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Pandemia i zagrozenie niebezpiecznym wirusem zmienity styl
pracy i zycia i niewatpliwie wptynety tez na wybér form prze-
mieszczania sie 0sOb w miastach, atakze ograniczanie co-
dziennych potrzeb mobilnosci. Wiele osob czesciej podrézuje
rowerem lub innym s$rodkiem mikromobilnosci, wiele korzysta
z prywatnych samochoddéw badz przemieszcza sie pieszo. Ko-
nieczno$¢ zmiany stylu zycia stwarza nowe szanse i problemy
do rozwigzania, pozwala tez na nowo spojrze¢ na wyzwania sto-
jace przed miastami.

Zmiany w miejskiej mobilnosci to wielowgtkowy proces, ktory
skfada sie z catego szeregu dziatan, doswiadczen i rozwigzan
wartych powielania ze wzgledu na ich korzystny wptyw na wa-
runki i szeroko rozumiane bezpieczenstwo ruchu oraz miejskg
mobilnos¢. Artykut ma na celu wyjasnienie terminu zréwnowa-
zonej mobilnosci miejskiej, wskazanie jej miejsca w polityce Unii
Europejskiej, omowienie alternatywnych dla samochodu form
transportu w miastach i przytoczenie przyktadéw dobrych prak-
tyk, ktore charakteryzujg sie tym, ze sg korzystne i uzyteczne,
cho¢ ich utomnoscig jest zwykle fakt, ze sg rzadko lub z duzym
opoznieniem masowo wdrazane. Catos¢ artykutu zwiencza pod-
sumowanie.

Stowa kluczowe: transport miejski, transport indywidualny, mi-
kromobilnos¢, zrownowazona mobilnos¢ miejska, dobre praktyki
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Wstep

Mobilno$¢ miejska jest postrzegana miedzy innymi przez pryzmat sposobow prze-
mieszczania si¢, czyli transport zbiorowy, przemieszczanie si¢ srodkami mikromo-
bilnosci, takimi jak rowery, transport pieszy oraz transport samochodami indywidu-
alnymi. Kazda z tych form jest komplementarna i wplywa na pozostale, niemniej
trzy pierwsze stanowia podstawe systemu, ktéry ma zache¢ca¢ mieszkancéw miast
1 osoby przyjezdne do rezygnacji z podrézy prywatnymi samochodami. Aby uzyskaé
w tym wzgledzie zamierzone efekty, miejska mobilno$¢ powinna by¢ wspierana
przez zmiany w transporcie drogowym, stosowanie inteligentnych systeméw trans-
portu zbiorowego i ruchu, a takze promowanie intermodalnosci — ulatwianie tgczenia
réznych srodkow transportu i ich integracja. Ostatnimi cechami miejskiej mobilno$ci
sg dziatania na rzecz promocji ekologicznych rozwigzan w transporcie i zmian nasta-
wienia mieszkancow miast do tych rozwigzan.

Zréwnowazona mobilno$¢ (ang. sustainable urban mobility) to jeden z najwaz-
niejszych trendéw rozwoju europejskich miast. Osigganie bardziej zrbwnowazonej
mobilnoéci w miastach jest $ciSle powigzane ze wzrostem gospodarczym i ogra-
niczaniem zanieczyszczenia Srodowiska (Zréownowazona mobilnosé w miastach
w UE — bez zaangazowania ze strony panstw cztonkowskich nie bedzie mozliwa istot-
na poprawa, 2020).

Pandemia i zagrozenie niebezpiecznym wirusem zmienily styl pracy izycia
1 niewatpliwie wplynely tez na wybdr form przemieszczania si¢ 0os6b w miastach,
a takze ograniczanie codziennych potrzeb mobilnosci. Wiele 0sob czesciej podrozuje
rowerem lub innym $rodkiem mikromobilno$ci, wiele korzysta z prywatnych samo-
chodéw lub przemieszcza si¢ pieszo. Konieczno$¢ zmiany stylu zycia stwarza nowe
szanse 1 problemy do rozwigzania, pozwala na nowo spojrze¢ na wyzwania stojace
przed miastami.

Zmiany w miejskiej mobilnosci to wielowatkowy proces, ktory sktada si¢ z ca-
tego szeregu dziatan, do§wiadczen irozwigzan wartych powielania ze wzgledu na
ich korzystny wptyw na warunki i szeroko rozumiane bezpieczefistwo ruchu oraz
miejska mobilnos¢. Artykut ma na celu wyjasnienie terminu zrbwnowazonej mobil-
no$ci miejskiej, wskazanie jej miejsca w polityce Unii Europejskiej, omowienie al-
ternatywnych dla samochodu form transportu w miastach i przytoczenie przyktadow
dobrych praktyk, ktore charakteryzuja si¢ tym, ze sg korzystne i uzyteczne, cho¢ ich
utomnoscig jest zwykle fakt, ze sg rzadko lub z duzym opdznieniem masowo wdra-
zane. Catos¢ artykulu zwiencza podsumowanie.

Zréwnowazona mobilnos¢ miejska

Zagadnienie zrownowazonego rozwoju miast i osiedli ludzkich nabiera coraz wigk-
szego znaczenia w zwiazku z rosnacg liczba 0séb migrujacych na zurbanizowane
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obszary Na poczatku XIX wieku w miastach zamieszkiwato niecate 2,5% ludnosci,
w 1950 roku — okoto 30%, na poczatku XXI wieku liczba mieszkancow miast! zwigk-
szyta sie do prawie 50%. Szacuje si¢, ze w 2050 roku blisko dwie trzecie mieszkan-
cow globu bedzie mieszkato na terenach zurbanizowanych. Wzrasta rowniez ruchli-
wos$¢ komunikacyjna mieszkancow w obrebie miast i aglomeracji. Aby niwelowaé
negatywne skutki niedostosowania infrastruktury technicznej miast oraz form orga-
nizacji transportu zbiorowego do potrzeb ludno$ci w zakresie przemieszczania sig,
poszukiwane sg nowe rozwigzania, ktéore majg zapewnic tak zwang zrownowazong
mobilnos¢ miejskg (Gajewski, Paprocki, Pieriegud, 2018: 5).

Miasta na $wiecie zajmuja zaledwie okoto 3% obszaru Ziemi, jednocze$nie zu-
zywaja one 60—80% energii i wytwarzajg 75% emisji dwutlenku wegla populacji.
Z tego powodu duze znaczenie zaczyna odgrywaé zarzadzanie miastami w sposob
zroéwnowazony, czyli czynigcy z miasta miejsce przyjazne dla jego mieszkancow
1 srodowiska obecnie, ale pamigtajacy o prawie przyszlych pokolen do realizacji po-
trzeb w podobnym zakresie jak teraz zyjace generacje na przyktad pod wzgledem
dostepu do czystej wody czy niezanieczyszczonego powietrza (zob. Zrownowazone
miasta. Zycie w zdrowej atmosferze, 2016: 67 i nast.).

W 2016 roku 90% mieszkancow miast oddychalo zanieczyszczonym powie-
trzem. Wskutek zanieczyszczenia powietrza zmarto 4,2 min ludzi. Ponad potowa
$wiatowej populacji miejskiej byta narazona na poziom zanieczyszczenia powietrza
co najmniej 2,5 razy wyzszy niz wynosi poziom dopuszczalny (Cele zrownowazo-
nego rozwoju, 2019). I cho¢ za zanieczyszczanie powietrza w miastach nie jest od-
powiedzialny wylacznie transport, to priorytetem pozostaje uniezaleznienie si¢ od
paliw ropopochodnych poprzez zastapienie pojazdow z napgdem spalinowym po-
jazdami o napg¢dach niekonwencjonalnych, co jest niezwykle trudnym zadaniem do
wykonania.

Zréwnowazona mobilno$¢ miejska dotyczy przede wszystkim zagadnien trans-
portu publicznego, ruchu pieszych i ruchu rowerdéw, intermodalnoéci transportu, mo-
bilnosci door-to-door, bezpieczenstwa, transportu drogowego, logistyki miejskiej,
zarzadzania mobilno$cig i inteligentnych systeméw transportowych. Koncepcja
zréwnowazonej mobilnosci miejskiej polega na (Inteligentne rozwigzania w zakresie
zrownowazonej mobilnosci miejskiej w obszarze funkcjonalnym miasta, 2021):

— dziataniach, ktore prowadza do tworzenia systemdw transportowych, spetnia-

jacych potrzeby wszystkich uzytkownikéw systemow transportowych miast,

— roéwnowazeniu i zaspokajaniu potrzeb transportowych,

— integracji Srodkdéw transportu,

— zapewnieniu ZzrOwnowazonego rozwoju miast,

! Obecnie (2020) okoto 3,5 miliarda ludzi — tj. potowa populacji ludzkiej — mieszka w mia-
stach, a wedtug ogélnie dostepnych prognoz do 2030 roku w miastach bedzie mieszkaé 5 miliar-
dow ludzi, czyli okoto 60% (zob. Pieriegud, 2018: 10). W Polsce 60-procentowy putap juz zostat

osiagnigty.
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— optymalizacji kosztow,
— zwigkszaniu stopnia wykorzystania istniejgcej infrastruktury transportowej
1 ustug transportowych.

Do najwazniejszych zamierzen mobilno$ci miejskiej nalezy zaliczy¢ (Inteligent-
ne rozwigzania w zakresie zrownowazonej mobilnosci miejskiej w obszarze funkcjo-
nalnym miasta, 2021):

— zapewnienie wszystkim obywatelom opcji przemieszczania si¢, ktore umozli-

wiajg dostep do kluczowych celow podrdzy i ustug?,

— poprawe wydajnosci i efektywnos$ci kosztowej transportu 0sob i towarow,

— redukcje zanieczyszczenia powietrza i hatasu, konsumpcji energii i emisji ga-

z6w cieplarnianych,

— poprawe stanu bezpieczenstwa,

— wzrost atrakcyjnosci i jakosci srodowiska miejskiego z korzyscig dla miesz-

kancow, gospodarki oraz spotecznosci jako catosci.

