OBSERWATORIUM
POLITYKI MIEJSKIEJ
IRMiR

TRANSPORT | MOBILNOSC MIEJSKA -
PODSUMOWANIE CYKLU
BADAWCZIEGO OBSERWATORIUM
POLITYKI MIEJSKIEJ IRMiR

Opracowat: Pawet Pistelok

Warszawa—-Krakow 2023

Fund . . . .
Etljpo;gjzsekie Rzeczpospolita  IRMiR INSTYTUT Unia Europejska

ROZWOJU MIAST g
Pomoc Techniczna B Posks S | Resionow Fundusz Spojnosci




Pistelok P., 2023, Transport i mobilnos¢ miejska — podsumowanie cyklu badawczego Obserwatorium Polityki
Miejskiej IRMIR, Badania Obserwatorium Polityki Miejskiej, Warszawa-Krakow.

Licencja Creative Commons — Uznanie autorstwa — Uzycie niekomercyjne — Bez utworéw
zaleznych 3.0 Polska

Redakcja cyklu Transport i mobilnos¢ miejska oraz koordynacja badan: dr Pawet Pistelok

Prace koncepcyjne i konsultacje zakresu tematycznego cyklu:
dr Karol Janas, Karolina Piech, dr Pawet Pistelok (OPM IRMiR), Marcin Hyta (Miasta dla Rowerdw), Anna
Zielinska (Instytut Transportu Samochodowego), dr Michat Beim (Uniwersytet Przyrodniczy w Poznaniu)

Autorzy oryginalnych raportdéw czastkowych:
e dr Michat Beim
e Maria Dabrowska-Loranc
e Agnieszka Gajda
e Marcin Hyta
e  Mateusz Kulig
e dr Bartosz Mazur
e  Kamil Mréz
e  Piotr Ogorek
e dr Pawet Pistelok
e  Przemystaw Skoczynski
¢ Daniel Straub
e  Anna Zielinska

Redakcja techniczna: Krzysztof Winiarski

Instytut Rozwoju Miast i Regiondw
ul. Targowa 45
03-728 Warszawa

www.irmir.pl

Zrédto zdjecia na okfadce: iStock, ID zdjecia 519866123

Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMiR
www.obserwatorium.miasta.pl

©Copyright by Instytut Rozwoju Miast i Regionow, Warszawa—Krakow 2023
Raport zostat zrealizowany w ramach projektu: Obserwatorium Polityki Miejskiej jako podstawa do ksztattowania

zrébwnowazonej 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 i R NsTYTUT Unia Europejska S
Europejskie Polska? p IRMiR ROZWOJU MIAST Funduszgpégnoéci 57
Pomoc Techniczna - | REGIONOW Tk


http://www.irmir.pl/

SPIS TRESCI

SPIS SKROTOW ..ottt sttt 3
Program badawczy Obserwatorium POlityKi MI€JSKI€]...........ccoueveeiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeee 4
ROLA TRANSPORTU | MOBILNOSCI W SYSTEMIE POLITYK MIEJSKICH ..., 6
1. Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 ........cccceeeeeecvveeeeecnnneen.. 7
2. ,Stara” i ,,nowa” Krajowa Polityka Miejska (2023/2030) .....uvvveereeeeeeiiiiiiieeeeeeeeeenes 9
ZAKRES PRZEDMIOTOWY CYKLU BADAWCZEGO ...cccouviieiiieeciee e eeee e 12
Zrownowazona mobilnos¢ w polityce transportowe] miasta ......ccceeeeeeeveeeeeecveeeeen, 12
Polityka rowerowa pPoOISKICH MUQST .........uuueeeiiiiieiieeieiieeeteeeeeeaaeesseeaaaaessaasasasssasasssssaananane 12
Bezpieczenstwo W rUChU ArOGQOWYM ......ccccuuiiieeeciiiee et 13
Transport publiczny w miastach i miejskich obszarach funkcjonalnych................... 13

Transport bezptatny i na zgdanie jako alternatywne systemy ksztattowania oferty
PIrZEWOZOW PASAZEISKICH .o ee et e e e e e e e e e e eeaaneeees 14

Raport niecykliczny: Mobilnos¢ wspdtdzielona. Sposoby zarzqdzania hulajnogami

elektrycznymi w miastach NnQ prawaQcCh POWIQTU ........oovveevuveeeeeeiiiieeiieeeeeeeeeeeeeinnn 14
KLUCZOWE WNIOSKI .uttttttiiitiittttitttttitaetaaaetaaaaatsaasaaasasasaasssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnssssnes 15
1. INCydentalNOSC i AOMAZNOSE ......uvviiieeieeee e et 15
2. Niedostatki danych i problem z dyfuzjg WIEAzZY..........uevveeieeviveeiriiieiiiivieiivievveeeeanns 15
3. Niska jakoSc dokumentow i brak SPrawCzZOSCi.....uveeeeeeieiieeeeeiieee e 16
4. Istotnos¢ dostepnosciiintegracii fransportu publiczNego .....eeeeeeeeeeeeccivveeeeeee. 17
KLUCZOWE REKOMENDAGCUE ...ttt ettt ettt ettt e et esnaeesnaeensaesnneens 20
1. (Racjonalna) zréwnowazona MobilnoSE MIEJSKO ......ccvvieeeeeiieeceeeeeeeeee e 20
2. DANe i WIedzaQ, GQIUPCZE! .....uuviiiiiieeeeee e 22
3. PrOWO | SPIOWSTWO ..ttt aasssasaaassssssssssssssssssssssnnsnne 23
ZAMIAST ZAKONCZENIA ...ttt s st nenanas 26
NOTKA METODYCZNA ... .ottt ettt ettt et e ettesaeestteeteeeateessaeaseesnseessseenseeenseesnseens 28
LITERATURA . ettt ettt et ettt e bt e et e et e s et et e et e e nebeebeeenbeenaneens 30
ROPOMY CYKIU oottt e et et e e e e e e e e e e e e e e e e e ese st eeeeas 30
POZOSTOTE ZIOAA ..ttt e 30
AKTY OITOWINE ...ttt e e e e e e e e e ettt eaeeeeeeeeaatbbaaaaeaaessasstsrnnnaaaaaaaernees 31



SPIS SKROTOW
BRD

ITS

KPM
MOF
PTZ
PZRPTZ

SZRT2030
SUMP

bezpieczehstwo w ruchu drogowym

Intelligent Transport System (inteligentne systemy
transportowe)

krajowa polityka miejska
miejski obszar funkcjonalny
publiczny transport zbiorowy

plan zrbwnowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego (inaczej: plan tfransportowy)

Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 .

Sustainable Urban Mobility Plan (plan zrGwnowazonej
mobilnosci miejskiej — PZMM)



Program badawczy Obserwatorium Polityki Miejskiej

Gtownym celem Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMIR jest wsparcie procesow
planowania i wdrazania polityk publicznych majgcych wptyw na rozwdj miast poprzez
dostarczanie rzetelnej wiedzy o stanie i kierunkach rozwoju polskich miast wraz z ich
otoczeniem funkcjonalnym.

Dziatajgc od lat w ramach instytuciji badawczo-rozwojowej, jakq jest Instytut Rozwoju
Miast i Regiondw (IRMIR), wiemy, ze ,dostarczenie wiedzy” ma fundamentalne
znaczenie dla ksztattowania polityk publicznych opartych na wiedzy i danych
(evidence based policy), ale jednoczesnie zdajemy sobie doskonale sprawe z tego,
jak bardzo jest ono niewystarczajgce. Dlatego staramy sie, aby kazdemu z naszych
badan towarzyszyty oprécz syntetycznych wnioskdw réwniez rekomendacje
skierowane do podmiotéw odpowiedzialnych za planowanie i wdrazanie polityk
powigzanych z danym zagadnieniem. Syntetyzowanie wiedzy, wycigganie wnioskow,
a tym bardziej tworzenie rekomendacji do polityk jest trudnym zadaniem, dlatego
staramy sie realizowac je zespotowo, rowniez we wspodtpracy z praktykami —
urzednikami, samorzgdowcami, dziataczami spotecznymi, ale takze
przedstawicielami swiata akademickiego i eksperckiego. Dziatamy z przekonaniem o
tym, ze postulowane przez nas kierunki dziatan sg wtasciwe i ich zastosowanie moze
poprawic¢ funkcjonowanie oraz wesprze¢ rozwdj miast, z korzyscig dla rozwoju catej
Polski i sytuacji jej mieszkancéw. Nie oznacza to jednak oczywiscie, ze jesteSmy
nieomylni, a nasze rekomendacje sq bezdyskusyjne.

Formutowanie rekomendaciji, publiczne wyrazanie opinii i kazda interpretacja
obserwowanych zjawisk o charakterze spoteczno-ekonomicznym wigze sie z
opuszczeniem  ,eksperckie]” strefy komfortu. Jeszcze wieksze ryzyko i
odpowiedzialnos¢ ponoszg jednak osoby i instytucje, ktére wdrazajg konkretne
rozwigzania, a rekomendowane kierunki dziatan przektadajg na faktyczne dziatania i
polityki. Dlatego tak wazna jest merytoryczna debata. Staramy sie by< na nig otwarci
i aktywnie sie w nig angazowac¢, m.in. prezentujgc wnioski oraz rekomendacje
ptyngce z naszych badan podczas konferenciji naukowych i branzowych, na czele z
organizowanym co dwa lata Kongresem Polityki Miejskiej. Coraz wazniejszq
przestrzenig do dyskusji — publicznej, ale rowniez stricte profesjonalnej — sg media
spotecznosciowe. Wszystkie nasze raporty publikowane sqg w otwartym dostepie na
portalu  Obserwatorium  Polityki  Miejskiej IRMIR  (obserwatorium.miasta.pl), a
szczegdtowe dane udostepniamy rowniez na dedykowanym geoportalu OPM IRMIR
(geoportal.miasta.pl). Nasze najnowsze publikacje w wersji elekironicznej umozliwiajg
bezposrednie przejscie do interaktywnej wersji zamieszczonych map — mamy nadzieje,
ze dzieki temu prezentowane przez nas badania bedg mogty by¢ wykorzystywane
rowniez przez poszczegodlne miasta i samorzgdy lokalne.

