia - dokumenty srodowiskowe

Znaczenie zagadnien srodowiskowych sukcesywnie rosnie, wraz z coraz wyrazniejszym pogtebianiem
sie kryzysu klimatycznego oraz stale zwiekszajaca sie Swiadomoscig spoteczna. Nalezy zwrdci¢ uwage,
ze dokumenty srodowiskowe w miescie powinny dotyczy¢ nie tylko ochrony srodowiska, nie tylko
traktowaé srodowisko jako co$ pasywnego, podlegajgcego ochronie ,w takim stanie, w jakim jest”,
ale powinny aktywnie kreowa¢ przyrodnicze warunki bytowania cztowieka, jako istotny element
jakosci zycia (aranzowanie terendw zielonych, jakos¢ powietrza, gospodarowanie zasobami wodnymi,
gospodarowanie odpadami).

7. Dokumenty finansowe - definiowanie wspoétpracy

Wymiar wspétzaleznosci pomiedzy finansami a wspdtpracg zewnetrzng na poziomie jednostki sa-
morzadu terytorialnego polega z jednej strony na koniecznosci uwzgledniania w budzetach prze-
ptywdw finansowych wynikajacych z funkcjonujacej (i inicjowanej) wspotpracy, z drugiej - na takim
ksztattowaniu wspdtpracy, aby nie naruszac zapisow budzetu.

8. Dokumenty przestrzenne - standardy budowlane i przestrzenne

Zwiazki miedzy dokumentami przestrzennymi a standardami budowlanymi i przestrzennymi pole-
gajg na tym, ze standardy sg implementowane w okreslonej przestrzeni, totez muszg uwzglednia
uwarunkowania przestrzenne (np. dopuszczalnos¢ okreslonych rozwigzan w zakresie nawierzchni
na obszarze objetym ochrong konserwatorska).

9. Dokumenty przestrzenne - dokumenty srodowiskowe

Stan srodowiska w istotnym stopniu determinuje mozliwosci realizacji okreslonych funkcji na po-
szczegolnych obszarach. Z tego wzgledu konieczne jest zachowanie spéjnosci pomiedzy doku-
mentami srodowiskowymi a planowaniem przestrzennym. Nalezy takze pamietac, ze dokumenty
Srodowiskowe niekoniecznie muszg dotyczy¢ jedynie ochrony przyrody, mogg takze stanowic¢ wyraz
aktywnego ksztattowania srodowiska, wskazujagc potrzebe organizacji terenéw zielonych lub btekit-
nych, wzglednie wytgczania okreslonych przestrzeni z ingerencji cztowieka dla stworzenia obszaru
natury nieuporzagdkowanej (samorzutne;j).

10. Dokumenty przestrzenne - dokumenty spoteczne

Dokumenty spoteczne czesto majg wymiar terytorialny, obrazujac roztozenie danych zjawisk spo-
tecznych na terenie miasta. Diagnoza stanu spotecznego moze by¢ pomocna na przyktad w zakresie
opracowywania dokumentédw poswieconych rewitalizacji obszaréw zagrozonych wykluczeniem.

11. Dokumenty przestrzenne - dokumenty koncepcyjne

Powigzania pomiedzy dokumentami przestrzennymi a dokumentami koncepcyjnymi maja dwojaki
charakter. Z jednej strony poszczegdlne dokumenty koncepcyjne w naturalny sposéb odpowiadajg
zagospodarowaniu przestrzennemu (zainwestowaniu obszaru) - nawet jesli brak jest stosownych do-
kumentdw przestrzennych; z drugiej strony, przystepujac do prac planistycznych w zakresie zagospo-
darowania przestrzennego, uwzglednia sie takze opracowane i opracowywane dokumenty koncepcyjne.

12. Standardy budowlane i przestrzenne - dokumenty srodowiskowe

Powigzanie standardéw budowlanych z dokumentami srodowiskowymi uzewnetrznia sie przede
wszystkim w ujmowaniu w standardach takich rozwigzan, ktére wspierajg sSrodowiskowy rozwdj
lokalny. Dotyczy to nie tylko sytuacji, w ktérych propaguje sie okreslone rozwigzania na obszarach
cennych przyrodniczo, ale w sensie ogdlnym ujmowane rozwigzania majg zapewni¢ minimalizacje
szkodliwego wptywu na srodowisko.
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13. Standardy budowlane i przestrzenne - dokumenty spoteczne

Jako ze dokumenty spoteczne identyfikujg okreslone problemy, rolg standardéw budowlanych i prze-
strzennych jest adresowanie wyzwan wynikajgcych z dokumentéw spotecznych. Praktycznym wy-
miarem tego typu zwigzku jest inkorporowanie do standardéw budowlanych i przestrzennych zasad
projektowania uniwersalnego.

14. Standardy budowlane i przestrzenne - dokumenty projektowe

Majgce charakter ogdlny standardy budowlane i przestrzenne oddziatujg na proces tworzenia do-
kumentdéw projektowych w ten sposéb, ze moga okresla¢ koniecznos¢ zastosowania okreslonych
rozwigzan w projektach badz tez zakazaé stosowania okreslonych rozwigzan w projektach.

15. Dokumenty koncepcyjne - dokumenty projektowe

Dokumenty projektowe, jak np. konkretne projekty budowlane czy programy funkcjonalno-uzytkowe,
pojawiajg sie na etapie realizacyjnym koncepcji — koncepcje zawierajg wskazania ogélne, np. realizacji
drogi rowerowej pomiedzy okreslonymi dzielnicami oraz w okreslonym przebiegu (np. wzdtuz drogi X),
projekty wskazujg konkretne szczegoty, jak np. organizacje ruchu w obrebie danego skrzyzowania.

16. Dokumenty srodowiskowe - dokumenty projektowe

Tworzac dokumenty projektowe, konieczne jest uwzglednianie uwarunkowan srodowiskowych.
Jakkolwiek konieczne jest kazdorazowe weryfikowanie stopnia oddziatywania na srodowisko kazdej
inwestycji, to dokumenty srodowiskowe ogdlnego charakteru moga usprawnié prace projektowe,
juz na etapie ideowym wymuszajac (lub uniemozliwiajgc) stosowanie okreslonych rozwigzan.

Na zakreslonej wyzej kanwie nalezy wtasciwie umiejscowi¢ zagadnienia zrownowazonej mobilnosci,
ktére nierzadko zostaty umiejscowione w réznych dokumentach. Szeroko rozumiane dokumenty
mobilnosciowe zaliczajg sie do bardzo réznych segmentéw sposréd wymienionych powyze;.

3.2. Samorzagdowe dokumenty dotyczace mobilnosci

Obecnie samorzady generujga liczne i bardzo rézne dokumenty, stanowigce wyraz zamierzen i reali-
zacji polityki mobilnosci. Nierzadko akcent poszczegdlnych dokumentdw jest pochodng priorytetéw
lokalnych, np. w zakresie silniejszego lub stabszego akcentowania transportu publicznego, ruchu
rowerowego czy innych narzedzi. Wsrdd licznych dokumentdw poczesne miejsce zajmuja: plan trans-
portowy i plan zréwnowazonej mobilnosci miejskiej. Niemniej jednak posréd innych dokumentéw
takze znajdujg sie zapisy istotnie ksztattujgce mobilnosé miejska.

Plan transportowy

Najobszerniejszy dokument strategiczny wytgcznie z zakresu transportu, wymagany w okreslonych
sytuacjach przez prawo'®, to plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowe-

18  Art. g ust. 1 pkt 1 Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym.
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go, zwany tez przez ustawodawce ,planem transportowym”. Dokument ten okresla¢ ma zasady
funkcjonowania transportu publicznego na obszarze jednostki samorzadu terytorialnego, zwigzku
jednostek samorzadu terytorialnego lub jednostek samorzadu terytorialnego, ktére w celu realizac;ji
zadania wiasnego w zakresie transportu publicznego zawarty porozumienia. W zakres kompetencji
planu transportowego nie wchodzg inne rodzaje transportu, np. ruch pieszy, rowerowy czy moto-
ryzacja indywidualna.

Ustawodawca potozyt duzy nacisk na uwzglednienie w programie czesci analitycznej. Juz sama
definicja organizowania publicznego transportu zbiorowego moéwi, ze polega ono m.in. na badaniu
i analizie potrzeb przewozowych, a sam plan transportowy zawiera¢ ma takze ocene i prognozy
potrzeb przewozowych. Wprawdzie ustawodawca postuguje sie pojeciem potrzeb (nie jest ono
tozsame z pojeciem popytu), niemniej rolg badan, analiz i prognoz jest okreslenie potencjalnego
popytu na ustugi. Walny wptyw na popyt ma tez otoczenie, tj. warunki ruchu pieszego, rowerowe-
go czy poruszania sie wtasnym samochodem, a takze oferty komplementarne czy substytuty, jak
np. takséwki lub carsharing. W praktyce plany transportowe posiadajg niezwykle rozbudowang czes¢
zwigzang z badaniami uwarunkowan, przez co konstrukcja dokumentu zatraca charakter aktu prawa
miejscowego i jest sprzeczna z zasadami techniki prawodawcze;.

llosciowo w planach transportowych polskich miast dominuje opis stanu zagospodarowania prze-
strzennego, sytuacji spoteczno-ekonomicznej, badan preferencji dotyczacych wyboru rodzaju srod-
kéw transportu czy prognozy wptywu wdrozenia planu na stan srodowiska. Natomiast kluczowe
dla aktu postanowienia (w zakresie zdefiniowania sieci transportowej [przebieg linii, rozmieszczenie
przystankéw], zasady organizacji rynku przewozdéw [harmonogram otwierania rynku, daty i zakresy
rozpisywania przetargdw], okreslenie pozgdanego standardu ustug czy systemu informacji pasa-
zerskiej) ulegaja marginalizacji. Plan transportowy powinien by¢ najwazniejszym dokumentem
ksztattujgcym polityke transportowg w gminie, a nie jest to mozliwe do osiggniecia w kontekscie
opisanych powyzej mankamentéw.

Akty prawa miejscowego (przyktady)

Jako grupe dokumentéw determinujacych polityke transportows, a zdefiniowanych przez ustawo-
dawce, mozna wskaza¢ akty prawa miejscowego okreslajgce strefy: ptatnego postoju, sSrédmiejskg
strefe ptatnego postoju oraz strefe czystego transportu. Dwa pierwsze akty wynikajg z Ustawy
z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych, de facto z nowelizacji tejze, a ostatni z Ustawy z dnia 11
stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych. Ustawodawca wskazat cel dla kazdego
z tych ograniczen strefowych.

Strefe ptatnego postoju i jej Srédmiejska wersje ustanawia sie na obszarach charakteryzujacych
sie deficytem miejsc postojowych, jezeli uzasadniajg to potrzeby organizacji ruchu, celem zwiek-
szenia rotacji parkujgcych pojazdéw samochodowych lub realizacji lokalnej polityki transportowej,
w szczegolnosci dla ograniczenia dostepnosci tego obszaru dla pojazdéw samochodowych lub
wprowadzenia preferencji dla komunikacji zbiorowej. Ustawodawca nie wymaga, aby samorzad
posiadat dokument pn. polityka transportowa, ale aby przynajmniej w uzasadnieniu uchwaty rady
gminy wykazat zwigzek miedzy wprowadzeniem strefy ptatnego parkowania, a swojg wizjg syste-
mu transportowego. W przypadku stref srddmiejskich, adresowanych do obszaréw funkcjonalnego
srédmiescia miast liczgcych nie mniej niz 100 ooo mieszkancéw, ustawodawca natozyt obowigzek
analiz dotyczgcych wykorzystania miejsc postojowych (explicite rotacji), a takze zaktadanego poziomu
rotacji po wprowadzeniu odptatnosci. Ponadto, samorzad musi wykazaé, ze dotychczasowe strefy
ptatnego parkowania sg niewystarczajgce dla realizacji lokalnej polityki parkingowej. Ustawodawca
wpisat réwniez przychody ze srédmiejskiej strefy ptatnego postoju w konstrukcje ukazujaca zwigzek
z polityka transportowa. Nie mniej niz 65% opfat za parkowanie oraz kar za brak wniesienia optaty
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gmina musi przeznaczy¢ wytgcznie na sfinansowanie poprawy transportu publicznego (de facto in-
westycje lub rozbudowe oferty), budowe lub przebudowe infrastruktury pieszej lub rowerowej, lub
na zielen i zadrzewienia w gminie. W tym celu srodki muszg by¢ gromadzone na odrebnym rachunku.
Zblizong logike co w przypadku srédmiejskich stref ptatnego parkowania ustawodawca przewidziat
dla stref czystego transportu. Ustanawia sie je celem ograniczania negatywnego oddziatywania emisji
zanieczyszczen z transportu na zdrowie ludzi i Srodowisko. Cel, w przeciwiefistwie do stref ptatnego
parkowania, nie jest jednak kryterium decydujagcym o mozliwosci ustanowienia. Nie ma odniesienia,
czy musi na danym obszarze wystepowac przekraczanie wartosci progowych zanieczyszczen, czy nie,
ani zasad badan parametréw srodowiskowych. W praktyce kazda gmina moze w miare swobodnie
uzasadniaé wprowadzenie strefy. Gmina moze dopusci¢ wjazd do strefy czystego transportu sa-
mochoddw innych niz zeroemisyjne oraz wytgczone na mocy ustawy, ustanawiajgc optate za wjazd
do strefy. Opfata ta musi by¢ przeznaczona na rozwdj alternatywnego transportu wobec indywi-
dualnej motoryzacji, tj. na rzecz zakupu autobuséw zeroemisyjnych, tramwajéw i innych srodkéw
publicznego transportu oraz finansowania programéw wsparcia zakupu roweréw elektrycznych.
Ustawodawca dopuscit mozliwos¢ wydatkowania funduszy réwniez na oznakowanie stref czystego
transportu oraz analiz korzysci i kosztéw zakupu autobuséw zeroemisyjnych lub na bioetanol.

Akty kierownictwa wewnetrznego

Wszystkie pozostate dokumenty, tj. te, ktore nie zostaty wskazane przez ustawodawce, zwigzane
z polityka transportowa, a ktére uchwalane moga by¢ przez gminy, wynikajgce z konstytucyjnej zasa-
dy praworzgdnosci, stanowig tylko akty kierownictwa wewnetrznego. Owa zasada stanowi, ze akty
prawa miejscowego wydawane sg na podstawie i w granicach upowaznien zawartych w ustawach.
Tak wiec dokumenty typu: polityki transportowe gmin, plany zréwnowazonej mobilnosci miejskie;,
standardy infrastruktury rowerowej czy polityki transportowe, moga w mysl kompetencji nadanych
przez Ustawe z dnia 8 marca 1990 r. o samorzqgdzie gminnym, by¢ podejmowane i uchwalane przez
rade gminy, czy tez stanowione zarzgdzeniami wdjta, burmistrza albo prezydenta miasta, jednak
sg one jedynie wigzgce dla administracji samorzgdowej, np. zarzgdcy drég miejskich czy organizatora
komunikacji miejskiej.

Podstawowym dokumentem ksztattujgcym polityke mobilnosci, ktéry zalicza sie do aktow kie-
rownictwa wewnetrznego jest plan zrownowazonej mobilnosci miejskiej (Pzmm). Jego przekrojo-
wy charakter wynika z faktu, iz powinien on obejmowacé ogét zagadnien zwigzanych z mobilnoscia
na terenie miasta, wraz z jego obszarem funkcjonalnym. Rozproszenie tematyki transportowej sa-
morzaddw na rézne dokumenty wynika w duzej mierze z sektorowego podejscia do planowania
rozwoju strategicznego. Postulowany przez srodowiska eksperckie i Komisje Europejskg sump (plan
zrébwnowazonej mobilnosci miejskiej, ang. Sustainable Urban Mobility Plan) mégtby stanowié narze-
dzie przetamujgce myslenie sektorowe. Miatby on jednak uzasadnienie w polskim prawodawstwie,
gdyby stat sie dokumentem zastepujgcym liczne dokumenty strategiczne wymagane przez przepisy
oraz tworzone fakultatywnie przez gmine, bedgc rownoczesnie scisle zintegrowanym z strategiami
rozwoju gminy oraz dokumentami z zakresu planowania przestrzennego.

Akty kierownictwa wewnetrznego wynikaja réwniez z Ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elek-
tromobilnosci i paliwach alternatywnych. Dwa dotyczg miejsc, w ktérych moze odbywac sie zakup
energii - stacji fadowania i tankowania gazem, przy czym adresatem pierwszej jest gmina, a drugiej
operator systemu dystrybucji gazu (art. 61, 62). Trzeci dokument dotyczy udziatu pojazdéw zeroemi-
syjnych we flocie pojazdéw transportu publicznego. Wymaga on analiz kosztow i korzysci (art. 37).
Na podstawie tych analiz, gdyby koszty przekraczaty korzysci, gmina (lub powiat) moze podja¢ decyzje
o odstgpieniu od zakupu takowych pojazdéw. Wszystkie trzy kategorie dokumentéw sporzadzane
sg dla gmin spetniajagcych okreslone progi wielkosciowe lub zwigzane z poziomem motoryzacji.
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Pozostate

Specyficzng grupa dokumentdéw niezdefiniowanych w ustawach s3 te stuzace pozyskiwaniu finan-
sowania zewnetrznego, majgce jasno okresli¢ cele, jakie beneficjent chce osiggnaé. Przyktadowo
gminy i powiaty chcace ubiegal sie o wsparcie finansowe na realizacje przedsiewzie¢ w zakresie
Efektywnosci Energetycznej oraz Odnawialnych Zrédet Energii w ramach RPO 2014-2020, zostaty
zobowigzane dotgczy¢ do wniosku o dofinansowanie Plan Gospodarki Niskoemisyjne;j.

Plan ten w swym zakresie mogt dotykad spraw transportowych - czasami zawiera ,zaszyty” w swe;j
strukturze plan zrébwnowazonej mobilnosci. Wartym podkreslenia jest fakt, ze czasem same instytucje
bedace dysponentami funduszy celowych dla samorzagdéw ogtaszaja nabory na wsparcie finansowe
dla stworzenia owych fakultatywnych dokumentéw. Przyktadowo - Narodowy Fundusz Ochrony
Srodowiska i Gospodarki Wodnej w 2019 r. przyznawat pienigdze na tworzenie przez gminy strate-
gii rozwoju elektromobilnosci. Celem byto pozyskanie srodkéw z istniejgcego wowczas Funduszu
Niskoemisyjnego Transportu. Fundusz ten powstat na podstawie Ustawy z dnia 6 czerwca 2018 roku
o zmianie ustawy o biokomponentach i biopaliwach ciektych oraz niektdrych innych ustaw, a jego zada-
niem byto wsparcie finansowe projektédw zwigzanych z rozwojem elektromobilnosci oraz transportem
opartym na paliwach alternatywnych.

Srodki z funduszu miaty wspiera¢ osiggniecie celdw i realizacje dziatan zawartych m.in. w Krajo-
wych Ramach Polityki Rozwoju Infrastruktury Paliw Alternatywnych, Planie Rozwoju Elektromobil-
nosci w Polsce oraz w Ustawie z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych.
Powyzsze dokumenty stanowity implementacje zatozen regulacji UE w sprawie rozwoju infrastruktury
paliw alternatywnych. Akt prawa szczegétowo okreslajacy zasady udzielania wsparcia, tj. Rozporzg-
dzenie Ministra Aktywdéw Paristwowych z dnia 23 grudnia 2019 r. w sprawie szczegétowych warunkéw
udzielania oraz sposobu rozliczania wsparcia udzielonego ze srodkéw Funduszu Niskoemisyjnego Trans-
portu, nie definiowat, ani nie wymagat od potencjalnych beneficjentéw posiadania strategii rozwoju
elektromobilnosci, tylko biznesplany dla poszczegdlnych przedsiewziec.

Co istotne, zrbwnowazona mobilnos¢ jako postulat rozwojowy moze pojawi¢ sie w réznych do-
kumentach miejskich - przyktadowo w okresie 2014-2020 w wojewddztwie $lagskim przy ubieganiu
sie 0 wsparcie unijne dostepne na poziomie regionu nie byto wymogu opracowywania planu zrow-
nowazonej mobilnosci miejskiej, totez czes¢ miast ujeta inwestycje w transport publiczny w planach
gospodarki niskoemisyjnej*®.

3.3. Propozycja hierarchizacji dokumentow

Mozemy sobie wyobrazi¢ polityke senioralng (dokument typowo spoteczny), ktérej istotnym elemen-
tem jest ksztattowanie mobilnosci senioréw dla poprawy jakosci ich zycia, dla wtgczenia tej grupy
w zycie spoteczne i kulturalne miasta, dla ,wyciaggniecia ich zdomu”. Mozemy sobie wyobrazi¢ stra-
tegie elektromobilnosci, ktdra trescig wybiega daleko poza proces lokalizacji i zabudowy tadowarek
do samochodoéw i obejmuje chocby takie kwestie, jak organizacja systemu zielonych dostaw ostatnie;j
mili. Mozemy takze sobie wyobrazi¢ plan transportowy, ktory obejmuje nie tylko zakres okreslony
w rozporzgdzeniu wykonawczym do ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, ale zawiera tez
standardy uzytkowe przystankéow autobusowych w zakresie ich dostosowania do potrzeb oséb
z ograniczong mobilnoscig oraz wyposazenia w wiaty rowerowe na styku z ciggami rowerowymi
0 znaczeniu zasilajgcym (dowozowym).

19 Por. np. Uchwata nr vi/39/15 Rady Miejskiej Wodzistawia Slgskiego z dnia 25 lutego 2015 r. w sprawie przyjecia ,Planu gospodarki niskoemisyjnej dla
miasta Wodzistawia Slgskiego’, projekt 3.1. ,Pocigg do dwdch kétek - budowa centrum przesiadkowego w Wodzistawiu Slgskim”.
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Tak naprawde elementy zréwnowazonej mobilnosci mogg pojawic sie w niemal kazdym dokumen-
cie miejskim, nawet na poziomie pojedynczego projektu inwestycyjnego. Wystepujg jednakze doku-
menty, ktérych znaczenie dla zrwnowazonej mobilnosci jest bezdyskusyjne. Zaliczy¢ do nich nalezy:

e strategie rozwoju miasta,

e budzet i wieloletnig prognoze finansowa,

e plan zrbwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego,
strategie elektromobilnosci.

Dokumenty te znajduja swoje umocowanie w obowigzujgcych ustawach, co podkresla ich znaczenie
formalne. Do listy tej w niektdrych przypadkach dodaé mozna plan gospodarki niskoemisyjnej, jako
dokument niekiedy uznawany za czesciowo ,zastepczy” wzgledem planu zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej. Rébwnoczesnie nie mozna pomina¢ ,horyzontalnych” zwigzkéw mobilnosci z zagospoda-
rowaniem przestrzennym. Propozycje hierarchii dokumentéw i polityk gminnych przedstawiono
ponizej (Ryc. 5):

Strategia

Budzet/WPF H

SUIKZP

|
PZMM
(SUMP)

MPZP PZRPTZ

|
Mobilnosc Logistyka
aktywna miejska

Ryc. 4. Propozycja hierarchii dokumentdw miejskich w kontekscie polityki mobilnosci
Zrédto: opracowanie wtasne

Kluczowym dokumentem, definiujgcym kierunki rozwoju miasta, jest strategia. Tym samym
strategia ma charakter nadrzedny wzgledem planu zréwnowazonej mobilnosci miejskiej - plan jest
(powinien by¢) dokumentem wykonawczym strategii. Sytuacja, w ktorej podczas przystepowania
do sporzadzania planu obowiagzujaca strategia nie uwzglednia lub uwzglednia jedynie w lako-
nicznym stopniu zagadnienia zwigzane ze zrownowazong mobilnoscia, w pewnym stopniu obnizy
range planu zréwnowazonej mobilnosci miejskiej jako dokumentu, jednak nie przekresla mozliwosci
opracowania, przyjecia i pdzniejszego skutecznego wdrozenia planu zrdwnowazonej mobilno-
Sci miejskie;j.

Strategia musi znajdowac swoje oparcie w finansach, wyrazanych budzetem, a przede wszystkim
wieloletnig prognozg finansowa. Brak srodkéw na okreslone w strategii dziatania sprawitby bowiem,
ze strategia pozostaje martwym zapisem.
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Dokumentem, ktéry pozostaje ,horyzontalnie” powigzany z planem zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej, jest studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego. Studium jako
dokument dtugofalowy determinuje mozliwosci realizacji mobilnosci zréwnowazonej, cho¢by w za-
kresie umozliwiania bagdz uniemozliwiania rozwoju chaotycznej zabudowy w réznych czesciach miasta.

Dla odmiany, wsréd dokumentéw majacych charakter podrzedny wzgledem planu zréwnowazone;j
mobilnosci miejskiej wskaza¢ mozna przede wszystkim plan zrownowazonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego. W przeciwienstwie do innych obszaréw zainteresowania planu zréwnowa-
zonej mobilnosci miejskiej (mobilno$¢ aktywna oraz logistyka miejska) transport publiczny winien
by¢ objety PzrPTZ z mocy prawa. W zakresie pozostatych obszaréw ewentualne dokumenty nie
majg tak sztywnego i sformalizowanego charakteru. Nalezy tez zwréci¢ uwage, ze rola samorzadu
w przypadku poszczegdlnych komponentéw zréwnowazonej mobilnosci jest bardzo rézna.

Na zakoriczenie trzeba tez wskaza¢ bardzo wazng kwestie, jaka jest ,nastepstwo” w zakresie two-
rzenia poszczegdlnych dokumentdw. Praktyka tworzenia dokumentdw strategicznych oraz planéw
i polityk dziedzinowych w Polsce nie zaktada ,autoaktualizacji” dokumentéw juz obowigzujacych przy
okazji prac nad nowym dokumentem z pokrewnej dziedziny. Prace nad niemal kazdym dokumentem
obejmujg analize dokumentdw wczesniejszych, aby dzieki temu wykazaé spdjnosé (wyjatkiem w tym
zakresie jest wieloletnia prognoza finansowa [wPF], gdzie kazda zmiana powoduje automatycznie
zmiane catego dokumentu, co poniekad jest bardzo logiczne).

Przyktadowo: przystepujac do tworzenia programu rewitalizacji, na etapie diagnozy dokonuje sie
przegladu wybranych dokumentéw juz obowigzujacych pod katem wskazania zbieznosci zapiséw,
natomiast tworzony dokument raczej nigdy nie zmienia tresci wczesniejszych strategii/planéw/
programéw/polityk.

Takie postepowanie prowadzi do tego, ze dokumenty przyjmowane po6zniej moga przyjac
rézny charakter:

e rozwiniecia i uszczegdtowienia tresci (np. plan zréwnowazonej mobilnosci miejskiej dokonuje
rozwiniecia zapisow strategii),

e syntezy tresci (np. strategia syntetyzuje gtéwne kierunki i zapisy planu zrbwnowazonej mo-
bilnosci miejskiej),

e wprowadzenia nowych tresci (np. standardy realizacji chodnikéw, ktére wprowadzajg nowa
jakos¢, ktéra wcezesniej w ogdle nie byta w jakikolwiek sposéb podnoszona),

o korekty kierunku (np. zmiana paradygmatu drég o szerokich, przeskalowanych pasach ruchu
poprzez zawezanie paséw wraz z aranzacjg pasow rowerowych na pozyskanej szerokosci
jezdni).

Jak juz wspomniano wczes$niej, brak ujecia problematyki zrownowazonej mobilnosci w innych
dokumentach nie oznacza braku mozliwosci realizacji planu zrownowazonej mobilnosci miejskie;j.
Niemniej oprdcz tego, ze plan pozostaje wéwczas ,,zawieszony w prézni”, zwrécié nalezy uwage na to,
jakie dokumenty juz s3 obowigzujgce w chwili przystepowania do prac nad planem zréwnowazone;j
mobilnosci miejskie;.

Niestety, powszechna konwencja maksymalizacji spéjnosci i odnoszenia sie do dokumentéw obo-
wigzujacych sprawia, ze trudno jest oczekiwac raptownych zwrotédw w kierunku mobilnosci zréw-
nowazonej, raczej jest to mozolna praca u podstaw, ktérej efekty widoczne beda dopiero po latach.
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4. POLITYKA TRANSPORTU | MOBILNOSCI

W BADANIACH WLASNYCH

W ramach badania ankietowego przeprowadzonego w IRMiR sprawdzalismy m.in. w jakim zakresie
miasta przyjmujg rozmaite dokumenty dotyczace polityki transportowej bezposrednio lub poma-
gajace jg ksztattowacd. Oczywiscie jak juz wspomniano, problematyka transportu i mobilnosci jest
rozproszona pomiedzy réznymi, czasem na pozér zupetnie niezwigzanymi z tematem, dokumentami.
Niemniej, konieczne byto okreslenie pewnej podstawowej listy planédw czy strategii, ktére do mo-
bilnosci miejskiej odnoszg sie na pewno?°.

Nalezy zaraz poczyni¢ zasadnicze zastrzezenie?' - deklarowane dokumenty to nie tylko te przy-
jete w gminie (na przyktad zarzgdzeniem lub uchwatg), ale réwniez realnie funkcjonujgce w gminach
z racji przyjmowania ich w stowarzyszeniach i zwigzkach gmin, czy obszarach metropolitalnych.
Ze wzgledu na specyfike ustrojowg nie uwzglednia sie tu jedynie deklaracji dotyczacych dokumentéw
przyjetych na szczeblu powiatu i wojewddztwa. W zwigzku z powyzszym, choé w kwestionariuszu
pytano wtadze miejskie o przyjecie dokumentu, w $wietle tego, jaki charakter przyjety odpowiedzi
respondentdw, nalezy tu méwic raczej o funkcjonowaniu dokumentéw - co w pewnym sensie nawet
urealnia wyniki tego badania.