Komunikacja miejska, aby stawata si¢ bardziej zrownowazona, potrzebuje obok
infrastruktury (obwodnice, parkingi) rowniez dywersyfikacji mozliwos$ci poruszania
si¢ w ramach miasta. Przemieszczanie si¢ powinno zmierza¢ do stawania si¢ bar-
dziej ptynnym, efektywnym, ekologicznym (Friedberg, 2014: 2). Transport miejski
z zalozenia nastawiony jest na masowy przewoz. Nie bez znaczenia wigc pozostaje
problem przemieszczania w pierwszym i ostatnim odcinku podrézy. Niewatpliwym
rozwigzaniem dla przewozow w pierwszym i ostatnim kilometrze podrézy, cho¢ nie
do kofica doskonatym i dla wszystkich grup mieszkancéw miast jednakowo przy-
stepnym, jest wykorzystanie w podrézach miejskich srodkéw lokomocji mikromo-
bilnosci.

W Polsce bez istotnych zmian, szczegolnie w odniesieniu do $rodkow trans-
portu, trudno spodziewaé si¢ radykalnych przeobrazen w strukturze uzytkowanych
pojazdéw w ruchu miejskim zaré6wno przez transport publiczny, jak i indywidual-
ny. Pojazdy indywidualne dominujg w polskich przestrzeniach miejskich. Ponadto
Polacy stale importujg samochody uzywane, przewaznie z silnikami wysokoprezny-
mi— gtéwnie z powodu niskich cen tych samochodéw, a takze pozornie nizszych
kosztow eksploatacji. Samochody zeroemisyjne, raczej jako drugi samochdd w ro-
dzinie, gtownie do podrézy miejskich, moglyby stanowi¢ dobrg alternatywe dla kom-
paktowych, miejskich samochodow z konwencjonalnym napedem, gdyby nie ich za-
porowa jak na obecne warunki cena, a takze nadal mata liczba punktéw tadowania
akumulatoréw (Mitaszewicz, Rut, 2014: 7506). W obecnej sytuacji istnieje zatem
miejsce dla srodkow mikromobilno$ci o wiele tanszych i bardziej przystgpnych niz

2 Urbanisci rozrézniaja pojecie dostgpnosei i mobilnosci. Dostepnosé to potencjat interakcji
zardwno spotecznej, jak i ekonomicznej. Jest to okre§lane przez przestrzenny rozktad potencjal-
nych miejsc docelowych, fatwos¢ dotarcia do kazdego miejsca docelowego. Natomiast mobilno$é
to zdolnos¢ podrozowania, potencjat ruchu. Odzwierciedla przestrzenno$¢. Mobilnos¢ nie jest wa-
runkiem wystarczajagcym ani nie zawsze jest warunkiem koniecznym dostepnosci (zob. Komornic-
ki, 2016).
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oferowane przez rynek drogie samochody elektryczne, co mozna odnalez¢ w przed-
lozonej 24 wrzeénia 2019 roku przez Ministerstwo Infrastruktury uchwale w sprawie
przyjecia Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku (SRT)*.

Strategia ta w ogdélnym ujeciu zaktada zwigkszenie dostepnosci transportowej
kraju oraz poprawe bezpieczenstwa uczestnikow ruchu i efektywnosci sektora trans-
portowego przez utworzenie spdjnego, zrOwnowazonego, innowacyjnego i przyja-
znego uzytkownikom systemu transportowego na poziomie krajowym, europejskim
i globalnym. Natomiast w odniesieniu do transportu miejskiego dokument konstatu-
je, ze stan systemu transportowego w polskich miastach i ich obszarach funkcjonal-
nych nie jest jednorodny. Wigkszo$¢ miast tgczy tendencja do inwestowania gtéwnie
w transport drogowy, co przy réznych poziomach integracji systemow transportu
zbiorowego prowadzi do zdominowania przestrzeni miejskiej przez pojazdy indy-
widualne. W efekcie atrakcyjnos$é przestrzeni publicznych spada, a poruszanie si¢
pieszo, rowerem lub komunikacjg miejska staje si¢ ucigzliwe (Strategia Zrownowa-
zonego Rozwoju Transportu do 2030 roku (SRT), 2019: 109).

Odno$nie do transportu miejskiego realizacja celu i kierunkéw interwencji Stra-
tegii... zawiera 10 dziatan, ktore byly konieczne do zrealizowania do 2020 roku
1 8 dziatan zaplanowanych do realizacji w 2030 roku. Dzialania te dotycza migdzy
innymi wielu innowacyjnych rozwiagzan w transporcie miejskim, w tym mikromo-
bilnosci, takich jak (Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku
(SRT),2019: 110 i nast.):

1. Promowanie i odpowiednie wdrazanie nowych, innowacyjnych rozwiazah
pozwalajacych na jak najlepsze wykorzystanie dostgpnych opcji transporto-
wych, w tym przede wszystkim transportu publicznego, ruchu rowerowego
1 pieszego, a takze nowoczesnych form poruszania si¢ (urzgdzenia transportu
osobistego, systemy oparte na wspotuzytkowaniu).

2. Zrdwnowazenie opcji transportowych w miescie poprzez tworzenie nieprze-
rwanych mozliwosci przemieszczania si¢ sSrodkami transportu o jak najmniej-
szej presji na srodowisko. Lancuchy ekomobilnosci w postaci ciggdw pieszych
1 rowerowych powinny stworzy¢ spdjna siatke polaczen na terenach miejskich
1 podmiejskich, tworzac alternatywe dla transportu samochodowego, bgdaca
uzupehnieniem oferty transportu publicznego.

3 W publikacjach dotyczacych zrownowazonego rozwoju w transporcie, jak pisze E. Placzek,
mozna napotkaé¢ dwa zblizone pojecia: zrownowazony rozwdj transportu (ang. sustainable deve-
lopment of transport) i zrOwnowazony transport (ang. sustainable transportation). Zrbwnowazo-
ny rozwoj transportu to proces zmian w sektorze transportu wykazujacy cechy rosnacego zrow-
nowazenia (mobilnos¢, dostgpnos¢), odzwierciedlajacy w rownomiernym stopniu zréznicowane
cele gospodarcze, spoleczne i srodowiskowe. Natomiast zrownowazony transport okres§lany jest
zamiennie jako transport zrownowazony srodowiskowo lub system zrownowazony srodowiskowo.
Wystepuje najczesciej w krajowych i migdzynarodowych dokumentach strategicznych rozwoju
transportu i w réznego typu deklaracjach (OECD, Unia Europejska oraz Centrum Zréwnowazone-
go Rozwoju Transportu w Toronto) (Placzek, 2012: 82).
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3. Rozwijanie infrastruktury paliw alternatywnych, by zapewni¢ mozliwos¢ wy-
korzystania w szerszym zakresie pojazdow napedzanych takim paliwem w ru-
chu miejskim.

4. Rozwiazania z zakresu logistyki miejskiej, ktére powinny uwzglgdniaé ogra-
niczanie ruchu pojazdow ciezarowych w miastach, a takze wykorzystanie al-
ternatywnych §rodkow transportu.

5. Prowadzenie badan dotyczacych mozliwos$ci wiaczania do systemu transpor-
tu miejskiego rozwigzan wykorzystujacych bezzatlogowe statki powietrzne
(BSP, drony), w szczegdlnosci do transportu drobnych przesytek. Wdrozenie
takich rozwigzan mogloby przyczyni¢ si¢ do ograniczenia ruchu naziemnego
1 jego optymalizacji oraz pozytywnie wptynaé na §rodowisko.

Koncepcje rozwoju mobilnosci miejskiej s $cisle powigzane z rozwojem kon-
cepcji inteligentnego miasta (ang. smart city) (zob. Zawieska, 2016: 145-146). Po-
czatkowo, w latach dziewigédziesiatych XX wieku, przy definiowaniu inteligentne-
go miasta brano pod uwage przede wszystkim stopien wykorzystania technologii,
a zwlaszcza inteligentnych systeméw transportowych (ang. Intelligent Transport
Systems — ITSs) w funkcjonowaniu miast, co mozna nazwa¢ etapem Smart City 1.0.
Etap ten jest w dalszym ciagu istotny, jednakze ogo6lna koncepcja, jak twierdzi J. Pie-
riegud, bedzie ewoluowata w kierunku miasta opartego na kapitale ludzkim i przy-
jaznego dla jego mieszkancéw, jak rowniez aktywnym udziale ich mieszkancow
w tworzeniu 1 wykorzystaniu inteligentnych rozwigzan we wszystkich obszarach.
Przejawem tej tak zwanej inteligentnej mobilnosci jest dazenie do optymalnego —
z punktu widzenia catego systemu — wykorzystywania srodkoéw roznych galezi trans-
portu, czyli zapewnienie intermodalnoéci, a takze zdecydowanie wigksze zaangazo-
wanie poszczegélnych interesariuszy w inicjatywy zwigzane ze zréwnowazonym
rozwojem miast. W kolejnych dziesigcioleciach wyzwania wiazace si¢ z funkcjono-
waniem miast bedg dotyczyty nowych modeli biznesowych i zarzagdzania mobilno-
$cig (Smart City 3.0) (Zawieska, 2016).