W ramach programu badawczego ,,Obserwatorium Polityki Miejskiej jako podstawa
do ksztattowania zrbwnowazonej polityki miejskiej w Polsce w oparciu o wiedze”,
ktérego realizacja mozliwa byta dzieki dofinansowaniu naszych dziatan ze srodkéw
programu Pomoc Techniczna dla Funduszy Europejskich na lata 2014-2022,
przygotowalismy ponad 40 raportéw na temat réznych zagadnien problemowych
polityki miejskiej. Zdecydowana wiekszos¢ z tych opracowan oparta jest na

badaniach wtasnych, ktére wigzaty sie z pracochtonnym pozyskiwaniem informacji i



danych zrédtowych. Takie podejscie oznaczato czesto brak mozliwosci zdobycia
informacji dla wszystkich badanych miast, ale jego niewagtpliwg zaletqg byto

pozyskanie nowej, znaczqcej wiedzy.



ROLA TRANSPORTU | MOBILNOSCI W SYSTEMIE POLITYK
MIEJSKICH

Uktad fransportowy miasta potocznie poréwnuje sie do jego krwiobiegu (Farian 2010)
— i jest fo porodwnanie ze wszech miar trafne. Problematyka transportowa organizuje
bowiem nasze zycie w wymiarach, z ktérych nie zawsze zdajemy sobie sprawe i o
ktébrych na co dzien aktywnie nie myslimy. W pracy poswieconej transportowi
rozumianemu przez pryzmat ,prawa do miasta” T. Komornicki (2022) przyglgda sie
dwém perspektywom obecnosci fransportu w miescie - przedmiotowe] i
podmiotowej. Po stronie przedmiotowej mozna moéwic o nastepujgcych kontekstach
funkcjonowania transportu:
e wezet transportowy o skali regionalnej, jesli nie miedzynarodowe;,
przekraczajgcej lokalnie rozumiany kontekst ,,dobra wspdlnego”;
e transport jako zZrédto presji na srodowisko — tu zwigzanej z oddziatywaniem
systemu transportowego i przemieszczeh dokonywanych za jego pomocg;
e system fransportowy jako cze$¢ catego uktadu metropoli, w ktdrej dlia
przemieszczen nie majg (lub nie powinny mie¢) znaczenia granice
administracyjne gmin;
e Ustugi publiczne, do ktérych zalicza sie transport publiczny.

Po stronie podmiotowej mozna natomiast wskaza¢ mieszkancow i ich zachowania
mobilnosciowe, ale réowniez podmioty gospodarcze, ktére z jednej strony tworzg
miasto, z drugiej zas korzystajqg z istniejgcej infrastruktury — lub ktdrych funkcjonowanie
oddziatuje na jej ksztattowanie. Oczywiscie rozne kategorie aktorow majg rézne
potrzeby (i ,,porawa”) tfransportowe, co jest potencjalnie konfliktogennel.

Zatem jesli médwimy o mieszkancach, to z punktu widzenia zwyktego ,,Kowalskiego”
dojazdy do pracy, szkoty, przedszkola czy przychodni bytyby podstawowymi
aktywnosciami  komunikacyjnymi.  Mdwigc  ogdlniej, nasze  zachowania
mobilnoSciowe  warunkowane sg zupetnie  podstawowymi,  codziennymi
zachowaniami i zalezg w duzym stopniu od koniecznosci skorzystania z rozmaitych
ustug publicznych, a przez to dotarcia do miejsc ich realizacji. Wtasnie to oznacza, ze
- jak pisat tez K. Trammer (2019) — transport publiczny nalezy traktowac jako kluczowq
ustuge publiczng — bo warunkujgcg dostep do innych ustug. Jest to istotne przede
wszystkim w odniesieniu do tych, ktérzy majqg szczegdine potrzeby mobilno$ciowe lub
nie sq w stanie realizowac ich indywidualnie — czyli za pomocqg wtasnego samochodu.

Inamienne dla omawiane] problematyki jest przywotanie samochodu. Miasta
bowiem borykajg sie z problemami, ktére z grubsza majg dwa gtdwne zrédta:
nadmierny rozwdj motoryzacji indywidualnej oraz niekontrolowane rozlewanie sie
miast (zob. KPM 2023 2015). W ich efekcie codziennie, szczegdlnie od poniedziatku do
pigtku, generowany jest intensywny ruch — bo z przedmie$¢ do pracy czy na uczelnie

! Powotujemy sie na prace T. Komornickiego, wprowadzajgc nieznaczne modyfikacje.
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dojechac chce prawie kazdy. Jezeli do tego dodac nieefektywny i czesto po prostu
zawodny system transportu publicznego, ofrzymujemy prosty przepis na to, jak nigdy
nie rozwigzac problemdow nieefektywnego gospodarowania przestrzeniq i efektow
nadmiernej koncentracji ruchu samochodowego.

Kongestia kojarzy nam sie z najbardziej bezposrednim jej skutkiem — spdznieniem do
pracy czy na uczelnie. Swojg negatywnq role samochdd odgrywa jednak rowniez jesli
chodzi o zanieczyszczenie powietrza (w tym niskg emisje) czy zanieczyszczenie
hatasem — a wobec zyskujgcej na znaczeniu problematyki adaptacji do zmian klimatu
problemy zwigzane ze $Srodowiskiem dotgczyty do najpilniejszych, przed jakimi stojg
dzi§ osrodki miejskie. Wszystko to zwrotnie wptywa na jakos¢ zycia w miescie, przy czym
oczywiscie to, jak jg mierzyC, jest zupetnie osobnym problemem. Wszyscy jednak
intuicyjnie odczujemy, jesli zaczniemy mie¢ do czynienia z jej niedostatkami. Kolejnym
bowiem, nie mnigj istotnym aspektem jest rozwdj spoteczno-gospodarczy obszardw
miejskich. Kluczowy jego warunek stanowi dostepnosc, a to z kolei zwrotnie odsyta nas
do potrzeby zapewnienia transportu miejskiego i odpowiedniego nim zarzgdzania.

W zwigzku z powyzszym problematyke fransportu (oraz zarzgdzania tym segmentem)
nalezy definiowac jako szczegdlnego typu polityke publiczng. Zauwazmy, ze transport
jest nie tylko przedmiotem prowadzonej polityki, ale wrecz za pomocqg transportu
polityke rozwojowq gminy mozna prowadzi¢, dowigzujgc obszary stabiej obstugiwane
systemem transportu w dotychczasowym ksztatcie i przy odpowiednim planowaniu
stymulowac¢ rozwdj gospodarczy czy spoteczny, zawczasu (i z gtowq) planujgc
lokalizacje inwestycji mieszkaniowych czy gospodarczych. To zas stanowi argument za
Scistym powigzaniem planowania transportu z planowaniem przestrzennym.

1. Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030

Za najwazniejszy dokument transportowy na poziomie krajowym nalezy uznac
Strategie Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku. Poniewaz wydana
zostata na podstawie Ustawy z dnia é grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki
rozwoju, problematyka transportowa jest w sensie formalnym politykg publiczng. SZRT
2030 jest dokumentem planistycznym i jednoczesnie jedng z wielu strategii
horyzontalnych (2019: 12). Jej celem jest:

+(...) zwiekszenie dostepnosci fransportowe] oraz poprawa bezpieczehstwa
uczestnikdw ruchu i efektywnosci sektora transportowego poprzez utworzenie
spojnego, zrédwnowazonego, innowacyjnego i przyjaznego uzytkownikowi
systemu transportowego w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym”
(2019: 13)".

Realizacja tak postawionego celu ma sie odbywaé¢ w ramach szesciu kierunkdw
interwenciji

1. ,(...) budowa zintfegrowanej, wzajemnie powigzanej sieci transportowej
stuzgcej konkurencyjnej gospodarce”;

2. ,(...) poprawa sposobu organizacji i zarzgdzania systemem transportowym”;
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3. ,(...) zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilnosci™;

4. ,,(...) poprawa bezpieczenhstwa uczestnikdw ruchu oraz przewozonych
towarow”;

5. ,(...) ograniczanie negatywnego wptywu fransportu na srodowisko”;

6. ,(...) poprawa efektywnosci wykorzystania publicznych srodkow

na przedsiewziecia transportowe” (2019: 14).

SZRT 2030 ma za zadanie oddziatywac bezposrednio na Krajowe Programy Rozwoju,
a wynika ze Zintegrowanej Strategii Rozwoju Kraju. Deklaruje zgodnos$c¢ ze Strategiq na
rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju (SOR) poprzez uwzglednianie kierunkéw dziatania
zwigzanych z wptywem na zachowania mobilnosciowe, poprawq efektywnosci
gospodarowania srodkami publicznymi i rozwojem zintegrowanej sieci transportowej
(2019: 13).

To nawigzanie do SOR oznacza po pierwsze racjonalizacje wykorzystania zasobow
pienieznych i przestrzennych, po drugie - oddziatywanie na zachowania
mobilnosciowe mieszkancdw. Planowanie przestrzenne stanowi swoiste podstawy dla
planowania transportu, ktérego integralnym elementem (bo nie moze by¢ inaczej) sq
inwestycje i naktady na infrastrukture (Ryc. 1). Jesli za$ chodzi o partycypacje
spoteczng, to bytaby ona istotnym czynnikiem wspierajgcym oddziatywanie na
zmiane zachowan mobilnosciowych.

INFRASTRUKTURA ¢

TRANSPORT. | INWESTYCJE

| MOBILNOSC
MIEJSKA

PLANOWANIE PRZESTRZENNE

model funkcjonalno-przetsrzenny

PLANOWANIE SPOLECZNO-GOSPODARCZE

Ryc. 1. Piramida polityki miejskiej
Irédto: K. Janas (2023)

Dodajmy, ze SZRT 2030 ma za zadanie realizowa¢ postawiony w SOR paradygmat
zrbwnowazonego rozwoju — stgd wtasnie w nazwie dokumentu ,,zrGwnowazony
transport”. Okreslenie fo w odniesieniu do problematyki fransportowej nalezy rozumiec
jako propozycje pewnego ,,zwrotu” w mysleniu o niej. W gruncie rzeczy oznacza on
przeniesienie akcentu z infrastruktury na cztowieka oraz potrzeby obszaru, ktérego
dotyczy planowanie transportu. Charakterystyka tego paradygmatu (por. Rupprecht
Consult 2019) pokazuje, ze cho¢ dziatania w obszarze infrastruktury czy regulacii
planistycznych wcigz sq wazne, to punktem wyjscia powinna byc¢ jakos¢ zycia i



spojrzenie na kwestie mobilnosci przez pryzmat ,ludzkiej skali”. To one powinny
wyznaczac kierunek, a nie jedynie ,,przydarzac sie” po drodze. Myslenie o transporcie
w paradygmacie ,zrownowazonosci” oznacza takze interdyscyplinarnosc,
weryfikowalnos¢, perspektywe catych obszaréw funkcjonalnych (w odrdznieniu od
,starego” spojrzenia w granicach administracyjnych miasta), spdjnos¢ z innymi
sektorowymi politykami, dostepnosc¢ oraz dalekowzrocznosc (2019: 10).