4.1. llosciowa analiza deklarowanych dokumentow

Pierwsza obserwacja jest to, ze ponad potowa badanych miast nie zadeklarowata zadnego z za-
proponowanych dokumentéw, nie podata tez wtasnej propozycji dokumentu dotyczacego polity-
ki transportowe;j:

Twierdzacych odpowiedzi udzielity wszystkie miasta duze (w tym wojewddzkie) i niespetna 3/4
miast Srednich. Wsréd zbiorowosci miast matych o dokumentach transportowych mozna méwié
jedynie w przypadku 75 miast (z 313, ktére na to pytanie w ogdle udzielity odpowiedzi).

20 Zob. pyt. 9 w kwestionariuszu, Zat. 2.
21 Szersze wyjasnienie prezentujemy w Aneksie metodycznym.
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miasta wojewddzkie [—
miasta ogotern | —

miasta duze >100 tys. [ EEEE——
miasta Srednie 20-100 tys. [
miasta mate 5-20 tys. | ——

0 20 40 60 80 100
[%]
M nie przyjeto zadnego z wymienionych dokumentow (ani nie podano innego)
m przyjeto (ktorykolwiek z dokumentow - w tym: inne)

Ryc. 5. Przyjecie lub funkcjonowanie w miescie dokumentéw dotyczqcych polityki transportowej
Uwaga: dotyczy dokumentéw zaproponowanych w kwestionariuszu oraz mozliwosci podania wtasnej propozycji.

Zrédto: badanie Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMiR, N waznych=313 (miasta mate); 159 (miasta $rednie); 32 (miasta duze); 504
(miasta ogdétem); 15 (miasta wojewddzkie)

Tab. 1. Rodzaje dokumentdw zwigzanych z politykq transportowq w miastach

MIASTA MIASTA MIASTA MIASTA

MIASTA

DOKUMENT: MALE SREDNIE DUZE WOJEWODZ- )
OGOLEM

5-20 1ys. | 20-100 Tvs.| >100 TYs. KIE

Plan tr‘ansportowy (zgosinle z Ustawga 12,0% 435% 39 6%
o publicznym transporcie zbiorowym)

Strategia elektromobilnosci 33,3% 35,7% 53,1% 66,7% 37,4%
Studium lub kqncePCJa tras.rowerowxch 25,3% 23,5% 344% 46,7% 25.7%
(w tym odpowiedzi wskazujace na suikzp)

PZMM 21,3% 18,3% 40,6% 46,7% 22,5%
Standardy'technlczne dla infrastruktury 59,4% 66.7% 16,7%
rowerowej

Polityka rowerowa 31,3% 40,0% 6,8%

Zasady (standardy) projektowania

uniwersalnego 15,6% 20,0%
Polityka ruchu pieszego 25,0% 40,0%
Polityka mobilnosci 12,5% 13,3%
Polityka parkingowa 12,5% 13,3%
Inne dokumenty 8,0% 20,0% 31,3% 53,3% 17,6%

Uwaga: niektére dane prezentowane réwnolegle w: M.Hyta 2023.

Zrédto: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRmir: N waznych = 75 (miasta mate); 115 (miasta Srednie); 32 (miasta duze); 15 (miasta
wojewddzkie); 222 (miasta ogétem); dane nie sumujg sie do 100% — mozna byto zaznaczy¢ wszystkie istotne odpowiedzi; nie uwzglednio-
no dokumentdw bedgcych w przygotowaniu
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Okazuije sie, ze najliczniej obecnym w miastach dokumentem jest plan transportowy (39,6% badanych) - przy
czym nalezy pamieta¢, ze zgodnie z Ustawg o publicznym transporcie zbiorowym, istnieja konkretne kryteria,
powodujgce, ze miasta lub podmioty organizujgce transport majg obowigzek go przyjaé (art. 9, ust. 1)*2

W sSwietle badania ankietowego, cho¢ pzrPTZ funkcjonuje w prawie 40% badanych miast,
to wsrod gmin organizujacych transport zbiorowy jest ich 61%. Oznacza to, ze prawie 40% mia-
st-organizatoréw transportu dziata w tym obszarze bez pzrpTZ%.

Relacja pomiedzy organizacja transportu publicznego a posiadaniem planu transportowego w gmi-
nach ponizej ustawowego putapu ludnosci winna by¢ przedmiotem dalszych, pogtebionych analiz.

Drugim w kolejnosci najczesciej deklarowanym dokumentem jest strategia rozwoju elektromobil-
nosci (37,4%), nastepnie studium lub koncepcja tras rowerowych (w tym suikzp, jesli takowe zostaty
tam zawarte) oraz plan zrbwnowazonej mobilnosci miejskiej (22,5%). Do najrzadziej przyjmowanych
(lub deklarowanych jako funkcjonujace) dokumentdw naleza: polityka parkingowa, ruchu pieszego,
»polityka mobilnosci” (6 miast) i ,rowerowa” (15 miast).

4.2. Ponadlokalny (funkcjonalny) kontekst dyskusji
o zréwnowazonej mobilnosci

»,Nowy” paradygmat w mysleniu o transporcie akcentuje myslenie w kategoriach wykraczajacych poza
granice administracyjne gmin - chodzi o uchwycenie rzeczywistych powigzan transportowych i prze-
ptywdw ludnosci, dzieki czemu mozliwe jest urealnienie i racjonalizowanie planowania mobilnosci.

100
80
E\D 60
40
20
0

plan transportowy PZMM strategia rozwoju

(N=88) (N=50) elektromobilnosci

(N=83)

obowiazujacy dokument

= funkcjonuje m funkcjonuje na obszarze
dla wiecej niz jednej gminy administracyjnym jednej gminy

Ryc. 6. Wybrane dokumenty opracowane dla wiecej niz jednej gminy

Uwaga: uwzgledniono dokumenty opracowane dla obszaréw funkcjonalnych, porozumien, subregionu wojewédztwa i inne, ktére
dotyczg wiecej niz jednego miasta; nie dotyczy plandw i strategii powiatowych i wojewddzkich.

Zrédto: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRmMiR; dane uwzgledniajq takze gminy objete dokumentem, a niebedgce miastami

i gminami miejsko-wiejskimi

22 Jednoczesnie w art. 9 ust. 2 ustawa gtosi, ze: ,Plan transportowy moze by¢ opracowany przez wtasciwego organizatora na obszarze liczacym
mniejszg liczbe mieszkaficéw niz okreslona w ust. 1 pkt 1-4”.

23 Sprawdzenia dokonano na podstawie danych zespotu badajacego organizacje transportu publicznego w miescie i MoF, zob. A.Gajda, M.Kulig,
P.Ogérek (2023).
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Przeglad dokumentdéw zadeklarowanych przez samorzady jako funkcjonujace ujawnia, ze w przypad-
ku prawie 41% miast z planami transportowymi méwimy o dokumentach opracowanych dla wiecej niz
jednej gminy. W przypadku miast z planem zréwnowazonej mobilnosci (Pzmm) jest to 28%, a wsrdd
strategii rozwoju elektromobilnosci (SrRE) jedynie 3,6%.

Tego rodzaju wyniki nie powinny dziwi¢. Obejmowanie wiecej niz jednej gminy planem transpor-
towym wynika z ,dostosowania” dokumentu, jakim jest plan transportowy, do sytuacji faktyczno-
-formalnej, w ktérej sie¢ transportu publicznego wykracza poza ,macierzystg” jednostke, obejmujac
obszary podmiejskie (sytuacja taka zdarza sie znacznie czesciej niz autarkia transportu zbiorowego
w granicach miasta-rdzenia), a rbwnoczesnie bazg formalng takiego uktadu komunikacyjnego sg po-
rozumienia miedzygminne.

Transport publiczny - wspétpraca migdzy JST Zréwnowazona mobilnos¢ - wspotpraca miedzy JST

Gmina A Gmina B
(przekazujaca) (przyjmujacal

cztonkestwo w ZW|a|:|ku miedzygminnym zavlv-|arC|e por02t|J-r|n|en|a wspotpraca w ramach!stowarzyszema (np MOF)
Zwiazek miedzygminny Gmina B Stowarzyszenie JST
uchwalenie planu transportowego przez uchwalenie planu transportowego uchwalenie planu zrownowazonej mobilnosci miejskiej
zgromadzenie zwiazku dla wszystkich gmin przez rade gminy B dla obu gmin przez rady wszystkich gmin, w ktorych ma obowiazywac

Ryc. 7. Réznice strukturalne wspdtpracy miedzygminnej w ramach poszczegdlnych dokumentow mobilnosciowych
Zrédto: opracowanie B.Mazur

Zupetnie inna geneza towarzyszy ponadlokalnemu charakterowi planéw zréwnowazonej mobilnosci.
Gros tego rodzaju dokumentéw powstato jako obligo ubiegania sie o wsparcie unijne w perspektywie
finansowej UE 2014-2020. Na poziomie wojewddztw (wystepujgcych w tym miejscu jako instytucje
zarzadzajgce odpowiednimi regionalnymi programami operacyjnymi) definiowano potrzebe po-
nadlokalnego partnerstwa i tworzenia ,,wigzek” projektéw z wiecej niz jednej jednostki samorzgdu
terytorialnego dla uzyskania efektu synergii (zob. Kozak 2016).

Catkowicie odmienny, silnie osadzony lokalnie charakter, ma dla odmiany strategia rozwoju elek-
tromobilnosci. Kluczowe aspekty tego dokumentu dotyczg lokalizacji okreslonej infrastruktury za-
silajgcej dla pojazdéw wyposazonych w poszczegdlne rodzaje napeddw (przede wszystkim stacje
tadowania samochodoéw elektrycznych oraz stacje tankowania gazem sprezonym). W zwigzku z tym,
ze efektem tych dokumentéw nie jest utworzenie jakichs technicznych czy funkcjonalnych powigzan
ponadlokalnych, a rownoczesnie dotyczg one wytgcznie samorzadéw spetniajacych kryterium lud-
nosciowe, strategie elektromobilnosciowe w przyttaczajgcej wiekszosci przypadkéw opracowywane
s3 na poziomie pojedynczego miasta.
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4.3. Charakterystyka wybranych dokumentow w swietle
zagadnien zrownowazonej mobilnosci

W niniejszym podrozdziale dokonamy przegladu trzech najwazniejszych naszym zdaniem dokumen-
tow zwigzanych z transportem i mobilnoscig. Tekst zostat oparty o przeglad tresci dokumentdéw
wykazanych w Zatgczniku 3, za$ tam, gdzie przywotujemy przyktady, podajemy konkretne pozycje.
Jak wspomniano, zrbwnowazona mobilno$¢ ma na celu sprawié, by mieszkancy mogli realizowaé

swoje cele z pomocg innych srodkéw transportu (lub pieszo), a nie tylko opierajac sie na posiadaniu
wiasnego samochodu. Zatem wymienione we wprowadzeniu zasady (spdjnosci, dostepnosci, inklu-
zywnosci, racjonalnosci - przy jednoczesnym zwrdceniu uwagi na ,cztowieka” w systemie transportu)
determinujg nastepujgce zagadnienia, ktérych opisu szuka¢ bedziemy w badanych dokumentach:

e znaczenie transportu publicznego,

e znaczenie samochodu osobowego,

e centra i wezly transportowe - integracja,

e strefy czystego transportu, polityka antykongestyjna,

e niskoemisyjnos$¢ w transporcie.

Polityka mobilnosci

Pytanie o polityke mobilnosci interpretowane byto przez respondentéw ogdlnie lub szczegétowo.
Jesli ogdlnie - podawano wszelkie dokumenty, ktére zdaniem miasta nakreslajg czy stanowig o po-
lityce mobilnosci. Tym samym wsréd odpowiedzi znajdowaty sie zarowno plany transportowe jak
i plany zréwnowazonej mobilnosci - pomimo tego, ze mozliwos¢ zadeklarowania tych dokumentow
pojawiata sie w formularzu w stosownym miejscu.

W przypadku drugiego podejscia (szczegdtowego), deklarowano dokumenty z nazwy wystepujace
jako polityki, lub niebedace innymi wystepujgcymi dalej w kafeterii. Polityka mobilnosci, jak wspo-
mniano wczesniej, inna niz Pzmm czy plan transportowy, zadeklarowana zostata przez 6 miast, z czego
Sopot poinformowat, ze przedmiotowy dokument (,Studium mobilnosci”) nie zostat opublikowany,
a Bukowno nie podato dalszych szczegdtow.

Tab. 2. Miasta deklarujqgce przyjecie dokumentem polityki mobilnosci (wybdr)

| Miasto | Kategoriawielkosciowa | Dokument |

Wioctawek miasta duze >100 tys. Polityka mobilno$ci miejskiej dla miasta Wtoctawek do 2030
Poznar miasta duze >100 tys. Polityka Mobilnosci Transportowej Miasta Poznar

Wroctaw miasta duze >100 tys. Wroctawska Polityka Mobilnosci

Krakéw miasta duze >100 tys. Polityka Transportowa dla miasta Krakowa na lata 2016-2025

Uwaga: nie uwzgledniono miast jako ,polityke” deklarujgcych dokumenty podpadajgce pod inne przyktady (np. Pzmm, PZRPTZ).
Zrédto: badania wtasne

Dokument z Wioctawka (Zat. 3, poz. 85) powstat, jak w nim napisano, jako pewnego rodzaju od-
powiedz na potrzebe realizacji idei ,policentrycznego rozwoju regionu” i ma na celu zainicjowaé
powstanie konkretnych wytycznych strategicznych w zakresie poprawy mobilnosci regionalne;j.
W warstwie celow dostrzegamy nawigzanie do nowego paradygmatu mobilnosci — podkresla sie
tam zwrot w kierunku potrzeb i jakosci zycia mieszkancéw, a odcina sie od dotychczasowego ukie-
runkowania na infrastrukture i ptynnos¢ ruchu.
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Polityka mobilnosci jest przeciwstawiana polityce transportowej — ta pierwsza ma by¢ realizo-
wana przez interdyscyplinarne zespoty, w odrdznieniu od polityki transportowej, bedgcej domeng
inzynierow. Polityka mobilnosci stawia sobie dwa cele strategiczne: wzrost udziatu podrdzy niesa-
mochodowych oraz poprawe oceny poziomu mobilnosci wérdd mieszkancéw. Cele uzupetniajgce
to m.in. bezpieczenstwo, jakos¢ przestrzeni publicznej i jakos¢ transportu publicznego. Dla obszaru
srodmiejskiego wyznaczono osobne cele strategiczne, zbiezne z ogélnymi i generalnymi zasadami
zréwnowazonej mobilnosci. Realizacje tychze zaktada sie w odniesieniu do m.in. takich obszaréw, jak:
BRD, planowanie przestrzenne, transport towardw, polityka parkingowa, ksztattowanie przestrzeni
miejskiej, ochrona srodowiska czy modelowanie zachowan komunikacyjnych.

Dalsze zmiany dokumentu majg by¢ przygotowywane takze na drodze konsultacji spotecznych.
W kontekscie monitoringu przyjmuje sie katalog kilkudziesieciu sktadowych, lecz najwazniejszymi
sa: liczba ofiar w wypadkach, poziom zadowolenia mieszkancéw oraz udziat podrézy niesamocho-
dowych.

Polityka Mobilnosci Transportowej Miasta Poznania (Zat. 3, poz. 86) wedtug stéw autoréw za-
mierza przede wszystkim ksztattowac prawidtowe wzorce zachowan komunikacyjnych, a szczegélng
kategorie mieszkancow stanowig ci, ktérzy dopiero sie do miasta wprowadzili - tatwiej o ksztatto-
wanie nowych nawykéw, niz zmiane istniejgcych. Celem polityki transportowe;j jest ,zorganizowanie
przestrzeni, w ktérej mozliwe bedzie stworzenie sprawnego i zrbwnowazonego systemu przemiesz-
czania oséb i towardw, uwzgledniajgcego wzajemne oddziatywanie obszaréw miasta i metropolii”
(Zat. 3, poz. 86: 8). System powinny charakteryzowac takie cechy jak: bezpieczenstwo, dostepnos¢,
ekonomika, efektywno$¢ energetyczna, ekologia oraz minimalna presja na srodowisko. Jesli chodzi
o kierunki dziatan prowadzgcych do realizacji celéw, mowa o perspektywie lotu ptaka i perspektywie
mieszkanca. Ta pierwsza to mobilnos¢ jako zagadnienie strategiczne z punktu widzenia rozwoju
miasta, drugi watek to mobilnos¢ z perspektywy mieszkanca miasta. Znéw, w duchu zréwnowazone;j
mobilnosci, jako sposoby optymalizacji systemu transportowego wskazuje sie na: efektywny pTz,
wspieranie ruchu pieszego i rowerowego oraz racjonalizacje wykorzystania samochodu miejskiego
(Zat. 3, poz. 86: 8). Podobnie zwrdcono uwage, ze ,System transportu adresowany jest do wszyst-
kich oséb, ktére w czasie podrdzy przebywaja w Poznaniu lub w jego otoczeniu i musi uwzgledniac
potrzeby, czasami sprzeczne, wszystkich grup spotecznych” (Zat. 3, poz. 86: 7).

Polityka Poznania jest szczegdétowo podzielona na obszary, obejmujgc wszystkie istotne aspek-
ty - m.in. planowanie przestrzenne, ruch pieszy, rowerowy, transport kolejowy, transport cargo, tu-
rystyka, transport lotniczy i (relatywnie nowa sprawa) obszar transportu wspotdzielonego. Uzupetnia
je obszar instrumentéw ekonomicznych. Wreszcie dokument podkresla znaczenie zintegrowanego
zarzgdzania mobilnoscig, w warstwie praktycznej podkreslajgc koniecznos$é badania zgodnosci z nim
zamierzen miasta (ocena w $wietle PMT dokumentow planistycznych, projektéw budowlanych, pla-
néw zakupowych taboru, itd.).

Réwniez Wroctaw swojg polityke mobilnosci opiera wprost na paradygmacie zréwnowazone;j
mobilnosci. Trzon dokumentu stanowig wyodrebnione obszary problemowe, wokét ktérych ma sie
odbywac realizacja celéw: ,planowania przestrzennego, ksztattowania zréwnowazonej mobilnosci,
transportu zbiorowego, bezpieczenstwa przemieszczania sie, dialogu spotecznego, ruchu pieszych
i 0sob o ograniczonej sprawnosci, transportu rowerowego, polityki parkingowej, transportu samo-
chodowego osobowego (indywidualnego), transportu fadunkdw, transportu lotniczego, organizac;ji
i zarzagdzania, ekonomii i finanséw, ochrony srodowiska, monitorowania oraz modelowania zachowar
komunikacyjnych” (Zat. 3, poz. 87:5). Warto zaznaczy¢, ze réwniez wroctawska ,,Polityka” postuluje
opiniowanie poszczegdlnych dokumentdéw przyjmowanych przez miasto w zgodnosci z politykag mo-
bilnosci.

Wreszcie krakowska polityke transportowg (Zat. 3, poz. 88) warto tu odnotowac chociazby z tego
wzgledu, ze aktualna jej wersja jest kontynuacjg bodaj najstarszej polskiej polityki miejskiej z tego

40 Polityka transportu i mobilnosci w badaniach wtasnych



zakresu, bo z roku 1993 (Uchwata nr Lxx/468/93 RM Krakowa). Dokument deklaruje, ze opisane w nim
zasady realizujg promowang przez Komisje Europejskg idee sump (czyli Planu Zréwnowazonej Mo-
bilnosci Miejskiej, o ktérym mowa w niniejszym raporcie ponizej).

Zreferowane wyzej dokumenty nie s3 opracowaniami obszernymi (od 20 do 50 stron), formutujg-
cymi ogdlne cele i kierunki dziatan. Mozna z pewnoscig powiedzie, ze powstaty w ,paradygmacie”
zrownowazonej mobilnosci, bo w tym Swietle definiowane sg i uzasadniane jest znaczenie podej-
mowanych konkretnych krokéw. Co wazne, w przedstawionych dokumentach pojawia sie watek
mierzalnos$ci i monitoringu, a wiec przewiduje sie, za pomocg okreslonych wskaznikéw, kontrole tego
czy postulowane kierunki dziatar przyniosa rezultaty. Z tego punktu widzenia duze znaczenie maja
deklaracje, ktére mozna znalez¢ w dokumentach Poznania i Wroctawia, a mianowicie, ze podejmo-
wane przez miasto decyzje - planistyczne, inwestycyjne i inne — winny by¢ analizowane w Swietle
zgodnosci z polityka mobilnosci.

Jedna kwestia budzi watpliwosci. Dokumenty utrzymane s3 w duchu zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej i z reguty powtarzajg zatozenia, ktére w innych (a nawet czesto w tych samych) miastach
znalez¢ mozna takze w planach transportowych czy dokumentach deklarowanych jako plan zréwno-
wazonej mobilnosci miejskiej - co zresztg Czytelnik bedzie mégt zaraz zobaczyé w ponizszym pod-
rozdziale.

Wprawdzie nie wszystkie osrodki sg zobowigzane do przyjmowania tego samego katalogu doku-
mentow (na przyktad PzrRPTZ), nie ma to tez jednakowego sensu w przypadku kazdego z tych miast,
to w Swietle tego, jak wiele réwnolegtych dokumentow miasta sg zobowigzane przygotowadé, wydaje
sie zasadne pomysle¢ o pewnej racjonalizacji tego, jak i gdzie ,zréwnowazona mobilnos¢” powin-
na by¢ wytozona i za pomocg jakich dokumentdéw i narzedzi wdrazana. Ponizsza charakterystyka
planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej i plandw transportowych sugeruje bowiem, ze mamy
tu do czynienia z pewng redundantnoscig, jesli chodzi o obieg tak zrbwnowazonej mobilnosci jako
idei, jak i samych dokumentéw.

Plan Transportowy (PzRPTZ)

Sposréd dokumentéw zadeklarowanych jako plany transportowe do przegladu i analizy tresci wy-
typowano 30 z nich**.

Podstawg przyjecia PzrPTZ jest przede wszystkim Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym
transporcie zbiorowym. Miasta winny opierac sie takze na tresci Rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury
z dnia 25 maja 2011 r. w sprawie szczegétowego zakresu planu zréwnowazonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego. Formutujac podstawy prawne, miasta opieraty sie nie tylko na bezposredniej
delegacji wynikajacej z urTz (art. 9, art. 12 i 13), ale réwniez na konkretnych przepisach Ustawy o sa-
morzgdzie gminnym (np. art. 18, 40, 41) - te jednak nie majg merytorycznego zwigzku z problematyka,
odnoszg sie bowiem do kompetencji rady gminy i uchwalania aktéw prawa miejscowego.

Zgodnos¢
W planach transportowych deklaruje sie zgodnos¢ z dokumentami strategicznymi, tak lokalnymi,

jak i regionalnymi oraz krajowymi (Np. KPzk 2030), planami mobilnosci, planami rozwoju lokalnego,
jak réwniez z porozumieniami w sprawie organizacji transportu zbiorowego zawartymi z innymi

24 Jeden z nich stanowi plan transportowy dla woj. dolno$lgskiego, zadeklarowany jako funkcjonujgcy w miescie przez gmine Siechnice. Zgodnie
z wyjasnieniem z Aneksu metodycznego, plan nie znalazt sie w statystykach, ale postuzyt do analizy tresci w celu okreslenia ,obrazu” zréwnowazonej
mobilnosci w miastach.

Polityka transportu i mobilnosci w badaniach wtasnych 41



gminami. Deklaracje zgodnosci dotyczg réwniez dokumentdw planistycznych (takze wojewddzkich)
i — jak na przyktad w Brwinowie (zat. 3, poz. 3) - UE (Strategia Europa 2020, Biata Ksiega Transportu,
Rozporzadzenie (WE) nr 1370/20071, Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013)

Podstawa i zrédta opracowania (diagnoza)

W analizowanych dokumentach mozna znalez¢ informacje, ze podstawg ich opracowania byty dane
GUs, ogblnodostepne dane publiczne, ustalenia samorzadowych strategii, a takze analizy dokumen-
tow transportowych gmin osciennych. Podstawg diagnozy bywata réwniez specyfika potozenia
geograficznego danej gminy (zat. 3, poz. 3) oraz regulacje planistyczne réznego szczebla. W katalo-
gu podstaw znalazty sie réwniez badania spoteczne - preferencji oraz zachowarn komunikacyjnych
i potokéw ruchu. Wreszcie prowadzono ocene potrzeb i rentownosci planowanych interwencji.
Kilkukrotnie natrafilismy na informacje o korzystaniu z danych policyjnych (np. Zat 3., poz. 4, 14).

Wizja i cel dokumentu

Wizja systemu transportowego w PzRPTZ to przede wszystkim konkurencyjnos¢ transportu zbioro-
wego wobec podrozy realizowanych samochodem osobowym oraz zwiekszenie udziatu transportu
zbiorowego w ogéle realizowanych podrozy (na terenie gminy jak i obszaréw objetych ew. porozumie-
niami). W rezultacie powinno sie to przetozy¢ na poprawe jakosci zycia mieszkancéw i zwiekszenie
mobilnosci dla 0séb z niepetnosprawnosciami i innymi ograniczeniami.

Trudno jednak powiedzie¢, na ile wizje te s3 specyficzne dla danej gminy i wynikajg z przeprowadzo-
nych diagnoz, bowiem w szeregu dokumentéw (np. w Olsztynie, Pruszkowie, Gdyni czy Starogardzie
Gdanskim) wystepujg identyczne sformutowania lub fragmenty - wynikajgce z faktu opracowania
ich przez jeden podmiot, przewaznie firme konsultingowa?. Przyktadem jest zdanie:

»(.-) funkcjonowanie oraz rozwdj nowoczesnego i proekologicznego transportu zbiorowego, spet-
niajgcego oczekiwania pasazerdw - w sposob tworzacy z tego transportu realng alternatywe dla
podrodzy realizowanych wtasnym samochodem osobowym, dostepnego takze dla oséb o ograniczonej
zdolnosci ruchowej” (Zat. 3., poz. 17: 3; poz. 21: 7; poz. 24: 5).

Oczywiscie nie jest tak, ze pewna grupa celéw czy probleméw nie jest wspdlna dla wszystkich lub
przynajmniej czesci miast, nie jest tez tak, ze cech uniwersalnych nie mozna sie dopatrze¢ w wizji
tego, czym zréwnowazony transport by¢ powinien. Niemniej nalezy sie zastanowi¢ nad sensem
dopuszczania w planach tresci, ktére podwazajg wrazenie planowania polityki gminy w oparciu
o indywidualne uwarunkowania.

Sciéle powigzane z wizjg s3 logicznie cele stawiane w dokumentach, aczkolwiek nie we wszystkich
przeanalizowanych planach okreslono horyzont czasowy - rok, do ktérego zostang zrealizowane cele.
Nalezg do nich przede wszystkim podniesienie dostepnosci i uzytecznosci transportu zbiorowego
(poprawa warunkow przemieszczania sie), racjonalizacja podziatu zadan przewozowych miedzy trans-
port zbiorowy i indywidualny, a tym samym zmniejszenie oddziatywania na srodowisko zachowan
mobilnosciowych mieszkancow.

Operacjonalizacja

Najczesciej jako sposdb realizacji postawionych wyzej celéw wskazuje sie inwestycje taborowe i in-
frastrukturalne, modernizacje infrastruktury (w tym elektryfikacje tras i wprowadzenie systemoéw
dynamicznej informacji pasazerskiej). Przede wszystkim jednak wskazuje sie na konieczno$¢ dosto-
sowania oferty przewozowej do rzeczywiscie realizowanych podrézy - jej racjonalizacje. Niemniej
nie zapomina sie tez o ,marchewce” - zachetach i priorytetach dla komunikacji zbiorowej, w tym

25 W podanych przypadkach prc Marcin Gromadzki, w PzrRPTz Gdyni (Zat. 3. poz. 9) réwniez wystepuje identycznie sformutowana wizja, niemniej
brak logo i nazwy autora opracowania.
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popularyzacje jako alternatywy wzgledem samochodu. Jednym ze srodkdw realizacji postawionych
celdw jest rowniez poprawa standardu obstugi poszczegdlnych czesci miasta. Poza tym pojawiajg
sie rowniez postulaty wdrozenia integracji biletowej oraz taryfowej. Rzadziej mozna odnalez¢ od-
wotania do problematyki zwigzanej z bezpieczeristwem ruchu drogowego - np. uspokojeniem ruchu.
Ponadto, plan transportowy przyjety przez zwigzek komunalny w Olkuszu przewiduje mozliwos¢
wprowadzenia ,linii gietkich”, czyli komunikacji na zadanie (Zat. 3, poz. 16,: 22).

Transport publiczny

Wedtug badanych planéw transport publiczny powinien by¢ uprzywilejowany i konkurencyjny wobec
innych sposobdw przemieszczania sie, przede wszystkim samochodu indywidualnego. Uprzywilejo-
wanie to mozna osiggna¢ m.in. poprzez przebudowe infrastruktury — buspasy, pasy dla autobuséw
przy wlotach skrzyzowan, jak postulowano w Pruszkowie (Zat. 3, poz. 21: 138). Trzeba jednak pamie-
ta¢, ze konkurencyjnos¢ mozna osiggnac¢ tylko wowczas, gdy user experience bedzie dostatecznie
zadowalajgce - innymi stowy, podrézowanie transportem publicznym musi by¢ sprawne i wygodne.
Plan Transportowy Olkusza przyktadowo zwraca uwage na to, by linie konczyty swoéj bieg w weztach
przesiadkowych i umozliwiaty przesiadki ,,drzwi w drzwi” (Zat. 3., poz. 16: 17).

Samochaod

Najogdlniej rzecz ujmujac, rezultatem omawianych dziatars powinno by¢ ograniczenie czy tez racjo-
nalizacja wykorzystania samochodu osobowego w podrézach po miescie - szczegdlnie w centrum.
To gtéwny cel polityki parkingowej, omawianej ponizej, ale jako element ,zréwnowazonej mobilno-
$ci” obecny jest takze w PzRPTZ. A zatem idzie o to, by zacheci¢ ,,mieszkaricow niekorzystajgcych
dotychczas z publicznego transportu do pozostawienia samochodu w domu i realizacji podrézy
obligatoryjnych transportem zbiorowym” (Zat. 3, poz. 1: 19). Chodzi przede wszystkim o ograniczenie
niskiej emisji, ale Pszczyna zwraca tez uwage na zmniejszenie kongestii (Zat. 3, poz. 22).