W tabeli 1 zostaly zestawione cechy przeszlego (okreslonego jako Mobil-
no$¢ 1.0), obecnego (Mobilno§¢ 2.0) oraz przysztosciowego systemu mobilnosci
migejskiej (Mobilnos¢ 3.0).
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Tabela 1. Cechy etapéw rozwoju koncepcji mobilnosci miejskiej w XX i XXI wieku

Cecha systemu

Mobilnos¢ 1.0

Mobilnos¢ 2.0

Mobilnos¢ 3.0

Model funkcjonowania
gospodarki i spote-
czenstwa (gtéowne
zrodto utrzymania)

spoteczenstwo prze-
mystowe (produkcja
przemystowa)
Przemyst 2.0

spoteczenstwo
postindustrialne,
gospodarka cyfrowa
(wiedza i przetwarza-
nie informacji)
Przemyst 3.0

spoteczenstwo wspot-
dzielenia, gospodarka
okrezna (zasoby wy-
korzystywane w cyklu
zamknietym)
Przemyst 4.0

Podstawowe Zrédia
energii w gospodarce

konwencjonalne (gtéw-
nie wegiel)

konwencjonalne (ropa
naftowa i wegiel, a tak-
ze gaz ziemny i uran),
rosngca rola OZE

dominujgce OZE

Podstawowy srodek

transportu zapewnie-
nia mobilnosci miej-

skiej, w tym niezme-

chanizowanej

motoryzacja indywidu-
alna (silniki spalinowe)
oraz komunikacja
publiczna (czesciowo
zelektryfikowana), po-
dréze pieszo, pojazdy
konne, rower

motoryzacja indywidu-
alna (silniki spalinowe
i hybrydowe) oraz
komunikacja publiczna
(gtéwnie wykorzystu-
jaca trakcje elektrycz-
ng), wdrazanie roweru
z napedem elektrycz-
nym

komunikacja publicz-
na (prawie wytacznie
trakcja elektryczna)
oraz motoryzacja indy-
widualna (z rosngcym
znaczeniem ruchu
pojazdoéw autonomicz-
nych), upowszechnie-
nie roweru elektrycz-
nego

Podstawowa techno-
logia ICT wspierajgca
przejazd $rodka
transportu

radio

sieci radiowe, kompu-
tery poktadowe GPS
(nawigatory), mobilny
internet (aplikacje,
mapy cyfrowe), sieci
bluetooth

zintegrowana platfor-
ma internetowa (usie-
ciowiony samochod)
Wirtualna mobilno$é
(AR, VR, MR)

Dominujgca forma
modelu biznesowego
w przejazdach indywi-
dualnych

carsharing 1.0:

— tradycyjne wypozy-
czalnie samochodow

— tradycyjne ustugi
takséwkowe

carsharing 2.0:

— wypozyczalnie z ob-
stugg przez mobilng
aplikacje

— korporacje cyfro-
we umozliwiajgce
jednoczesng prace
dla innej, klasycznej
korporaciji

— platformy posredni-
czgce w ustugach
transportowych

— carsharing, bikesha-
ring, taxisharing

Dominujgca forma
modelu biznesowego
w komunikacji zbio-
rowej

mass transit (trady-
cyjna komunikacja
zbiorowa)

potaczone produkty/
ustugi — integracja
taryfowa — aplikacje do
planowania podrézy

i transakcyjne

carsharing 3.0:

Maa$S - system trans-
portowy w petni zinte-
growany z pozostatg
infrastrukturg

Model inteligentnego
miasta

Smart City 1.0
Smart City 2.0

Smart City 3.0

Zrédio: Pieriegud, 2017: 16.
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Zréwnowazona mobilnos¢ miejska w polityce UE

Europejskie miasta sag waznymi o$rodkami dziatalno$ci gospodarczej, generuja po-
nad 80% PKB Unii i mieszka w nich 70% Europejczykow. Do poprawy jakosci zy-
cia obywateli europejskich przyczyniajg si¢ miedzy innymi zrbwnowazone systemy
transportu miejskiego, ktore wazne sg dla konkurencyjnosci ekonomicznej miast i re-
giondw, a takze catej Unii Europejskie;j.

Mobilno$¢ w miastach i transport miejski lezg w kompetencjach wtadz lokal-
nych i regionalnych, ktore sg odpowiedzialne za ksztaltowanie i wdrazanie strategii
na rzecz mobilnos$ci w miastach oraz za zapewnienie transportu publicznego na swo-
im terytorium. Decyzje podejmowane na szczeblu lokalnym czgsto maja zwigzek
z ramami ustanawianymi w ramach polityki krajowej oraz programu rozwoju miast
w UE (Opinia Komitetu Regionow — Pakiet dotyczgcy mobilnosci w miastach, 2014).

Polityka transportowa nalezy do obszaréw wspdlnej polityki UE od ponad 30 lat.
Obok otwarcia rynkow transportowych na konkurencje i stworzenie sieci transeu-
ropejskich duzego znaczenia nabiera model zrownowazonej mobilnosci, zwlaszcza
ze wzgledu na staty wzrost poziomu emisji gazoéw cieplarnianych w tym sektorze,
niosacy ze soba ryzyko ostabienia wynikéw dziatan Unii Europejskiej, jakie stuza
realizacji celow w dziedzinie klimatu. Europejska polityka transportowa stale stoi
w obliczu wielu wyzwan zwigzanych ze zrbwnowazonym rozwojem. Transport jest
jedynym sektorem w UE, w ktérym odnotowuje si¢ wzrost emisji gazow cieplar-
nianych od 1990 roku. Z sektora transportu pochodzi w przyblizeniu jedna czwarta
ogo6lu emisji gazow cieplarnianych w UE powstajacych w wyniku dziatalno$ci czto-
wieka, w tym za analogiczng wielko$¢ odpowiada transport miejski (Pernice, Deby-
ser, 2021).

Istoty zréwnowazonej mobilnosci miejskiej mozna doszukiwaé si¢ migdzy in-
nymi w komunikacie Komisji Europejskiej z dnia 20 wrzesnia 2009 roku, gdzie po
raz pierwszy przyjeto plan dziatania na rzecz mobilnosci w miastach*. W przedto-
zonym dokumencie zaproponowano $rodki zach¢cajace wladze lokalne, regionalne
i krajowe do osiagania celow zwigzanych ze zrownowazong mobilno$cig w miastach
1 dziatania wspomagajace (Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady,
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionow — Plan
dzialania na rzecz mobilnosci w miastach, 2009). Proponowane dziatania koncentro-
waly sie¢ wokot szeéciu tematow odpowiadajacych gldéwnym przestaniom wylonio-

4 W listopadzie 1985 roku Rada Wspolnot Europejskich przyjeta plan prac dotyczacy celow,
ktore miaty by¢ osiagnigte do 31 grudnia 1992 roku w dziedzinie wszystkich rodzajow transpor-
tu (ladowy, morski i powietrzny). Realizacja tych celéw obejmowata réwniez rozwoj infrastruk-
tury transportowej w interesie Wspolnoty, uproszczenie kontroli i formalno$ci na granicach oraz
zwigkszenie bezpieczenstwa. Jednak z czasem, obok otwarcia rynkéw transportowych i stworze-
nia uczciwych warunkow konkurencji w tej dziedzinie, coraz wigkszego znaczenia nabierala idea
zrownowazonego transportu (zroOwnowazonej mobilnosci), czego poczatkowym wyrazem byto
przyjecie 2 grudnia 1992 roku przez Komisje¢ Europejska Biafej ksiggi w sprawie przyszitego roz-
woju wspdlnej polityki transportowej (Milaszewicz, Ostapowicz, 2011: 109).
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nym w wyniku konsultacji dotyczacych Zielonej ksiegi (Zielona ksigga. W kierunku
nowej kultury mobilnosci w miescie, 2007). Dziatania te wraz z przyktadami propo-
nowanych przedsigwzie¢ przedstawiono w tabeli 2. Przedsigwzigcia te byty urucha-
miane przez kolejne trzy lata, az do roku 2012. Na podkreslenie zastuguje komple-
mentarnos$¢ tych dziatan i uzupetnienie innych inicjatyw unijnych majacych zachgci¢
i wspomdc wladze szczebla centralnego, regionalnego i lokalnego w osiaganiu ich

celéw w zakresie zrbwnowazonej mobilnosci miejskie;.

Tabela 2. Dziatania wspierajgce mobilnos¢ w miastach zgodng z zasadami
zréwnowazonego rozwoju

Przyktady przedsiewzieé w ramach

Temat Dziatanie o .
wyszczegolnionych dziatan
Wspieranie | Szybsze wprowadzanie planéw doty- Wsparcie wtadz lokalnych w opracowy-
zintegrowa- | czacych mobilnosci w miastach zgodnej | waniu planéw dotyczgcych mobilnosci,
nej polityki z zasadami zrbwnowazonego rozwoju dostarczenie materiatéw, wymiana
najlepszych praktyk, wsparcie na cele
dziatan edukacyjnych dla os6b zawodo-
wo zajmujgcych sie mobilnoscig
Mobilno$¢ w miastach zgodna z zasa- Informacje o zaleznosci miedzy $rod-
dami zrbwnowazonego rozwoju a polity- | kami z zakresu mobilno$ci w miastach
ka regionalna a celami polityki regionalnej, mozliwosci
finansowania oraz wyjasnienia na temat
stosowania pomocy panstwa i zasad
udzielania zamdéwien publicznych
Transport sprzyjajgcy zdrowemu srodo- | Wspieranie rozwoju partnerstwa na
wisku miejskiemu rzecz zdrowego $rodowiska miejskie-
go oraz przeanalizowanie synergii
pomiedzy polityka dotyczaca zdrowia
publicznego a politykg transportowg
Uwzglednie- | Platforma do spraw praw pasazerow Wypracowanie zobowigzan, w tym
nie dobra w miejskim transporcie publicznym wskaznikow jakosci, zobowigzan
obywateli ochrony praw pasazerow i 0sob

z ograniczeniami ruchowymi, procedur
skfadania skarg oraz mechanizmow
sprawozdawczosci

Poprawa dostepnosci transportu dla
0s06b z ograniczeniami ruchowymi

Wspotpraca z panstwami cztonkowskimi
zapewniajgca wypetnienie obowigzkéw
na rzecz os6b niepetnosprawnych,
opracowanie wskaznikéw jakosci

i mechanizmoéw sprawozdawczosci

Usprawnienie informacji o transporcie

Informacja o transporcie poprzez rézne
srodki przekazu, rozwoj systemow
planowania podrézy multimodalnych

Dostep do zielonych stref

Zbadanie dostepu do zielonych stref
w catej Unii, wymiana najlepszych
praktyk
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Przyktady przedsiewzig¢ w ramach