2. ,Stara” i ,nowa” Krajowa Polityka Miejska (2023/2030)

Przytoczone wyzej wyzwania fransportu i mobilnosci nie zostaty wybrane uznaniowo,
ale diagnozowane byty juz w Krajowej Polityce Migjskiej 2023 (2015) — to m.in.
gwattowny rozwéj motoryzacii, spadek znaczenia kolei w transporcie oséb i towardw
oraz negatywne oddziatywanie na srodowisko. Zauwazono, ze dotychczasowe (na
moment powstawania dokumentu) inwestycje finansowane z Unii Europejskiej byty w
stanie jedynie hamowac tempo spadku wykorzystania transportu publicznego w
codziennych podrézach — bo to wtasnie oddziatywanie na publiczny transport
zbiorowy powinno by¢ sposobem na ograniczenie motoryzacji indywidualnej
(fragment ,Transport publiczny a polityka wobec samochoddw osobowych”, KPM
2023 15: 51-52). Dziatania dotyczqgce fransportu, cho¢ proponowane gtownie w
zakresie oddziatujgcych na konkurencyjno$¢ obszardw miejskich, w najwiekszym
stopniu wpisywaty sie wéwczas w redlizacje celu KPM, jakim byto miasto zwarte i
zrbwnowazone. To oznacza wtasnie m.in. ktadzenie akcentu na tad przestrzenny i
ochrone $rodowiska, ale bez pomijania wsparcia dla rozwoju gospodarczego. Stqd
(nie tylko) KPM zwracata tez uwage na koniecznos$¢ Scistego powigzania planowania
transportu z planowaniem przestrzennym.

Z kolei struktura obecnie obowigzujgcej KPM 2030 (KPM 2030 2022) koncentruje sie
wokot konkretnych wyzwan i podobnie jak poprzednia odstona wpisuje je w matryce
nieco przedefiniowanych celdéw. Tym razem kwestie zwigzane z transportem i
mobilnosciqg przetozono przede wszystkim na dwa wyzwania:

e Wyzwanie VI: Zapewnienie zrownowazonego i zintegrowanego systemu
mobilnosci miejskiej w miejskich obszarach funkcjonalnych:;

e  Wyzwanie VII: Poprawa bezpieczenstwa w ruchu drogowym.

KPM 2030 deklaruje, ze w perspektywie Agendy na rzecz zréwnowazonego rozwoju
2030 oba te wyzwania wpisujqg sie w cele: ,,Zrbwnowazone Miasta i Spotecznosci” oraz
,Dziatania w Dziedzinie Klimatu”.

W Wyzwaniu VI jako zrédta problemdw w obszarze transportu diagnozuje sie
postepujgcqg suburbanizacje i niesprawny system planowania przestrzennego.
Dokument zwraca uwage na kongestie, straty czasowe i wypadki drogowe jako
rezultaty niewtasciwego zarzgdzania, jednoczesnie biorgc pod uwage koniecznose
myslenia w perspektywie miejskich obszaréow funkcjonalnych - czyli rzeczywistych
powigzan przestrzennych, co w perspektywie postepujgcej suburbanizacji jest
nieodzowne. Wsrdd rozwigzan KPM proponuje m.in:



e zniesienie barier integraciji fransportu publicznego i rozwdj organizacyjny PTZ;

e optymalizacje i poprawe koordynacji planowania miast z uwzglednieniem
kwestii fransportowych — tu szczegdina rola planéw zrownowazonej mobilnosci
miejskiej (SUMP), z ktérych wynikac powinny plany transportowe (PZRPTZ);

e informatyzacje i digitalizacje, w tym standaryzacje danych w zakresie
istniejgcych inteligentnych systemow transportowych (ITS);

e dziatania na rzecz upowszechniania dobrych praktyk;

e dziatania na rzecz upowszechniania ruchu pieszego i rowerowego oroz
popieranie rozwoju mikromobilnosci;

e ograniczenie oddziatywania systemu fransportu na srodowisko;
e ograniczenie ruchu samochodowego w miastach (2022: 81-88).

Warto zwrécic uwage, ze o ile wymienione postulaty kierowane sq gtdwnie pod
adresem duzych oSrodkdw miejskich, to te zwigzane z transportem publicznym KPM
adresuje do miast matych.

Z kolei Wyzwanie VIl (BRD) wychodzi od ustalenia, ze Polska nalezy do krajéw UE o
najnizszych wskaznikach bezpieczehstwa na drogach. Proponuje sie tu trzy obszary
intferwenciji — zmiany prawne (co zresztg w Polsce miato miejsce — o czym w dalszej
czesci opracowania), wsparcie inwestycyjne i merytoryczne samorzgddw oraz
dziatania edukacyjne (2022: 89, 93-95). KPM wymienia tu jako wartosciowy postulat
dgzenie do ,Wizji Zero” - koncepcji w Polsce znanej, aczkolwiek wcigz o
niewykorzystanym potencjale.

Niemnig] istotne odniesienie do kwestii transportowe] znajdujemy tez w
charakterystyce Wyzwania Il: Niwelowanie procesdw chaotycznej suburbanizacji oraz
V: Poprawa jakosci Srodowiska przyrodniczego w miastach. W kontekscie
suburbanizacji zwraca sie uwage na problem zwigzany z tym, ze infrastruktura (rowniez
drogowa) nie nadgza za rozlewaniem sie miast — i chodzi tu nie tylko o przeprowadzki
mieszkancow, ale rowniez o przenoszenie poza granice miast dziatalnosci
gospodarczych, niejednokrotnie duzych zaktaddw przemystowych. Powstajg one w
oderwaniu od jakiejkolwiek infrastruktury, cho¢ jej potrzebujg. Prowadz to do
kolejnych problemdw i generuje wysokie koszty (2022: 38). Rowniez z tego zjawiska
wynika istotno$¢ jednego z wymienionych kierunkéw dziatania w zgodzie z SOR —
doskonalenie i rozwijanie zintegrowanej sieci tfransportowej. Stgd podkresla sie w KPM
podejmowanie interwencji majgcej] w perspektywie rzeczywiste powigzania
przestrzenne (2022: 39-40).

W ramach wyzwania poswieconego srodowisku przyrodniczemu mowa zas gtdwnie o
negatywnych skutkach wspomniane] juz nadmiernej motoryzacji — nalezy wiec
stworzy¢ dla niej atrakcyjng alternatywe w postaci rozbudowanej oferty transportu
publicznego, wprowadza¢ strefy czystego transportu, stosowac rozwigzania
infrastrukturalne sprzyjajgce uspokojeniu ruchu i promowac ruch pieszy oraz rowerowy.
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Co ciekawe, jedno z najpilniejszych zadan zwigzanych z transportem — dotyczqce
»Zwiekszenia znaczenia transportu zbiorowego oraz ruchu rowerowego i pieszego, a
takze zwiekszenia dostepnosci miast przez odbudowe sieci transportu publicznego” -
znalazto sie wirdd projektow zwigzanych z politykg miejskg realizowanych w modelu
partnerstwa publiczno-prywatnego w ramach dziatan ukierunkowanych na
Wyzwanie IX: Poprawe zdolnosci inwestycyjnych polskich miast (Krajowa Polityka
Miejska 2030 2022: 114). To pokazuje, ze problematyka transportowa z istoty rzeczy jest
rozproszona i wagtki z nig zwigzane wymagajg zwrécenia uwagi na jej wymagania,
niezaleznie od obszaru problemowego czy obszaru interwencji.
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ZAKRES PRZEDMIOTOWY CYKLU BADAWCZEGO

Seria Transport i mobilnos¢ miejska obejmuje pie¢ tematdw badawczych
opracowanych w gtéwnych raportach cyklu oraz jeden raport niecykliczny. Dobor
tematéw nawigzuje do efektdw prac grupy eksperckiej pracujgcej nad wyzwaniami i
rozwigzaniami przygotowanymi na potrzeby Kongresu Polityki Miejskiej 2021 w
Katowicach, w ramach prac nad aktualizacjg Krajowej Polityki Miejskie;.

Zrownowazona mobilnosé w polityce transportowej miasta

Autorzy zastanawiajg sie nad strategicznymi  uwarunkowaniami - polityki
transportowe] miasta oraz jej zréddtami, dokonujgc  charakterystyki
fiee najwazniejszych dokumentéw, poczynajgc od poziomu
—— europejskiego, przez krajowy, a na lokalnym skonczywszy.
e Raport wskazuje na stabosci takich elementow  polityki
mobilnosci jak plan transportowy czy plan zrdwnowazonej
mobilnosci  miejskiej. W czesci empirycznej dokonano
identyfikacji dokumentoéw ksztattujgcych polityke mobilnosciw
polskich miastach i przeprowadzono analize tresci wybrane;j
ich puli, by ustali¢, jak miasta definivjg i operacjonalizujg
zrdbwnowazong mobilnose.
Autorzy: Michat Beim, Bartosz Mazur, Pawet Pistelok

|V S——

Rok wydania: 2023
Raport (catosc)

Polityka rowerowa polskich miast

Celem raportu byta identyfikacja dokumentéw deklarowanych jako polityki
rowerowe i ocena wybranych polityk w kontekécie ich formalnego
umocowania, merytoryki, spdjnosci i mozliwosci wykazania
rezultatébw. Autor zastanawia sie nad pojeciem polityki
pobkich st rowerowej i na bazie wiedzy eksperckiej oraz badah
empirycznych (ankiety, wizyt terenowych) analizuje dobre (i
zte) praktyki jej wdrazania. W raporcie poruszono m.in. wgtek
infrastruktury dla rowerzystéw i standarddw jej tworzenia oraz
przedyskutowano znaczenie roweru jako codziennego
srodka transportu miejskiego.