Integracja taryfowa i intermodalnos¢

Integracja taryfowa to istotny element ksztattowania oferty transportu zbiorowego w obszarach
metropolitalnych (tada 2015), przez mozliwos¢ realizacji postulatu zapewnienia spdjnosci oferty
i wygody podrézowania. Stagd powinno sie d3zyé do potgczenia wszelkich kosztéw zwigzanych
z podréza w ramach jednego biletu. Stosowane w Polsce rozwigzania w tym zakresie cechujg sie
bardzo duzg réznorodnoscig, poczgwszy od prostych modeli honorowania wytgcznie wybranych
biletéw okresowych, przez emisje biletéw zintegrowanych, stanowigcych oferte dodatkowag wzgle-
dem podstawowej, a skoficzywszy na bardzo duzym stopniu integracji, pozwalajgcym na catkowitg
swobode wyboru srodka transportu dla posiadaczy biletéw dtugo- i krétkookresowych, a nawet
niekiedy jednorazowych (Mazur 2016).

Zdecydowana wiekszo$¢ dokumentéw postuluje koniecznos¢ wprowadzenia integracji taryfowo-
-biletowej lub deklaruje, ze w danym miescie juz takowa funkcjonuje. Zazwyczaj chodzi o potacze-
nie biletu autobusowego i tramwajowego, cho¢ idealna sytuacja dotyczytaby integracji w ramach
jednego celu podrézy wszystkich srodkéw transportu - f3cznie z kolejg oraz optatami zwigzanymi
z korzystaniem z infrastruktury (parkomaty, wypozyczenia roweréw). Sciéle z tym zagadnieniem
zwigzana jest problematyka miedzymodalnosci. Praktycznie kazdy z analizowanych przez nas pzrpTz
wskazuje na znaczenie weztéw lub terminali przesiadkowych. W Bydgoszczy diagnozuje sie ,brak
(..) parkingdéw funkcjonujacych w systemie przesiadkowym, taczgcym podréz transportem indywi-
dualnym z transportem publicznym (parkuj i jedz)” (Zat. 3, poz. 4: 32). W planie przyjetym przez Gér-
noslasko-Zagtebiowskg Metropolie zwraca sie uwage na to, co powinno tworzy¢ catg infrastrukture
towarzyszacg takiego wezta:
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»Sktadajg sie na nig przystanki komunikacyjne, miejsca postojowe dla taboru przewozowego, punk-
ty sprzedazy biletéw oraz systemy informacji pasazerskiej. Infrastrukturze transportowej moga
towarzyszy¢ elementy zwigzane z szeroko rozumiang obstugg pasazeréw m.in.: poczekalnie, po-
wierzchnie handlowe, gastronomiczne oraz z obstugg mienia uzytkownikéw, do ktérych nalezg np.:
parkingi samochodowe (systemy park & ride, kiss & ride) i parkingi dla roweréw” (Zat. 3, poz. 6: 224).
Dokument z Gdanska wsréd wymagan do spetnienia przy projektowaniu weztéw wymienia m.in.:

e wspolng lokalizacje przystankéw réznych rodzajéw transportu;

e minimalizowanie czasu na przejscie i zamiane $rodka transportu;

e minimalizowanie liczby przej$¢ po schodach, ktadkach itp.;

e powszechne stosowanie podjazdéw lub wind dla oséb niepetnosprawnych;

e dogodne warunki oczekiwania, zapewniajgce ochrone od warunkéw atmosferycznych;

e wspdlng informacje na przystankach o odjazdach pojazdéw komunikacji miejskiej, regionalnej
i krajowej;

e wspdlng obstuge informacyjng i biletowg (zintegrowane biura obstugi klienta);

¢ |okalizowanie przy przystankach przesiadkowych parkingéw w systemie park & ride, bike &
ride i kiss & ride (Zat. 3, poz. 8: 64-65 [65-66]%¢).

Propozycja ta to w istocie rozwiniecie definicji ,zintegrowanego wezta przesiadkowego” z Ustawy
o publicznym transporcie zbiorowym (art. 4).

Innymi stowy, w swietle dokumentdw, o ktérych mowa, wezet przesiadkowy petni wazng funkcje
w procesie zmiany zachowan komunikacyjnych - zmiany z oparcia wtasnych podrézy na indywi-
dualnym transporcie samochodowym na korzystanie z transportu publicznego. Istotna jest przede
wszystkim wygoda korzystania, czyli integracja w ramach jednego wezta mozliwie wielu réznych
sposobdw przemieszczania sie, dostepnosc¢ fizyczna jak i informacyjna. Integracja réznych modalno-
$ci powinno réwniez obejmowac kolej - to przyktad Wroctawia. Warto tez odnotowac, ze Wroctaw
zaktadat w swoim planie budowe P&R na obrzezach miasta - co ma w kontekscie redukcji wyko-
rzystania samochodu indywidualnego jeszcze ten walor, ze zapobiega kongestii (Zat. 3, poz. 28).
O infrastrukturze typu park & ride oraz kiss & ride w jakiej$ mierze wspomina (a wiec dostrzega jej
znaczenie) wiekszos¢ analizowanych programoéw.

Strefy czystego transportu

Strefa Czystego Transportu to na dzieri przygotowywania tego tekstu (czerwiec 2022 r.) rozwigzanie
praktycznie niestosowane, cho¢ w polskim porzadku prawnym obecne od 2018 r. (wprowadzone
Ustawg o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych). Z 32 analizowanych tu miast, tylko w do-
kumentach kilku znaleziono odwotania do stref czystego transportu. Trzeba powiedzie¢, ze wpro-
wadzenie tego rozwigzania bedzie sie zalicza¢ do niepopularnych dziatarn miasta. Swiadczy o tym
dokument z Wtoctawka - w analizie swoT po stronie zagrozen wymienia sie m.in ,opor spoteczny
wobec wprowadzenia ograniczefi w ruchu samochodéw osobowych i stref czystego transportu”
(Zat. 3, poz. 27: 103). Propozycje stworzenia sCT wraz z ulicami, ktére miataby obejmowa¢, znajdu-
jemy jeszcze w pzrPTZ dla Rzeszowa (Zat. 3, poz. 23: 214-216). Optaty kongestyjne wzmiankowane
s3 tylko w pzrPTZ Olsztyna, w kontekscie redukcji hatasu (Zat. 3., poz. 17: 14).

26 Podanie podwdjnej numeracji wynika z podwdjnej numeracji stron w pliku, z ktérego pochodzi dokument.
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BRD: uspokojenie ruchu i eliminacja tranzytu

Prawie potowa z przeanalizowanych dokumentdéw (16 planéw) w jakis sposéb odnosi sie do proble-
matyki uspokojenia ruchu w miescie. Przyktadowe proponowane w analizowanych dokumentach
zabiegi to utworzenie strefy tempo 30, ograniczanie przepustowosci ulic, montaz progéw zwal-
niajacych i stosowanie wyniesionych skrzyzowan. W dokumencie przyjetym w Etku wspomina sie
o znaczeniu strefy ptatnego parkowania:

»Strefa ptatnego parkowania stanowi element polityki parkingowej, w ramach ktérej miasto
powinno zaspokoi¢ potrzeby parkingowe swoich mieszkaricéw i zacheci¢ do korzystania
z komunikacji publicznej. Dzieki niej transport publiczny staje sie atrakcyjny cenowo. Do-
datkowo wptywa na uspokojenie ruchu w centrum miasta. Dzieki promowaniu komunikacji
zbiorowej moze wptywac jednoczesnie na zmniejszenie natezenia ruchu, a przez to na ogra-
niczenie hatasu i emisji spalin. Aby osiggnac taki efekt optaty parkingowe muszg by¢ na tyle
wysokie, aby koszty podrézowania samochodem osobowym przewyzszaty cene biletu dla
podrdzujacych komunikacjg publiczng” (Zat. 3, poz. 7: 63).

Zasadniczo jednak plany méwig dos¢ ogdlnie o dziataniach na rzecz ograniczenia ruchu, przewaznie
w odniesieniu do centrum lub obszaru srédmiejskiego. 19 z 32 dokumentdéw dostrzega problem ruchu
tranzytowego. Sposobami jego eliminacji s3 w dokumentach na przyktad: rozbudowa infrastruk-
tury w celu wyprowadzenia tranzytu, wskazywanie roli obwodnic, zwiekszenie konkurencyjnosci
transportu kolejowego i przeniesienie na niego roli, ktérg obecnie spetnia ruch tranzytowy (Zat. 3.,
poz.3,16). W Bydgoszczy diagnozuje sie, ze stabymi stronami uktadu komunikacyjnego sg m.in. ,brak
dostatecznej hierarchizacji sieci drogowej, zbyt duza dostepnos¢ tras, ktére prowadzg obecnie ruch
tranzytowy” (Zat. 3., poz. 4: 32).

Polityka rowerowa®

W kontekscie polityki rowerowej wiele z analizowanych dokumentéw proponuje gtéwnie ogdlnie
brzmigce deklaracje ,inwestycji w infrastrukture rowerowg”. Tym bardziej warto zwréci¢ uwage
na miasta, ktére problematyke rowerowg (diagnozy niedostatkéw w tym zakresie oraz dalsze plany
rozwoju) potrafig osadzi¢ w szerszym kontekscie — wspédtistnienia roweru z innymi elementami sys-
temu transportu w miescie. W Gdyni wprost pisze sie o celu, jakim jest zwiekszenie udziatu roweru
w ogdle odbywanych podrézach po miescie i takiej zmianie organizacji ruchu, zeby sprzyjata czest-
szemu wybieraniu roweru jako srodka transportu (Zat. 3, poz. 9, s. 10). Z kolei plan Krosna (obejmujacy
tez gmine Jedlicze) zwraca uwage na to, ze rower powinien by¢ alternatywnym srodkiem transportu
indywidualnego - w sensie alternatywy dla samochodu, podobnie jak transport publiczny (Zat. 3,
poz. 12: 140 [141]).

Rower w analizowanych planach wystepuje jednak nie tylko jako jeden ze sposobdw ograniczania
wykorzystania samochodu, ale wrecz jako jeden z czynnikédw wzmacniania roli transportu zbiorowego.
W tym sensie polityka rowerowa pocigga za sobg integracje — na przyktad w Starogardzie Gdanskim
system Sciezek rowerowych ma by¢ elementem budowy multimodalnego wezta przesiadkowego,
a rejon nowego rynku (po przebudowie i modernizacji nawierzchni) obszarem z preferencjami dla
pieszych, roweréw proekologicznych i Srodkéw komunikacji miejskiej (Zat. 3, poz. 24, s. 121, 96). Wto-
ctawek zas, poza postulatem likwidacji barier dla ruchu rowerowego, stawia konkretny cel - uzyskanie
5% udziatu ruchu rowerowego w ogdle podrézy:

27 Szerzej problem ten podjety zostat w: M.Hyta (2023).
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»Rozwdj ruchu rowerowego do poziomu powyzej 5% udziatu w ruchu wewnatrzmiejskim,
wymaga stworzenia kompleksowego systemu drég dla rowerdéw, pozwalajgcych na wygod-
ne i bezpieczne poruszanie sie po catym miescie, umozliwiajgce dotarcie do wszystkich
istotnych celéw ruchu oraz dogodny dojazd rowerem do Wtoctawka z okolicznych miejsco-
wosci w gminach osciennych” (Zat. 3, poz. 27: 129).

W kontekscie rozwoju infrastruktury mozna zwréci¢ uwage, ze o konkretnym rozwigzaniu, czyli
kontrapasach wspominajg zaledwie dwa plany na 32 analizowane - dla Rzeszowa i Krosna (Zat 3.,
poz. 23i12).

Niskoemisyjnos¢

W 26 z 32 analizowanych planéw znalezli§my odwotania do niskoemisyjnosci — zaréwno w sensie
promocji takich sposdb poruszania sie, ktore nie generujg niskiej emisji (pieszo, rower) jak i w kon-
tekscie dgzenia do wymiany taboru autobusowego na elektryczny i spetniania przez autobusy two-
rzace tabor norm spalania Euro. Olsztyn zastrzega, ze tego typu dziatania bedg jednak uzaleznione
po czesci od mozliwosci otrzymania dofinansowania z UE (Zat. 3, poz. 17,: 83). W pzrPTZ Rzeszowa
(Zat. 3, poz. 23) zwracajg uwage zaréwno zachety (,Opracowanie koncepcji wspierania uzytkownikéw
pojazdéw elektrycznych, innych niz pojazdy komunikacji miejskiej, na catym obszarze Rzeszowa”)
jak i zapowiedz ograniczen (Opracowanie koncepcji scT).

Monitoring i ewaluacja

Odwotania do wskaznikéw (mierzalnosci) realizacji zatozen pzrpPTz znajdujg sie w 20 z 32 przeana-
lizowanych planéw. Deklaruje sie tam standardowe sposoby badania efektéw interwencji, takie jak
pomiary ruchu, badania preferencji komunikacyjnych, napetnienie potokéw pasazerskich, natezenie
ruchu na wybranych przekrojach, badania opinii na temat funkcjonowania komunikacji publiczne;j
czy badania popytu i rentownosci.

Nalezy zauwazy¢, ze miasta w rézny sposob podchodzity do tego, jak zdefiniowaé wskazniki.
Oczywiscie, nie zawsze mozliwe jest przewidzenie wszystkich sytuacji (nawet jesli ich podstawowy
repertuar mozna okresli¢ z samej istoty badanej rzeczy), ale w dokumentach mozna znalez¢ przyktady
miast, ktore podeszty do tego bardzo ogdlnie, jak i takich, ktére juz na etapie tworzenia planu miaty
konkretny pomyst. PzrRPTZ dla Nowego Sacza (Zat. 3, poz. 15) ogdlnie okresla, ze potrzeba bedzie
przyja¢ okreslonego rodzaju mierniki (spoteczne, statystyczne i finansowe), krétko okreslajac co sie
pod nimi kryje. Tymczasem, dla odmiany, Plan dla Etku precyzyjnie okresla elementy poddawane
ewaluacji oraz mierniki (wskazniki), za pomocg ktérych ewaluacja ma zosta¢ dokonana (Zat. 3, poz. 7).

Plan Zréownowazonej Mobilnosci Miejskiej

Podstawa opracowania

Wszystkie sposrdd analizowanych dokumentdw, ktére zostaty zadeklarowane jako plany zréwnowazo-
nej mobilnosci miejskiej (N=23) wspominaja o diagnozie, zaréwno przeprowadzonej dla konkretnego
miasta, jak i (w przypadku Blachowni, Zat. 3, poz. 31) w odwotaniu do systemu transportowego wo-
jewodztwa, w ktérym lezy osrodek. Zasadniczo w badanych dokumentach elementami diagnozy sa:
e badania ankietowe, analizy istniejgcych dokumentéw planistycznych (Zat. 3, poz. 34),
e analizy zarébwno dokumentéw lokalnych, ponadlokalnych, krajowych, jak i z poziomu euro-
pejskiego (Zat. 3, poz. 49),
e analizy réznego typu uwarunkowan (spotecznych, demograficznych, gospodarczych i $rodo-
wiskowych) wptywajgcych na zachowania mobilnosciowe (Zat. 3, poz. 42),
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e analizy swoT systemdéw komunikacyjnych (Zat. 3, poz. 41),
e elementem diagnozy jest réwniez prognoza oddziatywania na srodowisko (Zat. 3, poz. 51)
i poznanie stanu sytuacji parkingowej (Zat. 3, poz. 53).

Badania ankietowe stuzg poznaniu struktury dziennych podrézy mieszkancéw w podziale na rozmaite
srodki transportu, tak indywidualnego, rowniez z uwzglednieniem komponentu multimodalnosci
(samochdd osobowy, autobus, pociag, rower i motocykl lub skuter - Watcz, Zat. 3, poz. 50), jak i cie-
zarowego (Nakto nad Notecia, Zat. 3, poz. 44).

Wizjai cel

Gtéwnym celem planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej pozostaje, tak jak w przypadku PzrpPTZ,
doprowadzenie do warunkéw, w ktérych pTz mégtby by¢ konkurencyjny wzgledem samochodu.
Konkurencyjnos¢ wyraza sie przede wszystkim w mozliwosci realizacji wszelkich celéw podrézy,
a wiec naczelng zasadg powinna by¢ sprawnos¢ i niezawodno$¢ transportu. Zeby tak byto, nalezy
mowi¢ przede wszystkim o dostosowaniu rozktadéw jazdy do zmieniajgcych sie zachowan mobilno-
Sciowych. W szerszej perspektywie przetozy sie to na poprawienie dostepnosci wewngatrzmiejskiej
(i miedzymiejskiej - w przypadku planéw przyjmowanych dla mofr-6w). Narzedziem podnoszenia
konkurencyjnosci pTz s3 tez Strefy Czystego Transportu (scT). Na 23 analizowane Plany, w 19 z nich
brak jednak odniesiers do scT, a rozwazenie mozliwosci ich wprowadzenia sugerujg Poznan, Zabrze,
Gliwice (zadeklarowany pzmm to dokument dla Subregionu Centralnego Wojewédztwa Slaskiego)
i Wroctaw (Zat. 3, poz. 48, 52, 37, 51). Olsztyn, Gliwice i Zabrze mdwig o opfatach kongestyjnych
(Zat. 3, poz. 46, 37, 52).

W planach zauwaza sie, ze zastosowanie rozwigzan sprzyjajgcych osobom z niepetnosprawno-
Sciami poprawi rowniez przystepnos¢ transportu jako ustugi w ogéle. Wydaje sie, ze wszelkie inne,
szczegbtowe cele, s3 juz tylko logiczng konsekwencjg dziatan zmierzajacych do wskazanego wyzej
celu. Poprawa dostepnosci to bowiem dziatanie na rzecz spdjnosci wewngatrzmiejskiej, co oznacza
efektywnos¢ ekonomiczng i energetyczna.

Sprawne przemieszczanie sie w ramach MOF i ,przepustowos¢” nadal sg waznymi celami, ale tym
razem (jak sie postuluje) w centrum polityki mobilnosciowej stawia sie mieszkanca i jakos¢ zycia
w miescie. Wigze sie to takze z poprawg bezpieczenstwa w ruchu drogowym, zmniejszeniem skutkéw
oddziatywania transportu na mieszkancow, komfortem podrézy i poprawg stanu mobilnosci piesze;.
Wroctaw przyktadowo z usprawnienia systemu transportu czyni element procesu przeksztatcania
centrum i Srédmiescia, co ma o tyle znaczenie, ze dziatania zwigzane ze zrbwnowazong mobilnoscig
w sposéb szczegdlny dotyczg wtasnie dostepnosci obszaru staromiejskiego w miastach. Elementem
planowania zréwnowazonej mobilnosci jest réwniez zmiana zachowan mobilnosciowych, poprawa
przeptywu ustug, towardw i wiedzy (Gdansk - Zat. 3, poz. 35), a w konsekwencji rozwdj gospodarczy
gminy (Blachownia - Zat. 3, poz. 31).

Z kolei wizja transportu zbiorowego na obszarze miasta Gdanska (zat. 3, poz. 35) zaktada funk-
cjonowanie oraz rozwdj nowoczesnego i proekologicznego transportu, spetniajgcego oczekiwania
pasazerdw, tworzaca z tego srodka transportu realng alternatywe dla podrézy realizowanych wia-
snym samochodem osobowym.

W sump-ach wyraznie pojawia sie postulat powigzania funkcjonalnego i transportowego obszaréw
peryferyjnych z centrum (Srédmiesciem), albo - w szerszej skali - powigzanie obszaréw o znaczeniu
lokalnym i regionalnym z obszarami aglomeracyjnymi - to drugie za pomocg (z wykorzystaniem) kolei.
W tym kontekscie warto spojrze¢ na plan dla Subregionu Pétnocnego Opolszczyzny: chodzi tam
o ,zwiekszenie dostepnosci obszaréw miejskich oraz wiejskich, oraz zapewnienie wysokiej jakosci
mobilnosci mieszkaricéw i transportu, zgodnych z zasadami zrébwnowazonego rozwoju, obejmujacych
dojazd do obszaru miejskiego, przejazd przez ten obszar, jak réwniez przemieszczanie sie w jego
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obrebie” (Zat. 3, poz. 40: 11). Tak formutowany postulat wyczerpuje jedng z cech definicyjnych zréw-
nowazonego systemu mobilnosci, jaka jest ukierunkowanie na rzeczywiste powigzania funkcjonalne
miedzy gminami, w przeciwienstwie do ograniczania sie do obszaru administracyjnego catej gminy.
Cele sump-6w zasadniczo zbiezne sg (na najogdlniejszym poziomie) z celami PzRPTZ, przy czym

oczywiscie rozwdj transportu zbiorowego jest elementem ,réwnowazenia” mobilnosci. Mozna po-
wiedzie¢, ze w poréwnaniu z sump-ami, cele plandw transportowych i wizja w nich kreslona wypadaja
zbyt ogdlnie. Realizacja celdw, ktére stawiajg plany mobilnosci, powinna sie na przyktad dokonac
poprzez: dziatania na rzecz BRD (lub takie, ktére w ostatecznos$ci na BRD sie przektadajg) - tak
jak strefowanie predkosci, np. poprzez wprowadzanie stref ruchu uspokojonego, stref ,Tempo 30”,
wspieranie mobilnosci indywidualnej (innej niz samochodowa), zmiana w mysleniu o roli samocho-
du indywidualnego, polityka parkingowa (rozwdj obszarowy i funkcjonalny), a takze rozwdj oraz
uporzadkowanie niezbednej infrastruktury (na przyktad wokét centréw i weztéw przesiadkowych).

Transport publiczny

Problematyka transportu publicznego w Planach poruszana jest w kontekscie oddziatywania na za-
chowania komunikacyjne mieszkancéw, co w rezultacie ma przynies¢ zwiekszenie roli i udziatu pTz
w ruchu, poprzez zwiekszenie dostepnosci transportu i do transportu (priorytet dla Ptz - zielona fala,
eliminacja blokowania przez innych uczestnikéw ruchu). Postulowane dziatania to optymalizacja linii
i kurséw, zwiekszenie czestotliwosci kursowania nie tylko w godzinach szczytu, ale takze w weeken-
dy i w godzinach wieczornych. Ponadto wazna jest poprawa wygody podrézowania — zwiekszenie
predkosci oraz liczby miejsc siedzacych. Systematyczna wymiana taboru na bardziej dostepny i ni-
skoemisyjny. Organizacja systemu powiatowo-gminnego.

Integracja taryfowa

O integracji taryfowej wspomina 19 z analizowanych programéw. Integracja taryfowa to narzedzie
redukcji wykluczenia i sposéb na spadajgcy popyt na ustugi pTz. W tym pierwszym sensie ma uta-
twiaé podréze mieszkancom obszaréw podmiejskich, w tym drugim - by¢ sposobem podnoszenia
konkurencyjnosci pTz. Integracja ma nie tylko wymiar taryfowo-biletowy, ale takze przestrzenny
(infrastruktura liniowa i punktowa), to takze lepsza koordynacja rozktadéw i wspdlna informacja
pasazerska. Co sie tyczy powigzania z siecig kolejowa, to przyktadowo Debno (Zat. 3, poz. 34)
przewiduje rozwdj infrastruktury w kierunku przejazdéw towarowych, utrzymanie standardu li-
nii oraz wznowienie przystanku kolejowego. Z badan prowadzonych w Ostrowie Wlkp. wynika,
ze kolej jest przez mieszkancédw uzywania incydentalnie, prawdopodobnie z powodu niedostoso-
wania oferty do potrzeb przewozowych w ujeciu miedzygminnym (Zat. 3, poz. 47). Tymczasem
w Kielcach kolej postrzega sie jako narzedzie integracji miedzy miastem a innymi gminami obszaru
funkcjonalnego (Zat. 3, poz. 39) - to szansa na zwiekszenie dostepnosci transportu i ograniczenie
uciagzliwosci zwigzanych z codziennym przemieszczaniem sie, powodowanych przez uzytkowanie
wtasnego samochodu.

Wskazniki
Wszystkie badane dokumenty zaktadajg ewaluacje i mierzenie stopnia realizacji celéw. Gmina Debno,
przyktadowo, okreslita nastepujgce wskazniki realizacji wraz ze zrédtami pozyskania danych:
e udziat procentowy oséb deklarujgcych rower jako gtéwny Srodek transportu dla podrézy
odbywajacych sie na terenie gminy,
e udziat procentowy osob deklarujgcych pojazdy komunikacji zbiorowej jako gtéwny srodek
transportu dla podrézy odbywajgcych sie na terenie gminy,
e dtugosc sciezek rowerowych na terenie gminy,
o dtugos¢ ciggdw pieszych (tgczna dtugosé drdg i ulic w gminie),
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e liczba pojazdéw mijajgcych ustalony punkty w ciggu roku/miesigca,
e catkowite zuzycie energii przez pojazdy przemieszczajgce sie na terenie gminy” (Zat. 3,
poz. 34: 64).

Samochdd

Jak juz wspomniano, w paradygmacie zréwnowazonej mobilnosci chodzi o ograniczenie, a przynaj-
mniej racjonalizacje, wykorzystania samochodu w podrézach. W zaleznosci od miasta proponuje
sie, aby alternatywg dla wtasnego auta byt ruch pieszy (Zabrze) lub rowerowy (Wroctaw) - Zat. 3,
poz. 52, 51. Poznan (Zat. 3, poz. 48) proponuje obcigzenie fiskalne dla posiadaczy wiecej niz jedne-
go samochodu osobowego - zasadniczo idzie o zahamowanie wzrostu, a w dalszej perspektywie
ograniczenie komunikacji indywidualnej. Ciekawym przyktadem jest pzmm dla Lubelskiego Obszaru
Funkcjonalnego, ktéry przewiduje réwniez dla samochodu nowg role, a mianowicie wykorzystanie
w ramach carpoolingu (Zat. 3, poz. 32).

Rower

W kontekscie ruchu rowerowego miasta wysuwajg rozmaite, ciekawe postulaty. W Poznaniu postu-
luje sie, by rower byt drugim w kolejnosci najchetniej wybieranym srodkiem transportu. Trzcianka
proponuje promocje dojazdu na rowerze do szkdt i bezptatny rower publiczny (Zat. 3, poz. 48, 49).
W 19 z badanych Plandw juz méwi sie o funkcjonowaniu roweru miejskiego lub postuluje sie wpro-
wadzenie wypozyczalni, takze dziatajgcych w przejazdach pomiedzy miastami i miejscowosciami.
Mowa tez o rowerach towarowych i dla dzieci. Podobnie jak w przypadku pzrPTZ, wspomina sie
o integracji ruchu rowerowego z parkingami B&R i komunikacja miejska.

Uspokojenie ruchu

Poprawa bezpieczeristwa w ruchu drogowym to przede wszystkim wprowadzenie strefy ,Tempo 30",
priorytetyzacja ruchu pieszego i rowerowego na osiedlach i w centrum (w tym uruchomienie sygna-
lizacji Swietlnej zorientowanej na pieszego) i organizacja parkowania poza $cistym centrum. Takie
dziatania bywajg w planach uwazane réwniez za narzedzie integracji spotecznej (w perspektywie).
Ciekawe jest to, ze analizowane Plany nie wskazujg, co logicznie wynika bezposrednio z wprowadze-
nia takich stref (na logike poprawa BRD), ale od razu uderza sie w tony abstrakcyjne i idealistyczne
(integracja spotfeczna).j:

Blachownia:

»Wprowadzenie narzedzi uspokojenia ruchu jest istotne z punktu widzenia polityki trans-
portowej, szczegélnie w duzych miasta, ich centrach - jednak réwniez w mniejszych
miejscowosciach petni bardzo wazng role. Ograniczenie ruchu samochoddéw, zmniejsze-
nie predkosci ich przemieszczania sie umozliwia tworzenie stref integracji spotecznosci
lokalnych, gdzie ulica nie stanowi obszaru niebezpiecznego ,tylko dla samochodéw”, ale
pozwala na spacery, relaks i zabawe; zastosowanie tego typu narzedzi wptywa istotnie
na poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego, zmniejszenie hatasu” (Zat. 3, poz. 31: 74).

Ruch pieszy

Jakos¢ przestrzeni dla pieszych w badanych dokumentach powigzana jest z jakoscig zycia i (w dalszej
perspektywie) powinna pomaoc rozwojowi gospodarczemu miasta (to przyktad Konina - Zat. 3, poz. 41).
Wysitki w tym kierunku wigzg sie z uspokojeniem ruchu, wprowadzeniem strefy pieszej, woonerféw,
uporzagdkowaniem parkowania i uwzglednieniem potrzeb oséb niepetnosprawnych. Mowa jest takze
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o przejsciach naziemnych, podniesieniu jakosci infrastruktury takze na trasie dojs¢ do przystankéw:
azyle dla pieszych i dostepnosc zieleni.

Plan mobilnosci LOF (Zat. 3, poz. 42) uwzglednia fakt, ze ruch pieszy dotyczy nie tylko podrézy
w catosci wykonywanych pieszo, ale jest takze czescig podrézy odbywanych transportem zbiorowym
(dojscia do/z przystankow, przejscia w weztach przesiadkowych) i samochodem (dojscia do/z miejsc
postoju i parkowania). Wobec tego zaktada sie, ze rola ruchu pieszego w catym tancuchu podrézy
bedzie rosna¢, a ruch pieszy bedzie traktowany priorytetowo, w podrézach na krétsze dystanse, we-
wnatrz miast, gmin, osiedli, pomiedzy sgsiadujgcymi osiedlami, miejscami zamieszkania, miejscami
ustug itp. Bedzie to mozliwe dzieki odpowiedniemu ksztattowaniu przestrzeni, modernizacji i two-
rzeniu systemu tras pieszych, uprzywilejowaniu ruchu pieszego, likwidacji barier i promocji kultury
chodzenia. Wykorzystywane majg by¢ dotychczasowe doswiadczenia Lublina, ktéry we wspotpracy
z partnerami z organizacji pozarzgdowych i mieszkaricami, podjat dziatania na rzecz budowy miasta
przyjaznego dla pieszych. Ich wyrazem ma by¢ zarzgdzenie Prezydenta miasta wprowadzajace: Lu-
belskie standardy piesze. Kierunki rozwoju ruchu pieszego w Lublinie, okreslajgce m.in. kierunki i plan
dziatan, zasady projektowania okreslonych rozwigzan oraz partycypacji spotecznej. Plan mobilnos¢
LOF zakfada rozszerzenie i wzmocnienie dziatan sprzyjajgcych rosngcej roli systemu transportu pie-
szego w catym obszarze LOF (zwiekszenie liczby podrézy odbywanych pieszo oraz zwigkszenie
roli ruchu pieszego w podziale zadan przewozowych) z uwzglednieniem potrzeb wszystkich grup
uzytkownikéw, w tym oséb z ograniczong mobilnoscig — program porzadkowania ciggdw pieszych.