Temat Dziatanie o .
wyszczegolnionych dziatan
Kampania na temat zachowan sprzyja- | Kampanie edukacyjne, informacyjne na
jacych mobilnosci zgodnej z zasadami temat tworzenia nowej kultury mobilno-
zrébwnowazonego rozwoju $ci w miastach, zachecanie do przyjmo-
wania planéw na rzecz mobilnosci
Energooszczedne prowadzenie pojaz- Uwzglednienie w egzaminach dla
doéw jako element szkolenia kierowcow niezawodowych problema-
tyki energooszczednego prowadzenia
pojazdéw
Bardziej Projekty badawcze i demonstracyjne Finansowanie projektéw zwigzanych
ekologiczny | dotyczgce pojazddéw niskoemisyjnych z pojazdami elektrycznymi dotyczacych
transport lub bezemisyjnych akumulatoréw, elektrycznych uktadow
miejski napedowych i urzadzen pomocniczych,
technologii informacyjnych i komunika-
cyjnych oraz projektu demonstracyjnego
elektromobilnosci
Internetowy przewodnik na temat eko- Przygotowanie przewodnika na temat
logicznie czystych i energooszczednych | ekologicznie czystych i energooszczed-
pojazdéw nych pojazdoéw, zawierajgcego przeglad
problematyki rynkowej, legislacyjnej
i kwestie programéw pomocy
Badanie na temat miejskich aspektéw Studium na temat miejskich aspek-
internalizacji kosztéw zewnetrznych téw internalizacji kosztow dotyczgce
systemow ustalania optat, dostepno-
$ci narzedzi ITS, analiza pogodzenia
miejskiej polityki ustalania optat z innymi
przepisami dotyczgcymi zielonych stref
Wymiana informacji na temat miejskich | Utatwianie wymiany informacji miedzy
systemow ustalania optat ekspertami i decydentami politycznymi
na temat funkcjonujacych w Unii Euro-
pejskiej systemoéw optat miejskich
Wzmocnie- | Optymalizacja istniejgcych zrédet finan- | Rozwazenie w ramach si6dmego
nie finanso- | sowania programu ramowego tematu , Transport”
wania nowych ukierunkowanych dziatan doty-

czacych mobilnosci w miastach, wspie-
ranie programu Inteligentna Energia

— Europa w obszarze energetycznych
aspektow transportu oraz programu
URBACT, s$rodki na dziatania z zakresu
mobilnosci w miastach w odniesieniu do
obszaréw priorytetowych wskazanych
w Zielonej ksiedze

Analiza potrzeb w zakresie przysziego
finansowania

Wspieranie inicjatywy CIVITAS po
zakonczeniu trzeciej generacji projektow
zainicjowanych w 2008 roku, znalezie-
nie odpowiedniego sposobu przejscia
do inicjatywy CIVITAS FUTURA,

analiza przysztych potrzeb finansowych
w zwigzku z rozwojem mobilnosci

w miastach
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Przykiady przedsiewzie¢ w ramach

Temat Dziatanie o .
wyszczegolnionych dziatan

Dzielenie Poprawa jakosci danych i statystyk Badanie poswiecone sposobowi udo-
sie doswiad- skonalenia gromadzenia danych z za-
czeniem kresu transportu miejskiego i mobilnosci

i wiedzg Powotanie centrum monitorowania Centrum monitorowania mobilnosci
mobilnosci w miescie — platforma wirtualna dla
0s0b z sektora transportu, stuzgca
wymianie informacji, danych, statystyk,
monitorowaniu zmian i utatwianiu wy-
miany najlepszych praktyk

Udziat w miedzynarodowym dialogu Programy blizniacze migdzy miasta-

i wymianie informac;ji mi oraz wymiana informacji na temat
mobilnosci w miastach z sgsiadujgcymi
regionami i Swiatowymi partnera-

mi — otwarcie sieci forum CIVITAS dla
miast z krajow sgsiadujacych z UE na
wschodzie oraz miast z regionéw Morza
Srédziemnego i Afryki

Optymaliza- | Transport towarowy w miastach Pomoc w zakresie optymalizacji logistyki
cja mobilno- transportowej w miastach, udoskonala-
Sci w mia- nia potgczen pomiedzy transportem na
stach duze odlegtosci, transportem pomiedzy
miastami a miejskim transportem towa-
rowym w celu zapewnienia wydajnego
transportu na ostatnim etapie dostawy
do odbiorcy (ang. last mile delivery)

Inteligentne systemy transportu (ITS) Pomoc w zakresie zastosowan ITS stu-
stuzgce mobilnosci w miastach zgcych mobilnosci w miastach, analiza
kwestii biletéw i ptatnosci elektronicz-
nych, zarzadzania ruchem, informacji
o transporcie, przepiséw w sprawie
dostepu oraz zarzadzania popytem

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Euro-
pejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw — Plan dziatania na rzecz mobilno$ci
w miastach, 2009.

Zapisy dotyczace zrdwnowazonej mobilno$ci miejskiej zawiera takze Biala
ksiega. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do
osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu z 2011 roku.
W dokumencie Komisja Europejska opowiada si¢ za zmniejszeniem o 20% w latach
2008-2030 emisji pochodzacych z transportu (z wylaczeniem migdzynarodowe-
go transportu morskiego), a w okresie od 1990 do 2050 roku — o co najmniej 60%.
W zwigzku z tym w Biaftej ksiedze z 2011 roku wyrazono potrzebe zmniejszenia
o potowe liczby samochodoéw o napedzie konwencjonalnym w transporcie miejskim
do 2030 roku, a do 2050 roku — catkowite ich wycofanie. Transport indywidualny,
jak podkreslono w tym dokumencie, powinien ograniczac¢ si¢ do ostatnich odcinkoéw
podrdézy. Musi on by¢ rowniez ekologiczny. Osiagniecie w perspektywie 2050 roku
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tak radykalnych celow moze by¢ trudne w praktyce, lecz mimo wszystko zamierze-
nie to jest stale realizowane.

Biala ksiega zwraca uwage na najwigksze problemy w miastach, do ktorych
zalicza si¢ zatory, ztg jakos$¢ powietrza i halas, oraz zaznacza, ze transport miejski
odpowiada za okoto jedng czwartg emisji dwutlenku wegla z transportu ogdtem
169% wypadkéw drogowych. W dokumencie zawarto rowniez zapisy odnosnie do
tworzenia lepszych warunkow dla transportu niezmotoryzowanego w miastach, co
powinno stanowi¢ integralng cze$¢ procesow projektowania miejskiej mobilno$ci
1 infrastruktury. Zachgca si¢ tez do stosowania mniejszych, 1zejszych i1 bardziej wy-
specjalizowanych pojazdow pasazerskich i1 usprawnienia wspotpracy migdzy trans-
portem towaréw na duze odlegto$ci a transportem na ostatnich kilometrach, a takze
do opracowywania przez miasta planow zréwnowazonej mobilno$ci miejskie;j.

W grudniu 2013 roku Komisja Europejska przyjeta Pakiet Mobilno$ci Miejskiej
Razem w kierunku konkurencyjnej i zasobooszczednej mobilnosci miejskiej, w kt6-
rym zalecita wdrozenie na r6znych szczeblach konkretnego zbioru sSrodkéw odnosza-
cych si¢ do najwazniejszych kwestii zrownowazonej mobilnosci w obszarach miast,
a mianowicie: logistyki miejskiej, przepisow w sprawie dostgpu do ruchu miejskie-
g0, zastosowania rozwigzan w ramach inteligentnych systemow transportowych
(ITS) oraz bezpieczenstwa ruchu drogowego. Przedstawione w Pakiecie Mobilnos$ci
Miejskiej dziatania staty si¢ podstawa dla wspdlnego dazenia do osiggnigcia konku-
rencyjnej i zasobooszczednej mobilnosci w miastach.

Zalacznik do Pakietu zawiera wyczerpujaca definicje 1 wyjasnienie koncepcji
planu zrownowazonej mobilnosci miejskiej (ang. Sustainable Urban Mobility Plan —
SUMP), ktora zostala opracowana w oparciu o dyskusje i proces wymiany migdzy
ekspertami do spraw planowania i interesariuszami w catej Unii Europejskiej (Wy-
tyczne. Opracowanie i wdrozenie planu zréownowazonej mobilnosci miejskiej, 2014).

Od czasu opublikowania Pakietu Mobilnosci Miejskiej w 2013 roku koncepcja
planéw zrownowazonej mobilno$ci miejskiej zostata szeroko przyjeta w catej Euro-
pie i na arenie mi¢dzynarodowej, za§ planowanie zréwnowazonej mobilno$ci miej-
skiej stato si¢ podstawa do planowania transportu miejskiego w Europie, natomiast
plan na rzecz mobilno$ci w miastach zaczeto postrzegaé jako element programu na
rzecz inteligentnych miast.

Komisja Europejska aktywnie promowata koncepcj¢ wieloletnich planéw mo-
bilnosci w miastach, zgodnej z zasadami zréwnowazonego rozwoju. Inicjatywy
finansowane ze srodkow UE, jak pisat T. Dyr, umozliwily zainteresowanym stronom
1 ekspertom wspolne zbadanie aktualnie stosowanych podej$é, omowienie problema-
tycznych kwestii oraz okreslenie najlepszych praktyk w zakresie planowania. Dzigki
wsparciu Komisji Europejskiej przygotowano wytyczne do opracowywania i wdra-
zania planow dotyczacych zgodnej z zasadami zrownowazonego rozwoju mobilno-
$ci w miastach, zawierajace wskazowki dla lokalnych wtadz odnosnie do sposobu
wdrazania strategii w zakresie mobilno$ci w miastach, opartych na doktadnej anali-
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zie aktualnej sytuacji, jak réwniez jasnej wizji zrOwnowazonego rozwoju obszarow
miejskich (Dyr, 2015: 52).