Autor: Marcin Hyta

Rok wydania: 2023

Raport (catosé)
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https://obserwatorium.miasta.pl/zrownowazona-mobilnosc-w-polityce-transportowej-miasta-raport/
https://obserwatorium.miasta.pl/jaka-jest-polityka-rowerowa-polskich-miast-dowiedz-sie-z-naszego-raportu/

Bezpieczenstwo w ruchu drogowym

Przygotowany przez zespdt ekspertdw Instytutu Transportu  Samochodowego
raport podejmuje najaktualniejsze kwestie zwigzane z bezpieczenstwem w ruchu
drogowym (BRD) w Polsce, ze szczegdinym uwzglednieniem
obszarow zabudowanych i niechronionych uczestnikow
b ruchu drogowego. Autorzy przygladajg sie ostatnim
—— zmionom w prawie o ruchu drogowym w zakresie
pierwszenstwa pieszych na oznakowanych przejsciach oraz
korzystania z urzgdzen transportu osobistego i e-hulajndg.
Przeprowadzono analize dostepnych danych o wypadkach
z udziatem pieszych w kontekécie powyzszych zmian
legislacyjnych oraz przedstawiono rekomendacje dziatan,
jakie podjgc mogg samorzgdy na rzecz poprawy BRD w
polskich miastach. Raport przypomina réwniez zatozenia
wWizji Zero” oraz wskazuje na koniecznos¢ podjecia systemowych dziatan na
rzecz jej wdrozenia na poziomie miast.

Autorzy: Maria Dgbrowska-Loranc, Przemystaw Skoczynski, Anna Zielinska

aflz= [

Rok wydania: 2023
Raport (catosc)

Transport publiczny w miastach i miejskich obszarach funkcjonalnych?

Czwarty temat cyklu podejmuje problematyke funkcjonowania oraz
organizowania publicznego transportu zbiorowego w miastach i miejskich
obszarach funkcjonalnych (MOF). Raport jest kontynuacijq

dore badan OPM publikowanych w latach 2017 i 20193. W
st i /0 warstwie  empiryczne]  zidentyfikowano  miasta  z
e funkcjonujgcym systemem PTZ (wraz z jego podsystemami)

Wi

oraz scharakteryzowano ich formy organizacyjne:
porozumienia, zwigzki miedzygminne iinne. W drugiej czesci
scharakteryzowano stopnien dostepnosci do PTZ w
miejskich obszarach funkcjonalnych —zbadano, jaki odsetek
ludnosci mieszka w strefie dojscia do przystankdw, jaki jest
Sredni czas dojscia do przystanku, a takze (w ujeciu
dobowym) liczbe potgczen miejscowosci z miastem-
rdzeniem w MOF. Podjeto sie rowniez oceny stopnia integracji systemow PTZ w
MOF.

Autorzy: Agnieszka Gajda, Mateusz Kulig, Piotr Ogdrek

Rok wydania: 2023
Raport (catodd)

2 Uwaga: MOF-y zdefiniowane na potrzeby badar IRMIR, delimitacja inna niz ta P. Sleszyrskiego, patrz: aneks
metodyczny Raportu nr 4.
3 (Janas, Jarczewski 2017; Gadzifiski, Goras 2019).

13


https://obserwatorium.miasta.pl/opm-i-its-przedstawiaja-raport-bezpieczenstwo-w-ruchu-drogowym/
https://obserwatorium.miasta.pl/przeczytaj-nowy-raport-transport-publiczny-w-miastach-i-miejskich-osrodkach-funkcjonalnych/

Transport bezptatny i na zgdanie jako alternatywne systemy ksztattowania
oferty przewozéw pasazerskich

Raport podejmuje zagadnienia stabo reprezentowane w polskiej literaturze
przedmiotu — bezptatny transport publiczny oraz ustugi transportu na zgdanie.
e Autorzy w tych rozwigzaniach widzg sygnat pozytywnej
e esiaEagiandhs zmiany, jedli chodzi o ksztattowanie oferty przewozowej w
Kt o Polsce, szczegdlnie w matych miejscowosciach, najczesciej
dotknietych  wykluczeniem komunikacyjnym. Raport

h'? identyfikuje m.in. gminy z bezptatnym transportem
%‘ LT

publicznym, omawia rodzaje ulg lub zwolnieh z optat i opisuje

przyktady miast, ktére zdecydowaty sie na to podejscie, zas w

zakresie transportu na zgdanie prezentuje: liczbe JST z

funkcjonujgcym  systemem  DRT  (fransport  sterowany
popytem) i D2D (przejazdy door-to-door) wraz z momentem ich wprowadzenia
oraz charakteryzuje zasady funkcjonowania poszczegdinych typdw transportu
na zgdanie.

Autorzy: Daniel Straub, Kamil Mréz

Rok wydania: 2023

Raport (catosc)

Raport niecykliczny: Mobilnos¢ wspétdzielona. Sposoby zarzqdzania
hulajnogami elektrycznymi w miastach na prawach powiatu

Podobnie jak opracowanie o bezpieczehstwie w ruchu drogowym raport
dotyczgcy mobilnosci wspdtdzielonej wpisat sie w dyskusje nad statusem i
mozliwosciami wykorzystania hulajnég elektrycznych na
wypozyczanie. Ostatnie lata to wzrost zainteresowania
N wspoétdzielonymi pojazdami, na ulicach wielu polskich miast
E— pojawity sie bowiem e-hulajnogi. Niemal réwnolegle pojawity
sie problemy z porzuconymi czy zaparkowanymi poza
punktami mobilnosci pojazdami. Sktonito to autorow do
zbadania, czy i w jaki sposdb samorzgdy miejskie zarzgdzajg
e tym segmentem mobilnosci i czy mozna mowi¢ o
= —w = —m  jOkimkolwiek  dialogu  czy  wspdtpracy  pomiedzy
samorzgdowcami a operatorami tego rodzaju ustug. Badanie
ankietowe w tym zakresie uzupetnione zostato o seminarium eksperckie, w
trakcie ktérego uczestnicy dyskutowali nad zakresem i wystarczalnos$cig zmian
w Prawie o ruchu drogowym z 2021 r. Zwrécono uwage na dostepnos$c danych
i mozliwos$¢ tworzenia na ich podstawie analiz potokdw podrdzy oraz — w celu
zapewnienia porzgdku i bezpieczenstwa — sformutowano postulat obowigzku
parkowania e-hulajndg wytgcznie w wyznaczonych punktach mobilnosci.

.

Autorzy: Daniel Straub, Pawet Pistelok

Rok wydania: 2022

Raport (catosé)
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https://obserwatorium.miasta.pl/transport-bezplatny-i-na-zadanie-jako-alternatywne-systemy-ksztaltowania-oferty-przewozow-pasazerskich/
https://obserwatorium.miasta.pl/wp-content/uploads/2022/08/Mobilnosc-wspoldzielona_Daniel-Straub-Pawel-Pistelok-.pdf

KLUCZOWE WNIOSKI

1. Incydentalnosé i doraznos¢

Brak szerszej wizji czy dziatania Swiadczgce o braku pomystu na polityke w
opisywanych w raportach obszarach stwierdzono w trzech z pieciu z nich.

Autorzy raportu poswieconego bezpieczenstwu w ruchu drogowym (BRD) stwierdzaijg,
ze zatozenia programowania i wspodlnej odpowiedzialnosci za bezpieczehstwo na
drogach ,wydajqg sie nie znajdowac oczekiwanej odpowiedzi ze strony wtodarzy
miast”, a podejmowane dziatania dotyczg gtdwnie inwestycji drogowych i nie
wynikajq z szerszej wizji poprawy bezpieczenstwa (Dgbrowska-Loranc, Skoczynski,
Zielinska 2023). W raporcie poswieconym polityce rowerowej stwierdzono, ze kwestia
rowerowa w Polsce to w istocie ,,gtuchy telefon” — ,,wymyslanie kota na nowo" i
przypadkowos¢, czyli dziatania prowadzone bez pomystu i wbrew przyjetym
dokumentom (lub pomimo nich). Miasta albo nie korzystajg z rozwigzan
sprawdzonych, albo korzystajg z nich w niewtasciwy sposéb (Hyta 2023).

Podobnie oceniono kontekst przyjmowanych dokumentéw transportowych -
przygotowywane sg one na potrzeby pozyskania finansowania, funkcjonujg w
odniesieniu do ,,tu i teraz” gminy, a pomimo tego, ze przyjmuje sie ich (zbyt) wiele, nie
tworzg one spoéjnej wizji prowadzenia polityki transportowej (Beim, Mazur, Pistelok
2023).

2. Niedostatki danych i problem z dyfuzjg wiedzy

Jak wiadomo, dane nalezy traktowac jako podstawowe paliwo rozwojowe miast
(tachowski, Pistelok, Dziadowicz 2022). W zwigzku z tym wysoka jako$¢ i kompletnos$c
danych, jakimi operujg miasta w procesie przygotowywania swoich polityk czy tez
reagujgc na biezgce problemy, jest kwestig bezdyskusyjng. Tymczasem w toku
prowadzonych w naszym cyklu analiz wykazano, ze w tym zakresie réwniez mozna
mowi¢ o duzych niedostatkach. W efekcie badan prowadzonych w odniesieniu do
polityki rowerowej okazato sie, ze:

+Wiele miast nie pofrafi poda¢ dtugosci infrastruktury przyjoznej dla
rowerzystéw, ktérg wybudowato. (...) Cze$¢ deklaracji okazata sie
nieprawdziwa. Pozyskane dane sq rozbiezne z danymi Gtéwnego Urzedu
Statystycznego (GUS).” (Hyta 2023: 9).

Ponadto nalezy zauwazy&, ze w kontekScie Kompleksowych Badan Ruchu -
bedgcych jednym z podstawowych Zrédet ,samowiedzy” gminy o podziale
modalnym i zachowaniach komunikacyjnych mieszkancow — mozna mowic o pewnej
stabosci  ,pamieci instytucjonalnej” - znacznie mniej miast zaraportowato
wykonywanie takich badan anizeli wynika to z kwerendy przeprowadzonej przy okazji
poprzedniej edycji raportu OPM (Gadzinski, Goras 2019; Hyta 2023). Niektore miasta
podawaty takze dane dotyczgce podziatu modalnego z innych badan niz KBR.

W swietle wyzej sformutowanego wniosku (o incydentalnosci dziatan) mozna jeszcze
dodac, ze z raportdw wytania sie kolejny problem, mianowicie z dyfuzjqg wiedzy —
zarobwno w zakresie praktyk dobrych, sprawdzonych, jak i ztych. Incydentalnos¢ i
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dziatanie ,,po omacku” skutkujg nie tylko tworzeniem rozwigzan nietrafionych, ale
wrecz powielaniem bteddw popetnionych w innych miastach (zob. Hyta 2023).