Strategia Rozwoju Elektromobilnosci

W odniesieniu do strategii elektromobilnosci dokonano przegladu tresci 31 dokumentéw, ktére mia-
sta zadeklarowaty w odpowiedzi na pytanie ankietowe. Gtéwng wizjg kreslong w tychze dokumen-
tach jest zrbwnowazony rozwdéj miasta, odbywajacy sie z poszanowaniem $rodowiska naturalnego
i jego zasobow. Generalny cel tych dokumentdéw to zas doprowadzenie do spetniania norm jakosci
powietrza, zwiekszenie wykorzystania energii pochodzacej ze Zrédet odnawialnych, unowoczesnie-
nie taboru i ograniczenie negatywnego wptywu sektora transportowego na jakos¢ i komfort zycia
mieszkancdw miasta - czyli przez zmniejszenie emisji gazdw cieplarnianych, usprawnienie ruchu
i redukcje hatasu. Pojawia sie tez infrastruktura dla uto/mobilnosci wspétdzielone;j.

Wsrdd celéw szczegdtowych wymienia sie: wzrost wykorzystania pojazdéw elektrycznych, roz-
woj infrastruktury dla pojazdéw elektrycznych (stacji tadowania), oraz - w konsekwencji - rozwd;j
gospodarki opartej na innowacji. Ograniczenie wykorzystania energii konwencjonalnej to poprawa
jakosci powietrza, jakosci podrézowania i wzrost Swiadomosci mieszkaficédw w zakresie wyboru oferty
przyjaznej srodowisku. Tym bardziej, ze - jak diagnozujg miasta w swoich dokumentach - obecnie
najczesciej stosuje sie benzyne, oleje napedowe, ale i energie elektryczng. Rzadziej stosowany jest
gaz ziemny, a najrzadziej wspomina sie o napedzie hybrydowym.

Rozwdj elektromobilnosci to takze w pewnym sensie dziatania na rzecz spdjnosci przestrzenne;.
Przestrzen miasta bedzie tatwiej dostepna bezemisyjnymi formami mobilnosci indywidualnej, co prze-
tozy sie na poprawe ptynnosci ruchu, doprowadzi do koniecznosci modernizacji i wprowadzenia
bardziej ekologicznej infrastruktury.

Mobilnos¢ wspétdzielona

Wszystkie analizowane strategie zwracajg uwage na mobilnos¢ wspétdzielong jako segment waz-
ny ze wzgledu na niskoemisyjnos$¢ oraz na korzysci ptynace z wtgczenia jej do miejskiego systemu
transportu (m.in. oszczednos¢ miejsca). Gdansk (zat. 3, poz. 58) zwrdcit uwage na system integru-
jacy te rozwigzania MAAs (mobility as a service). Ttuszcz (Zat. 3, poz. 81) uwaza, ze promocja ustug
sharingowych powinna by¢ powigzana z identyfikacjg przemieszczen mieszkancéw. Zatem to nie
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tylko wprowadzenie oferty pojazddw, ale takze dostosowanie lub rozwdj istniejgcej, zintegrowane;j
infrastruktury do wymogow takich pojazdéw.

Dylematy elektromobilnosci

Interesujgcym aspektem SRE sg wyzwania i bariery realizacji celéw stawianych w omawianych doku-
mentach. Analiza przeprowadzona na wybranej pulu dokumentéw pozwala podzieli¢ je z grubsza na:
e finansowe (brak srodkéw wtasnych, ograniczenie naptywu $rodkéw UE w perspektywie
2021-2027, spodziewana recesja zwigzana z covidem, wysokie koszty wdrazania w poréwna-
niu z mobilnoscig konwencjonalng), niska optacalno$é, ograniczenie bazy podatkowej, wzrost

cen energii,

e organizacyjno-prawne (naptyw samochodoéw indywidualnych, brak doswiadczen we wdraza-
niu, zmiennos¢ w przedmiocie wsparcia), brak zdecydowanych dziatan na szczeblu krajowym
i lokalnym,

e mentalne i spoteczne: op6r spoteczny wobec wprowadzania rozwigzan bezemisyjnych i ogra-
niczania mobilnosci konwencjonalnej, niekorzystne trendy demograficzne, spadek zaufania
pasazeréw do pTz w konsekwencji pandemii (Lublin — Zat. 3., poz. 67), postepujgca suburba-
nizacja (odptyw podatnikéw).

Polityka parkingowa jako element polityki zréwnowazonej mobilnosci

Polityka parkingowa miasta o tyle stanowi element polityki zrbwnowazonej mobilnosci, ze jej celem
jest — jak zobaczyliSmy w kontekscie wyzej opisanych dokumentéw - sterowanie popytem i poda-
23 miejsc parkingowych, a w konsekwencji sterowanie dostepem do obszaru srédmiejskiego oraz
poziomem kongestii w miescie.

Tylko kilka miast przyjeto dokumenty, ktére mozna podciggna¢ pod polityke parkingowa. Pozostate,
zadeklarowane przez miasta, to uchwaty dotyczgce szczegdtéw stref ptatnego parkowania. Typowy
dokument tego rodzaju ustala obszar strefy, stawki, zwolnienia od optat, abonament, dni i godziny
obowigzywania oraz sposéb wnoszenia optat (np. Uchwata nr xvi/128/15 Rady Miejskiej w Gfogowie).

Tab. 3. Miasta z ,politykq parkingowg”

Uchwata nr xxx111/948/09 Rady Miasta Gdariska z dnia 26 lutego 2009 r.
Gdansk miasta duze >100 tys. w sprawie przyjecia nowych zatozeri polityki parkingowej w Gdarisku -
Srédmiesciu.

Uchwata nr Li11/723/12 Rady Miasta Krakowa z dnia 29 sierpnia 2012 r.

Krakow miasta duze >100 tys. . . . .
w sprawie przyjecia programu parkingowego dla miasta Krakowa.
Plock e o S0 Uchwafa‘ nr 279(X\{/201§ Ra'dy M/fzsta Pf?ckg z dnia 26 stycznia 2016 r.
w sprawie: przyjecia Polityki Parkingowej Miasta Ptocka.
Wroctawska polityka mobilnosci. Uchwata nr xLvii/1169/13 Rady Miejskiej
Wroctaw miasta duze >100 tys. Wroctawia z dnia 19 wrzesnia 2013 r. w sprawie Wroctawskiej polityki mo-
bilnosci.
Et s Gl 20100 Polityka Parkingowa Miasta Etku, oprac. Zespét Doradcéw Gospodar-

czych ToR Sp. z 0.0. (Maciej Mysona i in.).

Zrédto: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej 1RMiR

Poza tym jeszcze dwa miasta, obok wskazania uchwat w sprawie stref ptatnego parkowania, zade-
klarowaty w badaniu ankietowym zamieszczenie zagadnien z zakresu polityki parkingowej w doku-
mentach planistycznych: suikzp i MpzP - to odpowiednio Krosno i Gniezno.
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Swoiste ,,dodatkowe” zatozenia przyjeto w Gdansku, na przyktad: wprowadzono strefe ograniczo-
nego ruchu drogowego, zadeklarowano wprowadzenie w ramach spp ogélnodostepnych parkingéw
kubaturowych czy tez, ze ,zwiekszona zostanie dtugos¢ ciggdw pieszych wytgczajacych ruch drogo-
wy w okreslonych porach doby lub catodobowo” (Uchwata nr xxxi11/948/09...). Dla porzadku nalezy
jednak doda¢, ze uchwata odwotuje sie do Studium uwarunkowari i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego dla Gdanska, ktére zawiera wtasciwy dziat pn. ,Polityka parkingowa” (Uchwata nr
xviii/431/07 Rady Miasta Gdariska z dnia 20 grudnia 2007 r., Zat. 1, dziat 15.17).

Krakéw przyjat zas Program obstugi parkingowej dla Miasta Krakowa, analizujgcy potrzeby parkin-
gowe miasta w perspektywie podziatu na srddmiescie funkcjonalne i pozostaty obszar miasta. Przy-
gotowujac sie do opracowania programu, dokonano analizy stanu istniejgcego, szczegdlnie inwenta-
ryzacji miejsc parkingowych, dzieki czemu okreslono bilans i odsetek wolnych miejsc parkingowych,
a takze opracowano parametry parkowania w oparciu o funkcje (ze wzgledu na wyszczegdlniony
wyzej podziat): mieszkaniowg, handlowa, turystyczna, ustugowg (réznego typu). Okreslenie potrzeb
parkingowych uwzglednia rowniez fakt zatrudnienia mieszkaricéw. Program zawiera réwniez ocene
zasadnosci funkcjonowania strefy ptatnego parkowania oraz okreslenie horyzontu do 2020 i 2030 r.
(dla parkingéw naziemnych, podziemnych i P&R) oraz zasady nabywania nieruchomosci pod budowe
parkingéw (Zat. 3, poz. 9o).

Podobne podejscie zastosowano w Ptocku (Uchwata nr 279/xv/2016...). Poza czescig diagnostyczng
(obliczenie obcigzenia uktadu drogowego oraz wskaznika motoryzacji w kontekscie wykorzystania
przestrzeni miasta), dokument zawiera omdwienie lokalizacji parkingéw strategicznych, a takze kwe-
stii parkowania w odniesieniu do ruchu turystycznego, ciezarowego czy rowerowego. W warstwie
celéw dokument odwotuje sie do zasady zréwnowazonego rozwoju miasta, a ich sformutowanie
i uzasadnienie spdjne jest réwniez z zasadami zréwnowazonej mobilnosci (np. poprawa jakosci prze-
strzeni publicznej, jakosci zycia w obszarze starego miasta, preferencje dla transportu zbiorowego,
poprawa dostepnosci pieszej i dla ruchu rowerowego, racjonalny podziat zadan transportowych,
zapewnienie dogodnych mozliwosci poruszania sie mieszkanncom i odwiedzajgcym, zrbwnowazenie
podazy i popytu w kontekscie parkowania - zob. Zat. 3, poz. 91: 12-13).

We Wroctawiu polityka parkingowa jest czescig szerszej Wroctawskiej Polityki Mobilnosci (Zat. 3,
poz. 87/92), ktéra réwniez odwotuje sie do zréwnowazonej mobilnosci. Polityka parkingowa uzna-
wana jest na tamach dokumentu za jeden z najwazniejszych instrumentéw skutecznego realizowania
polityki mobilnosci w miastach - szczegdlnie w kontekscie dostepnosci do centrum miasta, ktéra
powinna by¢ mozliwa przede wszystkim pieszo, rowerem i transportem zbiorowym, jako nadrzednym
wobec samochodu osobowego sposobom przemieszczania sie po miescie. W celu realizacji polityki
parkingowej postuluje sie m.in. rozwdj strefy ptatnego parkowania, integracje systemu parkowania
z systemami transportu w obrebie miasta i catego MOF, rozwdj parkingéw osobowych w ramach
systemu P&R, réznicowanie podejscia do parkowania w zaleznosci od specyfiki danego obszaru oraz
wptywu zastosowania okreslonych rozwigzan na funkcjonowanie przylegtej sieci drogowej. Wroctaw,
podobnie jak Ptock, zwraca rowniez uwage na odpowiednig obstuge parkingowg ruchu turystycznego.

Z kolei polityka parkingowa miasta Etku, poza elementem diagnozy, wychodzi przede wszystkim
od przegladu rozmaitych dokumentdw strategicznych ksztattujgcych kontekst dla zarzagdzania plano-
waniem - zaréwno z poziomu lokalnego (strategia rozwoju miasta, suikzp, studium komunikacyjne,
program rewitalizacji, plan transportowy), regionalnego (Plan Zagospodarowania Przestrzennego
Wojewddztwa Warmirisko-Mazurskiego), krajowego (SOR, KSRR, KPM 2023, SZRT), jak i europejskiego
(Agenda Miejska UE). W warstwie celéw ,Polityka” méwi miedzy innymi o ograniczeniu ,dzikiego’
parkowania, uporzgdkowaniu parkowania w rejonie szkdt, rotacyjnosci miejsc (za pomoca progre-
sywnego cennika parkowania) czy wprowadzeniu inteligentnych rozwigzan w zakresie zarzagdzania
przestrzenia. ,Polityka” zaktada, ze ,Najlepszym sposobem, ktéry pomoze sprawdzi¢ lokalne uwa-

)
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runkowania i zachowania, bedzie pilotazowe wdrazanie rozwigzan parkingowych na terenie Etku”
(Zat. 3, poz. 93: 66).

Oczywiscie powyzszy przeglad dokumentdw nie oznacza, ze tylko wymienione tu miasta przyjety
polityke parkingowa, ani ze polityka parkingowa moze zosta¢ przyjeta tylko osobnym dokumentem.
W wiekszosci przypadkéw poszczegdlne kwestie zwigzane z mobilnoscig zréwnowazong mozna
znalez¢ ,zaszyte” w innego rodzaju dokumentach, gdzie stanowig poszczegdlne obszary interwen-
cji lub problemowe. To pokazuje chociazby powyzszy przyktad Wroctawia lub Polityka Mobilnosci
Transportowej Poznania, ktérg omoéwilismy juz wyzej jako ,polityke mobilnosci”. Dokument ten po-
stuluje m.in. dazenie do réwnowagi miedzy chtonnoscig parkingowg a przepustowoscig ulic (szcze-
gblnie w centrum miasta), uzaleznienie optaty od deficytu miejsc parkingowych czy ich ograniczenie
w miejscach dobrze obstugiwanych przez komunikacje publiczng (Zat. 3, poz. 86: 33-34). Za ilustracje
tego, gdzie jeszcze mozna ujgé problematyke parkingowa, mogg stuzy¢ réwniez plany transportowe,
jak ten funkcjonujacy w Etku:

»Strefa ptatnego parkowania stanowi element polityki parkingowej, w ramach kté-
rej miasto powinno zaspokoié potrzeby parkingowe swoich mieszkancow i zache-
ci¢ do korzystania z komunikacji publicznej. Dzigki niej transport publiczny staje sie
atrakcyjny cenowo. Dodatkowo wptywa na uspokojenie ruchu w centrum miasta.
Dzieki promowaniu komunikacji zbiorowej moze wptywac jednoczesnie na zmniej-
szenie natezenia ruchu” (Zat. 3, poz. 7: 63).

Innym rodzajem dokumentu, ktéry w sposéb niejako naturalny dotyka problematyki parkowania jest
Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej. Polityka parkingowa to w tym kontekscie instrument,
za pomocg ktorego mozna redukowaé poziom kongestii. Tego rodzaju zabiegi majg zachecic¢ do po-
zostawiania samochodéw w domach lub korzystania z centréw przesiadkowych.

Powyzsze oméwienie pokazuje, ze kwestie zwigzane z parkowaniem osadzone sg dos¢ szeroko
w szerszym kontekscie problematyki zréwnowazonej mobilnosci. W zasadzie to z tego paradygmatu
wyprowadzane sg uzasadnienia dla wprowadzania okreslonych rozwigzan, a na najogdlniejszym po-
ziomie wynikajg one z: a) koniecznosci racjonalnego gospodarowania przestrzenia, przede wszystkim
za pomocg sterowania popytem i podazg (miejsc parkingowych), b) ograniczeniu ruchu samochodo-
wego w obszarach (historycznego) centrum lub srédmiescia i c) poprawy jakosci przemieszczania sie
po miescie transportem publicznym, pieszo lub rowerem czy d) dbatosci o stan i jakos$¢ przestrzeni
publicznej (por. Zat. 3, poz. 91: 12 [13]).

Polityka parkingowa — wybrane kwestie w ujeciu ilosciowym

W badaniu ankietowym zapytano miasta o stosowanie okreslonych rozwigzan z zakresu polityki
parkingowej. Prawie pofowa sposréd miast, ktére udzielity odpowiedzi na to pytanie, nie stosuje
zadnych sposréd wymienionych zabiegow:
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= Srodmiejska strefa ptatnego parkowania
ptatne parkowanie na drogach wewnetrznych w zarzadzie gminy
B parkingi park & ride (parkuj i jedz) przy przystankach, petlach lub dworcach
B park &ride (w trakcie)
B parkingi buforowe wokoét srodmiescia/centrum
zadna z wymienionych
Ryc. 8. Wybrane dziatania z zakresu polityki parkingowej

Zrédto: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej IRmir, N waznych = 311 (miasta mafe), 157 (miasta Srednie), 31 (miasta duze), 15 (miasta
wojewddzkie); 499 (miasta ogétem); dane nie sumujq sie do 100% — mozna byto zaznaczy¢ wszystkie istotne odpowiedzi

Strefa ptatnego parkowania funkcjonuje w prawie 40% badanych miast, a park & ride w Ya. Pozo-
state rozwigzania (parkingi buforowe i ptatne parkowanie na drogach wewnetrznych w zarzadzie
gminy) to rozwigzania, na ktére decydowato sie po kilka procent osrodkéw - odpowiednio 6,4 i 5,2%.
Najczesciej rozwigzania te znajdziemy w miastach duzych i ich podgrupie (miasta wojewddzkie).
Srédmiejska strefa ptatnego parkowania wprowadzona zostata tylko w ¥ badanych miast duzych
i ¥3 wojewddzkich (Ryc. 9). Parkingi buforowe wystepuja w zasadzie poza nielicznymi wyjgtkami,
w miastach duzych (22,6%).
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m funkcjonuje = nie funkcjonuje

Ryc. 9. Srédmiejska strefa ptatnego parkowania w miastach pow. 100 tys. mieszkaricow
Zrédto: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej iRmir, N waznych = 31 (miasta duze); 15 (miasta wojewddzkie)

W ramach badania problematyki parkowania zapytalismy tez miasta, czy prowadzg statystyki miejsc
parkingowych - robi tak niespetna 23% badanych miast, z czego znéw $rednig zawyzaja miasta duze,
a przede wszystkim osrodki wojewddzkie (Ryc. 10):

miasta wojewodzkie
miasta ogoétem

miasta duze >100 tys.

miasta Srednie 20-100 tys.

miasta mate 5-20 tys.

20 40 60 80 100
[%]
W nie mtak

o

Ryc. 10. Prowadzenie statystyk miejsc parkingowych
Zrédto: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej iIRmir, N waznych = 310 (miasta mate), 156 (miasta Srednie), 29 (miasta duze), 15 (miasta
wojewddzkie), 495 (miasta ogotem)

Takie statystyki prowadzi sie w Polsce niemal wytacznie na ogélnodostepnych terenach publicznych -
jedynie w miastach matych robi sie to tez dla terendw prywatnych. Jedno srednie miasto wskazato
inng odpowiedz - dla wtasnych potrzeb (Ryc. 11):
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Ryc. 11. Prowadzenie statystyk miejsc parkingowych (wg typow odpowiedzi)
Zrédto: badania Obserwatorium Polityki Miejskiej iRmir, N waznych = 53 (miasta mate), 43 (miasta srednie), 17 (miasta duze), 10 (miasta
wojewddzkie), 113 (miasta ogdtem)

Podstawowym mankamentem w zakresie polityki parkingowej, rozumianej jako narzedzie ksztatto-
wania zréwnowazonej mobilnosci, jest niedostatek gromadzonych informacji oraz - wtérnie - niski
stopien planowania i realizowania tego narzedzia w oparciu o dane. Szereg informacji kluczowych dla
skutecznej polityki parkingowej umyka planistom i strategom. Dotyczy to nie tylko bardziej ztozonych
i trudnych do pozyskania informacji, typu motywacje parkujacych, ale nawet tak fundamentalnych
zagadnien, jak cato$¢ areatu parkingowego na danym terenie.

Najpopularniejsze rozwigzania dotyczace polityki parkingowej to strefy ptatnego parkowania i par-
kingi typu park & ride. Sa to - mozna powiedzie¢ - dwa rézne bieguny polityki parkingowej, poniewaz
w przypadku parkingéw buforowych park & ride mamy do czynienia z poprawg podazy miejsc par-
kingowych, za$ strefa ptatnego parkowania ma za zadanie ogranicza¢ potrzeby parkingowe. Réznica
wynika z lokalizacji - polityka parkingowa oparta o oba te instrumenty zaktada aktywne dziatania
na rzecz dyslokacji ruchu samochodowego z obszaréw centralnych na przedmiescia. Nalezatoby tez
zwréci¢ uwage na parkingi park & ride, ktére sg zintegrowane z transportem publicznym poprzez
wezty przesiadkowe: dogodnie zlokalizowane i ergonomicznie zaprojektowane. Dopetnieniem inte-
gracji w takim przypadku powinna by¢ odpowiednia oferta biletowa, zachecajaca do podrézy famane;j,
wykorzystujacej transport publiczny na gtéwnym odcinku i redukujacej wykorzystanie samochodu
wytgcznie do tzw. ,ostatniej mili”.

Jak zobaczylismy, nieliczne miasta przyjety dokumenty wprost ksztattujace polityke parkingowa
(z nazwy). Zagadnienia te najczesciej zaszyte sg w innych dokumentach zwigzanych z mobilnoscia,
jak PzmM czy PzrPTZ. Te zas dokumenty, do ktdérych dotarliSmy, réwniez pisane sg w paradygmacie
zrbwnowazonej mobilnosci miejskiej i zawierajg tak potrzebny element diagnozy lub za punkt wyjscia
biorg kontekst réznego rodzaju dokumentdéw planistycznych i strategicznych (zob. Zat. 3, poz. 93).
Zwracajg rowniez uwage ,,cechy osobnicze” miast i ujecie szczegdlnych potrzeb w kontekscie histo-
rycznych centréw miast - chodzi o obstuge parkingowa ruchu turystycznego.
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Analiza dokumentéw - podsumowanie

Wszystkie typy dokumentéw mniej lub bardziej dosadnie postulujg ograniczenie lub co najmnie;j
racjonalizacje wykorzystania samochodu indywidualnego, a naturalnym pierwszym ,zamiennikiem”
wedtug badanych dokumentéw powinien byé w codziennych podrézach transport publiczny i rower,
rzadziej prymat przyznaje sie podrézom pieszym. Ograniczenia w wykorzystaniu samochodu - poza
wzrostem udziatu transportu publicznego w podziale zadan przewozowych - majg doprowadzi¢
do poprawy jakosci zycia: gléwnie poprzez zmniejszenie kongestii, poprawe jakosci powietrza oraz
estetyki i funkcjonalnosci przestrzeni (redukcja terenochtonnosci przemieszczer). W tym kontekscie
idea zrbwnowazonej mobilnosci wspiera procesy rewitalizacyjne, poprawiajac jakos¢ przestrzeni,
zwtaszcza w obszarach srédmiejskich i zachecajac do ,0zywiania” przestrzeni miasta.

Pozostate dziatania, takie jak integracja taryfowa i multimodalnos¢, rozwéj systemdéw wspétdzie-
lenia pojazdow, rozwdj sciezek rowerowych, polityka parkingowa i budowa weztéw przesiadkowych,
ich integracja z siecig kolejowg - wszystko to tak naprawde elementy majgce charakter wtérny
i stuzebny wobec generalnej zasady, w mysl ktérej poruszanie sie po miescie powinno by¢ mozliwie
najmniej ucigzliwe i nie obcigzaé srodowiska. Wszelkie dodatkowe argumenty, takie jak poprawa
jakosci zycia czy wzmocnienie wiezi spotecznych, traktowaé nalezy raczej jako zyczenia i ozdobniki,
ktdre - jesli juz da sie je osiggna¢ — beda raczej rezultatem konsekwencji dziatania w réznych ob-
szarach polityki miejskiej (ktérej by¢é moze najwazniejszym wymiarem jest wiasnie transport), anizeli
bezposredniego znaczenia w kontekscie planowania mobilnosci.

Poza podstawowym wnioskiem, ktéry zostanie wytozony za moment, w analizowanych doku-
mentach zwracajg uwage dwa watki, a raczej wyzwania:

a) Ksztattowanie postaw mobilnosciowych i wptywanie na nie. W analizach swoT wzmianku-
je sie, ze podejmowanie niektdrych decyzji jest utrudnione, ze wzgledu na opér spoteczny
i brak sSwiadomosci mieszkancéow (w kontekscie realizowania polityki elektromobilnosci, czy
wprowadzania scT). Samochéd wydaje sie wcigz markerem statusu spotecznego, ponadto
nowe rozwigzania sg kosztowne, co jest argumentem dodatkowo zmniejszajgcym motywa-
cje do przemyslenia na nowo swoich decyzji zwigzanych z podrézami po miescie. Poznan
w swojej ,polityce”, o czym pisaliSmy wyzej, zwraca nawet uwage, ze przekaz dotyczacy
pozgdanych wzorcdw mobilnosci nalezy adresowac raczej do nowych mieszkancéw - ta-
twiej nowych nawykdéw nauczyé, niz stare zmieni¢. Oznacza to wyzwanie na polu edukacji
i zmiany Swiadomosci (nie tylko mieszkancéw) w zakresie zmian klimatycznych, zanieczysz-
czen powietrza, ale réwniez (a moze przede wszystkim) specyfiki uktadéw urbanistycznych
i (rébwniez posrednich) kosztdw, jakie wszyscy ponosimy w zwigzku z kongestig czy nieefek-
tywnym systemem transportu w miescie.

b) Drugi watek to ograniczenia finansowe, ktére - jak wspomnielismy wyzej - naszym zda-
niem wptywaja rowniez na motywacje do dziatan ukierunkowanych na réwnowazenie
mobilnosci. W tym kontekscie niepokdj samorzadéw wzbudza nie tylko prognozowana
redukcja Srodkéw UE w perspektywie 2021-2027, ale tez daje o sobie zna¢ kwestia, ktéra
w duzym stopniu jest problemem zupetnie réwnolegtym (ale takze badawczym i takze po-
zostajgcym w polu badan IRMIR) - mianowicie suburbanizacja i redukcja bazy podatkowe;j
oraz liczby mieszkarncéw, ktérzy ptaciliby podatki w miescie (gminie) - a mimo odptywu
do gmin o$ciennych, wciaz korzystajg z infrastruktury miasta. Ten problem (cho¢ nielicznie
zgtaszany w analizowanych dokumentach) pokazuje, jak istotnym postulatem paradygmatu
zréownowazonej mobilnosci jest myslenie w kategoriach wykraczajacych poza granice admi-
nistracyjne miasta.

Zjawiskiem, ktore trudno jest pomingé, jest brak jednolitego i racjonalnego skalowania ,wymogéw”
dotyczacych planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej. Z racji przygotowywania tego typu do-
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kumentéw zaréwno przez duze, ponad stutysieczne miasta, jak i przez miasta o wyraznie innej skali
(np. Debno - zob. Uchwata nr xxxi/217/2016..., Zat. 3, poz. 34) zasadnym jest wrecz bezposrednie
wskazanie, ze w tym drugim przypadku nie jest konieczne na przyktad opracowywanie modelu ru-
chu - narzedzie to nie sprawdzi sie w przestrzeni tej skali.

Nieco na wyrost, odnoszac temat takze do biezacej perspektywy finansowej UE, trzeba wspomniec
o tym, ze chcac rzeczywiscie promowaé zréwnowazong mobilnos¢, konieczne jest stworzenie wa-
runkéw, w ktérych inwestycje w tym zakresie bedg ,tatwe” i wspierane zewnetrznie. Tymczasem wy-
madg opracowania planu zréwnowazonej mobilnosci miejskiej (jeszcze na etapie przedaplikacyjnym)
istotnie tworzy kolejng bariere dla dziatar samorzadu, jest jeszcze jednym ,kamyczkiem do ogrédka”.
Swoistym paradoksem staje sie sytuacja, w ktérej plan zréwnowazonej mobilnosci miejskiej ana-
lizuje rozne alternatywy obstugi danego obszaru, rézne alternatywy zaspokajania poszczegdlnych
potrzeb transportowych w do$¢ specyficzny, wybidrczy sposéb. W okreslonych przypadkach moze
to doprowadzi¢ do wniosku, ze w danej sytuacji faktycznie optymalnym rozwigzaniem jest jednak
budowa drogi, ktéra — spetniwszy warunek szerokiej analizy wariantow alternatywnych - zyskiwataby
przyzwolenie na finansowanie unijne.

Réwnoczesnie jednak jak ognia unika sie mozliwosci wspierania tymi sSrodkami zakupu autobuséw
innych niz zeroemisyjne (lub wyjatkowo gazowe), jakby autobus ,nieelektryczny” byt mniej zréwno-
wazong opcj3 niz inwestycje drogowe, z natury rzeczy prosamochodowe;j.
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PODSUMOWANIE | WNIOSKI SZCZEGOLOWE

Zaprezentowane w niniejszym raporcie analizy pozwalajg na sformutowanie szeregu wnioskéw
o charakterze ogdlnym - przede wszystkim pozwalajg dostrzec pewng inflacje dokumentéw strate-
gicznych w zakresie transportu.

Samorzady sporzadzajg w praktyce coraz wiecej dokumentéw, ktdre zazwyczaj nie przektadajg sie
na kreowanie polityki transportowej miasta. Owe dokumenty cechuje bowiem przede wszystkim brak
realnego oddziatywania na planowanie przestrzenne oraz na wieloletnig prognoze finansowg gminy.
Po tresci dokumentéw mozna wnioskowac, ze gtdwnga przestanka ich powstania byto podniesienie
konkurencyjnosci jednostki terytorialnej w ubieganiu sie o zewnetrzne srodki finansowe.