Koncepcja opracowania planow dotyczacych zgodnej z zasadami zréwnowazo-
nego rozwoju mobilno$ci w miastach odnosita si¢ do funkcjonalnego obszaru miej-
skiego 1 zakladata wlgczenie dziatan z zakresu mobilno$ci w szerzej zakrojong stra-
tegi¢ ich rozwoju. W zwigzku z tym nalezato opracowywac plany przy wspotpracy
podmiotéw z roznych obszardéw polityki i sektoréw (transportu, uzytkowania grun-
tow 1 gospodarki przestrzennej, ochrony srodowiska, rozwoju gospodarczego, poli-
tyki spotecznej, zdrowia, bezpieczenstwa ruchu drogowego itp.), wltadz wszystkich
szczebli, jak rowniez z udzialem organow na obszarach sasiadujacych zarowno miej-
skich, jak i wiejskich. Plany na rzecz mobilno$ci w miastach, zgodnej z zasadami
zréwnowazonego rozwoju, miaty sprzyjac¢ osigganiu postepoOw w wywazony sposob
oraz lepszemu zintegrowaniu réznych wzorcow mobilno$ci w miastach. W koncepcji
planowania podkreslano, ze kwestia mobilnosci w miastach dotyczy przede wszyst-
kim ich mieszkancow. Dlatego tez ktadziono nacisk na zaangazowanie obywateli
1 zainteresowanych podmiotow, jak réwniez sprzyjanie zmianom w zachowaniach
zwigzanych z mobilno$cig. Opracowanie plandéw miato pomoc miastom w wydaj-
nym uzytkowaniu istniejacej infrastruktury transportu i ustug transportowych oraz
efektywnemu wykorzystywaniu instrumentow z zakresu mobilno$ci miejskie;j.

Uwzgledniajac znaczenie plandw na rzecz mobilnosci zgodnej z zasadami zréwno-
wazonego rozwoju, panstwa cztonkowskie UE byly zobowigzane rozwazy¢ (Dyr, 2015):

— przeprowadzenie oceny aktualnych i przysztych wynikow mobilno$ci miej-
skiej na ich terytorium z uwzglednieniem kluczowych celow politycznych UE,

— opracowanie podejscia w zakresie mobilnosci w miastach, zapewniajacego
skoordynowane i wzajemnie wzmacniajgce si¢ dzialania na szczeblu krajo-
wym, regionalnym i lokalnym,

— zapewnienie, by plany byly opracowywane i wdrazane oraz wigczone w stra-
tegie rozwoju obszarow miejskich lub rozwoju terytorialnego o szerszym za-
kresie,

— dokonanie przegladu instrumentéw technicznych, politycznych, prawnych,
finansowych i innych (dostgpnych organom wiadz lokalnych) oraz ewentual-
nej ich modyfikacji,

— podjecie dziatan pozwalajacych unikaé¢ fragmentarycznego podejscia, tak aby
zapewnic¢ cigglo$¢ oraz zgodno$¢ srodkdw z zakresu mobilnosci w miastach
w celu ochrony funkcjonowania rynku wewngtrznego.

Natomiast dzialania Komisji Europejskiej obejmowaty:

— utworzenie europejskiej platformy dotyczacej planow na rzecz mobilnosci
w miastach, zgodnej z zasadami zrdwnowazonego rozwoju w celu koordyno-
wania wspotpracy UE w zakresie dalszego rozwijania koncepcji i narzedzi,

— otwarcie punktu kontaktowego,

— rozbudowg strony internetowej www.mobilityplans.eu, by stata si¢ wirtual-
nym centrum wiedzy i kompetencji,
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— udzielenie organom krajowym, regionalnym i lokalnym wsparcia w zakresie
opracowywania i wdrazania planéw na rzecz mobilno$ci w miastach, zgod-
nej z zasadami zréwnowazonego rozwoju, w tym wsparcia polegajacego na
finansowaniu instrumentow.

W Polsce uchwala Rady Ministréw z dnia 20 pazdziernika 2015 roku przyjeto

1 opublikowano dokument zatytutlowany Krajowa Polityka Miejska 2023 (KPM 23).
Dokument ten byt reakcja na negatywne zjawiska wystepujace na obszarach zurbani-
zowanych Polski, w tym problemy spoteczne, gospodarcze, przestrzenne i srodowi-
skowe. Zgodnie z wizjg Krajowej Polityki Miejskiej polskie miasta w 2023 roku po-
winny by¢ sprawne, zwarte i zrobwnowazone, spojne, konkurencyjne i silne, a celem
nadrzednym polityki miejskiej jest poprawa jakos$ci zycia mieszkancoéw (Krajowa
Polityka Miejska 2023, 2015).

Aspekt transportu i mobilnosci miejskiej stat si¢ kluczowy dla osiggniecia dru-
giego celu zawartego w KPM 23, a mianowicie wspierania zrOwnowazonego rozwo-
ju o$rodkéw miejskich, w tym przeciwdziatania negatywnym zjawiskom niekontro-
lowanej suburbanizacji (miasto zwarte i zrownowazone) (Krajowa Polityka Miejska
2023,2015: 119).

W zakresie mobilno$ci miejskiej wyznaczonym celem KPM 23 jest osiggnigcie
zrdéwnowazonej mobilno$ci w obszarze funkcjonalnym miasta, rozumianej jako odby-
wanie podrozy w takiej ilosci i o takiej dlugosci, jak wynika to z zaspokajania potrzeb
zyciowych podrozujacych z racjonalnym wykorzystaniem poszczegdlnych podsyste-
méw transportu miejskiego. Autorzy Krajowej Polityki Miejskiej 2023 podkreslali
koniecznos$¢ podjgcia staran na rzecz zmiany nawykoéw komunikacyjnych spoleczen-
stwa, w tym przede wszystkim odejécia od trendu, jakim jest rosngce uzaleznienie od
korzystania z samochodu osobowego do codziennych podrozy po miescie.

Na przestrzeni kilku lat od przyjecia Krajowej Polityki Miejskiej 2023 wzmoc-
nity si¢ wyrazne trendy w polityce miejskiej, ktore powinny znalez¢é odzwierciedle-
nie w dalszej perspektywie czasowej. W szczego6lno$ci w wiekszym niz dotychczas
stopniu nalezalo poglebi¢ kwestie zwigzane z jakoscig powietrza, zmianami klima-
tycznymi, koncepcja Smart Cities czy wzmacnianiem odporno$ci miast na kryzysy
spoteczno-gospodarcze i srodowiskowe. Te gldwne wyzwania zdazyty si¢ unaocznié
od czasu przyjecia pierwszej wersji dokumentu Krajowej Polityki Miejskiej. W wy-
niku aktualizacji KPM 2023 stata si¢ Krajowg Polityka Miejska z kolejnym dtuz-
szym horyzontem czasowym — do roku 2030 (KPM 2030) (Zafozenia aktualizacji
Krajowej Polityki Miejskiej 2023. Projekt, 2021).

Aktualizacja Krajowej Polityki Miejskiej (KPM 2023) ma dostosowac jg do naj-
nowszych priorytetow rozwojowych w Polsce 1 migdzynarodowych trendéw w roz-
woju miast. W zarysie Krajowej Polityki Miejskiej 2030 pojawito si¢ pie¢ istotnych
celow, takich jak: budowa miast dostgpnych i przyjaznych dla wszystkich mieszkan-
cow, podniesienie konkurencyjnosci i atrakcyjnosci gospodarczej miast, adaptacja
miast do zmian klimatu i zwigkszenie wykorzystania rozwigzan opartych na naturze,
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technologie cyfrowe oraz przeciwdziatanie negatywnym skutkom suburbanizacji
1 ponowne wykorzystanie przestrzeni w miastach (Krajowa Polityka Miejska — Za-
praszamy miasta do debaty, 2021).

Alternatywne dla samochodéw formy transportu w miescie

Samochod jest produktem cywilizacji przemystowej, a takze podstawowym $rod-
kiem transportu i tym, co stanowi o zmotoryzowaniu spoteczenstwa czy poszczegol-
nych jego grup. W wyniku ilo§ciowego rozwoju motoryzacji na progu XXI wieku
pojawila si¢ — na skutek wyczerpywania si¢ zdolno$ci absorpcyjnych srodowiska
naturalnego, zdolnosci przemystowych infrastruktury technicznej czy wrecez fizycz-
nego braku miejsca dla jej dalszej rozbudowy (jak to ma miejsce w miastach) — pilna
potrzeba zmian (Szczepaniak, 2000: 105). Zmian nie tylko w charakterystykach eks-
ploatacyjnych samochodu i organizacji ruchu strumienia pojazdéw, ale tez poszuki-
wania alternatywnych rozwigzan dla klasycznych form transportu.

Chociaz samochod zapewnia mobilno$¢ i wygode, to powoduje rowniez powaz-
ne problemy spoteczne, ekonomiczne i sSrodowiskowe. Ulepszenia technologiczne
w ostatnich dziesigcioleciach sprawity, ze samochody mniej zanieczyszczaja, sg
bardziej energooszczedne i bezpieczniejsze, ale nadal pozostajg gtownym zrodiem
zanieczyszczen powietrza i wody, halasu, zuzycia energii, urazoéw komunikacyjnych
1 kongestii. Problemy, takie jak zattoczenie, rozrost przestrzenny miast i rozwdj stref
podmiejskich sa mniej podatne na rozwigzania technologiczne, dlatego coraz wiek-
szego znaczenia nabieraja alternatywne dla samochodow indywidualnych formy
transportu.

Rozwd¢j motoryzacji w poszczegdlnych krajach na $wiecie przebiegat w roz-
nym tempie, stad w niektorych krajach punkt zwrotny w rosnacych trendach pracy
przewozowej oraz liczby samochodow przypadajacych na jednego mieszkanca (tak
zwany wskaznik motoryzacji) zostal juz osiggnigty, natomiast w innych krajach (cze-
go przyktadem moze by¢ Polska) ciagle wykazuje dodatniag dynamike (Pieriegud,
2017: 12). Jezeli kierowa¢ si¢ statystykami Europejskiego Stowarzyszenia Produ-
centow Samochodéw (ACEA), to liczba samochodow przypadajaca na 1000 miesz-
kancéw w Polsce wynosi 747 pojazdéw. Pierwsze miejsce w takim rankingu zaj-
muje Luksemburg z wynikiem 781. Warto zauwazy¢, ze trzy lata wczesniej, to jest
w 2018 roku, wedlug podobnego raportu ACEA w Polsce na 1000 mieszkancow
przypadato 617 pojazdow (Liczba samochodow w Polsce, 2021). To wynik znacznie

5 Lacznie w Polsce jest 24,3 miliondw samochodow, co daje Polsce piagte miejsce w catej Unii
Europejskiej. Nalezy zauwazy¢, ze sa to statystyki nieco zafalszowane, uwzgledniajace samochody
nieuzywane, ale wciaz figurujace w Centralnej Ewidencji Pojazdow i Kierowcow (CEPiK). Zatem
liczba rejestracji samochodow wprowadza do informacji pewna asymetrie. Nie ma natomiast wat-
pliwosci, ze liczba samochodow w Polsce stale rosnie (Liczba samochodow w Polsce. 747 aut na
1000 mieszkancow, 2021).
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wyzszy od tego, ktory wtedy odnotowano dla Czech (540), Francji (478), Niemiec
(567), Stowacji (426), Wegier (373) czy Wielkiej Brytanii (473). Wyzszym wskaz-
nikiem motoryzacji niz Polska wyrdzniaty si¢ wowczas tylko Cypr (629), Finlandia
(629), Wiochy (646) i Luksemburg (676) (Prajsnar, 2020).