Z kolei oficjalne statystyki policyjne sg najwazniejszym zrédtem  informacji o
okolicznosciach, w jakich dochodzi do zdarzeh drogowych i stanowiq istotne zrédto
wiedzy w programowaniu dziatan na rzecz BRD. Dane te gromadzone sg w Systemie
Ewidencji Wypadkow i Kolizji (SEWIK), na podstawie zasad okreslonych w Zarzqdzeniu
nr 31 Komendanta Gtédwnego Policji z dnia 22 pazdziernika 2015 r. w sprawie metod i
form prowadzenia przez Policje statystyki zdarzen drogowych. Jednak po poréwnaniu
»naszego” standardu zbierania danych ze standardami Komisji Europejskiej DG MOVE
CARE autorzy raportu (Dgbrowska-Loranc, Skoczynski, Zielinska 2023) doszli do wniosku,
ze polski system stosuje zbyt ogdlne kategorie (np. ,jezdnia”) oraz ze gromadszi sie
jedynie dane o zachowaniu i manewrach sprawcow, brak w nim natomiast danych o
zachowaniach innych uczestnikdw zdarzeh drogowych. Rezultat jest taki, ze o ile
zakres zbieranych danych pozwala mowic o skali zdarzeh drogowych i ich strukturze
rodzajowej, to nie wystarczajqg juz one do okreslenia przyczyn wypadkdw. Ponadto
gromadzone w SEWIK dane nie dajg réwniez dostatecznych informacji na temat
ciezkosci obrazen — co utrudnia jeszcze fakt, ze obecnie nie ma mozliwosci weryfikaciji
zbieranych na miejscu zdarzenia danych z innymi zasobami — na przyktad danymi ze
szpitali. Dziatania na rzecz integracji sposobu gromadzenia danych wigzatyby sie z
translacjg skali ICD10 na MAIS3+. O ile kategorie stosowane w SEWIK sg spdjne z
definicjomi zawartymi w ,,naszym” Kodeksie karnym, to ta druga skala pochodzi z
systemu stosowanego w wielu innych krajach i postulowanego przez Komisje
Europejskg. Innymi stowy: istnieje mozliwos¢ ujednolicenia systemu pozyskiwania
danych miedzy Polskqg i innymi krajami UE, co moze przetozy¢ sie na wieksze mozliwosci
prowadzenia analiz pordwnawczych i dotyczgcych probleméw zwigzanych z
miejscem Polski na europejskiej mapie BRD.

3. Niska jakos¢ dokumentéw i brak sprawczosci

Polityke publiczng, a wiec w tym takze polityke transportu mobilnosci, z grubsza mozna
okresli¢c jako zaplanowane, logicznie powigzane dziatania (a czasami zaniechania)
wtadz publicznych zmierzajgce do osiggniecia postawionych celdw.

Prowadzone badania pokazaty, ze zadeklarowane przez miasta zrédta tej polityki —
czyli jakiekolwiek dokumenty transportowe (takie jak strategie, plany mobilnosci,
standardy dla infrastruktury rowerowej i inne) przyjeto w sumie okoto 40%
ankietowanych miast.

Dalsza analiza strategii i polityk pokazuje, ze dokumenty te czesto powtarzajg swoje
tresci i ustalenia — i to nie tylko na poziomie definicji, ale czasami i diagnozy
problemdw. Moze mie¢ to zwigzek z ograniczong liczbg podmiotdw (firm
konsultingowych i badawczych), ktére na zlecenie miast przygotowujg tego typu
dokumenty. W kazdym razie nalezy stwierdzi¢, ze oryginalnej tresci jest zoyt mato, jak
na tak duzqg liczbe dokumentéw. W danym miescie potrafi funkcjonowac nawet
kilkanascie dokumentéw odwotujgcych sie do polityki transportowej na raz — z czego
nie wszystkie wprost — ale sqg tez takie, ktdrych istnienie i zakres obowigzywania nalezy
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mie¢ na uwadze4. Mozna mowic¢ o pewnej inflacji dokumentdéw, ktére — jak juz
wspomniano — nie przektadajg sie wcale na jednqg, spdjng polityke w obszarze
mobilnosci, a wrecz utrudniajg odnalezienie sie w tej problematyce. Nagjscislej
wyrazono to w raporcie poswieconym problematyce zrwnowazonej mobilnosci:

~W polskim systemie prawodawstwa brakuje definicji polityki transportowej
samorzgddw gminnych. Samorzgdy zobligowane sg do sporzgdzania szeregu
dokumentéw walnie wptywajgcych na polityke tfransportowq, jednakze nie ma
zdefiniowanego jednego obowigzku prowadzenia samej polityki fransportowe;.
Nalezy zaznaczyC, ze cze$¢ dokumentdw funkcjonujgcych w miastach ma
charakter warunkowy (np. samorzgdy sq zobligowane je sporzqdzic w
okreslonych sytuacjach, np. ubiegajgc sie o wsparcie unijne), inne natomiast
znajdujg zastosowanie wytqcznie w przypadku wybranych samorzgddéw (np.
analiza kosztow i korzysci wprowadzenia autobusdw zeroemisyjnych jako
dokument obowigzujgcy wytqgcznie dla samorzgddw spetniajgcych kryterium
ludnoSciowe)” (Beim, Mazur, Pistelok 2023: 19).

Ponadto stwierdzono, ze bodaj najwazniejszy dla gminy dokument okreslajgcy
polityke fransportowq, czyli przyjmowany zgodnie z Ustawq z dnia 16 grudnia 2010r. o
publicznym ftransporcie zbiorowym ,Plan zrbwnowazonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego”, powstaje niezgodnie z zasadami techniki prawodawczej,
jego struktura marginalizuje zagadnienia, ktére winny by¢ dla niego kluczowe, zas
postulowany na szczeblu europejskim Plan Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUMP)
na dzis ma charakter aktu kierownictwa wewnetrznego. Ponadto, cho¢ teoretycznie
mozliwe jest zaproponowanie swoistej hierarchii dokumentdw, to w praktyce mamy
do czynienia raczej ze swoistqg precedencjq niz porzgdkiem wynikajgcym z hierarchii
dokumentdw — przygotowujgc dokument ,,C", nalezy raczej ustali¢ krgg dokumentdw
go poprzedzajgcey (A, B), anizeli to, ktéry ma charakter nadrzedny. W efekcie mamy
do czynienia z dokumentami, ktérych realne oddziatywanie na problematyke
transportowq jest niskie.

Osobng kwestig jest problem dokumentdéw ksztattujgcych polityke rowerowq — autor
raportu rowerowego wskazuje, ze zadna z analizowanych ,,polityk rowerowych” nie
przyniosta skutku, a standardy techniczne dla infrastruktury rowerowej czesto
zawierajg btedy i niezgodnosci z przepisami, a nawet proponujg niebezpieczne dla
uczestnikdw ruchu rozwigzania. Powtarzalny brak umocowania formalnego, a
niekiedy umocowanie nieprawidtowe, powoduje uznaniowos¢ i ich stosowanie
niejako uniemozliwia wtasciwq realizacje zatozen polityki gminy (Hyta 2023).

4. Istotnos¢ dostepnosci i integracji transportu publicznego

Za sprawq literatury non-fiction na nowo rozgorzata w Polsce dyskusja nad
wykluczeniem komunikacyjnym oraz dostepnoscig transportu  publicznego,
wychodzgc dzieki temu poza kregi akademickie (Gitkiewicz 2019; Trammer 2019).

4 To przyktad Wroctawia, dyskutowany na etapie przygotowar do badan na potrzeby cyklu.
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Nalezy stwierdzi¢, ze przynajmniej nominalnie sytuacja ulega poprawie. W poréwnaniu
z poprzednig edycjg badania (Gadzinski, Goras 2019) o 86% wzrosta liczba miast
matych, w ktérych publiczny transport zbiorowy (PTZ) funkcjonuje w jakiejkolwiek
formie. Obecnie w Polsce (w grupie miast powyzej 5 tys. mieszkancow) w 70%
oSrodkdw funkcjonuje transport publiczny, z czego we wszystkich miastach duzych,
prawie wszystkich Srednich i ponad potowie osrodkdéw matych — czyli tych, o ktérych
w kontekscie wykluczenia transportowego mowa najczescie;.

Dostepnosci nie nalezy jednak rozumie¢ wytgcznie geograficznie — to rowniez
przystepnosc, czyli czytelnos$¢ i dostep do informacji dotyczgcej oferty przewozowej,
a takze integracja systemu fransportowego. Istotne sq zatem wszelkie dodatkowe
cechy i jakosci, ktére wspodttworzg warunki i kontekst korzystania z fransportu
publicznego. Prace badawcze prowadzone w OPM wskazujq, ze w ocenie intfegracii
najistotniejsze sq: system informaciji pasazerskiej, dostepnosc biletéw przez aplikacje
mobilng oraz zintegrowana taryfa biletowa (Janas, Jarczewski 2017; Gajda, Kulig,
Ogodrek 2023). Potwierdza to teze, ze publiczny transport zbiorowy powinien byc¢
maksymalnie tatwy ,w obstudze” z punkiu widzenia pasazera — uzytkownik nie
powinien musiec zastanawiac sie, ktéry przewoznik obstuguje trase, w ramach ktoérej
odbywa sie przejazd>.

Integracja jest rowniez o tyle wazna, ze badania pokazaty wcigz ztozong strukture form
organizacyjno-prawnych — prawie potowa z funkcjonujgcych systemow PTZ dziata w
porozumieniach miedzygminnych. Pozostate systemy PTZ funkcjonujg samodzielnie
(gmina organizuje transport w swoich granicach) lub w zwigzkach komunalnych czy
powiatowo-gminnych. Do wtasnych granic administracyjnych ograniczajg sie
gtdwnie osrodki mate.

W kontekscie dostepnosci trzeba pamietac, ze podstawowym czynnikiem mobilnosci
mieszkancow miast sg dojazdy do pracy — nie tylko w obrebie samych miast, ale
rowniez (w odniesieniu do miejskich obszardw funkcjonalnych [MOF]) z gmin
oSciennych do miasta-rdzenia. W obszarze MOF-6w objetych badaniem problemem
jest dos¢ wysoki odsetek gmin bez bezposredniego potgczenia z rdzeniem. Nawet
ponad 1/3 osrodkdw, z ktérych do rdzenia dojecha¢ musi do 1000 osdb, takiego
potgczenia nie ma (Gajda, Kulig, Ogodrek 2023).