W catym systemie fakultatywnych dokumentdw, najwyzsza skutecznos$cig charakteryzuja sie
zazwyczaj kwestie standardéw technicznych infrastruktury rowerowej, co w duzej mierze wynika
z naciskow spotecznych wywieranych przez dobrze przygotowane merytorycznie stowarzyszenia
rowerowe.

Rzeczywistos¢ planistyczna gmin funkcjonuje zazwyczaj w przeskalowanej w stosunku do ist-
niejacych trendéw demograficznych chtonnosci urbanistycznej. Dokumenty z zakresu transportu
zazwyczaj dotyczg dziatan w odniesieniu do biezacej sytuacji (,tu i teraz”). Jest to bardziej wada
planowania przestrzennego niz polityki transportowej. Niemniej fakt ten utrudnia koordynacje obu
obszaréw. Z kolei wieloletnie prognozy finansowe sg natomiast poddawane czestym, nawet kilku-
krotnie w ciggu roku budzetowego, zmianom. Prognoz nie da sie w konsekwencji traktowac jako
gwaranta stabilnego, wieloletniego finansowania instrumentdw polityki transportowe;.

Réwnoczesnie bardzo niepokojgcym zjawiskiem jest sposéb sporzadzania planéw zréwnowazo-
nego rozwoju transportu publicznego, tzw. plandw transportowych. Plany transportowe, jak wspo-
mniano, sg jedynym dokumentem, ktéry ma charakter aktu prawa miejscowego. W praktyce jednak,
sama tres¢ planu nigdy nie spetnia zasad sporzadzania takich aktéw, okreslonych rozporzadzeniem
Prezesa Rady Ministréw z dnia 20 czerwca 2002 r. w sprawie ,zasad techniki prawodawczej”. Plan
transportowy nie jest podzielony na jednostki redakcyjne typowe dla aktu normatywnego (paragrafy,
ustepy, punkty, litery, tirety). Tekst plandw transportowych jest zazwyczaj sporzadzany jezykiem opi-
sowym, charakterystycznym dla analiz czy strategii. W rzeczywistosci powoduje to pewne niescistosci
(utrate precyzyjnosci) w kluczowych dla planu ustaleniach dotyczacych m.in. sieci komunikacyjne;j
czy zasad organizacji rynku przewozdw.

Ow nietypowy jezyk planéw transportowych wynika po czeéci z samego zakresu zdefiniowanego
przez Ustawe z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym oraz przez Rozporzqgdzenie
Ministra Infrastruktury z dnia 25 maja 2011 r. w sprawie szczegétowego zakresu planu zréwnowazonego
rozwoju publicznego transportu zbiorowego. Oba dokumenty mieszajg kwestie ustalert normatywnych
z opisem rzeczywistosci, a nawet z prébami scharakteryzowania tej rzeczywistosci (np. z prognozami
potrzeb transportowych czy analizami preferencji dotyczacych wyboru srodka lokomogji).

Nalezy nadmienic, ze inne akty prawa miejscowego, np. miejscowe plany zagospodarowania
przestrzennego, cho¢ porusza¢ mogg materie duzo bardziej skomplikowang niz plany zréwnowazo-
nego rozwoju transportu publicznego, prawie zawsze sporzgdzane s3g zgodnie z zasadami techniki
prawodawcze;.

Tak jak plan transportowy jest jedynym ,transportowym” aktem prawa miejscowego, tak plan
zrownowazonej mobilnosci miejskiej ma w obecnych warunkach jedynie charakter aktu kierownic-
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twa wewnetrznego. Natura tego dokumentu sprawia jednak, ze mégtby on by¢ realnym narzedziem
integracji i ,okietznania” skomplikowanej sytuacji planowania zréwnowazonego transportu. Mogtoby
sie tak sta¢ pod warunkiem takiego jego umocowania, by przetamac sektorowe myslenie o polityce
rozwojowej i scisle zintegrowac go ze strategiami rozwoju gminy oraz dokumentami z zakresu pla-
nowania przestrzennego. Propozycja tego, w jaki sposdb nalezy przemysle¢ status i miejsce Pzmm
w polskim porzagdku prawnym, zawarta zostata w rekomendacjach.

Nalezy jeszcze skomentowac zidentyfikowany przez nas fakt funkcjonowania w réznych miastach
dokumentodw, ktére w okreslonych czesciach zawierajg identycznie sformutowang tres¢. Podwaza
to wiarygodnos¢ polityki zrbwnowazonej transportu w skali catego kraju, a powody takiego stanu
rzeczy s3 - wbrew pozorom - bardzo ztozone. Ptytki rynek wykonawcédw jest tak naprawde jedynie
czubkiem géry lodowej i finalnym efektem zlepka przyczyn, wsrdd ktérych wymienic nalezy:

Niezwykle silne powigzanie planu zréwnowazonej mobilnosci miejskiej z dostepnoscig srodkéw
unijnych na inwestycje transportowe (faktycznie gtéwnym celem planu zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej nie jest wowczas np. korzystniejszy podziat modalny obstugi transportowej, lecz wpisa-
nie sie w wymogi okreslonego grantodawcy, np. instytucji zarzgdzajacej regionalnym programem
operacyjnym, tak aby dostaé dofinansowanie do zakupu autobuséw czy budowy drég rowerowych),

e Nieched do ryzyka administracji publicznej, a takze poszczegélnych jej przedstawicieli (zlece-
nie zewnetrzne wykonania projektu dokumentu odsuwa odpowiedzialnos¢).

e Stosunkowo czesta, ale tez usankcjonowang wymogiem objecia planem nie tylko osrodka
miejskiego, ale takze jego otoczenia praktyka, w ktérej faktycznie nadzorujgcym stworzenie
planu zréwnowazonej mobilnosci miejskiej jest inny podmiot niz samo miasto, np. stowarzy-
szenie jednostek samorzgdowych (przez co pojawia sie kolejny szczebel rozmycia odpowie-
dzialnos$ci oraz zmniejszenia poczucia sprawstwa).

Jakkolwiek okreslone problemy mobilnosciowe maja charakter ogdlnokrajowy, jak np. wysoki stopien
zmotoryzowania spoteczenstwa, o tyle diametralnie inne wyzwania stojg przed duzym miastem,
bedacym celem codziennych dojazdéw z otoczenia niz przed lokalizacjg atrakcyjng rekreacyjnie,
przezywajgcg najazd letnikéw w kazdy stoneczny weekend. To tylko najbardziej jaskrawy przyktad
réznic pomiedzy réznymi gminami, ktére to réznice powinny znalez¢é odzwierciedlenie w planach
zrébwnowazonej mobilnosci miejskiej.

Na koniec kilka uwag i wazniejszych wynikéw badania szczegétowych

1. Nawet 56% badanych miast nie posiada zadnego dokumentu strategicznego poswieconego
stricte polityce transportowej. Tego rodzaju zagadnienia mogg by¢ ,zaszyte” w innych do-
kumentach czy dziataniach miasta, jak na przyktad w suikzp.

2. Tylko pojedyncze miasta posiadajg ogdlng ,polityke mobilnosci” - za takowg bywa uwazane
posiadanie planu zrébwnowazonej mobilnosci miejskiej lub planu transportowego. Co do za-
sady jednak rzadko przyjmuje sie osobny dokument.

3. Najrzadziej przyjmowanymi dokumentami sg: polityka parkingowa (inna niz wyznaczenie
spp), polityka mobilnosci i polityka ruchu pieszego.

4. Najwiecej miast przyjeto (lub stosuje na swoim obszarze z racji cztonkostwa w stowarzy-
szeniach czy zwigzkach miedzygminnych) plan transportowy (PzRPTZ) i strategie rozwoju
elektromobilnosci — prawie 40% badanych miast deklaruje te dokumenty.

5. Plan transportowy w 40% badanych przypadkéw obejmuje obszar wiecej niz jednej gminy —
co w gruncie rzeczy jest realizacjg paradygmatu ,zréwnowazonosci”, gtoszacego, ze polity-
ka transportowa powinna uwzglednia¢ realne przeptywy ludnosci, a nie koriczy¢ na grani-
cach administracyjnych miasta:
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8.

9.

a) réwnoczesnie mozna wskazac, ze ponadlokalnos¢ planu transportowego nie jest efek-
tem zamierzonej polityki tworzenia spdjnych miejskich obszaréw funkcjonalnych, lecz
raczej poktosiem faktu, ze w dacie wejscia w zycie obowigzku sporzagdzania planéw
transportowych, sieci publicznego transportu zbiorowego obejmowaty swoim zakresem
takze potgczenia wybiegajace poza granice administracyjne, a poszczegdlne jednostki
samorzadu terytorialnego wspoétpracujg od lat - w zwigzkach komunalnych lub na pod-
stawie porozumien,

b) w tym kontekscie zasadne jest pewnego rodzaju odwrdcenie spojrzenia — w miejsce
logiki ,,twdrzmy sie¢ transportu publicznego dla zdefiniowanych (np. na poziomie woje-
wodztw) obszaréw funkcjonalnych” powinna pojawic sie logika ,uwzgledniajmy istnieja-
c3 (od lat) sie¢ transportu publicznego podczas definiowania obszaréw funkcjonalnych”.

. Analiza tresci wybranych dokumentdéw - polityki parkingowej, polityki mobilnosci, planow

zréwnowazonej mobilnosci, planéw transportowych i strategii elektromobilnosci - pokazu-
je, ze wszystkie te dokumenty powielajg najwazniejsze cele lub przynajmniej przy ich okre-
slaniu wychodzg od tych samych definicji.

W kontekscie specyfiki dokumentéw mozna méwié co najwyzej o ich wzajemnym uzupet-
nianiu sie ze wzgledu na rézne punkty ciezkosci. Niemniej nadal mozna zauwazy¢, ze poli-
tyka parkingowa wychodzi od tych (lub takich) samych zatozen i definicji zréwnowazonej
mobilnosci, co pozostate dokumenty — a w nich z kolei jednym z dziatann w ramach polityki
zrownowazonej mobilnosci jest skuteczna polityka parkingowa.

Powoduje to wrazenie niepotrzebnego namnozenia dokumentoéw, ktére w gruncie rzeczy
»pracuja” na ten sam cel.

Wrazenie redundancji poteguje jeszcze fakt, ze w dokumentach przyjmowanych w réznych
miastach powtarzajg sie te same fragmenty, co rodzi watpliwosci, czy rzeczywiscie adresu-
ja one specyficzne wyzwania danego miasta.
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REKOMENDAC]JE

1. Ograniczenie programow rozwoju sieci drogowej

Jednym z istotnych warunkéw rozwoju mobilnosci zrbwnowazonej jest znaczace ograniczenie do-
stepnosci wsparcia zewnetrznego na nowe inwestycje drogowe. Od chwili wejscia Polski do Unii
Europejskiej szeroki strumien srodkéw finansowych, pochodzacych z Unii, jest przeznaczany na roz-
woj drogownictwa. W zasadzie trudno jest jednoznacznie okresli¢ skale dysproporcji pomiedzy
strumieniem wsparcia, jaki zostat skierowany na rozwéj sieci drogowe;j, a tym, ktory zasilit alterna-
tywne sposoby przemieszczania sie?®. Dziatania drogowe odnalez¢é mozna takze w réznego rodzaju
»pobocznych” programach, jak programy wspétpracy transgranicznej czy inwestycje na obszarach
uzaleznionych od rybotéwstwa.

Kolejnym zastrzykiem dla samorzaddw, kierowanym na poprawe sieci drogowej, jest rzgdowy
program rozwoju drdg lokalnych. Ttem dla znacznie wiekszej dostepnosci wsparcia na drogi (a nie
na inne formy mobilnosci) dla samorzaddéw jest podobna dysproporcja w zakresie inwestycji szczebla
krajowego - postep realizacyjny w zakresie autostrad, drog ekspresowych czy drég krajowych (w tym
w miastach na prawach powiatu) jest nieporéwnywalnie wiekszy niz w przypadku linii kolejowych,
a przeciez nawet sam zakres dziatar drogowych jest wielekro¢ bardziej rozbudowany. Szeroki rozwd;j
drog réznego rodzaju bardzo silnie wptywa na podziat modalny ruchu. Utatwiajgc przemieszczanie
samochodem osobowym, dzieki tworzeniu nowych i poprawie jakosci istniejgcych potgczen drogo-
wych po prostu zacheca sie do wyboru tego wtasnie srodka transportu.

Postulat ograniczenia dostepnosci wsparcia finansowego na rozwdj drég ma na celu nie tylko
powstrzymanie poprawy infrastruktury bezposrednio stuzgcej rozwojowi warunkéw dla motoryzacji
indywidualnej, ale takze przyczyni sie do mozliwosci przesuniecia tych srodkéw na alternatywne
metody przemieszczania sie, zdecydowanie bardziej wpisujace sie w idee zrbwnowazonego rozwoju,
jak rozwdj infrastruktury mobilnosci aktywnej czy transport publiczny.

Rozwdj drég jawi sie na poziomie lokalnym jako stosunkowo prosty (,wystarczy wybudowac” -
w poréwnaniu z bardzo skomplikowanym transportem publicznym, gdzie ,trzeba tym wszystkim
pozniej zarzadzac”) i ciggle bardzo konieczny (dostep do drogi wyzszego rzedu jest wyznacznikiem
szans rozwojowych w znacznie wiekszym stopniu niz dostep do kolei). Drastyczne ograniczenie moz-
liwosci finansowania rozwoju drég srodkami unijnymi i rzadowymi spowoduje, ze lokalni zarzadcy
drog beda zmuszeni bardzo mocno przemysleé swoje ambicje rozwojowe. Jako dalsza konsekwen-
cja - zahamowanie przyrostu sieci drogowej sprawi, ze takze w zakresie utrzymania drég konieczne
beda mniejsze srodki, co pozwoli przesungé powstate oszczednosci na rozwdj alternatywnych form
przemieszczania sie. Wreszcie, czego absolutnie nie mozna pomija¢, lokalni wtodarze niejako beda
musieli zmieni¢ swojg perspektywe autoprezentacji, gdzie zamiast przecina¢ wstege kolejnej arterii
drogowej bedg raczej prezentowac nowo zakupione autobusy.

28 Woynika to chocby z faktu, ze w ramach Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego na lata 2004-2006 $rodki na drogi
pochodzity takze z dziatania 3.5 rozwéj lokalny, gdzie byty wymieszane z innymi obszarami wsparcia.
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2. Zmiana podejscia do zagadnienia zarzadzania parkingami

Waznym kierunkiem zmiany paradygmatow mobilnosci jest autentyczna redefinicja znaczenia par-
kingdw w aranzacji przestrzeni. Bliskos¢ miejsca parkingowego wzgledem Zrddta i celu ruchu sprawia,
ze samochdd jest - w sensie fizycznym - najblizszym mechanicznym srodkiem transportu, czesto-
kro¢ wygrywajac takze z rowerem (po rower trzeba is¢ do piwnicy czy znies¢ z trzeciego pietra).
Takze w przypadku aranzacji przestrzeni wokét celéw ruchu - powierzchni biurowych czy centrow
handlowych - mamy do czynienia z sytuacja, w ktérej w najblizszym sagsiedztwie budynku (lub na-
wet w samym budynku) znajduje sie parking, a przystanek autobusowy - nieco dalej. To oddziatuje
na podswiadomos¢ - osoby, ktére idg na autobus, idg przez parking, wrecz potykajac sie o samochody.
Powinno by¢ odwrotnie - to ci, ktérzy kieruja sie na parking, powinni mijaé przystanek autobusowy
czy potykac sie o szyny tramwajowe...

Obszar zarzadzania parkingami jest tg sferg, w ktorej plany zréwnowazonej mobilnosci dotykaja
przestrzeni w mikroskali, w skali najblizszego sgsiedztwa, bloku czy podwdrza kamienicy. Majac
samochdd bezposrednio przed klatkg schodowg odruchowo wsiadamy wen, nawet gdy chcemy sie
dosta¢ do oddalonego o p6t kilometra warzywniaka. Zmiana powinna w tym zakresie polega¢ na tym,
aby miejsca postoju potozone byty w oddaleniu od budynkdéw, gdyz przyczyni sie to do rozwoju
mobilnosci aktywnej, przede wszystkim piesze;.

Nieposlednie znaczenie ma ponadto kwestia tego, co jest parkowane w danej przestrzeni. Po-
wyzsze uwagi dotyczace fizycznej bliskosci przystankdw transportu zbiorowego, zapewniajacej do-
stepnos¢ tej formy mobilnosci, w catej rozciggtosci obejmujg takze zagadnienia zwigzane z wygodg
uzytkowania roweréw. O ile w przypadku zabudowy jednorodzinnej przechowywanie roweru nie
stanowi zazwyczaj problemu, o tyle w budownictwie wielokondygnacyjnym mieszkancy niemal za-
wsze stojg przed alternatywa: balkon czy piwnica - i oba rozwigzania s3 jednakowo zte. Jakkolwiek
tworzenie wygodnych przestrzeni dla przechowywania rowerdw (ale takze np. przyczep rowerowych)
pozostaje domeng podmiotu gospodarujgcego nieruchomoscia (wspdlnota mieszkaniowa, spét-
dzielnia mieszkaniowa, w przypadku nowopowstajgcych budynkéw - deweloper), nalezy tworzy¢
rozwigzania stymulujgce rozwdj w pozadanym kierunku, polegajace na przyktad na finansowaniu
poprawy dostepnosci przystankdw autobusowych czy tworzeniu przyblokowych bokséw rowero-
wych w ramach budzetéw obywatelskich.

Na poziomie rzgdowym zmiana podejscia do zagadnien zwigzanych z parkowaniem powinna
znalez¢ swoje odzwierciedlenie w tresci Rozporzqdzenia Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia
2002 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadac budynki i ich usytuowanie (tekst
jednolity Dz.U. 2022 poz. 1225). Bardzo szczegétowe podejscie do aranzacji i obowigzku organizacji
przestrzeni parkingowej dla samochoddw (,Zagospodarowujgc dziatke budowlang, nalezy urzadzic,
stosownie do jej przeznaczenia i sposobu zabudowy, stanowiska postojowe dla samochodéw uzyt-
kownikéw statych i przebywajgcych okresowo [...]” = {18 pkt 1 rozporzgdzenia) niejako wskazuje,
ze dla rzadzacych samochody i parkingi s3 wazne - przy réwnoczesnym pomijaniu dostepnosci
narzedzi mobilnosci zréwnowazonej. Wskazane rozporzgdzenie powinno bowiem zawierac nie
tylko wskazanie koniecznosci zapewnienia dostepnosci samochodowej, ale takze - a wrecz przede
wszystkim - dostepnosci z uzyciem srodkéw mobilnosci zrownowazone;j.

3. Racjonalne adresowanie wyzwan nowej mobilnosci

Niebagatelnego znaczenia nabiera rozwijajaca sie (szczegdlnie w duzych miastach) tzw. nowa mobil-
nos$¢, obejmujaca rézne srodki transportu, funkcjonujgce w oparciu o zasady najmu krétkotermino-
wego (wypozyczanie). Raptowny rozwdj tego rodzaju ustug byt i jest mozliwy dzieki rozwigzaniom
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teleinformatycznym, a bazuje na wykorzystaniu funduszy wysokiego ryzyka (venture capital) w roz-
woju branzy. Zjawisko jest jeszcze zbyt nowe i zbyt niestabilne, by wycigga¢ dtugoterminowe wnioski.
Dazac jednak do objecia przez sump/Pzmm zagadnien przemieszczania sie w sposéb mozliwie szeroki,
warto przyjrzec sie potencjatowi, wyzwaniom i zagrozeniom nowej mobilnosci w warunkach polskich
miast. Sprawa jest o tyle istotna, ze jak pokazujg badania nad mobilnoscig wspétdzielong na przykta-
dzie hulajnég elektrycznych w systemie sharingowym, samorzgdy nie zawsze potrafity odpowiednio
zareagowacd na pojawienie sie tej ustugi. Tymczasem, cho¢ rzeczywiscie trudno przewidzie¢ dalszy
rozwdj zjawiska, to (nie przeceniajgc jego znaczenia) warto przynajmniej mie¢ pomyst, jak znalez¢ dla
nich miejsce w istniejgcym systemie transportu. Odpowiednio zarzagdzana, nowa mobilnos¢ moze
by¢ odpowiedzg na biezace problemy i stanowi¢ bodziec do korzystnej zmiany zachowan transpor-
towych (por. Straub, Pistelok 2022).

Jednakze nie mniejszg uwage nalezy zwréci¢ na potencjalne zagrozenia, w tym przejmowanie
ruchu z segmentu przemieszczen pieszych oraz przejmowanie ruchu z segmentu transportu zbioro-
wego. W pierwszym przypadku negatywng reperkusjg staje sie ograniczenie pozytywnego wptywu
przemieszczen pieszych na spoteczno-gospodarczg przestrzen srédmiesé, w drugim - przyczynia sie
do zwiekszania deficytu transportu publicznego lub ograniczania jego oferty. Traktowanie nowej mo-
bilnosci jako remedium na problem ostatniej mili wyraznie natomiast nie znajduje odzwierciedlenia
w rzeczywistosci, poniewaz ustugi tego rodzaju koncentrujg sie w gesto zabudowanych obszarach
srédmiejskich, a nie na peryferiach.

Pozgdanym kierunkiem w zakresie nowej mobilnosci jest integrowanie tego rodzaju ustug w szersze
pakiety mobilnosci, przede wszystkim z transportem publicznym. Jako przyktad witasciwych dziatan
podaé mozna rézne mozliwe rozwigzania taryfowe, w postaci np. upustow cenowych za korzystanie
z mobilnosci wspédtdzielonej dla posiadaczy biletéw miesiecznych. W takiej konfiguracji transport
publiczny pozostaje podstawowym narzedziem mobilnosci (zachetg do korzystania jest ryczattowa
ptatnos¢, zatem ,skoro juz zaptacitem, to korzystam”), ale jednoczesnie w godzinach wieczornych
nizsza cena mobilnosci wspotdzielonej zacheca do tego, aby skorzystaé chocby z roweru miejskiego
zamiast czekac na przystanku.

4. Przenoszenie kosztow suburbanizacji na samorzady
zwiekszajace baze podatkowa w jej wyniku

Jakkolwiek ideowo plany zréwnowazonej mobilnosci miejskiej powinny obejmowaé cate obszary
funkcjonalne miast, a nie skupia¢ sie na terenie w okreslonych granicach administracyjnych, to jed-
nak odmiennos¢ intereséw miast ,centralnych” i gmin ,obwarzanka” zdaje sie by¢ bardzo stabo do-
strzegana. W imie najprawdopodobniej poprawnosci politycznej, a takze nie majac innego wyboru,
w procesie aplikowania o srodki unijne nie podnosi sie na poziomie planu zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej tematu wzajemnej rywalizacji samorzagdéw o obywatela. A przeciez to obywatele stanowig
baze podatkows, okreslajaca site budzetu danej jednostki samorzadu terytorialnego.

Obecna sytuacja, w ktdrej dochodzi do wzglednie tatwego przechwytywania mieszkaricow miast
przez oscienne gminy, w istocie narusza réwnowage ekonomiczng. W tym wiekszym stopniu, ze dre-
naz mieszkancéw miast przez gminy podmiejskie w najwiekszym stopniu dotyczy oséb o wzglednie
wysokich dochodach, co uszczupla budzety miejskie w nieproporcjonalnie wiekszym stopniu (anizeli
tylko prosty ubytek ludnosci). Rdwnoczesnie gros z wskazanych oséb nadal w petni korzysta z ustug
miasta, z ktérego wiasnie sie wyprowadzity: to tam ich dzieci uczeszczajg do szkoty ponadpodsta-
wowej, to tam pracuja, to tam udajg sie do kina czy na zakupy. Taka sytuacja sprzyja nawarstwianiu
sie niekorzystnych zjawisk, takich jak:

e presja na zwiekszanie podazy miejsc parkingowych - zaréwno ze strony tych, ktérzy dotad
mieszkali kwadrans spaceru od miejsca pracy, a po zmianie miejsca zamieszkania samochod
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staje sie najbardziej racjonalnym wyborem; jak i ze strony mieszkaricow miasta, obserwujacych
zwiekszajacy sie ruch z zewnatrz,

e rozwodj komunikacji miejskiej na tereny podmiejskie — wydtuzanie linii komunikacji miejskiej
na tereny podmiejskie, co w istocie stanowi dodatkowy czynnik poprawiajacy komfort zycia
poza miastem, a tym samym przyczynia sie do pogtebiania kryzysu demograficznego obsza-
row centralnych. Wskazaé tu tez nalezy na skrajnie niekorzystne konsekwencje finansowe
w sytuacji zmiany sposobu obstugi transportem zbiorowym, jako ze transport regionalny
otrzymuje dofinansowanie centralne do swoich ustug?®, za$ komunikacja miejska jest z mocy
prawa takiego wsparcia pozbawiona.

Dla gmin podmiejskich czestokro¢ wtasnie bliskos¢ miasta jest podstawowg korzyscig. Sg w stanie
zaoferowac potaczenie ,korzysci z zycia poza miastem” oraz ,korzysci z zycia w miescie” - miasto
jest na wyciagniecie reki, ale rownoczesnie z mozliwoscig jego opuszczenia w dowolnej chwili i po-
wrotu do przytulnego ,podmiasta”.

Presja podczas tworzenia plandw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej na poszerzanie spektrum
zainteresowania na poniekad naturalne powigzania transportowe z otoczeniem skutkuje przesunie-
ciem akcentow dokumentu na wtasciwe powigzanie miasta z terenem podmiejskim. Efektem tego
jest wdrazanie dziatan przeciwskutecznych - wskutek poprawy powigzan z miastem centralnym
rosnie mozliwo$é gmin osciennych do ,wysysania” mieszkancéw z miasta centralnego, a uktad
zurbanizowany coraz bardziej sie rozlewa, sprzyjajac ruchowi samochodowemu (rower ,przegrywa”
odlegtosciami, autobus - rozproszeniem zabudowy).

Z tego wzgledu konieczna jest redefinicja kierunkdw wspétpracy jednostek samorzadu teryto-
rialnego. Pozagdanym kierunkiem jest stworzenie takich warunkéw, w ktérych ciezary zwiekszonej
ruchliwosci, bedgcej nastepstwem suburbanizacji, obcigzac bedg te jednostki, ktére na owej subur-
banizacji korzystaja.

Narzedziem, ktére powinno zosta¢ wprowadzone na poziomie rzgdowym, jest mozliwos¢ réz-
nicowania stawek parkingowych i ustalania preferencyjnych stawek dla swoich mieszkaricéw. Roz-
wigzanie takie spowoduje, ze mieszkancy sgsiednich gmin bedg w autentyczny sposéb stymulowani
do tego, aby w drodze do miasta szukac alternatyw dla dojazdu samochodem.

5. Oferta przewozow kolejowych zorientowana
na zrownowazong mobilnos¢ miejska i aglomeracyjng

Obecnie obowigzujace zasady ksztattowania oferty kolejowej preferuja ruch dalekobiezny kosztem
lokalnego. Efektem takiego stanu rzeczy, przy ograniczeniach infrastrukturalnych, jest pogarsza-
nie warunkéw ruchu dla pociggéw lokalnych (regionalnych i aglomeracyjnych), przejawiajace sie
w wydtuzonym czasie jazdy wskutek koniecznosci przepuszczania pociggdw dalekobieznych na po-
szczegolnych stacjach. Tymczasem to wtasnie przewozy kolejowe jawig sie jako bardzo skuteczne
narzedzie przemieszczania sie na odlegtosci ,aglomeracyjne”, poniewaz eliminujg problem korkéw
drogowych oraz probleméw z parkowaniem. Ich zasieg dziatania lokuje kolej jako doskonate spoiwo
miasta z jego otoczeniem.

Jest pewnym paradoksem, ze najbardziej efektywne narzedzie kreowania zréwnowazonej mo-
bilnosci pomiedzy miastem a jego otoczeniem pozostaje funkcjonalnie poza kompetencjg miasta.
Najblizsze otoczenie miasta to ten segment przewozéw, w ktérych dochodzi do sprzezenia kilku
czynnikdw, takich jak:

29 Dofinasowanie do biletéw ulgowych i przejazdéw bezptatnych dla 0séb uprawnionych do korzystania z biletéw ulgowych lub przejazdéw bez-
ptatnych oraz mozliwos$¢ uzyskania wsparcia w ramach Funduszu Rozwoju Potaczen Autobusowych.
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e relatywnie duza koncentracja ruchu zewnetrznego (spoza miasta) na relatywnie niewielkiej
liczbie celéw ruchu w srédmiesciu (i ew. innych lokalizacjach z dobrg dostepnoscia kolei),

e konkurencyjnos¢ czasowa wzgledem samochodu osobowego dzieki omijaniu korkéw i elimi-
nacji probleméw z parkowaniem,

e wzgledna fatwosc¢ organizacji parkingdw buforowych typu park & ride (fatwiej o grunty, nizszy
koszt),

e nizsze oczekiwania spoteczne w zakresie czestotliwosci ruchu (w ramach miasta punktem od-
niesienia sg tramwaje czy metro, w relacjach podmiejskich punktem odniesienia jest autobus
podmiejski, totez czestotliwos¢ nawet co pdt godziny jest postrzegana jako dobra),

e silniejsze przyzwyczajenie i wieksze zakorzenienie kolei jako $srodka transportu w przemiesz-
czeniach codziennych (w przypadku ruchu wewnatrz miast kolej jest ciggle postrzegana jako
w pewien sposéb ,niecodzienny” srodek transportu zbiorowego, w opozycji do tramwajéw
czy autobuséw).