Zwigkszajaca si¢ liczba samochodow jest powaznym problemem dla polskich
miast. Dla przyktadu w 2020 roku w Warszawie liczba samochodéw na 1000 miesz-
kancow wyniosta 833, w Katowicach 844, a we Wroclawiu 690. Natomiast w Berli-
nie na 1000 mieszkancow przypadaty 324 pojazdy, zas w Wiedniu — 372 (Gis, 2021).
Podobnie byto tez w Londynie i w Paryzu.

Funkcjonowanie roznych form transportu sprawito, ze w takich miastach, jak
Berlin, Wieden, Londyn czy Paryz samochéd nie jest szczeg6lnie popularnym $rod-
kiem przemieszczania si¢ po miescie. Z kolei w miastach krajow skandynawskich
o rezygnacji z samochodu w miescie 1 powszechnym przemieszczaniu si¢ na przy-
ktad pieszo czy rowerem decyduje — obok rozwinigtej sieci transportu publicznego —
takze wysoki poziom $wiadomosci ekologicznej. Wykorzystanie samochodu w wie-
lu miastach zachodnioeuropejskich regulujg rézne czynniki, na przyktad oplaty za
wjazd do centrum, wysokie ceny parkingdow, koniecznos¢ przesiadki z samochodu na
transport publiczny itp., ktore w przypadku miast polskich jeszcze nie majg zbyt du-
Zego znaczenia, nawet przy relatywnie nizszych w stosunku do panstw zachodnioeu-
ropejskich zarobkach (Parysek, 2016: 15). Potwierdzeniem moze by¢ badanie firmy
Busradar, z ktérego wynika, ze prawie potowa Polakéw uwaza wlasny samochéd za
najwygodniejszy $rodek transportu na trasie od 2 do 15 kilometroéw (Najmiodsi Po-
lacy cheq zastgpi¢ samochody w miescie elektrycznymi hulajnogami. Wszystko przez
brak... miejsc parkingowych!, 2019), ana ich decyzje o zmianie formy transportu
duzy wptyw ma deficyt miejsc parkingowych w miescie.

Samochod, jak pisze N. Low (2007: 134), zasadniczo nie jest pojazdem miej-
skim, cho¢ w pewnych warunkach jego uzycie staje si¢ optymalne, a w innych —
akceptowalne. Dotyczy to przede wszystkim tych sytuacji, w ktoérych zapewnienie
transportu publicznego do obshugi luzno zabudowanych przedmies¢ i przejazdéw na
mato popularnych trasach staje si¢ zbyt drogie Iub bezcelowe (Kronenberg, Bergier,
2010: 274). W polskich miastach wielu mieszkancow korzysta z prywatnych samo-
chodow, a jedna z przyczyn jest niedogodnos$¢ przebycia, najczgséciej pieszo, dtugie-
go dystansu do najblizszego przystanku komunikacji zbiorowej, a pdzniej do celu
podrézy. Komunikacja publiczna, z natury nastawiona na masowos$¢, wykorzystuje
duze pojazdy, ktore nie sg w stanie dotrze¢ do kazdego miejsca w miescie. Istnieje
zatem potrzeba uzupetiania oferty transportu o dodatkowe formy przemieszczania
si¢. Dotyczy to rowniez drobnych tadunkow i przesytek, ktéore w ostatnim kilome-
trze przewozu sg dostarczane do finalnych odbiorcéw przez samochody dostawcze
(Janczewski, Janczewska, 2019: 165-166). Wydaje si¢ tez, ze zbyt mato jest decyzji
wiadz polskich miast zniechgcajacych mieszkancow do uzycia samochodu. Nieduzo
tez jest form publicznego wsparcia dla korzystania ze srodkow transportowych mi-
kromobilno$ci.
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Postep techniczny w dziedzinie Srodkéw transportu i sposobow przemieszczania
si¢ wskazuje na to, ze powszechnie uzywane w miastach samochody w przyszto-
$ci mogg by¢ zastapione innymi $rodkami lokomocji, na przyklad autonomicznymi
mikrosamochodami lub mikrobusami, bezzatogowymi dronami, a nawet pojazdami
PRT (ang. personal rapid transit).

W miastach alternatywa dla indywidualnego transportu samochodami osobowy-
mi s3 $rodki transportu publicznego, takie jak powszechnie znane tramwaje, auto-
busy, trolejbusy, metro czy premetro. Mieszkancy miast korzystaja rowniez z ustug
taxi, ubera, samochodu na minuty (carsharingu), roweru publicznego czy systemu
wspolnych przejazdéw (carpooling). Na niewielkie odlegtosci (60—200 metrow) po-
wszechne sg piesze spacery®.

Od kilku lat duzym zainteresowaniem ciesza si¢ $rodki transportu mikromobil-
nosci, z ktorych jako przyktadowe nalezy wymieni¢ hulajnogi elektryczne, desko-
rolki, skutery, monocykle, jezdziki (segway), rowery elektryczne, motorowery czy
mikrosamochody.

Jak wynika z badan ankietowych Mobility Ownership Consumer Survey prze-
prowadzonych w lipcu 2021 roku przez firm¢ McKinsey Center for Future Mobility,
osoby dojezdzajace w miastach do pracy sg zainteresowane rozwigzaniami z zakre-
su mikromobilno$ci. Respondenci zarowno z Chin, jak i z Wtoch, Francji, Niemiec,
Stanow Zjednoczonych i Wielkiej Brytanii sg pozytywnie nastawieni do tradycyj-
nych lub elektrycznych rowerdow, hulajnog czy skuterow, lecz nie jest to akcepta-
cja jednomyslna ir6zni si¢ w zalezno$ci od kraju. O wystepujacych réznicach de-
cyduja specyficzne czynniki charakteryzujgce poszczegdlne kraje i regiony. Zamiar
korzystania z matych pojazdow jest najwyzszy w krajach o diugiej tradycji mikro-
mobilnosci, takich jak Wiochy (81%) i Chiny (86%). Natomiast w USA tylko 60%
respondentow stwierdzito, ze rozwazyloby korzystanie ze sSrodkdw transportu mikro-
mobilnosci, by¢ moze z ciekawosci. Respondenci ci w dojazdach do pracy korzystajg
zazwyczaj z prywatnych samochodow lub z transportu publicznego, a widok kogo$
dojezdzajacego do pracy motorowerem lub skuterem jest stosunkowo rzadki. Ogol-
nie rzecz biorac, wszyscy respondenci ankiety Mobility Ownership Consumer Survey
preferuja rowery, gdyz majg one wigkszy zasieg, a takze mozliwos¢ przewozu pod-
recznego bagazu w porownaniu do hulajnédg elektrycznych oraz oferuja nizszg cen¢
niz elektryczne skutery. Badanie wskazato takze na kilka wyjatkow. Na przyktad sku-
tery sg szczegdlnie popularne w Chinach, gdzie wtadze nie wymagaja od kierowcow
posiadania prawa jazdy ani ubezpieczenia dla pojazdéw poruszajacych si¢ z maksy-
malng predkoscia 25 kilometréw na godzing. Respondenci z Wielkiej Brytanii i Chin
byli pozytywnie nastawieni do uzytkowania hulajnég elektrycznych, prawdopodob-
nie dlatego, ze wczesniej kraje te albo zakazywaly uzytkowania takich pojazdow

¢ Jak wynika z badania J. Recka, H. Martina i K.W. Axhausena (2022: 14), mieszkancy miast
sa sktonni przej$¢ na pieszo odcinek od 60 do 200 metréw, aby moc wypozyczy¢ elektryczna hu-
lajnoge czy elektryczny rower.
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ze wzgledoéw bezpieczenstwa, albo dopiero niedawno zakaz ten anulowano. Z kolei
respondenci ze Stanéw Zjednoczonych, Francji i Niemiec, gdzie stosunkowo dtugo
istnieja systemy udost¢pniania hulajnog elektrycznych, sg bardziej otwarci na takie
urzadzenia transportu, co jest sytuacjg naturalng, gdyz kazdy pojazd, ktory za posred-
nictwem ustugi wspotdzielenia jest tatwo dostepny, ma tendencj¢ do wzrostu liczby
przejazdoéw. Badania McKinsey prognozuja, ze w przysztosci coraz wicksza liczba
0s6b dojezdzajacych do pracy bedzie korzysta¢ z mniejszych, bardziej przyjaznych
dla srodowiska naturalnego form transportu (Heineke i in., 2021).

W Polsce korzystanie z alternatywnych formy transportu w miescie badata fir-
ma Selectivv. Badaniem objeto osoby korzystajace z trzech najbardziej popularnych
aplikacji, ktére oferuja przewdz osob, wypozyczanie samochodéw na minuty (car-
sharing) i wypozyczanie hulajnog elektrycznych. Badanie przeprowadzono na przy-
ktadzie Warszawy w przedziale czasowym od stycznia 2018 roku do maja 2019 roku.
Wypozyczanie hulajnog elektrycznych badano w okresie krotszym, bo od pazdzier-
nika 2018 roku do maja 2019 roku. Lacznie przeanalizowano ponad 22 milionow
uzytkownikow aplikacji transportowych.