Warto jeszcze zwrdci¢ uwage na wzrastajgcg popularnose zjawisk, ktére potencijalnie
mogq podnies¢ dostepnos$c ustug transportowych. W zakresie transportu zbiorowego
sq to: bezptatny transport publiczny (FFPT) oraz ustugi fransportu na zgdanie. Obie te
formy majg potencjat zwiekszenia mobilnosci mieszkancow, szczegdlnie tych, ktoérzy
mogq mieC konkretne potrzeby transportowe lub ubozszych. Szczegdlinie ustugi
transportu na zgdanie (DRT), w tym door-to-door, to odpowiedz na potrzeby oséb z
niepetnosprawnos$ciami i o ograniczonej mobilnosci. Innym zjawiskiem, ktérego we
wspdtczesnym zyciu naszych miast nie sposéb przeoczye, jest popularno$¢ mobilnosci
wspotdzielonej, szczegdlnie w postaci elekirycznych hulajndg na wypozyczanie.
Trudno przewidzie¢ trajektorie rozwoju tego rodzaju ustug, niemniej ze wzgledu na
pewne problemy organizacyjne po stronie miast (hulajnoga elektryczna de facto
uczestniczy w ruchu, ale jako ustuga funkcjonuje na zasadzie klasycznej dziatalnosci

5 Teza sformutowana przez jednego z ekspertdw grup roboczych pracujgcych nad przygotowaniami do Kongresu
Polityki Miejskiej 2021 w Katowicach.
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gospodarczej) nalezy im sie przyglgdac. Doczekalismy sie zresztg nowelizacji ustawy,
ktéra reguluje niektére kwestie zwigzane z obecnoscig e-hulajndg w miastach (patrz:
Ustawa z dnia 30 marca 2021 . ...; Straub, Pistelok 2022). Hulajnogi mogqg by¢ waznym
uzupetnieniem istniejgcego w miescie systemu podrdzy na tzw. ,ostatniej mili”, ale
tylko pod warunkiem racjonalnego podejscia i znalezienia dla nich pomystu, zgodnie
ze specyfikg osrodka. Badania pokazujg, ze operatorzy swoje ustugi koncentrujg
gtéwnie — czemu frudno sie dziwi¢ ze wzgledu na atrakcyjnos¢ biznesowq tych stref —
gtéwnie w centrach miast i obszarach srodmiejskich  (Straub, Pistelok 2022).
Tymczasem to obszary peryferyjne i podmiejskie mogtyby skorzystac¢ na tych tanich i
tatwo dostepnych rozwigzaniach (,ostatnia mila™). Wtasnie w kontekscie olbszaréow
srodmiejskich eksperci radzqg, by nie przeszacowywac znaczenia e-hulajndg, a brak
podejscia ,,z gtowq"” do sprawy moze sie wrecz skonczy¢ tym, ze uzytkownicy bedq
dla hulgjnogi rezygnowac¢ z autobusu/tramwaju lub pieszego spaceru, a nie z
samochodu - co bytoby faktycznie istotne z punkiu widzenia zrdbwnowazonej
mobilnosci. Integracja w ramach jednej platformy biletowej, jak réwniez wtgczenie
systemu wypozyczen pojazddw w istniejgca lub powstajgcqg infrastrukture centréw
przesiadkowych to kierunki, ktére mogg dotyczy¢ takze hulajndg elektrycznych:

wJako przyktad wtasciwych dziatan podac¢ mozna rézne mozliwe rozwigzania
taryfowe, w postaci np. upustdbw cenowych za korzystanie z mobilnosci
wspotdzielonej dla posiadaczy biletdw miesiecznych. W takiej konfiguracii
transport publiczny pozostaje podstawowym narzedziem mobilnosci (zachetg
do korzystania jest ryczattowa ptatnos¢, zatem ,skoro juz zaptacitem, to
korzystam™), ale jednocze$nie w godzinach wieczornych nizsza cena
mobilnosci wspdtdzielonej zacheca do tego, aby skorzystac chocby z roweru

miejskiego zamiast czekac¢ na przystanku " (Beim, Mazur, Pistelok 2023: 64).

Przyktadem takiego systemu jest sprawdzony we Wtoszech, Kanadzie czy Niemczech
system Mobility as a Service:

»TO swego rodzaju zintegrowana platforma tqgczgca publiczne, prywatne i
wspotdzielone Srodki fransportu. System ten umozliwia nie tylko znalezienie
najlepszej alternatywy  fransportowej, ktéra odpowiada potrzebom
uzytkownika, ale umozliwia réwniez optacenie podrdzy za jednym razem, tak
jokby to byta jedna ustuga” (Straub 2020).

Integracja ustug wspodtdzielenia pojazddw z istniejgcym systemem to zatem nie tylko
realne dziatania na rzecz dostepnosci transportowej w miescie, ale rowniez
Swiadectwo elastycznosci i responsywnosci wtadz miejskich, jesli idzie o nowe formy
mobilnosci i umiejetnos¢ ich zagospodarowania.

19



KLUCZOWE REKOMENDACIJE

1. (Racjonalna) zréwnowazona mobilnos¢ miejska

Rekomendacje formutowane przez autoréw naszych raportow to w duzym stopniu
propozycje dziatan wpisujgcych sie w readlizacje paradygmatu zrobwnowazonej
mobilnosci — poczynajgc od najbardziej podstawowego, czyli: ,ograniczenia
programow rozwoju sieci drogowej”. Filozofia tej rekomendacii:

+(-..) ma na celu nie tylko powstrzymanie poprawy infrastruktury bezposrednio
stuzgcej rozwojowi warunkdw dla motoryzacji indywidualnej, ale takze przyczyni
sie do mozliwosci przesuniecia tych Srodkéw na alternatywne metody
przemieszczania sie (...) spowoduje, ze lokalni zarzgdcy drég bedg zmuszeni
bardzo mocno przemysle¢ swoje ambicje rozwojowe. (...) zahamowanie
przyrostu sieci drogowej sprawi, ze takze w zakresie utrzymania drog konieczne
bedg mniejsze srodki, co pozwoli przesung¢ powstate oszczednosci na rozwoj
alternatywnych form przemieszczania sie. (...) lokalni wtodarze niejako bedqg
musieli zmieni¢ swojq perspektywe autoprezentacji, gdzie zamiast przecinac
wstege kolejnej arterii drogowej bedq raczej prezentowac nowo zakupione
autobusy " (Beim, Mazur, Pistelok 2023: 62).

Uzupetniajgcy powyzsze postulat to preferencje i ulgi podatkowe dla
przedsiebiorcdw, ktérych dziatania biznesowe przektadajg sie na zmniejszenie
zwigzanej z indywidualng komunikacjqg presji na srodowisko i zmiane charakterystyki
tancucha logistycznego (Beim, Mazur, Pistelok 2023). Rekomendacja ta wynika wprost
ze zwrdcenia uwagi na problem sytuowania duzych przedsiebiorstw  na
przedmiesciach - firm, ktére wymagajqg infrastruktury i generujg ruch pomimo
niesprzyjajgcych warunkoéw infrastrukturalnych.

Nietrudno zauwazy¢, ze jakiekolwiek dziatania, w efekcie ktérych otrzymamy spadek
wykorzystania samochodu w podrézach indywidualnych, ostatecznie przetozqg sie tez
na poprawe bezpieczehstwa niechronionych uczestnikdbw ruchu, by¢é moze w
rezultacie zachecajgc rowniez do czestszych podrézy pieszych lub rowerem.
Uzupetnieniem polityki ,réwnowazenia mobilnosci” mogqg by¢ dziatania na rzecz
poprawy BRD, na czele z programowym wdrazaniem ,,Wizji Zero”. To koncepcja w
Polsce nienowa i cho¢ obecnie wdrazana z nazwy tylko przez jedno miasto
(Jaworzno), gdzie ma ona charakter mocno uznaniowy, to jednak sg to dziatania
prowadzone konsekwentnie i nie bez Swiadomosci powigzania BRD z wtasciwym
podejéciem do infrastruktury (Pistelok, Straub 2021). Jak piszg autorzy raportu BRD, ,,Z
punktu widzenia efektywnosci najbardziej wskazane sq dziatania obszarowe,
skutkujgce uspokojeniem ruchu i stwarzajgce bardziej przyjazne warunki do poruszania
sie po miescie naijstabszym uczestnikom ruchu drogowego” (Dgbrowska-Loranc,
Skoczynski, Zielinska 2023).

Kolejny wgtek to nowa mobilnos¢ miejska, o ktérej mowa w rekomendacji ,racjonalne
adresowanie wyzwan nowej mobilnosci”’, co oznacza uznanie, ze rozwdj tego
segmentu pozostaje kwestiq otwartg i miasto powinno umie¢ odpowiedzie¢ na
popularnos¢ tego rodzaju ustug. Racjonalnos$¢ zas oznacza robienie tego z gtowq -
przypomnijmy, ze najwazniejszym wyznacznikiem zrownowazonej mobilnosci jest
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dowartosciowanie roli tfransportu publicznego - z tego powodu nowe rozwigzania,
takie jak hulajnogi elekiryczne w systemach sharingowych, nalezy wspierac, ale
uwazac przy tym, by na ich rzecz rezygnowano z samochodu, a nie autobusu czy
framwaju.

W  kontekscie transportu publicznego podnoszono za$ kwestie odnoszgce sie
ostatecznie do zwiekszenia dostepnosci komunikacyjnej: bezposrednie potgczenia z
gmin nie tylko do miasta-rdzenia, ale réwniez wspieranie komunikacji pomiedzy
gminami obszaru funkcjonalnego (wokdt rdzenia). Statym wagtkiem  dyskusji o
dostepnosci ustug fransportowych jest infegracja w organizaciji i wygoda przesiadek.
Autorzy zwracali rowniez uwage na role kolei — zarobwno w kontekscie dostepnosci
aglomeracyjnej (oraz jej rozwijania, z uwzglednieniem mozliwych konfliktéw o
przestrzen), jak i perspektywicznego spojrzenia na starotorza i wykorzystywania
istniejgcych korytarzy, np. do przywracania potgczen: ,nalezy dokonywac analizy
mozliwosci wykorzystania tych terendw i obiektdw np. do budowy tramwajéw
szybkich, lekkiej kolei lub po prostu odbudowy potencjatu kolejowego. Przyktadem
sukcesu takiego przedsiewziecia jest restytucja potgczen kolejowych do stacji Tychy
Miasto (obecnie — Tychy Lodowisko)” (Beim, Mazur, Pistelok 2023).