Kolej, f3czac duzy potencjat ruchu podmiejskiego, ma istotne znaczenie w zwiekszaniu spéjnosci
przestrzennej miasta z jego otoczeniem oraz wtasciwos$¢é kompetencyjng w kreowaniu oferty (po-
dzielong pomiedzy wojewddztwo i zarzadce infrastruktury kolejowe;j); zasadne jest zatem wtgczanie
tych dwdch podmiotéw w kreowanie zréwnowazonej mobilnosci obszaréw zurbanizowanych.

Nalezy jeszcze uzupetnié, ze dziatajgc w paradygmacie zrownowazonej mobilnosci, w dziataniach
na rzecz zwiekszenia roli kolei w przewozach aglomeracyjnych niezbedne jest rowniez zapewnianie
rzeczywistej intermodalnosci. Sprawnie dziatajgcy transport publiczny to réwniez sprawnos$¢ przesia-
dania sie pomiedzy réznymi typami transportu. Zapewnienie infrastruktury — weztéw przesiadkowych,
parkingéw samochodowych i rowerowych - to jedno, ale miedzymodalnos¢ to réwniez mozliwos¢
przesiadania sie ,,drzwi -w drzwi”. Nalezy zatem podjgé starania, by rozktad jazdy komunikacji au-
tobusowej czy tramwajowej w miare mozliwosci, szczegélnie w rejonie centréw przesiadkowych,
dopasowac.

6. Prospektywne zarzadzanie korytarzami
rozbudowy komunikacji szynowe;j

Z uwagi na dtugofalowy charakter Planéw Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej zasadne jest, aby
dokumenty te wychodzity naprzeciw wyzwaniom przysztosci. W dtugiej perspektywie czasowej roz-
woj miast moze napotkaé bariere w postaci obiektywnych trudnosci w dalszej racjonalnej obstudze
transportowej wskutek braku przewidzenia tego tematu obecnie. Zarzewiem problemdéw bedzie
konflikt o przestrzen - z jednej strony wystgpi nieche¢ do jej przeznaczania na cele obstugi trans-
portowe;j (a przede wszystkim - niechec do rezygnacji z alternatywnych, juz istniejgcych sposobéw
wykorzystywania, np. nieche¢ do wyburzen tkanki mieszkaniowej), z drugiej natomiast poziom
niedostatku srodkéw transportu o duzej zdolnosci przewozowej przetozy sie na pogorszenie jakosci
zycia (wydtuzenie czasu przeznaczanego w budzecie czasu na przemieszczenia koniecznie w zwigzku
z aktywnoscig ludzka).

Rozwigzaniem tego zagadnienia jest wczesniejsze (zatem - juz, teraz) przygotowanie i zarezerwo-
wanie korytarzy obstugi transportowej przy wykorzystaniu srodkéw komunikacji szynowej. Warto
podkresli¢, ze Iwia czes¢ inwestycji liniowych w transporcie szynowym w miastach to albo kosztowne
rozwigzania podziemne (jak chocby kolej do lotniska na Okeciu), albo tez takie, ktore wykorzystuja
starotorza (Pomorska Kolej Metropolitalna, projektowana Szczeciniska Kolej Metropolitalna).

W niektérych lokalizacjach pozostajg starotorza czy inne pozostatosci dawno rozebranej infra-
struktury kolejowej. Bezwzglednie przed ich przeznaczeniem na inne cele nalezy dokonywac¢ analizy
mozliwosci wykorzystania tych terenéw i obiektéw np. do budowy tramwajéw szybkich, lekkiej kolei

66 Rekomendacje



lub po prostu odbudowy potencjatu kolejowego. Przyktadem sukcesu takiego przedsiewziecia jest
restytucja potgczen kolejowych do stacji Tychy Miasto (obecnie — Tychy Lodowisko). Trasa biegna-
ca w wykopie przez sciste centrum miasta doskonale spetnita swoja role. Przebiegajgc przez gesto
zaludnione tereny, pozwala na dobrg dostepnos¢ piesza do szybkiego potgczenia z Katowicami.

W procesie planowania rozwoju przestrzennego nalezy wyprzedzajgco rezerwowac tereny pod
komunikacje szynows, tak aby ,sprzedawaé mieszkania wraz ze sposobem obstugi komunikacyjne;”.
Jest to podejscie doktadnie odwrotne od zabudowywania pozostajacych do dyspozycji paséw sta-
rotorzy - raz utracona ciggtos¢ bywa zupetnie niemozliwa do odtworzenia.

7. Preferencje dla podmiotow gospodarczych
rezygnujacych z samochodowej obstugi transportowe;j

Miasto jest tworzone takze przez sektor gospodarczy i w spektrum zainteresowania sump/Pzmm
zasadne jest tworzenie mechanizmdw zachecajacych podmioty gospodarcze do minimalizacji uciaz-
liwosci zwigzanej z obstugujacym je ruchem samochodowym. Wsréd potencjalnych kierunkéw wska-
za¢ mozna trzy szczegdlnie interesujgce obszary:

o ustugi kurierskie,

e dostawy sklepowe,

e duze zaktady przemystowe.

Ustugi kurierskie obecnie sg realizowane samochodami, a swoistg patologig jest fakt, ze pojazd kurier-
ski wjezdza niemal ,pod same drzwi”, wrecz blizej niz karetka pogotowia. W zwigzku z tym zasadne
jest promowanie rozwigzan, ktére w znacznie mniejszy sposéb oddziatujg na otoczenie. Przyktadem
takiego dziatania jest zrealizowany przy wsparciu unijnym w ramach programu Interreg Potudniowy
Battyk 2014-2020 projekt coBium, w ramach ktérego Gdynia udostepnia przedsiebiorcom rowery
towarowe dla potrzeb realizacji dostaw (Rower cargo dla mieszkaricéw®® . Nalezy nadmieni¢, ze pol-
skie prawo dopuszcza dofinansowanie programu wsparcia zakupu roweréw elektrycznych (w tym
cargo, patrz: Ustawa o elektromobilnosci, art. 39, ust. 6, pkt 6).

W przypadku dostaw sklepowych niekiedy wykorzystanie roweru cargo nie jest mozliwe z racji
wielkos$ci tadunku, niemniej mozna wdweczas dazy¢ do optymalizacji dostaw poprzez zmniejszenie
niezbednego dla dostaw terenu (jedno miejsce wykorzystywane przez rézne sklepy). Dzieki takim
dziataniom osiggniete zostang dwie rdwnolegte korzysci - zmniejszenie zapotrzebowania na prze-
strzen (cenng zwtaszcza w srédmiesciach) oraz zmniejszenie komasacji dostaw w krétkim czasie
(wieksze roztozenie czasowe dostaw).

Wreszcie mozliwe jest takze zdjecie z drég czesci transportu ciezkiego poprzez przerzucenie
potoku tadunkéw na kolej. Dotyczy to przede wszystkim tych zaktadéw, ktére juz dzis dysponuja
bocznicg kolejowa, ale mozna sobie wyobrazi¢, ze dostep do bocznicy z czasem stanowi¢ bedzie
jedno z kryteriow decyzyjnych w zakresie lokalizacji nowych inwestycji.

Podstawowym narzedziem opisanej wyzej promocji moga by¢ ulgi podatkowe dla przedsiebiorcow,
ktérzy zdecyduja sie na dziatania zorientowane na zmniejszenie presji samochodowej na otoczenie.
W wielu przypadkach korzysci beda zwielokrotnione, dojdzie bowiem do zmiany catego tancucha
logistycznego. Dziatanie takie stoi jednak w opozycji do rozwoju transportu intermodalnego, wyko-
rzystujgcego na ostatniej mili dowéz samochodowy. W interesie miasta jest to, aby wtasnie na te;j
ostatniej mili - tam, gdzie przewdz dotyka bezposrednio miasta - realizowaé przewdz z wykorzy-
staniem kolei, a nie samochodu.

30 Projekt cOBIUM (STHB.03.01.00-SE-0114/17/00).
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8. Zmiana sposobu sporzadzania planéw transportowych

Dostrzega sie koniecznos¢ zmiany ksztattu planu transportowego jako aktu prawa miejscowego -
poprzez wyrazny podziat dokumentu na cze$é zwigzang z ustaleniami (m.in. lokalizacje przystankow,
przebieg linii, standardy jakosciowe obstugi, zasady organizacji rynku) oraz uzasadnienie zawierajgce
cze$¢ analityczng (dzisiejszy opis uwarunkowan, np. prognoz przewozowych, analiz preferencji czy
oddziatywania na srodowisko). Proponowany podziat uwidocznitby cze$é normatywng dokumentu,
czynigc go zgodnym z technikami prawodawczymi. Upodobnitby go tez do innych aktéw prawa
miejscowego, np. miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego, ktére sktadajg sie z tek-
stu uchwaty napisanej zgodnie z technikami prawodawczymi, graficznego zatgcznika, wymaganych
prawem dokumentdéw towarzyszacych, jak prognoza skutkédw finansowych uchwalenia miejscowego
planu zagospodarowania przestrzennego oraz prognoza oddziatywania na srodowisko opracowywa-
nego miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego.

Niezaleznie od powyzszych rozwazan o strukturze planu, wskazane jest takze silniejsze powigzanie
planéw transportowych z planowaniem przestrzennym. Szczegélnym wyzwaniem jest koniecznos¢
systematycznej ewaluacji postanowien. Praktyka, w ktérej planowanie przestrzenne dopuszcza
chtonno$¢ urbanistyczng ponad trendy demograficzne, uniemozliwia skuteczne planowanie systemu
transportu publicznego, ktory ze swej natury nastawiony jest na obstuge istniejacych wiezb podrézy.
Plan transportowy powinien zaktadaé regularng (np. co 3-5 lat) ewaluacje stanu zagospodarowania
przestrzennego celem modyfikacji przebiegu linii, rozmieszczenia przystankéw czy czestotliwosci
kurséw. Plan transportowy powinien wiec by¢ pewng gwarancjg mobilnosci dla mieszkancéw chca-
cych zrezygnowac z samochodu, jak miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego jest gwa-
rancjg dla wtascicieli dziatek, ze po sgsiedzku nie stanie zaden obiekt godzgcy swym negatywnym
oddziatywaniem w wartos¢ nieruchomosci.

9. Redefinicja roli sump

Jak wynika z przeprowadzonych w niniejszym raporcie rozwazan, nalezy réwniez przemyslec¢ role Pla-
nu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (Pzmm) oraz znalez¢ dla niego konkretne miejsce w polskim
prawodawstwie. Powinno to polegaé na redefinicji Pzmm jako dokumentu przetamujgcego myslenie
sektorowe oraz integrujgcego rozmaite rozwigzania postulowane w wielu innych dokumentach, ktére
bezposrednio lub posrednio odwotujg sie do problematyki transportu w gminie. Nalezy dopuscic
mozliwos¢é, by sump byt raczej mechanizmem, swoistym narzedziem czy ,naktadkg” na istniejgce
dokumenty, anizeli kolejnym dokumentem.

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej powinien stanowi¢ dokument okreslajgcy w sposéb
kompleksowy polityke transportowg samorzadu na poziomie lokalnym lub ponadlokalnym (w sytuacji,
gdyby samorzady miejskiego obszaru funkcjonalnego chciaty go wspélnie przyjmowac). Celem pzmm
musi by¢ zaproponowanie szeregu dziatan na rzecz osiggniecia zrbwnowazonego rozwoju systemu
transportowego. Waznym elementem jest odwotanie do definicji zréwnowazonego rozwoju zawartej
w art. 3, ust. 50 Ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony srodowiska. Odwoftanie to jest o tyle
istotne, ze w polityce lokalnej czesto dochodzi do nadinterpretacji przymiotnika ,zréwnowazony”,
poprzez utozsamianie go z terminem ,rownomierny”; w takim sensie, ze np. dziataniom na rzecz
transportu publicznego powinna towarzyszy¢ rozbudowa infrastruktury drogowej, aby nie uprzy-
wilejowywac zbytnio nikogo.

Ponadto z odwotania do definicji zrbwnowazonego rozwoju powinien wynikac zbiér kryteriow
ewaluacyjnych; docelowych, zwigzanych m.in. z ograniczaniem emisji zanieczyszczen powietrza,
gazdw cieplarnianych i hatasu, czy kryteriéw operacyjnych bedacych narzedziem w osiggnieciu do-
celowego ksztattu systemu transportowego, takich jak udziat poszczegdlnych srodkéw lokomog;ji
w strukturze podrézy. Z tego powinny wynikac kryteria ewaluacyjne poszczegdlnych podsystemow,
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np. minimalnych i oczekiwanych parametréw dostepnosci transportu publicznego, maksymalnych
wydtuzen czasowych w poruszaniu sie rowerem itd.

PzZMM muszg - tak jak wskazywata sama idea twdrcow tego narzedzia - uwzglednia¢ powigzania
polityki transportowej z innymi politykami publicznymi, w szczegdlnosci z polityka przestrzenng
i ochrony Srodowiska, a takze zasady komunikacji partycypacji spotecznej w catym procesie zarza-
dzania transportem.

Celem zapobiezenia wspomnianej inflacji dokumentdéw planistycznych w zakresie transportu,
konstrukcja ustawowa wprowadzajgca Pzmm do obiegu prawnego powinna zaktadaé, ze pzmm za-
stapig dotychczasowe dokumenty gminne w zakresie transportu, a nie beda kolejnym opracowaniem.
W tym celu wskazanym jest, aby pzmm sktadaty sie z dwdch czesci:

1. analitycznej, ktéra po uchwaleniu staje sie uzasadnieniem uchwaty o przyjeciu Pzmm
(na wzér dzisiejszych prognoz sporzgdzanych wraz z miejscowym planem zagospodaro-
wania przestrzennego) lub - jeszcze lepiej — staje sie zatgcznikiem do czesci analityczne;j
strategii rozwoju gminy, podobnie jak obecna czes¢ analityczna studidw uwarunkowan
i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy, w mysl propozycji zawartych w pro-
jekcie ustawy o zmianie ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym oraz nie-
ktdrych innych ustaw (druk nr up369 w RcL);

2. normatywne;j:
a) stanowigcej prawo miejscowe,
b) niestanowigcej prawa miejscowego, a jedynie akt kierownictwa wewnetrznego.

Zaproponowany powyzej podziat umozliwitby spetnienie wszystkich oczekiwan ustawowych wobec
planowania systemu transportowego gminy w jednym dokumencie. W konsekwencji kazda z powyz-
szych czesci musiataby mie¢ obligatoryjny zakres wynikajgcy z dotychczas istniejgcych przepisow
oraz zakres fakultatywny. Czes¢ analityczna pzmm musiataby by¢ zgodna z postanowieniami ustaw:

e zart. 12 ust. 2, 2a, 2b, 2c Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym,

e zart. 61 Ustawy o elektromobilnosci (analizy rozmieszczenia stacji tadowania),

e 7z art. 13b ust. 2, 2a, 2b Ustawy o drogach publicznych, gdy pzmm przewiduje obszary objete

srédmiejska strefg ptatnego postoju lub strefg ptatnego postoju.

Fakultatywnie czes$¢ analityczna Pzmm mogtaby zawieraé m.in. informacje i analizy dotyczace ruchu
pieszego i rowerowego.
Czes$¢ normatywna w zakresie stanowienia prawa miejscowego powinna zawierac:
e postanowienia wynikajgce z Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym wynikajace gtéwnie
z art. 12 ust. 1 o publicznym transporcie zbiorowym (np. uktad linii komunikacyjnych, roz-
mieszczenie przystankow, organizacje rynku), zastepujac plan zréwnowazonego rozwoju
transportu publicznego,
e zasiegii czas wprowadzenia stref czystego transportu (art. 40 Ustawy o elektromobilnosci)
e zasiegii harmonogram wprowadzania stref ptatnego postoju lub srédmiejskie strefy ptatnego
postoju (art. 13b Ustawy o drogach publicznych)
e standardy urbanistyczne w zakresie parkowania (art. 19 Ustawy o utatwieniach w przygotowaniu
i realizacji inwestycji mieszkaniowych oraz inwestycji towarzyszqcych).

W optymalnych warunkach gmina powinna zyskac réwniez mozliwos¢ stanowienia prawa miejsco-
wego w zakresie wykorzystania pasa drogowego na rzecz mobilnosci wspétdzielonej (Lubas 2021),
standardy techniczne infrastruktury pieszej i rowerowej, uscislajgce przepisy ogdlnopolskie (Hyta
2021) czy zasady konsultacji spotecznych projektéw drogowych.
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Czes$¢ normatywna w zakresie aktow kierownictwa wewnetrznego musi natomiast uwzgledniac
nastepujace istniejgce uwarunkowania ustawowe:
e plan rozwoju drég, o ktérym mowa w art. 35 ust. 1 Ustawy o drogach publicznych,
e plan rozwoju stacji fadowania, jesli spetnione sg przestanki ustawowe z art. 62 Ustawy o elek-
tromobilnosci.

Ponadto pzmm w czesci aktédw kierownictwa wewnetrznego powinien zawiera¢ m.in.:

e program budowy drég rowerowych (stanowigcy harmonogram inwestycyjny wynikajacy z kie-
runkow rozwoju infrastruktury rowerowej z art. 1 pkt 4 ust. 3 Ustawy o planowaniu i zagospo-
darowaniu przestrzennym w powigzaniu z wieloletnig prognozg finansowa),

e zakres przestrzenny i harmonogram dziatan na rzecz uspokojenia ruchu (np. wskazujgc obszary
miasta do objecia strefami ograniczonej predkosci lub strefami zamieszkania),

e wytyczne w zakresie ksztattowania przestrzeni publicznej, matej architektury, zieleni przy-
ulicznej itp. (niesprzeczne z uchwatg krajobrazows),

e wytyczne wobec polityki parkingowej instytucji podlegtych miastu, dysponujacych terenami
niebedgcymi drogami publicznymi (np. optaty za postdj, preferencje dla wspétdzielenia po-
jazdoéw itp.),

e zasady promocji zrbwnowazonego transportu.

10. Rozwijanie kompetencji kadr i zdolnosci instytucjonalnej urzedu

Warunkiem koniecznym do poprawy planowania i wdrazania polityki zréwnowazonej mobilnosci
w polskich miastach i ich obszarach funkcjonalnych jest stopniowe zwiekszanie kompetencji kadr
poszczegblnych urzeddéw. Zaséb kompetencyjny, wymagajgcy wsparcia, to nie tylko zagadnienia
merytoryczne, zwigzane z politykag mobilnosci, ale takze kwestie otwartosci w ramach wspédtpracy
z mieszkancami czy tez racjonalizacja zakresu zlecen zewnetrznych oraz wspétpraca i nadzér nad
wykonawcami poszczegdlnych prac czgstkowych.

Nade wszystko jednak potrzebna jest - w szczegdlnosci wzgledem mniejszych samorzagdéw -
zmiana podejscia podmiotéw odpowiedzialnych za dystrybucje wsparcia unijnego. Sytuacja, w kto-
rej jedynie ,prawidtowo” przygotowany plan zrébwnowazonej mobilnosci miejskiej otwiera drzwi
w konkursach na dotacje unijne (i inne) na mniejsze jednostki, w naturalny sposéb ,,szczuplejsze” pod
katem zasobdéw kadrowych, moze zwyczajnie dziata¢ paralizujgco na nie. Obrany kierunek, w kto-
rym przybliza sie wszystkim zainteresowanym arkana tworzenia planéw zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej, z pewnoscig przyczyni sie moze niekoniecznie bezposrednio do tego, ze samorzady beda
samodzielnie przystepowaé do przygotowania projektéw planéw zréwnowazonej mobilnosci miej-
skiej (cho¢ niektore tak), ale przynajmniej dysponowaé bedg lepszym przygotowaniem do nadzoru
nad wykonywaniem planu zréwnowazonej mobilnosci miejskiej przez podmioty zewnetrzne.
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Tab. 4. Rekomendacje w podziale na adresatéw

Adresat
.. d
Rekomendacja 'ésg':g_ e Srodowiska
<ka Regionalny Lokalny eksperckie
Ograniczenie programéw rozwoju sieci drogowej X
Zmiana podejscia do zagadnienia zarzgdzania par- « «
kingami
Racjonalne adresowanie wyzwan nowej mobilnosci X X
Przenoszenie kosztéw suburbanizacji na samorzady
. . . . X X X X X
zwiekszajgce baze podatkowa w jej wyniku
Oferta przewozdéw kolejowych zorientowana
na zrownowazong mobilnos¢é miejskg i aglomera- X X
cyjna
Prospektywne zarzadzanie korytarzami rozbudowy «
komunikacji szynowej
Preferencje dla podmiotéw gospodarczych rezy- « «
gnujacych z samochodowej obstugi transportowej
Zmiana sposobu sporzadzania planéw transporto- » » »
wych
Redefinicja roli sump X X X
Rozwijanie kompetencji kadr i zdolnosci instytucjo- » »

nalnej urzedu

Zrédto: opracowanie wtasne
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ANEKS METODYCZNY

Problem badawczy:

Zagadnienie zrbwnowazonej mobilnosci miejskiej w zrédtach polityki transportowej miasta.

Przedmiot badan:

Przedmiotem badan jest polityka transportowa miasta, rozumiana jako pewien korpus wzajemnie
powigzanych (i uwarunkowanych) dokumentéw, ukierunkowanych na zarzgdzanie transportem i mo-
bilnoscig w miescie - wskazujacych, co dla gminy oznacza zréwnowazona mobilnos¢ i okreslajacych
cele i dziatania w kierunku realizacji tego paradygmatu.

Cel badan:
Cel gtowny

Charakterystyka zrodet i uwarunkowan polityki transportowej na podstawie dokumentéw z poziomu
europejskiego, krajowego, regionalnego i lokalnego.

Cele szczegotowe

1. Ekspercka charakterystyka korpusu dokumentéw okreslajacych lub stanowiacych polityke
transportowa miasta (europejskich, krajowych, regionalnych i lokalnych).

2. ldentyfikacja funkcjonujacych w polskich miastach dokumentéw - zrédet polityki transpor-
towe;.

3. Ustalenie, w jaki sposéb miasta definiujg w swoich dokumentach transportowych (wybra-
nych sposréd zidentyfikowanych w pkt. 2) zréwnowazong mobilnos¢.

4. Ustalenie, jakiego rodzaju dziatania proponuje sie podja¢ w wybranego typu dokumentach,
by realizowa¢ zatozenia paradygmatu zréwnowazonej mobilnosci.

Pytania badawcze:

a) Jaki jest podstawowy korpus dokumentéw warunkujgcych prowadzenie polityki transpor-
towej miasta (gminy)?

b) Jakie sg wzajemne powigzania pomiedzy dokumentami okreslajgcymi polityke transporto-
wa miasta (gminy)?

c) Jakiego rodzaju dokumenty dotyczace polityki transportowej funkcjonujg w miescie (gminie)?

d) W jaki sposéb definiowana jest zrbwnowazona mobilnos¢ w wybranych, funkcjonujgcych
w miescie (gminie) dokumentach dotyczacych polityki transportowe;j?

e) Jakie sg najczesciej proponowane kierunki dziatan dotyczgce wdrazania zrbwnowazonej mo-
bilnosci w wybranych dokumentach dotyczacych polityki transportowej w miescie (gminie)?
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Badana zbiorowosé:

a) W zakresie badania ankietowego — miasta (gminy miejskie i miejsko-wiejskie) powyzej 5000
mieszkancow, wg stanu na czerwiec 2021 r., w zakresie identyfikacji dokumentéw zwigza-
nych z polityka rowerowa. Podziat na kategorie wielkosciowe wg liczebnosci mieszkancéw
(w tys.):

e miasta mate (5-20 tys.),
e miasta srednie (20-100 tys.),
e miasta duze (>100 tys.).

Nalezy zwrdci¢ uwage, iz o tym czy gmina miejsko-wiejska sytuuje sie w kategorii ,miast” matych lub

srednich, decyduje populacja obszaru miejskiego tej gminy. W ten sposéb gmina liczaca np. 25 tys.

mieszkancow zaliczona zostaje do miast matych, jesli jej obszar miejski liczy 15 tys. mieszkaricow.

Miasta wojewddzkie, réwniez prezentowane w zestawieniach, zawierajg sie w kategorii miast duzych.

b) W zakresie analizy danych zastanych - nie dotyczy: do analizy wybrano dokumenty zidentyfi-

kowane jako Zrddta polityki transportowej: plany mobilnosci (N), polityki mobilnosci (N), plany
transportowe (N), polityki parkingowe (N), strategie elektromobilnosci (N). Uwaga - skupiano
sie na tresci dokumentoéw, a nie na konkretnym miescie zwigzanym z tym dokumentem.

Techniki badawcze i zrédta informaciji:
1. Technika ankiety - narzedzie w formie formularza®' wystane drogg mailowg do urzedéw
miast (gmin miejskich i miejsko-wiejskich) pow. 5000 m.
2. Analiza dokumentéw zastanych
Wybér i oméwienie, patrz: dokumenty wykazane w Zatgcznikach 2 i 3

Zwrotnos¢ kwestionariuszy:

Tab. 5. Zwrotnos¢ kwestionariuszy

Kategoria wielkosciowa miasta miasta miasta . :
A z . . miasta miasta
miasta (wg Gus - male $rednie duze woiewddzkie oeélem
stan na czerwiec 2021 r.) 5-20 tys. 20-100 tys. >100 tys. ) g
N w zbiorowosci 365 180 37 18 582
N zwrotu 317 161 32 15 510
% zwrotu 86,8% 89,4% 86,5% 83,3% 87,6%

Zrédto: opracowanie Obserwatorium Polityki Miejskiej IRmir na podstawie BpL GUS

Zastrzezenia:

Pomimo dotozenia wszelkich staran, jesli chodzi o jako$¢ zaprezentowanego materiatu, nie uniknie-
to pewnych niespdjnosci. Najwieksze zastrzezenia dotyczg statystyk dotyczacych przyjetych przez
miasta dokumentéw. Badanie prowadzone byto wg stanu na dzien 31.12.2021 r. Stad w statystykach

31 Patrz: Zatgcznik 1.
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nie uwzgledniliémy miast, ktére w odpowiedzi na zadane pytanie (9 w kwestionariuszu, patrz zat. 1)
zadeklarowaty dokumenty, ktére:
e byty jedynie projektami,
e obejmowaty okres obowigzywania nieaktualny wzgledem interesujgcego nas stanu prawnego
(np. 2016-2020),
e przyjete byly de facto przez samorzady wojewddzkie lub powiatowe.

Niemniej, w zakresie analizy tresci (nie statystyk procentowych) niektére z takich dokumentéw
brano pod uwage jako funkcjonujgce w gminie, w celu odmalowania w miare petnego obrazu tego,
jak zréwnowazona mobilnos¢ funkcjonuje w praktyce polskich samorzaddw.

Opisany problem dotyczy pytania 9. formularza (Zat. 1), odnoszacego sie do dokumentéw ,przyje-
tych” przez gmine, tymczasem miasta podawaty réwniez plany i strategie ,funkcjonujgce” w gminie
ze wzgledu na to, ze zostaty opracowane dla stowarzyszenia JsT, zwigzku czy przygotowane dla
subregionu (woj. $lgskie) lub miasta i jego obszaru funkcjonalnego (jesli gmina w tym obszarze sie
znajduje) - wazne byto, zeby wcigz pozostawac na poziomie gminy, stad nie uwzgledniono doku-
mentdw przyjmowanych na poziomie powiatu lub wojewddztwa.

Co do zasady bowiem, dokumenty przyjmowane przez stowarzyszenia, zwigzki gmin czy obszary
metropolitalne dotyczg koordynacji, wspotpracy czy wspédlnej realizacji zadan ustawowo powie-
rzanych gminom (np. lokalnego transportu publicznego). W praktyce takie dokumenty dotycza
np. ksztattowania wspdlnej oferty publicznego transportu zbiorowego miasta rdzeniowego i gmin
podmiejskich czy planéw inwestycyjnych w zakresie infrastruktury, np. aglomeracyjnych sieci drog
rowerowych.

Dokumenty wojewddzkie czy powiatowe ze swej natury sg ograniczone do kompetencji powie-
rzonych ustawowo samorzgdom tych szczebli, np. transportu regionalnego (miedzypowiatowe-
go, gtdwnie kolejowego) i subregionalnego (miedzygminnego, gtéwnie autobuséw regionalnych,
tzw. Pks-6w). Wprawdzie na obszarze miejskich obszaréw funkcjonalnych nastepuje silna korelacja
systemow transportu lokalnego, subregionalnego i regionalnego, to jednak ze wzgledu na koszty,
wynikajgce m.in. z ré6znorodnego systemu refinansowania ulg ustawowych, samorzady nieczesto
tworzg wspdlng oferte taryfowg obejmujaca komunikacje miejska, autobusy regionalne i koleje re-
gionalne. Szczegédlnie sceptyczne nastawienie panuje w stosunku do integracji z ofertg autobuséw
regionalnych.

Z tego wzgledu zamiast o dokumentach ,przyjetych”, rozdziat ,polityka transportu i mobilnosci
w badaniach” w zakresie statystyk traktuje o dokumentach funkcjonujacych w miastach z racji ich
przyjecia na poziomie gminy lub w ramach zwigzkéw lub stowarzyszen. W zakresie analizy tresci bra-
no jednak pod uwage niektére z pozostatych dokumentdw, o ile zadeklarowano je w kwestionariuszu.