Badania firmy Selectivv wykazaly, ze w analizowanym okresie nastapit 2,8-krot-
ny przyrost uzytkownikow aplikacji carsharingu, a przewozy 0sob wykorzystujacych
ta aplikacje wzrosly blisko 2,6-krotnie. W przypadku elektrycznych hulajnog stwier-
dzono, ze w okresie od lutego do maja 2019 roku liczba ich uzytkownikoéw zwiek-
szyla si¢ o okoto 77%. Z pozyskanych danych wynika takze, ze uzytkowaniem hulaj-
nog elektrycznych najbardziej zainteresowani byli me¢zczyzni, ktorzy stanowili 89%
wszystkich 0sob korzystajacych z aplikacji do wypozyczania hulajndg, natomiast
z aplikacji udostepniajacych samochody na minuty korzystalo 82% mezczyzn, zas
61,2% korzystato z aplikacji umozliwiajacych przewdz osob. Hulajnogi najczesciej
wypozyczaly osoby ponizej 35. roku zycia, ktore tacznie stanowity 77,7% wszyst-
kich uzytkownikow. Z aplikacji do przewozu oséb korzystaly najczgsciej osoby
w wieku 26-35 lat (36%) i 3645 lat (24,2%), a samochody na minuty najczesciej
wypozyczaly osoby w wieku 26-35 lat (49,5%). Osoby po 46. roku zycia najchet-
niej wybieraly aplikacje oferujace przewdz osob (28,5%). Natomiast w tej grupie
wiekowej z carsharingu korzystato 11,8% o0sob, a z hulajnog elektrycznych zaledwie
4,4%. Przeprowadzone badania pozwolily réwniez okresli¢ $redni dystans pokony-
wany hulajnoga elektryczng na terenie Warszawy, ktory srednio wynosit 1,5 kilome-
tra. Srednia odlegto$é dla przewozu os6b wyniosta 5 kilometrow. Im dtuzszy dystans
do przejechania mieli uzytkownicy aplikacji transportowych, tym chetniej wybierali
ustuge carsharingu i samodzielne prowadzenie samochodu — $rednia odleglo$¢ prze-
jechana wypozyczonym samochodem wynosita 6,9 kilometra (Alternatywne formy
transportu w miescie. Jestesmy coraz bardziej eko & smart, 2019).

Alternatywne formy transportu zdecydowanie mniej szkodza srodowisku natu-
ralnemu w poréwnaniu z formami klasycznymi opartymi na paliwach naturalnych
1 tym samym przyczyniajg si¢ do zrobwnowazonego transportu (Micromobility, Equity
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and Sustainability: Summary and Conclusions, 2021: 12—-14). Co wazne, zmniej-
szaja uzaleznienie od popularnego samochodu, ktérego uzytkowanie prowadzi mie-
dzy innymi do powstawania zjawiska kongestii w miastach, zatloczenia na ulicach
1 parkingach i w konsekwencji wydluzenia czasu podrézowania. Rosnace zaintereso-
wanie mikromobilno$cig wynika z deficytu czasu poswigcanego na podréze w mie-
$cie 1 potrzeby uzycia szybszego i wygodniejszego od pieszego spaceru dotarcia do
celu podrozy. Wielu uzytkownikow hulajnég elektrycznych (okoto 60%), planujac
podréz, wykorzystuje réwniez transport publiczny, co wskazuje na konieczno$¢
integrowania ze soba roznych sposobow przemieszczania si¢ w miastach (Sobot-
ka, 2021). Latwiejszy dostgp do transportu publicznego jest jednym z kluczowych
wyznacznikdw wyboru miedzy przejazdem samochodem a komunikacja miejska.
Mikromobilno$¢ moze zwigkszy¢ zasigg transportu publicznego. Zapewnia szybszg
podréz do/z transportu publicznego Iub zwigksza odleglosé, jaka ludzie sa skton-
ni podrézowaé do/z domoéw i transportu publicznego w poréwnaniu z chodzeniem.
Niektore przejazdy srodkami mikromobilno$ci mogg zastapi¢ przejazdy transpor-
tem publicznym. Na przyktad w Brukseli okoto 30% uzytkownikéw stwierdzito, ze
e-hulajnoga zastapita podréz transportem publicznym. Jednak duza cze$¢ podrdzy na
rowerze i e-skuterem jest czescig dtuzszych podrozy intermodalnych, co zwigksza
zasieg transportu publicznego (Micromobility, Equity and Sustainability: Summary
and Conclusions, 2021: 12).

Alternatywne formy transportu oprocz tego, ze uzupetniaja multimodalny tan-
cuch transportowy dostarczajg takze duzo dodatkowych korzysci, takich jak zmniej-
szenie liczby obrazen i ofiar $miertelnych zwigzanych z ruchem drogowym, mniej-
sze wymagania przestrzenne zarowno co do parkowania, jak i prowadzenia pojazdu,
zmnigjszone zuzycie zasobow naturalnych i zanieczyszczenia zwigzane z produkcjg
i eksploatacja, zwigkszona integracja spoleczna, wigksza sprawiedliwos$¢ ekono-
miczna i spoteczna i wiele innych korzysci wykraczajacych poza tradycyjne mierniki
oceny transportu. Niektore alternatywne §rodki transportu, zwlaszcza jazda na rowe-
rze, wymagaja aktywnosci fizycznej i tym samym przyczyniajg si¢ do regularnych
¢wiczen niewymagajacych duzego wysitku (Alternatives to car use, 2021).

Zréwnowazona mobilno$¢ miejska - dobre praktyki

Ukierunkowanie w Unii Europejskiej na problematyke zrownowazonej mobilnos$ci
miejskiej 1 rozwoju przyjaznych srodowisku systemow transportowych w miastach
jest wyzwaniem dla samorzagdow miast i decydentdw. Stawia przed nimi okre§lone
zadania i wskazuje cele, ktore nie sg tatwe do osiggniecia. Z drugiej strony daje szan-
se na pozyskiwanie srodkéw finansowych na realizacje przedsiewzig¢. Nie wszyst-
kie zmiany wymagaja duzych naktadow finansowych, niektore, tak zwane migkkie,
moga dotyczy¢ wylacznie sfery organizacyjnej i mniej kosztowac.
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Przedstawione przyktady dobrych praktyk majg na celu zaprezentowanie mozli-
wego zakresu podejmowanych dziatan w miastach i nie wyczerpuja zagadnienia. Jako
istotne wymieni¢ mozna: tworzenie buspasow i zielonej fali dla transportu zbiorowego,
elastyczno$¢ polityki biletowej, wdrazanie zeroemisyjnego taboru, rozwdj i promowa-
nie ruchu $rodkami mikromobilnos$ci, w tym rowerami, hulajnogami, skuterami i mi-
krosamochodami, rozwoj infrastruktury rowerowej (drog, parkingéw, wiat, punktow
serwisowych, w tym punktéw tadowania akumulatoréw), promowanie transportu pie-
szego, organizowanie deptakow dla ruchu pieszego i rowerowego, wyznaczanie stref
czystego transportu, zmiany organizacji ruchu na ulicach, budowg na rogatkach miast
przy wezlach komunikacji miejskiej parkingdow przesiadkowych, ograniczanie liczby
miejsc parkingowych w centrach miast, podnoszenie optat za parkowanie, dzialania
edukacyjne, a takze promowanie i popularyzowanie nowych rozwigzan.

Transport miejski to najwazniejszy odcinek budowania zrownowazonej mobil-
nosci miejskiej. Jego sukcesywne wspieranie i rozwdj to sposob do zmian na lepsze.
Jako pierwszoplanowa pojawia si¢ potrzeba wytyczania nowych buspasow i inwesty-
cji w zeroemisyjne srodki, co umozliwia polaczenie odlegtych dzielnic miasta z jego
centrum. Buspasy ze wzgledu na rozlewanie si¢ miast stanowig kluczowe narze¢dzie
w budowaniu zrownowazonej mobilnosci (rys. 1). Stale ich przybywa i spotyka si¢
je w wielu miastach.

: h—-

Rysunek 1. Przyktad buspasa
Zrodto: Konieczek, 2019.

Nadawanie priorytetu komunikacji jest widoczne takze w sferze zmian w orga-
nizacji ruchu i tworzeniu zielonej fali dla transportu publicznego. Skracanie czasu
przejazdu to jeden z najlepszych argumentéw przemawiajacych za wybraniem ko-
munikacji zbiorowej. Zielona fala jest instrumentem znanym i od dawna praktyko-
wanym (rys. 2).
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Rysunek 2. Zielona fala

Zrodto: Jak dziata ta zielona fala?, 2012.

Istotna jest takze elastyczno$¢ w zakresie polityki biletowej. Uelastycznienie bi-
letéw pozwala komunikacji miejskiej pozosta¢ konkurencyjna wzgledem samocho-
du. Pandemia pokazuje, jak wazna jest elektromobilna rewolucja w transporcie. Ztej
jakos$ci powietrze niewatpliwie zaostrza przebieg zachorowania na Covid i generuje
wysokie koszty zdrowotne, finansowe i spoteczne. Miasta muszg zatem kontynu-
owa¢ wymiang taboru spalinowego na zeroemisyjny (rys. 3), na przyklad na autobu-
sy elektryczne, lub inwestowa¢ w transport szynowy, a nawet trolejbusowy.