Autorzy podkreslili, ze kolej jako ,najbardziej efektywne narzedzie kreowania
zrownowazonej mobilnosci pomiedzy miastem a jego otoczeniem pozostaje
funkcjonalnie poza kompetencjg miasta” (Beim, Mazur, Pistelok 2023: 65). Obecne
zasady ksztattowania oferty przewozowej sqg preferencyjne dla ruchu dalekobieznego.
Nalezy to zmieni¢ i zwiekszy¢ role kolei w obstudze potgczen lokalnych i
aglomeracyjnych — przy rwnoczesnym wtgczeniu do procesu decyzyjnego zarzgdcy
infrastrukfury i marszatka wojewddziwa. Oczywiscie wszystko to przy zachowaniu
infermodalnos$ci — czyli wzmiankowanego wczesniej zapewnienia sprawnego systemu
przesiadek. Kréotko mowigce: ,Kolejowy ruch pasazerski o charakterze miejskim,
aglomeracyjnym lub regionalnym powinien by& waznym uzupetnieniem systemu
publicznej komunikacji zbiorowej — zwtaszcza na obszarach MOF” (Gajda, Kulig,
Ogorek 2023: 9).

Aby zrownowazona mobilno$s¢ mogta frafi¢ z urzedniczych dokumentdw na nasze
ulice, w swietle wykonanych badan konieczne wydaje sie zracjonalizowanie
podejscia do jej planowania. Istotnym elementem okreslonej polityki czy filozofii
postepowania jest wychodzgcy od rzetelnej diagnozy dokument zawierajgcey jej cele,
wskazniki i kierunki dziatania.

Tymczasem dzis§ mamy do czynienia z jednej strony z nadwyzkg rozmaitych
dokumentow przyjmowanych na poziomie gminy, ktére w mniejszym lub wiekszym
stopniu odwotujqg sie do zrdGwnowazonej mobilnosci, a z drugiej strony z niesprawnosciqg
czy niewydolnoscig wynikajgcq ze sposobu przygotowywania czy osadzenia w
kontek$cie prawnym bodaj najwazniejszych dokumentdéw okreslajacych polityke
transportu i mobilnosci w gminie: planu transportowego (przyjmowanego zgodnie z
ustawq) oraz planu zrbwnowazonej mobilnosci miejskiej. O tym, jak te dokumenty
powinny by¢ przygotowane, wiecej w sekcji Prawo i sprawstwo ponizej, tymczasem
jednak niezaleznie od nich nalezy sobie uswiadomic, ze funkcjonowanie naraz nawet
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kilkunastu dokumentow, ktére nalezy mie¢ na uwadze, planujgc decyzje czy
inwestycje w obszarze transportu, nie tylko spowalnia procesy decyzyjne w urzedzie,
ale takze moze czynic je nieefektywnymi:

w(...) W prawodawstwie polskim nie wystepuje delegacja enumeratywnie
przekazujgca na poziom samorzgdowy zagadnieh zwigzanych z mobilnosciqg,
uimowang w sposdb kompleksowy. Przeciwnie - zaszyte w rozmaitych
przepisach wymogi, wskazania i instrukcje tworzg potrzebe generowania na
poziomie gminnym catej mozaiki dokumentow, strategii, plandw i opracowan,
ktore w istocie kierunkowo definiujg polityke mobilnosci. " (Beim, Mazur, Pistelok
2023: 24).

Poniekgd to zrozumiate, ze waqgtki poswiecone transportowi sg ,rozrzucone” po
kompetencjach rozmaitych komadrek organizacyjnych, niemniej warto sie zastanowic,
czy W jednej gminie koniecznie musi istnie¢ réwnolegle kika dokumentow
odwotujgcych sie do z grubsza tej samej filozofii i poruszajgcych te same problemy.

Oczywiscie juz teraz istnieje problem ze swego rodzaju ,silosowoscig” urzeddw,
polegajagcg na trudnosciach w wyjsciu poza perspektywe myslenia sektorowego.
Skupienie sie na zagadnieniach  fransportowych w ramach jednego
pionu/dokumentu moze jg co prawda jeszcze ugruntowad, ale intencja lezy raczej w
kompleksowym i mozliwie szerokim spojrzeniu na dany obszar dziatania samorzgdu.
Gtoéwny dokument gminny poswiecony transportowi — plan transportowy, plan
mobilnosci lub im podobny — powinien by¢& kompletnym opracowaniem tej
problematyki, ale wskazywac rowniez powigzania z innymi sektorami i odwotywac sie
do dokumentédw analogicznych, np. z zakresu ochrony $Srodowiska. Planowanie
polityki transportowej powinno polega¢ wtasnie na tym, na rozpoznaniu tych
powigzan oraz elementdw, ktdére nalezy mie¢ na uwadze — nie na kazdorazowym
wZbieraniu” z réznych dokumentdéw poczynionych tam ustalen.

2. Dane i wiedza, gltupcze!

Kolejna rekomendacja réwniez wigze sie wprost ze sformutowanymi wnioskami i
dotyczy jakosci danych, na podstawie ktdrych formutowane sq polityki, oraz lepszej
dystrybucji wiedzy dotyczqcej dziatan samorzgddw. Jest to szczegdinie wazne, jesli
wezmie sie pod uwage potencjat dziatan z poziomu lokalnego, moggcych stanowic
inspiracje dla innych samorzgdéw.

W kontekscie danych chodzi z jednej strony o weryfikacje istniejgcych: uzyskanie
maksymalnej pewnosci, ze dane, na podstawie ktérych miasta prowadzg swoje
polityki, sq trafne i jak najlepiej oddajg rzeczywisto$c. Z drugiej strony nalezy wcigz
doskonali¢ narzedzia, za pomocqg ktérych dane sg zbierane (by byty mozliwie
najbardziej frafne). W odniesieniu do pierwszego przyktadu — postuluje sie wyjasnienie
~niewyttumaczalnych rozbieznosci” pomiedzy deklarowanymi przez miasta
wartosciami dtugosci infrastruktury rowerowej a oficjalnymi danymi GUS. Ujawnit sie
rowniez brak ,samowiedzy” urzedu co do tego, czy i kiedy prowadzono w gminie
Kompleksowe Badania Ruchu (Hyta 2023). Drugi przyktad to odniesienie do propozycji
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udoskonalenia formularza, za pomocqg ktérego zbiera sie dane o zdarzeniach
drogowych. Kluczowy jest réwniez przeptyw informacji pozwalajgcy na zachowanie
spojnosci danych pomiedzy réznymi instytucjami, ktére nimi dysponujg (np. na linii

policja-szpital).

Jesli za$ o wiedze chodzi, to nalezy podejmowac dziatania na rzecz jak najszerszej
dyfuzji dobrych praktyk. W kontekscie polityki rowerowej zwrécono bowiem uwage na
to, ze mamy do czynienia z ,wynajdowaniem kota na nowo” i ,,przypadkowosciq”
podejmowanych dziatan. Kwestia doswiadczenh pojawita sie tez na tamach raportu
poswieconego BRD — tam proponuje sie powotanie ,,obserwatorium mobilnosci”
poswieconego monitoringowi wdrazania i upowszechnianiu wiedzy zwigzanej z
programami ,Wizji Zero”, a takze dzieleniu sie przez samorzgdy doswiadczeniami z jej
wdrazania (jesli te sie tego podejmujq).

Uzupetnieniem postulatu zwigzanego z wiedzq jest rowniez watek edukaciji. EAukacii i
jej skutecznosci nie poswiecilismy osobnego opracowania, ale nasi autorzy zwrdcili
uwage na potrzebe dalszego szkolenia tych, ktérzy juz posiadajg uprawnienia do
kierowania pojazdami.

»PO uzyskaniu prawa jazdy kierowcy w Polsce nie podlegajg obowigzkowi
uczestnictwa w szkoleniach uzupetniajgcych. Dotyczy to rédwniez kierowcodw w
starszym wieku. Miasta powinny stworzy¢ system doskonalenia kierowcow,
wskazujgc miegjsca readlizacji  zaje¢, przygotowujgc programy  oraz
wyspecjalizowang kadre. " (Dgbrowska-Loranc, Skoczynski, Zielinska 2023: 8).

Aby tak byto, konieczne moze by¢ wprowadzenie odpowiednich zmian w Ustawie z
dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujgcych pojazdami. Obecnie nie reguluje ona kwestii
podnoszenia kompetencji kierowcodw nieprofesjonalnych. Kompleksowa edukacja
mogtaby zdaniem autoréw obejmowaé zardwno zajecia z wychowania
komunikacyjnego w szkotach, jak i szkolenia kierowcdw — szczegdlnie osdéb starszych.

3. Prawo i sprawstwo

W ten sposéb docieramy, last but not least, do rekomendaciji kluczowej, czyli zmian
prawnych — zarébwno w sensie monitorowania odpowiednio$ci oraz doskonalenia
prawa istniejgcego, jak i udzielenia dodatkowych uprawnien.

Przyktadowa rekomendacja ,zbierania danych” i ich upowszechniania moze
pozostac na papierze, jezeli nie zobowigze sie do tego samorzgddw lub okreslonych
podmiotéw w drodze ustawy, na co zresztq zwracajg uwage autorzy (Straub, Mroz
2023). Dotyczy to réwniez innych obszardw istotnych ze wzgledu na dynamike zjawisk
zachodzgcych we wzorcach mobilnosci. Pokazuje to raport poswiecony mobilnosci
wspotdzielonej, postulujgc za ekspertami ,,stworzenie samorzgdom ustawowe;j
mozliwosci postawienia operatorom wymogu spisania porozumienia lub umowy,
ustalajgcych warunki i oczekiwania zwigzane ze Swiadczeniem ustugi” (Lubas 2021;
Straub, Pistelok 2022). Taka ,,ustawowa mozliwosc” moze réwniez oznaczad stworzenie
wymogu przekazywania przez prywatnych operatoréw ustug danych, ktére mogq

23



stuzy¢ celowi publicznemu - np. monitoringowi rozmaitych form poszerzania
dostepnosci komunikacyjnej (FFPT/DRT). Tworzenie podstaw prawnych to zatem
umozliwienie elastycznego reagowania na nowe zjawiska i w praktyce utatwianie
realizacji obowigzkdéw, ktére spoczywajg na samorzgdzie (zadania wtasne gminy, a
wsréd nich dbanie o tad i porzgdek).

Kolejny watek to sprawczos¢ — czyli cecha dokumentu, zarébwno po stronie jego fresci,
jak i odpowiedniego umocowania, ktéra umozliwia uzyskanie zaktadanych rezultatow
— przede wszystkim poprzez zapewnienie ich egzekwowania. W naszym cyklu temat
pojawit sie w kontekscie polityki rowerowej i jej formalnego umocowania (Hyta 2023).