Ostatnia uwaga dotyczy dokumentu pn. ,polityka mobilnosci”. Jak wskazano w czesci analitycz-
nej tego raportu, pytanie o przyjecie takiego dokumentu interpretowane byto przez respondentéw
ogdlnie lub szczegétowo. W podejsciu ogdlnym podawano wszelkie dokumenty, ktére zdaniem
miasta sktadaja sie na mobilnosci. Tym samym wsréd odpowiedzi znajdowaty sie zaréwno plany
transportowe, jak i plany zrbwnowazonej mobilnosci - pomimo tego, ze mozliwo$¢ zadeklarowania
tych dokumentdéw pojawiata sie w formularzu w stosownym miejscu. W takim przypadku podawane
odpowiedzi rekodowano w ten sposéb, ze przenoszono udzielone.
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Podziekowania

Badanie prowadzone na potrzeby niniejszego raportu poprzedzone zostato spotkaniem eksperckim,
zorganizowanym online w lutym 2022 r., na ktérym dyskutowano nad zrédtami polityki transportowe;j
miasta oraz potrzebami badawczymi w tym zakresie.
Udziat w spotkaniu wzieli, poza autorami, réwniez:
e dr Marcin Potom, Instytut Geografii Spoteczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej,
Wydziat Nauk Spotecznych, Uniwersytet Gdanski,
e dr Karol Janas, Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMIR,
e Marcin Hyta, Stowarzyszenie Miasta dla Rowerdw,
e Pawet Gérny, Bydgoski Ruch Miejski,
e Monika Koztowska-Swieconek, Dyrektor Biura Zréwnowazonej Mobilnoéci, Departament
Infrastruktury i Transportu um Wroctawia.
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ZALACZNIK 1. KWESTIONARIUSZ ANKIETY

(FRAGMENT)

c) POLITYKA TRANSPORTOWA | ROWEROWA

9. Prosze wskaza¢ przyjete przez gmine dokumenty, Prosze podac link lub sygnature i date
okreslajace polityke transportowa: dokumentu w ostatniej wersji:

(prosze uzupetni¢ informacje dla odpo-
wiednich opcji ponizej)

WX (prosze zaznaczy¢ X" odpowiednie opcje ponizej)

polityka mobilnosci
polityka parkingowa
Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowe-
go (zgodnie z Ustawq z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transpo-
rcie zbiorowym?)

polityka rowerowa

standardy techniczne dla infrastruktury rowerowej
studium lub koncepcja tras rowerowych

strategia elektromobilnosci

zasady (standardy) projektowania uniwersalnego
polityka ruchu pieszego

inne dokumenty - jakie?

nie przyjeto zadnego z powyzszych dokumentéw

D) PARKOWANIE

X (prosze zaznaczyé ,X” odpowiednie opcje ponizej)
strefa ptatnego parkowania
srédmiejska strefa ptatnego parkowania (dot. miast pow. 100 tys. m.)
ptatne parkowanie na drogach wewnetrznych w zarzadzie gminy
parkingi ,Park&Ride” (parkuj i jedz) przy przystankach, petlach lub dworcach
parkingi buforowe wokét srédmiescia/centrum

zadna z powyzszych

16. Czy miasto (gmina) prowadzi statystyki (analizy) liczby miejsc parkingowych na wiasnym terenie?

WX (prosze zaznaczy¢ ,X” odpowiednig opcje ponizej)

Nie
Tak (prosze zaznaczy¢ ,X” odpowiedniq opcje ponizej)
tylko dostepnych na terenach publicznych (ulice, miejskie parkingi itp.)

zaréwno dostepnych na terenach publicznych, jak i prywatnych

82 Zatacznik 1. Kwestionariusz ankiety (fragment)



ZALACZNIK 2. NAJWAZNIEJSZE
DOKUMENTY STRATEGICZNE, POLITYCZNE
| IMPLEMENTACY)NE ZWIAZANE Z POLITYKA

TRANSPORTOWA MAJACE UMOCOWANIE
NA POZIOMIE GMINY

Nazwa Charakter . . Nazwa ustawy
Postanowienia Adresaci
dokumentu aktu (Podstawa prawna)

Studium
uwarunkowan
i kierunkéw
zagospodaro-
wania prze-
strzennego

Studium
uwarunkowan
i kierunkéw
zagospodaro-
wania prze-
strzennego

Miejscowy
plan rewitali-
zacji

Akt kierow-
nictwa we-
wnetrznego

Akt kierow-
nictwa we-
whetrznego

Akt prawa
miejscowego

Redukcja transporto-
chtonnosci struktur prze-
strzennych

Zapewnianie w studiach
uwarunkowar i kierun-
kéw zagospodarowania
przestrzennego komplek-
sowego rozwigzania pro-
bleméw zabudowy miast
i wsi, ze szczegdlnym
uwzglednieniem m.in.
systemdw transporto-
wych i komunikacji pu-
bliczne;j.

Mozliwosé wprowadzenia
organizacji ruchu na dro-
gach publicznych, ktéra
bedzie sprzyjac procesowi
rewitalizacji

Obligatoryijnie,
wszystkie gminy

Obligatoryjnie,
wszystkie gminy

Fakultatywnie wszystkie
gminy, ktére wyznaczy-
ty obszar rewitalizacji

i uchwality program rewi-
talizacji.

Zatacznik 2. Najwazniejsze dokumenty strategiczne, polityczne...

Ustawa z dnia 27 marca
2003 r. o planowaniu

i zagospodarowaniu prze-
strzennym (od nowelizacji
w 2015 r. - Ustawa o rewi-
talizacji)

Ustawa z dnia

27 kwietnia 2001 r.
Prawo ochrony
Srodowiska.

Ustawa z dnia 27 marca
2003 r. o planowaniu

i zagospodarowaniu prze-
strzennym (od nowelizacji
w 2015 r. - Ustawa o rewi-
talizacji)
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(\EVANE] Charakter .. . Nazwa ustawy
Postanowienia Adresaci
dokumentu aktu (Podstawa prawna)

Plan zréw-
nowazonego
rozwoju
transportu
publicznego
(plan trans-
portowy)

Akt prawa
miejscowego

Plany rozwoju Akt kierow-

sieci drogo- nictwa we-
wej wnetrznego
84

Sie¢ komunikacyjna,
ocene i prognozy potrzeb
przewozowych;
przewidywane finansowa-
nie ustug przewozowych;
preferencje dotyczace
wyboru rodzaju $rodkéw
transportu;

zasady organizacji rynku
przewozéw;

pozadany standard ustug;
sposéb organizowania
systemu informacji dla
pasazera;

linie komunikacyjne,

na ktérych przewidywane
jest wykorzystanie pojaz-
déw elektrycznych lub
pojazdéw napedzanych
gazem ziemnym, oraz
planowany termin rozpo-
czecia ich uzytkowania.
Ustalenia planu transpor-
towego podejmowane

s po analizach prze-
strzennych, spoteczno-
-gospodarczych i srodo-
wiskowych.

Przebieg i klasy drog ce-
lem rezerwacji miejsca

w planowaniu przestrzen-
nym.

Obligatoryjnie gminy li-
Cz3ce CO najmniej 50 000
mieszkancow.

Gminy, ktérym powie-
rzono zadanie organizacji
publicznego transportu
zbiorowego na mocy
porozumienia miedzy
gminami, ktérych obszar
liczy tacznie co najmniej
80 000 mieszkancow.
Zwigzki miedzygminne
obejmujace obszar licza-
cy co najmniej 80 000
mieszkancow.

Powiaty liczace co naj-
mniej 80 000 mieszkan-
cow.

Powiaty, ktérym powie-
rzono zadanie organizacji
publicznego transportu
zbiorowego na mocy po-
rozumienia miedzy po-
wiatami, ktérych obszar
liczy tacznie co najmniej
120 000 mieszkancow.
Zwigzki powiatéw obej-
mujace obszar liczacy

€O hajmniej 120 000
mieszkancow.

zwigzek powiatowo-
-gminny obejmujacy
obszar liczacy co najmniej
80 000 mieszkancow.

Ustawa z dnia 16 grud-
nia 2010 r. o publicznym
transporcie zbiorowym

Ustawa z dnia 21 marca
1985 r. o drogach pu-
blicznych (od noweliza-
cji w 2003 r. — ustawg

z dnia 14 listopada 2003 r.
0 zmianie ustawy o dro-
gach publicznych oraz
niektérych innych ustaw
(Dz.U. 2003 nr 200 poz.

1953)

Obligatoryjnie wszyscy
zarzadcy drég publicz-
nych, w tym wéjt/bur-
mistrz/prezydent oraz
starosta.

Zatacznik 2. Najwazniejsze dokumenty strategiczne, polityczne...



[\ EVANE] Charakter . . Nazwa ustawy
Postanowienia Adresaci
dokumentu aktu (Podstawa prawna)

Uchwata

o ustano-
wieniu strefy
ptatnego po-
stoju

Akt prawa
miejscowego

Uchwata

o ustanowie-
niu $rédmiej-
skiej strefy
ptatnego
postoju

Akt prawa
miejscowego

Program
budowy

stacji gazu
ziemnego
jako wyodreb-
niona czes¢
planu rozwoju
w zakresie
zaspokojenia
obecnego

i przysztego
zapotrzebo-
wania na pali-
wa gazowe

Strategia roz-
woju przed-
siebiorstwa

Wprowadzenie obszaru,
na ktérym w dni powsze-
dnie pobiera sie optaty
za postéj pojazdéw samo-
chodowych na drogach
publicznych. Ustawo-
dawca okresla katalog
instytucji wytaczonych

z obowigzku wnoszenia
optat, np. Stuzby Wywia-
du Wojskowego.

Te same oczekiwania

co w przypadku stref
ptatnego postoju, jednak
obwarunkowane dziata-
niami na rzecz polityki
transportowej. Minimum
65% wptywdw z §spp
przeznaczane na alterna-
tywny wobec samochodu
transport lub zielen przy-
uliczna.

Liczba planowanych stacji
gazu ziemnego (CNG lub
LNG). Parametry i lokaliza-
cje stacji.

Fakultatywnie, kazda
gmina, ktéra posiada ob-
szary charakteryzujgcych
sie znacznym deficytem
miejsc postojowych.
Uzasadnia¢ to musza

to potrzeby organizacji
ruchu, w celu zwiekszenia
rotacji parkujacych po-
jazdéw samochodowych
lub realizacji lokalnej
polityki transportowej,

w szczegélnosci w celu
ograniczenia dostepnosci
tego obszaru dla pojaz-
déw samochodowych lub
wprowadzenia preferencji
dla komunikacji zbiorowe;j

Fakultatywnie, gminy
liczace powyzej 100 000
mieszkancdéw, na ob-
szarze funkcjonalnego
srédmiescia, jesli wpro-
wadzenie same;j strefy
ptatnego postoju moze
nie by¢ wystarczajgce

do realizacji lokalnej po-
lityki transportowe;j lub
polityki ochrony srodowi-
ska. Wprowadzenie §spp
wymaga uprzednich ana-
liz rotacji samochoddw.

Obligatoryjnie operator
systemu dystrybucji gazu,
dla gmin zlokalizowanych
na swoim terenie dziafa-
nia, ktérych liczba miesz-
kancéw wynosi 100 0coo
mieszkancow oraz

liczba zarejestrowanych
samochoddéw wynosi

60 000 i wskaznik moto-
ryzacji wynosi min. 400
5.0./1000 mieszkancow.

Zatacznik 2. Najwazniejsze dokumenty strategiczne, polityczne...

Ustawa z dnia 21 marca
1985 r. o drogach publicz-
nych (pierwotnie ustawa
mowita o optatach za par-
kowanie samochodoéw,

a nie strefach ptatnego
postoju, pojecie strefy
ptatnego parkowania
pojawito sie na mocy no-
welizacji dokonanej usta-
w3 z dnia 14 listopada
2003 r. 0 zmianie ustawy
o drogach publicznych
oraz o zmianie niektdrych
innych ustaw)

Ustawa z dnia 21 mar-
ca 1985 r. o drogach
publicznych (od noweli-
zacji w 2019 dokonane;j
na mocy Ustawy z dnia
5 lipca 2018 r. 0 zmianie
ustawy o partnerstwie
publiczno-prywatnym
oraz niektdrych innych
ustaw

Ustawa z dnia 11 stycznia
2018 r. o elektromobilno-
Sci i paliwach alternatyw-
nych
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(\EVANE] Charakter .. . Nazwa ustawy
Postanowienia Adresaci
dokumentu aktu (Podstawa prawna)

Plan ogdlno-
dostepnych
stacji tadowa-
nia

Analiza kosz-
téw i korzysci
zwigzanych

z wykorzy-
staniem, przy
Swiadczeniu
ustug komuni-
kacji miejskiej,
autobuséw
zeroemisyj-
nych.

Uchwata

ustanawiajgca
strefe czyste-
go transportu

Standardy
urbanistyczne

Akt kierow-
nictwa we-
wnetrznego

Akt kierow-
nictwa we-
whnetrznego

Akt prawa
miejscowego

Akt prawa
miejscowego

Liczba i lokalizacja stacji
fadowania samochoddéw
elektrycznych, wraz

z harmonogramem ich
budowy.

Analiza finansowo-eko-
nomiczna, oszacowanie
efektéw Srodowiskowych,
analiza spoteczno-ekono-
miczna uwzgledniajaca
wycene kosztéw zwigza-
nych z emisjg szkodliwych
substancji.

Ustanowienie obszaru
gminy dostepnego wy-
facznie dla samochodéw
elektrycznych, napedza-
nych wodorem lub gazem
ziemnym, a takze samo-
choddw instytucji enu-
meratywnie wyliczonych
w ustawie (np. Agencji
Wywiadu) czy w uchwale
rady gminy, celem ogra-
niczania negatywnego
oddziatywania emisji za-
nieczyszczen z transportu
na zdrowie ludzi i $rodo-
wisko.

Okreslenie maksymalne;j
odlegtosci nowej inwe-
stycji mieszkaniowe;j

od przystanku publiczne-
go transportu zbiorowego
oraz liczby miejsc par-
kingowych niezbednych
dla obstugi realizowane;j
inwestycji mieszkaniowe;j.

Zrédto: opracowanie whasne, stan prawny na dzier 31 lipca 2022 r.

86

Obligatoryjnie wijt, bur-
mistrz, prezydent dla
gmin zlokalizowanych
na swoim terenie dziafa-
nia, ktérych liczba miesz-
kancéw wynosi 100 coo
mieszkancow oraz

liczba zarejestrowanych
samochoddéw wynosi

60 000 i wskaznik moto-
ryzacji wynosi min. 400
5.0./1000 mieszkancow,
w ktérych liczba stacji
nie osiggneta minimal-
nej wartosci wskazanej
w ustawie.

Obligatoryjnie gminy i po-
wiaty liczgce co najmniej
50 000 mieszkancow,
ktére $wiadczg lub zle-
caja ustuge komunikacji
miejskiej, a nie osiggnety
30% udziatu autobuséw
zeroemisyjnych lub na-
pedzanych biometanem,
we flocie.

Fakultatywnie, gminy
posiadajace w zarzadzie
drogi. Sprawe kompli-
kuje fakt, ze w gminach
niebedacych na prawach
powiatu ruchem zarzadza
starosta.

Fakultatywnie, wszystkie
gminy.

Ustawa z dnia 11 stycznia
2018 r. o elektromobilno-
$ci i paliwach alternatyw-
nych

Ustawa z dnia 11 stycznia
2018 r. o elektromobilno-
$ci i paliwach alternatyw-
nych

Ustawa z dnia 11 stycznia
2018 r. o elektromobilno-
$ci i paliwach alternatyw-
nych

Ustawa dnia 5 lipca 2018 r.
o utatwieniach w przygo-
towaniu i realizacji inwe-
stycji mieszkaniowych
oraz inwestycji towarzy-
szacych

Zatacznik 2. Najwazniejsze dokumenty strategiczne, polityczne...



ZALACZNIK 3. ANALIZOWANE AKTY,

PLANY | STRATEGIE

VIA VISTULA Franek i Sapori Sp. J.: Plan Zréwnowazonego Rozwoju Transportu Publicznego dla

Gminy Andrychéw, Uchwata nr xx-153-20 Rady Miejskiej w Andrychowie z dnia 27.02.2020 r.
Dostepne na: http://edziennik.malopolska.uw.gov.pl/eli/POL_WO|_MP/2020/1800/0gl/

pol/pdf [data dostepu: 18.06.2022].

1 Andrychdéw

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego miasta Befchatowa na
lata 2016-2025, Uchwata nr xx111/203/16 Rady Miejskiej w Betchatowie z dnia 30.06.2016 .
Dostepne na: http://archiwumbip.belchatow.pl/bip/index.php?t=200&id=39746 [data do-
stepu: 18.06.2022].

2 Betchatéw

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla obszaru, na kté-
rym organizatorem publicznego transportu zbiorowego jest Gmina Brwinéw. Uchwata

3 Brwindow nr XXXIV.308.2016 Rady Miejskiej w Brwinowie z dnia 29 listopada 2016 r. Dostepne
na: http://edziennik.mazowieckie.pl/WDU_W/2017/945/oryginal /akt.pdf [data dostepu:
15.06.2022].

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla miasta Bydgoszczy.
Uchwata nr xLvi/968/13 Rady Miasta Bydgoszczy z dnia 25.09.2013 r. Dostepne na: https://
4 Bydgoszcz  www.infor.pl/akt-prawny/U76.2013.130.0002965,uchwala-nr-xlvig6813-rady-miasta-byd-
goszczy-w-sprawie-przyjecia-planu-zrownowazonego-rozwoju-publicznego-transportu-
-zbiorowego-dla-miasta-bydgoszczy.html [data dostepu: 18.06.2022].

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego Zwigzku Komunalnego
,,Komunikacja Miedzygminna” w Chrzanowie. Uchwata nr 2/11/2014 Zgromadzenia Zwigzku
Komunalnego ,Komunikacja Miedzygminna” w Chrzanowie z dnia 19.02.2014 r. Dostepne na:
http://zkkm.pl/!data/Plan-transportowy/Plan_transportowy.pdf [data dostepu: 01.07.2022].

5 Chrzandéw

Plan transportowy

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla obszaru Gérnoslg-
sko-Zagtebiowskiej Metropolii oraz gmin, z ktdrymi zawarto porozumienie w sprawie powie-
rzenia Gdrnoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii zadania wtasnego gmin, tj. petnienia funkcji
organizatora publicznego transportu zbiorowego. Uchwata nr xxx111/262/2021 Zgromadzenia
Gornoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii z dnia 17.03.2021 r. Dostepne na: https://www.bip.
dabrowa-gornicza.pl/9860/DOKUMENT/148624 [data dostepu: 18.06.2022].

Dabrowa
6 Goérnicza
(GZM)

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla miasta i gminy Etk
oraz gminy Stare Juchy na lata 2019-2030. Uchwata nr 1v/38/2019 Rady Miasta Etku z dnia
27.02.2019 r. Dostepne na: https://bip.elk.warmia.mazury.pl/system/obj/28434_Dzien-
nik_Urzedowy_1256_z_7.3.2019.pdf [data dostepu: 18.06.2022].

7 Etk

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Miasta Gdariska
na lata 2014-2030. Uchwata nr xLix/1104/14 Rady Miasta Gdariska z dnia 27.02.2014 r.
Dostepne na: https://baw.bip.gdansk.pl/UrzadMiejskiwGdansku/document/528794/
Uchwa%Cs%82a-XLIX_1104_14 [data dostepu: 18.06.2022].

8 Gdarisk

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla komunikacji miejskiej
w Gdyni oraz w miastach i gminach objetych porozumieniami komunalnymi na lata 2016-2025.
Uchwata nr xxvii1/936/21 Rady Miasta Gdyni z dnia 31.03.2021 r. Dostepne na: https://zkm-
gdynia.pl [data dostepu: 01.07.2022].

9 Gdynia
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Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Gminy Kqty Wroctaw-
skie. Uchwata nr xxi11/308/16 Rady Miejskiej w Kgtach Wroctawskich z dnia 23.07.2019 r.
Dostepne na: https://www.katywroclawskie.pl/sites/default/files/attachment/plan_trans-
portowy_dla_gminy_katy_wroclawskie_23.07.2019.pdf [data dostepu: 01.07.2022].

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Gminy Miejskiej
Krakow i gmin sgsiadujgcych, z ktérymi Gmina Krakéw zawarta porozumienie w zakresie orga-
nizacji publicznego transportu zbiorowego. Uchwata nr Lxxx/1220/13 Rady Miasta Krakowa
z dnia 28.08.2013 r. Dostepne na: https://www.bip.krakow.pl/?sub_dok_id=57922 [data
dostepu: 01.07.2022].

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla gmin: Chorkdwka,
Jedlicze, Miejsce Piastowe, Korczyna, Kroscienko Wyzne, Krosno i Wojaszéwka. Uchwata nr

XxX1V/686/16 Rady Miasta Krosna z dn. 21.10.2016 r. Dostepne na: https://bip.umkrosno.
pl/?c=mdTresc-cmPokazTresc-414-16131 [data dostepu: 01.07.2022].

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla gminy Lublin i gmin
sgsiadujgcych, z ktérymi gmina Lublin zawarta porozumienie w zakresie organizacji publiczne-
go transportu zbiorowego. Uchwata nr 544/xx/2016 Rady Miasta Lublin z dnia 08.09.2016 r.
Dostepne na: https://bip.lublin.eu/ [data dostepu: 01.07.2022].

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego z elementami zréwnowa-
zonej mobilnosci miejskiej dla sieci komunikacji miejskiej organizowanej przez Gming Nowa Sél
- Miasto w gminach Nowosolskiego subObszaru Funkcjonalnego. Uchwata nr xxx111/235/16
Rady Miejskiej w Nowej Soli z dnia 31.08.2016 r. Dostepne na: http://dzienniki.luw.pl/
WDU_F/2016/1787/akt.pdf [data dostepu: 01.07.2022].

REFUNDA: Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Miasta
Nowego Sgcza. Uchwata nr Lxiv/607/2014 Rady Miasta Nowego Sacza z dnia 18.03.2014 r.
Dostepne na: https://www.nowysacz.pl/content/resources/urzad/rada_miasta/
uchwaly/06/2014_ROK/LXIV_SRMNS/u_lIxiv_607_14_vi.pdf [data dostepu: 01.07.2022].

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego na obszarze Zwigzku
Komunalnego Gmin ,,Komunikacja Miedzygminna” w Olkuszu na lata 2013-2023. Uchwata nr
LXXXVII1/318/2012 Zgromadzenia Zwigzku Komunalnych Gmin ,,Komunikacja Miedzygmin-
na” w Olkuszu z dnia 22.11.2012 r. Dostepne na: http://www.zkgkm-olkusz.pl/upload/
plan%2otransportowy%20ZKGKM%200Ikusz.pdf [data dostepu: 01.07.2022].

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Miasta Olsztyna na
lata 2012-2017. Uchwata nr xxviii/5s09/12 Rady Miasta Olsztyna z dnia 21.12.2012 r., oprac.
pTC Marcin Gromadzki. Dostepne na: https://www.zdzit.olsztyn.eu/pliki/Plan%20Rozwo-
ju%20Transportu/Plan%20Rozwoju%20Transportu.pdf [data dostepu: 01.07.2022].

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Gminy Miasto
Ostrow Wielkopolski. Uchwata nr xL1/456/2021 Rady Miejskiej Ostrowa Wielkopol-
skiego z dnia 25.11.2021 r. Dostepne na: http://g.ekspert.infor.pl/p/_dane/akty_pdf/
U84/2021/340/9362.pdf [data dostepu: 01.07.2022].

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla miasta Piotrkowa
Trybunalskiego na lata 2019-2028. Uchwata nr 1v/41/19 Rady Miasta Piotrkowa Trybunalskie-
go z dnia 30.01.2019 r. Dostepne na: http://dziennik.lodzkie.eu/WDU_E /2019 /1250 /akt.pdf
[data dostepu: 01.07.2022].

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla miasta Poznania na
lata 2014-2025. Uchwata nr Lxiv/1010/vi/2014 Rady Miasta Poznania z dnia 18.03.2014 .,
oprac. PTC Marcin Gromadzki. Dostepne na: https://plantap.pl/assets/Uploads/Plan-
-Transportowy-Miasta-Poznania-na-lata-2014-2025.pdf [data dostepu: 01.07.2022].

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Gminy Miasta Prusz-
kowa na lata 2021-2027. Uchwata nr Li/497/2022 Rady Miasta Pruszkowa z dnia 27.01.2022 .
Dostepne na: https://bip.um.pruszkow.pl/uchwala/5018 /uchwala-nr-li-497-2022

[data dostepu: 01.07.2022].
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Plan Zrownowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Gminy Pszczyna.
Uchwata nr xx1x/385/21 Rady Miejskiej w Pszczynie z dnia 18.02.2021 r. Dostepne na:
https://prawomiejscowe.pl/api/file/GetZipxAttachment/269/1781751/false /preview
[data dostepu: 01.07.2022].

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego na lata 2021-2030 z
elementami strategii rozwoju elektromobilnosci dla miasta Rzeszowa i gmin osciennych, ktdre
zawarly z gming miasto Rzeszéw porozumienia w zakresie organizacji transportu publicznego.
Uchwata nr xLii1/9o1/2021 Rady Miasta Rzeszowa z dnia 23.02.2021 r.,, oprac. PTC Marcin
Gromadzki. Dostepne na: https://bip.erzeszow.pl/static/img/ko2/BRM /SESJE%202021/
XLI%20sesja-%2023%20lutego/Uchwa%Cs%82a%20Nr%20XLIII1-go1-2021pdf.pdf

[data dostepu: 01.07.2022].

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego - dla sieci komunikacji

miejskiej organizowanej przez Gmine Miejskg Starogard Gdariski na lata 2015-2025. Uchwata
nr xvi/157/2015 Rady Miasta Starogard Gdanski z dnia 25.11.2015 r. Dostepne na: https://

bip.starogard.pl/a,19308,plan-zrownowazonego-rozwoju-publicznego-transportu-zbioro-
wego-dla-sieci-komunikacji-miejskiej-organi.html [data dostepu: 01.07.2022].

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Gminy Watbrzych
(aktualizacja).Uchwata nr xxxvii1/430/21 Rady Miejskiej Watbrzycha z dnia 15.07.2021 .
Dostepne na: http://zdkium.walbrzych.pl/pliki/plan_transportowy_aktualizacja_2021
[data dostepu: 01.07.2022].

Plan Zrownowazonego Rozwoju Transportu Zbiorowego dla m.st. Warszawy z uwzglednie-
niem publicznego transportu zbiorowego organizowanego na postawie porozumieti z gmi-
nami sgsiadujgcymi. Uchwata nr x1/198/2015 Rady Miasta Stotecznego Warszawy z dnia

7 maja 2015 r. Dostepne na: https://www.ztm.waw.pl/wp-content/uploads/2015/05/1572_
xi1982015.pdf [data dostepu: 02.07.2022].

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla miasta Wtoctawek.
Uchwata nr xxxv/71/2021 Rady Miasta Wtoctawek z dnia 22.06.2021 .

Dostepne na: http://www.edzienniki.bydgoszcz.uw.gov.pl/WDU_C/2021/3340/akt.pdf
[data dostepu: 02.07.2022].

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Wroctawia na lata
2016-2022. Uchwata nr xxxi1v/713/16 Rady Miejskiej Wroctawia z dnia 22.12.2016 r. Dostep-
ne na: https://bip.um.wroc.pl/artykul /305/24996/plan-zrownowazonego-rozwoju-publicz-
nego-transportu-zbiorowego-dla-wroclawia-na-lata-2016-2022 [data dostepu: 01.07.2022].

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego w Zgierzu. Uchwata nr
XLVIl1/579/14 Rady Miasta Zgierza z dnia 24.04.2014 r. Dostepne na: https://www.prawo-
miejscowe.pl/UrzadMiastaZgierza/document/59862/Uchwa%Cs%82a-XLVIIl_579_14
[data dostepu: 01.07.2022].

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Wojewddztwa Dol-
nosigskiego. Uchwata nr xxxi1v/713/16 Rady Miejskiej Wroctawia z dnia 22.12.2016 r. Dostep-
ne na: https://umwd.dolnyslask.pl/fileadmin/user_upload/Transport/Konsultacje_spo-
leczne/Plan_Transportowy.pdf [data dostepu: 01.07.2022].

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gminy Blachownia. Zarzgdzenie nr
OR.005021.2017 Burmistrza Blachowni z dnia 10 lutego 2017 r. Dostepne na: https://bla-
chownia.bip.net.pl/?c=540 [data dostepu: 02.07.2022].

Zréwnowazony Plan Mobilnosci Miejskiej dla Miasta Bochnia na lata 2017-2025. Uchwata nr
XxX/239/17 Rady Miasta Bochnia z dnia 26.01.2017. Dostepne na: https://bip.malopolska.pl/
umbochnia,a,1298872,uchwala-nr-xxx23917-rady-miasta-bochnia-z-dnia-26-stycznia-2017-r-

-w-sprawie-w-sprawie-przyjecia-zrow.html [data dostepu: 01.07.2022].
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Plan Gospodarki Niskoemisyjnej dla miasta Chodziezy. Uchwata nr xxix/219/2020 Rady Miej-
skiej w Chodziezy z dnia 30.12.2020 r. Dostepne na: https://www.prawomiejscowe.pl/Urza-
dMiejskiwChodziezy/document/692064/Uchwa%Cs%82a-XXIX_219_2020

[data dostepu: 02.07.2022].

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla gminy Debno. Uchwata nr xxxi/217/2016 Rady
Miejskiej Debna z dnia 30 listopada 2016 r. Dostepne na: http://bip.debno.pl/strony/8409.
dhtml [data dostepu: 01.07.2022].

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdariska 2030. Uchwata nr Lv/1615/18 Rady Mia-
sta Gdatiska z dnia 28 czerwca 2018 r. Dostepne na: https://baw.bip.gdansk.pl/UrzadMiej-
skiwGdansku/document/537693/Uchwa%Cs%82a-LV_1615_18 [data dostepu: 02.07.2022].

Plan Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdyni. Uchwata nr xxv/629/16 Rady Miasta Gdy-
ni z dnia 26.10.2016 r. Dostepne na: Uchwala Nr XXV/629/16 z dnia 26 pazdziernika 2016 r.

(zkmgdynia.pl) [data dostepu: 02.07.2022].

PBS, MIT, IMS: Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej Subregio-

nu Centralnego Wojewddztwa Slgskiego. Dostepne na: https://www.
google.com/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=&ved=2a-
hUKEwiCvsy23KbgAhXyBBAIHewKD_cQFnoECAWQAw&url=https%3A%2F %2Fmi-
niportal.uzp.gov.pl%2Fapi%2F%2FFiles%2FDownload%2F6650701d-fc13-4046-a-
379-8c391a05dbcd%2Fefgdabgc-9566-4613-9obo-77fa86deabs8&usg=AOvVaw2UOoZ-
9M2khQOQiogx_SpeD [data dostepu: 21.02.2023].

Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Gminy Miasta Ja-
worzna. Uchwata nr ix/117/2019 Rady Miejskiej w Jaworznie z dnia 18 czerwca 2019 r. Dostep-
ne na: https://www.um.jaworzno.pl/pl/aktualnosci/2828 /zapoznaj_sie_z_planem_mobil-
nosci_miejskiej.html [data dostepu: 02.07.2022].

Plan Mobilnosci dla Miasta Kielce i Kieleckiego Obszaru Funkcjonalnego. Uchwata nr
XXX11/676/2016 Rady Miasta Kielce z dnia 20 paZdziernika 2016 r. Dostepne na: https://ztm.
kielce.pl/pdf/PLAN%20MOBILNO%c5%9aCl.pdf [data dostepu: 02.07.2022].

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Subregionu Pétnocnego Opolszczyzny. Uchwa-
ta nr 1/11/2016 Walnego Zgromadzenia Cztonkéw Stowarzyszenia Subregion Pétnocny
Opolszczyzny z dnia 22 sierpnia 2016 r. Dostepne na: https://rudniki.pl/download/attach-
ment/13412/sspo_plan_mobilnosci_vi8-08_2.pdf [data dostepu: 02.07.2022].

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla miasta Konina. Uchwata nr 450 Rady Miasta
Konina z dnia 25.11.2020 r. Dostepne na: https://bip.konin.eu/bipredaktor/uchwaly_VIII/
uchwala_nr_450_1615386019.pdf [data dostepu: 02.07.2022].

Plan Mobilnosci Lubelskiego Obszaru Funkcjonalnego na lata 2017-2025. Uchwata nr 1075/
XL1/2018 Rady Miasta Lublin z dnia 22.03.2018 r. Dostepne na: https://bip.lublin.eu/
rada-miasta-lublin/uchwaly-rm-lublin/vii-kadencja-rady-miasta-lublin-2014-2018 /se-
sja-nr-xli-z-dnia-22-03-2018 /uchwala-nr-1075xli2018-rady-miasta-lublin-z-dnia-22-marca-
-2018-r-w-sprawie-przyjecia-planu-mobilnosci-lubelskiego-obszaru-funkcjonalnego-na-la-

ta-2017-2025,53,26899,2.html [data dostepu: 01.07.2022].

Plan Mobilnosci dla gminy Miechéw. Uchwata nr xxiv/344/2016 Rady Miejskiej w Miechowie
z dnia 23 grudnia 2016 r. Dostepne na: https://bip.malopolska.pl/api/files/1531425 [data
dostepu: 01.07.2022].

Strategia Zréwnowazonej Mobilnosci dla Nakta nad Notecig. Uchwata nr xxxix/810/2021 Rady
Miejskiej w Nakle nad Notecig z dnia 26 sierpnia 2021 r. Dostepne na: https://bip.gmina-na-
klo.pl/attachments/download/2603 [data dostepu: 02.07.2022].

Elementy Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej. Suplement do Planu Gospodarki Niskoemisyjnej
Miasta i Gminy Oborniki. Uchwata nr xvii1/264/15 Rady Miejskiej w Obornikach z dnia 30 grud-
nia 2015 r. Dostepne na: https://docplayer.pl/62899872-Elementy-zrownowazonej-mobil-
nosci-miejskiej-suplement-do-planu-gospodarki-niskoemisyjnej-miasta-i-gminy-oborniki-
-zalacznik-nr-6.html [data dostepu: 02.07.2022].
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Plan Mobilnosci Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Olsztyna do roku 2025. Uchwata nr
XL/693/17 Rady Miasta Olsztyna z dnia 27 wrzesnia 2017 r. Dostepne na: https://zit.olsztyn.
eu/fileadmin/zit/Plan_mobilnosci_MOF_Olsztyna_cz_1.pdf [data dostepu: 02.07.2022].

Zréwnowazony Plan Mobilnosci Miejskiej dla Miasta Ostrowa Wielkopolskiego. Uchwata nr
XX1/230/2016 Rady Miejskiej Ostrowa z dnia 27 kwietnia 2016 r. Dostepne na: http://docplay-
er.pl/23653273-Zrownowazony-plan-mobilnosci-miejskiej-dla-miasta-ostrowa-wielkopol-
skiego.html [data dostepu: 02.07.2022].

Polityka Mobilnosci Transportowej Miasta Poznania i Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miej-
skiej dla Miasta Poznania. Uchwata nr L/894/viil/2021 Rady Miasta Poznania z dnia 6 lipca
2021 r. Dostepne na: https://www.poznan.pl/mim/main/uchwala-rady-miasta-pozna-
nia,p,48680,60503.html [data dostepu: 02.07.2022].

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gminy Trzcianka na lata 2021-2027 z perspek-
tywg do roku 2029. Uchwata nr xL111/456/21 Rady Miejskiej Trzcianki z dnia 25 listopada 2021 r.
Dostepne na: https://www.prawomiejscowe.pl/UrzadMiejskiTrzcianki/document/783267/
Uchwa%Cs%82a-XLIII_456_21 [data dostepu: 02.07.2022].

Plan Gospodarki Niskoemisyjnej dla Gminy Miejskiej Watcz wraz z elementami zréwnowazonej
mobilnosci miejskiej Gminy Miejskiej Watcz. Uchwata nr vii/sxxxii/216/17 Rady Miasta Watcz

z dnia 28 marca 2017 r. Dostepne na: https://prawomiejscowe.pl/UrzadMiastaWalcz/docu-
ment/257610/Uchwa%Cs%82a-VII_SXXXII_216_17 [data dostepu: 02.07.2022].

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Wroctawia. Uchwata nr viii/194/19 Rady
Miejskiej Wroctawia z dnia 11 kwietnia 2019 r. Dostepne na: https://bip.um.wroc.pl/arty-
kul/305/39941/plan-zrownowazonej-mobilnosci-miejskiej-dla-wroclawia [data dostepu:
02.07.2022].

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Miasta Zabrze na lata 2017-2026. Uchwata

nr xvi/296/20 Rady Miasta Zabrze z dnia 27 stycznia 2020 r. Dostepne na: https://www.pra-
womiejscowe.pl/UrzadMiejskiwZabrzu/document/606590/Uchwata-XVI_296_20

[data dostepu: 02.07.2022].

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla miasta Zory. Uchwata nr 376/xxxi1/17 Rady Mia-
sta Zory z dnia 27 kwietnia 2017 r. Dostepne na: https://zory.com.pl/obrazki/cms/898170.
zalaczniki.pdf [data dostepu: 02.07.2022].

Strategia Rozwoju Elektromobilnosci dla miasta Aleksandréw Kujawski na lata 2020-204o0.
Uchwata nr xxi11/192/20 Rady Miejskiej Aleksandrowa Kujawskiego z dnia 23 wrzesnia 2020
roku. Dostepne na: https://www.aleksandrowkujawski.pl/asp/pliki/download/strategia_
rozwoju_elektromobilnosci.pdf [data dostepu: 14.11.2023].

Strategia rozwoju elektromobilnosci Miasta Biategostoku na lata 2020-2036. Uchwata
nr xxi/357/20 Rady Miasta Biatystok z dnia 30 marca 2020 r. Dostepne na: https://www.bip.
bialystok.pl/resource/61967/65391/XXIlI-357-20.pdf [data dostepu: 14.11.2023].

Strategia rozwoju elektromobilnosci dla miasta Bydgoszczy do 2030 roku. Uchwata

nr xxxi/720/20 Rady Miasta Bydgoszczy z dnia 25 listopada 2020 r. Dostepne na: https://pra-
womiejscowe.pl/UrzadMiastaBydgoszczy/document/680172/Uchwala-XXX|_720_20
[data dostepu: 14.11.2023].

Strategia rozwoju elektromobilnosci dla miasta Ciechandw. Uchwata nr 260/xxv/2020 Rady
Miasta Ciechandw z dnia 24 wrzesnia 2020 roku. Dostepne na: https://bip.umciechanow.pl/
informacje_urzedu/Strategia_rozwoju_elektromobilnosci_dla_miasta_Ciechanow

[data dostepu: 14.11.2023].

Strategia Rozwoju Elektromobilnosci w Gdarisku do roku 2035. Uchwata nr xxviii/716/20 Rady
Miasta Gdariska z dnia 24 wrzesnia 2020 roku. Dostepne na: https://baw.bip.gdansk.pl/
UrzadMiejskiwGdansku/document/543975/Uchwa%Cs%82a-XXVIII_716_20

[data dostepu: 14.11.2023].
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Strategia elektromobilnosci Miasta Gorzowa Wielkopolskiego. Uchwata nr xxviii/470/2020
Rady Miasta Gorzowa Wielkopolskiego z dnia 30 wrzesnia 2020 roku. Dostepne na: https://
um.gorzow.pl/files/file/ZIT/Dokumenty/33670_tresc_AP_nr_XXVIIl_470_2020.pdf
[data dostepu: 14.11.2023].

Strategia rozwoju elektromobilnosci dla Miasta Inowroctawia. Uchwata nr xxiv/245/2020 Rady
Miejskiej Inowroctawia z dnia 25 maja 2020 roku. Dostepne na: https://www.inowroclaw.pl/
Common/pobierzPlik/id/1514/module_short/port/obj_id/2009/culture/pl/version/pub.
html [data dostepu: 15.11.2022].

Strategia rozwoju elektromobilnosci i infrastruktury paliw alternatywnych na terenie miasta
Kielce (z uwzglednieniem Kieleckiego Obszaru Funkcjonalnego). Uchwata nr xxxi11/632/2020
Rady Miasta Kielce z dnia 17 wrzesnia 2020 roku. Dostepne na: https://idea.kielce.eu/add/
file/1405096501.pdf [data dostepu: 15.11.2022].

Strategia rozwoju elektromobilnosci dla Miasta i Gminy Kdrnik na lata 2020-2036. Uchwata
nr xxx/408/2021 Rady Miasta i Gminy Kérnik z dnia 31 marca 2021 roku. Dostepne na:
https://bip2.wokiss.pl/kornik-archiwum/zasoby/files /import/14926 /uchwalao.pdf
[data dostepu: 15.11.2022].

STRATEGIA ELEKTROMOBILNOSCI dla Miasta Krasnystaw na lata 2020-2035. UCHWALA nr
Xxx1v/181/2020 Rady Miasta Krasnystaw z dnia 30 grudnia 2020 r., oprac. Grupa CDE Sp. z 0.0.
(Kamil Krzoski i in.). Dostepne na: https://umkrasnystaw.bip.lubelskie.pl/upload/pliki/Stra-
tegia_Elektromobilnosci_dla_Miasta_Krasnystaw.pdf [data dostepu: 15.11.2022].

Strategia Rozwoju Elektromobilnosci dla Gminy Miejskiej Krakow. Uchwata nr Lv/1537/21 Rady
Miasta Krakowa z dnia 7 kwietnia 2021 roku. Dostepne na: https://www.bip.krakow.pl/?sub_
dok_id=140369 [data dostepu: 15.11.2022].

LUBELSKA AKADEMIA ROZWOJU PIOTR MAJCHRZAK. Strategia Rozwoju Elektromobilnosci dla Mia-
sta Krasnik na lata 2020-2035. Dostepne na: https://umkrasnik.e-biuletyn.pl/upload/pliki/
SRE_Miasto_Krasnik_31.08.2020.pdf [data dostepu: 15.11.2022].

Strategia rozwoju elektromobilnosci dla miasta Legnicy. Uchwata nr xiv/192/19 z dnia 25 listo-
pada 2019 roku. Dostepne na: https://um.bip.legnica.eu/uml/rozwoj-miasta/programy-
-strategie-pla/22428,Strategia-rozwoju-elektromobilnosci-dla-miasta-Legnicy.html

[data dostepu: 14.11.2023].

Strategia rozwoju elektromobilnosci w Lublinie. Uchwata nr 845/xxvi/2021 Rady Miasta Lublin
z dnia 25 lutego 2021 roku. Dostepne na: https://lublin.eu/mieszkancy/srodowisko/zarza-
dzanie-energia/miasto/klimat-emisja/elektromobilnosc/ [data dostepu: 14.11.2023].

Strategia Elektromobilnosci dla Gminy teczna. Uchwata nr xxv/145/2020 Rady Miejskiej
w tecznej z dnia 28 wrzesnia 2020 roku. Dostepne na: http://leczna.esesja.pl/zalaczni-
ki/100267/uchwala_nr_xxv_145_2020_943672.pdf [data dostepu: 29.10.2022].

Strategia rozwoju elektromobilnosci dla Gminy tomianki do roku 2036. Uchwata nr
XXxVil/241/2020 Rady Miejskiej w tomiankach z dnia 27 sierpnia 2020 roku. Dostepne na:
https://bip.lomianki.pl/bip/prawo-lokalne /uchwaly-rady-miejskiej/2020/10408,Uchwala-
-Nr-XXVIl2412020-Rady-Miejskiej-w-Lomiankach-z-dnia-27-sierpnia-2020-roku.html

[data dostepu: 29.10.2022].

stomzyriska Strategia Elektromobilnosci” na lata 2020-2035. Uchwata nr 289/xxviii/20 z dnia:
26 sierpnia 2020 r. Dostepne na: http://www.um.lomza.pl/bip/prawo.php?wiad=7908
[data dostepu: 29.10.2022].

Strategia Elektromobilnosci dla miasta Malborka do roku 2035. Raport o stanie miasta. Uchwa-
ta nr xxv/218/2020 Rady Miasta Malbork z dnia 28 paZdziernika 2020 roku. S. 83. Dostepne
na: http://www.bip.malbork.pl/a,24748,uchwala-nr-xxv2182020-rady-miasta-malborka-w-
-sprawie-przyjecia-strategii-rozwoju-elekromobilnosci-dl.html| [data dostepu: 14.11.2023].
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https://um.gorzow.pl/files/file/ZIT/Dokumenty/33670_tresc_AP_nr_XXVIII_470_2020.pdf
https://um.gorzow.pl/files/file/ZIT/Dokumenty/33670_tresc_AP_nr_XXVIII_470_2020.pdf
https://www.inowroclaw.pl/Common/pobierzPlik/id/1514/module_short/port/obj_id/2009/culture/pl/version/pub.html
https://www.inowroclaw.pl/Common/pobierzPlik/id/1514/module_short/port/obj_id/2009/culture/pl/version/pub.html
https://www.inowroclaw.pl/Common/pobierzPlik/id/1514/module_short/port/obj_id/2009/culture/pl/version/pub.html
https://idea.kielce.eu/add/file/1405096501.pdf
https://idea.kielce.eu/add/file/1405096501.pdf
https://bip2.wokiss.pl/kornik-archiwum/zasoby/files/import/14926/uchwala0.pdf
https://umkrasnystaw.bip.lubelskie.pl/upload/pliki/Strategia_Elektromobilnosci_dla_Miasta_Krasnystaw.pdf
https://umkrasnystaw.bip.lubelskie.pl/upload/pliki/Strategia_Elektromobilnosci_dla_Miasta_Krasnystaw.pdf
https://www.bip.krakow.pl/?sub_dok_id=140369
https://www.bip.krakow.pl/?sub_dok_id=140369
https://umkrasnik.e-biuletyn.pl/upload/pliki/SRE_Miasto_Krasnik_31.08.2020.pdf
https://umkrasnik.e-biuletyn.pl/upload/pliki/SRE_Miasto_Krasnik_31.08.2020.pdf
https://um.bip.legnica.eu/uml/rozwoj-miasta/programy-strategie-pla/22428,Strategia-rozwoju-elektromobilnosci-dla-miasta-Legnicy.html
https://um.bip.legnica.eu/uml/rozwoj-miasta/programy-strategie-pla/22428,Strategia-rozwoju-elektromobilnosci-dla-miasta-Legnicy.html
https://lublin.eu/mieszkancy/srodowisko/zarzadzanie-energia/miasto/klimat-emisja/elektromobilnosc/
https://lublin.eu/mieszkancy/srodowisko/zarzadzanie-energia/miasto/klimat-emisja/elektromobilnosc/
http://leczna.esesja.pl/zalaczniki/100267/uchwala_nr_xxv_145_2020_943672.pdf
http://leczna.esesja.pl/zalaczniki/100267/uchwala_nr_xxv_145_2020_943672.pdf
https://bip.lomianki.pl/bip/prawo-lokalne/uchwaly-rady-miejskiej/2020/10408,Uchwala-Nr-XXVII2412020-Rady-Miejskiej-w-Lomiankach-z-dnia-27-sierpnia-2020-roku.html
https://bip.lomianki.pl/bip/prawo-lokalne/uchwaly-rady-miejskiej/2020/10408,Uchwala-Nr-XXVII2412020-Rady-Miejskiej-w-Lomiankach-z-dnia-27-sierpnia-2020-roku.html
http://www.um.lomza.pl/bip/prawo.php?wiad=7908
http://www.bip.malbork.pl/a,24748,uchwala-nr-xxv2182020-rady-miasta-malborka-w-sprawie-przyjecia-strategii-rozwoju-elekromobilnosci-dl.html
http://www.bip.malbork.pl/a,24748,uchwala-nr-xxv2182020-rady-miasta-malborka-w-sprawie-przyjecia-strategii-rozwoju-elekromobilnosci-dl.html
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Strategia Rozwoju Elektromobilnosci dla miasta Milanéwka na lata 2019-2040. Uchwata nr
xxviil/11/2020 Rady Miasta Milanéwka z dnia 25 czerwca 2020 roku. Dostepne na: https://mi-
lanowek.pl/images/aa_uchwaly/2020/11. XXVIIl/urm_246_z1.pdf [data dostepu: 14.11.2023].

Strategia elektromobilnosci Nowego Sgcza do roku 2035. Uchwata nr xxx11/350/2020 Rady
Miasta Nowego Sgcza z dnia 28 lipca 2020 roku. Dostepne na: https://bip.malopolska.pl/
nowysacz,m,338374,strategia-elektromobilnosci-nowego-sacza-do-roku-2035.html

[data dostepu: 14.11.2023].

Strategia rozwoju elektromobilnosci dla Miasta Piastow na lata 2019-2035. Uchwata nr
Xx1/116/2019 Rady Miejskiej w Piastowie z dnia 20 grudnia 2019 r. Dostepne na: https://bip.
piastow.pl/uchwala-nr-xxi-116-2019-rady-miejskiej-w-piastowie-z-dnia-20-grudnia-2019-r-
-1#tcmt [data dostepu: 14.11.2023].

Strategia rozwoju elektromobilnosci dla miasta Poznania do roku 2035. Uchwata nr xxxv/623/
Vlll/2020 Rady Miasta Poznania z dnia 29 wrzesnia 2020 roku. Dostepne na: https://www.
poznan.pl/mim/komunikacja/-,p,46888,48303,54974.html [data dostepu: 14.11.2023].

Strategia rozwoju elektromobilnosci dla Gminy Miasta Pruszkéw na lata 2019-2040. Uchwata
nr xxxi1/259/2021 Rady Miasta Pruszkow z dnia 11 maja 2021. Dostepne na: https://www.
pruszkow.pl/wp-content/uploads/2020/10/Strategia-Rozwoju-Elektromobilnosci-dla-

-Gminy-Miasta-Pruszkow-na-lata-2019-2040.pdf [data dostepu: 14.11.2023].

Strategia elektromobilnosci dla gminy Rabka-Zdrdj na lata 2020-2035. Uchwata nr xxvi/227/20
Rady Miejskiej w Rabce-Zdroju z dnia 28 paZdziernika 2020 roku. Dostepne na: https://gmina.
rabka.pl/download/96g9 [data dostepu: 14.11.2023].

Strategia rozwoju elektromobilnosci dla miasta Stupska na lata 2020-2035. Uchwata nr
XX11/377/20 Rady Miejskiej Stupska z dnia 30 wrzesnia 2020 roku. Dostepne na: http://bip.
um.slupsk.pl/rada_miejska/uchwaly_rady_miejskiej/33593.html [data dostepu: 14.11.2023].

Strategia rozwoju elektromobilnosci dla Gminy Stary Sqgcz na lata 2020-2023, oprac. Grupa
Doradcza Potudnie Sp. z 0.0. (w archiwum autoréw).

Strategia Rozwoju Elektromobilnosci dla gminy Sroda Wielkopolska na lata 2019-2035. Uchwa-
fa nr xxiv/377/2020 Rady Miejskiej w Srodzie Wielkopolskiej z dnia 27 sierpnia 2020 roku. Do-
stepne na: https://www.sroda.wlkp.pl/asp/pliki/_db/20.06.19_strategia_rozwoju_elektro-
mobilnosci_sroda_wielkopolska.pdf [data dostepu: 14.11.2023].

Strategia rozwoju elektromobilnosci na terenie gminy Ttuszcz na lata 2020-2036. Uchwata
nr xi1/196/2020 Rady Miejskiej w Ttuszczu z dnia 8 grudnia 2020 roku. Dostepne na:
https://tluszcz.pl/aktualnosc-85-w_gminie_powstala_strategia_rozwoju.html

[data dostepu: 14.11.2023].

Strategia Rozwoju Elektromobilnosci dla Miasta Ustrofi na lata 2020-2035. Uchwata nr
XX111/332/2020 Rady Miasta Ustron z dnia 17 grudnia 2020 r. Dostepne na: https://ustron.bip.
info.pl/plik.php?id=523938&wer=1 [data dostepu: 14.11.2023].

Strategia Rozwoju Elektromobilnosci dla miasta Wtoctawek na lata 2020-2035. Uchwata
nr xxv/1102020 Rady Miasta Wtoctawek z dnia 17 sierpnia 2020 roku. Dostepne na:
http://wloclawek.esesja.pl/zalaczniki/95287/uchwala-nr-xxv-110_2020_882511.pdf
[data dostepu: 14.11.2023].

Wroctawska Strategia Rozwoju Elektromobilnosci. Uchwata nr xxv/675/20 Rady Miejskiej Wro-
ctawia z dnia 23 lipca 2020 r. Dostepne na: https://baw.um.wroc.pl/UrzadMiastaWrocla-
wia/document/42253 [data dostepu: 13.06.2023].
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https://milanowek.pl/images/aa_uchwaly/2020/11.XXVIII/urm_246_z1.pdf
https://milanowek.pl/images/aa_uchwaly/2020/11.XXVIII/urm_246_z1.pdf
https://bip.malopolska.pl/nowysacz,m,338374,strategia-elektromobilnosci-nowego-sacza-do-roku-2035.html
https://bip.malopolska.pl/nowysacz,m,338374,strategia-elektromobilnosci-nowego-sacza-do-roku-2035.html
https://bip.piastow.pl/uchwala-nr-xxi-116-2019-rady-miejskiej-w-piastowie-z-dnia-20-grudnia-2019-r-1#cmt
https://bip.piastow.pl/uchwala-nr-xxi-116-2019-rady-miejskiej-w-piastowie-z-dnia-20-grudnia-2019-r-1#cmt
https://bip.piastow.pl/uchwala-nr-xxi-116-2019-rady-miejskiej-w-piastowie-z-dnia-20-grudnia-2019-r-1#cmt
https://www.poznan.pl/mim/komunikacja/-,p,46888,48303,54974.html
https://www.poznan.pl/mim/komunikacja/-,p,46888,48303,54974.html
https://www.pruszkow.pl/wp-content/uploads/2020/10/Strategia-Rozwoju-Elektromobilnosci-dla-Gminy-Miasta-Pruszkow-na-lata-2019-2040.pdf
https://www.pruszkow.pl/wp-content/uploads/2020/10/Strategia-Rozwoju-Elektromobilnosci-dla-Gminy-Miasta-Pruszkow-na-lata-2019-2040.pdf
https://www.pruszkow.pl/wp-content/uploads/2020/10/Strategia-Rozwoju-Elektromobilnosci-dla-Gminy-Miasta-Pruszkow-na-lata-2019-2040.pdf
https://gmina.rabka.pl/download/969
https://gmina.rabka.pl/download/969
http://bip.um.slupsk.pl/rada_miejska/uchwaly_rady_miejskiej/33593.html
http://bip.um.slupsk.pl/rada_miejska/uchwaly_rady_miejskiej/33593.html
https://www.sroda.wlkp.pl/asp/pliki/_db/20.06.19_strategia_rozwoju_elektromobilnosci_sroda_wielkopolska.pdf
https://www.sroda.wlkp.pl/asp/pliki/_db/20.06.19_strategia_rozwoju_elektromobilnosci_sroda_wielkopolska.pdf
https://tluszcz.pl/aktualnosc-85-w_gminie_powstala_strategia_rozwoju.html
https://ustron.bip.info.pl/plik.php?id=523938&wer=1
https://ustron.bip.info.pl/plik.php?id=523938&wer=1
http://wloclawek.esesja.pl/zalaczniki/95287/uchwala-nr-xxv-110_2020_882511.pdf
https://baw.um.wroc.pl/UrzadMiastaWroclawia/document/42253/
https://baw.um.wroc.pl/UrzadMiastaWroclawia/document/42253/
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Polityka Mobilnosci dla Miasta Wtoctawek do roku 2030 Uchwata nr xix/53/2016 Rady Miasta
Wtoctawek z dnia 30 maja 2016. Dostepne na: https://bip.um.wlocl.pl/wp-content/plugins/
download-attachments/includes/download.php?id=6370 [data dostepu: 14.11.2022].

Polityka Mobilnosci Transportowej Miasta Poznania. Uchwata nr /894/vii1/2021 Rady Miasta
Poznania z dnia 06 lipca 2021. Dostepne na: https://bip.poznan.pl/bip/uchwaly/uchwala-n-
r-1-894-viii-2021-z-dnia-2021-07-06,84965/ [data dostepu: 13.06.2023].

Wroctawska polityka mobilnosci. Uchwata nr xLvii/1169/13 Rady Miejskiej Wroctawia
z dnia 19 wrzesnia 2013 r. w sprawie Wroctawskiej polityki mobilnosci

Polityka Transportowa dla Miasta Krakowa na lata 2016-2025. Uchwata nr xLvi1/848/16
Rady Miasta Krakowa z dnia 8 czerwca 2016 r.

Uchwata nr xxx111/948/09 Rady Miasta Gdanska z dnia 26 lutego 2009 roku w sprawie
przyjecia nowych zatozen polityki parkingowej w Gdarisku - Srédmiesciu

Program obstugi parkingowej dla miasta Krakowa. Uchwata nr Li11/723/12 Rady Miasta Krako-
wa z dnia 29 sierpnia 2012 r. w sprawie przyjecia programu parkingowego dla miasta Krakowa.
Dostepne na: https://www.bip.krakow.pl/?dok_id=167&sub_dok_id=167&sub=uchwa-
la&query=id%3D19309%26typ%3Du&metka=1 [data dostepu: 13.06.2023].

Polityka Parkingowa Miasta Ptocka. Uchwata nr 279/xv/2016 Rady Miasta Pfocka z dnia
26 stycznia 2016 r. Dostepne na: http://dane.plock.eu/bip//dane/uchwaly/xv/279.pdf
[data dostepu: 13.06.2023].

Patrz poz. 87.

Polityka Parkingowa Miasta Etku, oprac. Zespét Doradcéw Gospodarczych Tor Sp. z 0.0.
(Maciej Mysona i in.). Dostepne na: https://bip.elk.warmia.mazury.pl/system/obj/33364
Polityka parkingowa miasta Elku.pdf [data dostepu: 13.06.2023].
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https://bip.um.wlocl.pl/wp-content/plugins/download-attachments/includes/download.php?id=6370&fbclid=IwAR2v1tKsiolDW2kpogvLqX8eGbQdYxTn3S3CC6rO_t6MzjgUsQ6GmkZ8bw4
https://bip.um.wlocl.pl/wp-content/plugins/download-attachments/includes/download.php?id=6370&fbclid=IwAR2v1tKsiolDW2kpogvLqX8eGbQdYxTn3S3CC6rO_t6MzjgUsQ6GmkZ8bw4
https://bip.poznan.pl/bip/uchwaly/uchwala-nr-l-894-viii-2021-z-dnia-2021-07-06,84965/
https://bip.poznan.pl/bip/uchwaly/uchwala-nr-l-894-viii-2021-z-dnia-2021-07-06,84965/
https://www.bip.krakow.pl/?dok_id=167&sub_dok_id=167&sub=uchwala&query=id%3D19309%26typ%3Du&metka=1
https://www.bip.krakow.pl/?dok_id=167&sub_dok_id=167&sub=uchwala&query=id%3D19309%26typ%3Du&metka=1
http://dane.plock.eu/bip//dane/uchwaly/xv/279.pdf

»Autorzy wypetnili istniejacg luke wiedzy w zakresie identyfikacji uwarunkowan korzystania
z dokumentdw strategicznych w procesie prowadzenia polityki transportowe;. (...) Uzyskane
wyniki sg cenne poznawczo dla ekspertéw, naukowcdw, analitykdw oraz pozostatych oséb
zwigzanych z szeroko rozumianym transportem miejskim. I[dentyfikacja pewnych paradokséw
w prowadzeniu polityki transportowej i wykazanie, jak to okreslili Autorzy, inflacji dokumentéw,
stanowi cenny materiat dla decydentéw polityki, co moze sie przetozy¢ na poprawe jakosci
proceséw zarzadczych w transporcie”.

dr Grzegorz Krawczyk
(Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach,
Katedra Transportu)

Naszym celem jest rozwijanie platformy bedacej miejscem wymiany wiedzy, doswiadczen oraz pomy-
stow, dla wszystkich osdb, ktérym bliski jest los polskich miast. Badania Obserwatorium Polityki Miej-
skiej IRMiR dostarczajg informacji o tym, jakie zmiany dokonujg sie w polskich miastach i jak realizacja
okreslonych polityk miejskich wptywa na ksztatt i rozwéj miast.

Instytut Rozwoju Miast i Regionéw Obserwatorium Polityki Miejskiej IRmir
ul. Targowa 45, 03-728 Warszawa, www.irmir.pl www.obserwatorium.miasta.pl
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