»standardy techniczne dla infrastruktury rowerowej w zatozeniu doprecyzowujq
przepisy ogodlne, identyfikujg powtarzalne problemy, wskazujgc ich typowe
rozwigzania oraz wigzg umowq zamawiajgcego i wykonawce, co ujednolica
interpretacje przepisdéw i zobowigzuje wykonawce do stosowania
sprawdzonych rozwigzan. Muszg by¢ elementem specyfikacji przetargowej i to
rowniez na prace koncepcyjne i planistyczne, aby uwzgledniac potrzeby ruchu
rowerowego na najwczesniejszym etapie procesu inwestycyjnego. (...) Sensem
standarddw jest wymuszanie wysokiej jakosci powstajgcych rozwigzan przez
wymaganie parametréow technicznych (...) lepszych niz wynika to z przepisdw
ogdinych lub praktyki projektowej i sprawdzonych w eksploatacii” (Hyta 2023:
31).

Zdaniem autora prawidtowo umocowana polityka powinna miec status uchwaty rady
miasta lub zarzgdzenia, a konkretne jej elementy i narzedzia (na przyktad standardy
rowerowe) powinny by¢ przewidziaone w formalnej procedurze, wigzgcej zaréwno
urzednikdw, jak i podmioty zewnetrzne readlizujgce zadania na zlecenie miasta
(opracowania planistyczne, projekty drogi, itp.).

Ostatni wagtek to rewizja sposobu sporzgdzania i umocowania bodaj najwazniejszych
dokumentow, ktdre okreslajg polityke transportu i mobilnosci: plandw transportowych
(PZRPTZ) oraz Plandéw Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej. Plan Transportowy nalezy
uczyni¢ zgodnym z zasadami techniki prawodawczej poprzez podziat na czesc
diagnostyczng (zwigzang z ustaleniami) oraz cze$¢ analityczng. W kontekscie
sprawstwa — nalezy plan transporfowy tez S$ciSlej powigza¢ z planowaniem
przestrzennym, okresowo ewaluowaé go pod kgtem planistyki ,,celem modyfikacii
przebiegu linii, rozmieszczenia przystankéw czy czestotliwosci kursow” (Beim, Mazur,
Pistelok 2023: 68):

+Plan transportowy powinien (...) by¢ pewng gwarancjg mobilnosci dla
mieszkancédw chcqgcych zrezygnowac z samochodu, jak miejscowy plan
zagospodarowania przestrzennego jest gwarancjg dla wtascicieli dziatek, ze
po sqgsiedzku nie stanie zaden obiekt godzgcy (...) w warto$¢ nieruchomosci”
(Beim, Mazur, Pistelok 2023: 68).

Podobnie Plan Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej — powinien by¢ raczej
mechanizmem niz konkretnym dokumentem, a jezeli méwimy o dokumencie, to
nalezy znalez¢ dla niego konkretne miejsce i role w polskim prawodawstwie. Winien
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on kompleksowo (lokalnie i ponadlokalnie) okreslac polityke transportowqg samorzgdu
i uwzgledniac powigzania transportu z innymi politykami publicznymi. Dokument musi
by¢ zgodny z nastepujgcymi aktami:

e Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym;
e Ustawa zdnia 11 stycznia 2018r. o elektromobilnoscii paliwach alternatywnych;

e Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych.

Zatem, majgc na celu zidentyfikowane rozdrobienie dokumentdow (inflacje), PZMM
powinny by¢ umocowane ustawowo i sktadac sie z czeSci analityczne] oraz
normatywne] (w podziale na akt prawa miejscowego i akt kierownictwa
wewnetrznego — zob. Beim, Mazur, Pistelok 2023).
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ZAMIAST ZAKONCZENIA

Transport i mobilnos¢ to obszar polityki miejskiej, ktory w polskich realiach najdoktadniej
nakresSlono w Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku. To
dokument planistyczny bedqcy strategiq horyzontalng i zintegrowang wynikajgcg
bezposrednio ze Zintegrowanej Strategii Rozwoju kraju, a oddziatujgcg na Krajowe
Programy Rozwoju. Problemy transportu i mobilnosci oczywiscie znalazty rowniez swoje
miejsce w obu dotychczasowych edycjach Krajowej Polityki Migjskiej — czy to jako caty
obszar tematyczny, czy w poszczegdlnych wyzwaniach wprost z transportem
zwigzanych lub nawet w wagtkach pobocznych podnoszonych w ramach wyzwan z
zupetnie innych obszardw. Dziatania w obszarze transportu i mobilnosci w Swietle
polskiej KPM pozwalajg na readlizacje zasad miasta zwartego, zréwnowazonego,
dostepnego i zielonego.

Mobilnos¢ miejska jest bowiem silnie uwarunkowana stanem takich obszaréw (lub na
nie wptywa) jak planowanie przestrzenne i racjonalne gospodarowanie przestrzeniq,
inwestycje i rozwdj gospodarczy oraz wreszcie Srodowisko i adaptacja do zmian
klimatu.

Wyniki badan Obserwatorium Polityki Miejskiej w obszarze transportu i mobilnosci
pokazujg, ze pomimo wielosci dokumentéw nazywanych ,strategiami” i ,,planami”,
ich ,strategiczno$¢” pozostaje jedynie deklaratywna i konczy sie na oktadce. Realne
dziatania wdrazane sqg incydentalnie, a wrazenie ,,sprawczosci” uzyskuje sie poprzez
inwestycje. Powstaje tez wrazenie, ze samo wprowadzanie do dokumentdw odwotan
do paradygmatu ,zrdbwnowazonej mobilnosci” wyczerpuje wymagania stawiane
obecnie politykom transportowym. Tymczasem mamy do czynienia nie tylko z inflacjg
dokumentdw, ale takze z inflacjg samego pojecia ,,zrbwnowazony”, ktérego uzycie
dzis zdaje sie wiecej zaciemniac niz rozjasnia¢. Konieczne jest tu witgczenie
perspektywicznego myslenia o tym, jak ma wyglgda¢ nasze miasto za 10-20 lat i
myslenie to nie powinno skupiac sie jedynie na zgrabnym opisaniu ,wizji" i ,celu”
danego dokumentu.

Myslenie strategiczne powinno mie¢ natomiast solidng podstawe, przede wszystkim w
postaci rzetelnych danych i wynikajgcej z nich diagnozy. Stad wtasnie koniecznosé
weryfikacji posiadanych danych, ich uzupetniania i doskonalenia narzedzi ich
gromadzenia. Oczywiscie doswiadczenia innych miast, zarébwno sukcesy, jak i (co
moze nawet wazniejsze) porazki rdwniez sq zrédtem wiedzy, uzupetniajgcym dane
~fwarde”. W tym kontekscie konieczna jest dyfuzja wiedzy i wymiana doswiadczen -
wspierana, a jesli trzeba, to wymuszana (nowymi) przepisami prawa.

Wreszcie trzeci punkt, czyli przepisy. Pozytecznym postulatem wydaije sie kazdorazowo
ustalenie, ktérych zmian nie da sie wprowadzi¢ bez odpowiednich uregulowan
ustawowych, a dla ktérych wystarczg dziatania na poziomie lokalnym. Niezaleznie od
tego nalezy dbac¢ o sprawczo$¢ przyjmowanych dokumentdw, nieosiggalng bez
odpowiedniego umocowania — co pokazujg rozwazania autoréow prowadzone tak w
odniesieniu do standardow infrastrukturalnych, jak i najwazniejszych dokumentow
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transportowych (PZRPTZ, SUMP), ktérych zadaniem jest przetozenie paradygmatu
zrownowazonej mobilnosci na podstawy do realnego dziatania.
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NOTKA METODYCINA

Cykl Transport i mobilnos¢ miejska tworzy piecC raportdw uzupetnionych raportem
niecyklicznym. Tematyke wszystkich szeSciu publikacji referujemy w niniejszym
opracowaniu podsumowujgcym.

Gtéwng technikg badawczqg, ktéra postuzyta do pozyskania danych, na ktérych
bazowali wszyscy autorzy, byta ankieta — kierowana drogg e-mailowqg do urzedoéw
miast powyzej 5 tys. mieszkancow (w przypadku gminy miejsko-wiejskiej decydowata
populacja obszaru miejskiego). Pozwolita ona na przeprowadzenie badan niemal
catosciowych — zwrot formularzy otrzymalismy bowiem z 510 miast (co stanowi 86,7%
wszystkich interesujgcych nas osrodkéw). W ramach poszczegdlnych tematdw autorzy
korzystali rbwniez z wiedzy wtasnej i kwerendy materiatdw zastanych — o istnienie
ktérych pytalismy m.in. w ankiecie (plany, strategie i inne dokumenty poswiecone
mobilnosci w gminie). Szczegdtowo proces badawczy kazdej publikacji zostat opisany
W jej aneksie metodycznym.

Autorami lub pomystodawcami pytan istotnych ze wzgledu na dany temat
badawczy byli autorzy lub wspdtautorzy raportdw:

e Michat Beim,
e Anna Zielinska,
e Marcin Hyta.

Ponadto w dyskusji eksperckiej skupionej wokdt zrbwnowazonej mobilnosci w
dokumentach miejskich, ktéra zainicjowata prace nad cyklem raportéw, wzieli
udziat:

e dr Marcin Potom,

e Monika Koztowska-Swieconek,
¢ Michat Beim,

e Karol Janas,

e Pawet Pistelok,

e Pawet Gormny.

Fragmenty kwestionariusza, ktére dostarczyty danych na potrzeby kazdej z publikacii
zostaty w nich zamieszczone jako zatgcznik, w tym raporcie zamieszczamy za$ to
narzedzie w catosci (nie liczgc formularza, ktdry wykorzystano przy przygotowywaniu
raportu poza cyklem).

Gorgco dziekujemy autorom za zaangazowanie w proces powstawania publikacji —
od wspobttworzenia zatozen, przez udziat w tworzeniu narzedzi badawczych, po finalng
wspotprace przy redakcji. Dziekujemy réwniez wspotpracownikom za udziat w
procesie zbierania, kodowania oraz porzgdkowania danych. Wspomogli nas w nim:
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Szymon Bis,
Krzysztof Czech,

Joanna Hatys,

Weronika Jaszczyk,

Ruben Kryston,
Jakub todzinski,

Maciej Mazurek,

Zaneta Mordarska,

Teofil Zajac,

Sandra Zukowska.
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