Rysunek 3. Autobus elektryczny podczas tadowania akumulatoréow w Warszawie
Zrédto: Grycuk, 2020.
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Pandemia w wielu miastach stata si¢ impulsem do rozwoju ruchu §rodkami mi-
kromobilno$ci 1 pokazata, jak wiele jest wyzwan w tym zakresie. Rower i pozostate
srodki mikromobilnosci daja duza swobodg przemieszczania si¢ w miastach, sg spo-
sobem na zatloczenie i brak miejsca w centrach miast. W ostatnich latach pojawito
si¢ wiele nowych drég rowerowych, ale nadal nie tworzg one spdjnego systemu.
Oprocz drog dla roweréw niezbednym elementem infrastruktury rowerowej sg par-
kingi — zaré6wno te w docelowych miejscach podroézy, jak i na osiedlach mieszkanio-
wych. Rower lub elektryczna hulajnoga nie bedg mogty konkurowa¢ z samochodem,
jesli mieszkancy kazdorazowo beda musieli wyprowadzac je z balkonu swego miesz-
kania czy z piwnicy (Jak budowaé zrownowazong mobilnosé¢ w miastach po Covid?,
2020). Zatem warto wdrozy¢ rozwigzania dla mikromobilnosci indywidualnej, gdyz
wiele 0s6b woli podrézowac wlasnym srodkiem transportu’. Nalezy tez umozliwiac¢
przewoz tych srodkéw komunikacja miejska (rys. 4). Aby stworzy¢ komplementarny
system dla ruchu $rodkami mikromobilno$ci infrastruktura rowerowa powinna by¢
polaczona z parkingami przesiadkowymi, systemem roweru miejskiego, systemem
elektrycznych hulajnég i skuterow, a takze stacji tadowania tych pojazdow (rys. 5, 6).
Przyktadem tych ostatnich moga by¢ stacje zwane eFeeder, pozwalajace natadowac
akumulator hulajnogi lub roweru elektrycznego, przeznaczone dla rynku mikromo-
bilnosci wspotdzielonej, jak 1 uzytkownikow indywidualnych (rys. 7). Wszystko to
moze sktania¢ do traktowania takich srodkow zaréwno jako pojazd na ostatni kilo-
metr podrozy, jak i samodzielny $rodek transportu. Uzupelnienie sieci Sciezek rowe-
rowych o wiaty, parkingi i ogblnodostgpne punkty serwisowe zwigksza atrakcyjnosé
tej formy transportu. Rozwigzaniem na dhuzsze odcinki i dla osob o slabszej kondycji
fizycznej moze by¢ system rowerdw elektrycznych.

7 Wedtug L. Banacha (2019: 19) w 2019 roku w Polsce byto ponad 120 tysi¢cy indywidual-
nych hulajnog elektrycznych.
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Rysunek 4. Przewdz roweru autobusem
Zrédio: Karpieszuk, 2021.

Rysunek 5. Hub dla roweréw elektrycznych i mikrosamochodow firmy Arval
Zrédto: Chomacki, 2021.

Nalezy tez zwroci¢ uwagg na elektryczne rowery cargo, ktore w ostatnim czasie
cieszg si¢ duzym zainteresowaniem samorzaddéw. Rower cargo ze wspomaganiem
moze stuzy¢ jako pojazd rodzinny lub dostawczy. W Polsce rozw6j roweréw cargo
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wspierajg migdzy innymi miasta £.6dz i Gdynia. Rower cargo moze by¢ tez alternaty-
wa dla samochodu przy odwozeniu dzieci do przedszkola lub szkoty (rys. 8).

Rysunek 6. Hub mobilnosci. Przyktadowa oferta

Zrédto: Huby mobilnosci. Przyktadowa oferta, b.r.

Rysunek 7. Stacja elektrycznych hulajnég przy Patacu Kultury obok nieruchomosci
biurowych i komercyjnych

Zrédto: Pilotaz w Warszawie: innogy zainstalowafo trzy stacje tadowania eFeeder dla hulajnég Dott, 2020.
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Rysunek 8. Dowdz dzieci rowerem cargo
Zrédto: Gubanski, 2019.

W polskich miastach ruch pieszy traci na znaczeniu i jest to odwrotny trend do
innych miast europejskich, w ktorych to burmistrzowie promujg ten rodzaj porusza-
nia si¢, gdyz jest najbardziej ekologiczny, zdrowy dla ludzi i w niewielkim stopniu
obciaza infrastrukture. Zmiana postrzegania ruchu pieszego w miastach moze po-
moéc rozwigzaé lokalne problemy transportowe. Pierwszym krokiem powinien by¢
audyt przej$¢ dla pieszych i barier w ruchu pieszym w miescie. Uprzywilejowanie
ruchu samochodowego tworzy w wielu miejscach przeszkody dla pieszych, na przy-
ktad zbyt mato przejs¢, krotki czas na pokonanie jezdni. Zidentyfikowanie i usunie-
cie barier powinno pozwoli¢ na poprawe ptynnosci ruchu. Inng dobrg praktyka jest
czasowe lub stale zamykanie ulic dla ruchu samochodowego i przeznaczanie ich na
deptaki pieszo-rowerowe (rys. 9).

Rysunek 9. Sciezka pieszo-rowerowa

Zrédio: Sciezki rowerowe w Betchatowie, 2020.
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Okres pandemii przyniost wiele rozwigzan w zakresie organizacji ruchu w mia-
stach. Czg¢$¢ miast zdecydowala si¢ nie tylko na zmian¢ przeznaczenia ulic i prze-
ksztalcenie ich w ciagi komunikacyjne dla pieszych irowerzystow. Na przyktad
w Brukseli wtadze miasta postanowily p6j$¢ w nieco innym kierunku i zaslepi¢ wy-
brane arterie. Ulice nadal funkcjonujg normalnie, ale zablokowany wyjazd z jednej
strony zmienia ich charakter. Mieszkancy i lokalny biznes mogg swobodnie korzy-
sta¢ z takich ulic, ale ich cze¢$ciowe zamknigcie powoduje, ze znika z nich ruch tran-
zytowy. Uspokojenie ruchu sprawia, ze ruch pieszy i rowery jest na takich ulicach
bezpieczniejszy. Pojawia si¢ tez przestrzen na miejska zielen (Jak budowac zrowno-
wazong mobilnos¢ w miastach po Covid?, 2020).

Kolejna dobra praktyka jest wyznaczanie stref czystego transportu (STC), kto-
re eliminujg z miast najdotkliwiej trujace pojazdy. SCT wydatnie poprawiaja jako$é¢
powietrza. Berlinska strefa w pierwszym okresie funkcjonowania pozwolita obnizy¢
produkcje zanieczyszczen o 173 tony rocznie. Poprawienie jakosci powietrza to waz-
ny argument w rozwoju zrownowazonej mobilnosci.

Innymi dobrymi praktykami w zakresie transportu sg dziatania na rzecz zmniej-
szenia liczby samochodow wjezdzajacych do miast — parkingi przesiadkowe przy
weztach komunikacji miejskiej na rogatkach (rys. 10), ograniczanie liczby miejsc
parkingowych w centrach, podnoszenie optat za parkowanie — wszystkie te dzialania
wspierajg zmiang¢ zachowan w zakresie mobilnosci.

Rysunek 10. System Park and Ride
Zrodto: Sinhasane, 2020.

Niewatpliwym przelomem majacym duzy wpltyw na bezpieczenstwo i harmo-
ni¢ ruchu srodkami mikromobilnosci sg tak zwane inteligentne hulajnogi, ktére do-
stosowuja swoja predkos¢ do lokalnych wymagan warunkow ruchu oraz korzystaja
z technologii inteligentnego parkowania. Przyktadem jest Paryz, gdzie na obszarach
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dla pieszych utworzono strefy niskiej predkosci, aby ograniczy¢ predkos¢ hulajnog
elektrycznych do 10 kilometrow na godzing. Mozna tez tworzy¢ strefy zwane no-go,
w ktorych pojazd nie jest zasilany w obszarach, gdzie jego eksploatacja jest uwazana
za niebezpieczng. Natomiast technologia inteligentnego parkowania jest stosowana
w celu ograniczenia parkowania przez uzytkownikow w nieodpowiednich lokaliza-
cjach, gdyz zapewnia zakonczenie podrézy hulajnoga lub rowerem elektrycznym
tylko w wyznaczonej strefie parkowania (Romain, 2022).

Podsumowanie

Mobilno$¢ w miastach wigze si¢ z wieloma problemami. Do najwigkszych z nich
nalezg zatory komunikacyjne i obnizanie jako$ci powietrza. Transport drogowy to
jedna z gtownych przyczyn zanieczyszczenia powietrza i emisji gazow cieplarnia-
nych. Jest on najwigkszym zrodiem emisji tlenkow azotu (NO i NO,) i drugim naj-
wickszym zrédlem emisji tlenku wegla 1 czgstek stalych. Wiekszo$¢ obywateli UE
mieszkajgcych na obszarach miejskich jest narazona na zanieczyszczenia, ktorych
poziom jest szkodliwy dla zdrowia.

Z obszarow miejskich pochodzi 23% emisji dwutlenku wegla z transportu.
Transport powoduje nie tylko zanieczyszczenie powietrza i emisj¢ dwutlenku wegla,
lecz takze ucigzliwy hatas. Zagadnienie zrownowazonego rozwoju miast i osiedli
ludzkich nabiera wigc coraz wigkszego znaczenia w zwiazku z rosnaca liczbg osob
migrujacych na zurbanizowane obszary.

Ukierunkowanie w Unii Europejskiej na problematyke zréwnowazonej mobil-
no$ci miejskiej i rozwoju przyjaznych srodowisku systemow transportowych w mia-
stach jest wyzwaniem dla samorzadoéw miast i decydentow. Stawia przed nimi okre-
$lone zadania i wskazuje cele, ktére nie s tatwe do osiagnig¢cia. Z drugiej strony
daje szans¢ na pozyskiwanie srodkow finansowych na realizacje przedsiewzig¢. Nie
wszystkie zmiany wymagaja duzych naktadow finansowych, niektore, tak zwane
migkkie, moga dotyczy¢ wylacznie sfery organizacyjnej i tym samym mniej kosz-
towac.

W polskich miastach wielu mieszkancoéw korzysta z prywatnych samochodow,
a jedng z przyczyn jest niedogodno$¢ przebycia, najczesciej pieszo, dugiego dystan-
su do najblizszego przystanku komunikacji zbiorowej, a pézniej do celu podrozy.
Komunikacja publiczna, z natury nastawiona na masowo$¢, wykorzystuje duze po-
jazdy, ktore nie sg w stanie dotrze¢ do kazdego miejsca w miescie.

Alternatywne formy transportu zdecydowanie mniej szkodza Srodowisku natu-
ralnemu w poréwnaniu z formami klasycznymi opartymi na paliwach naturalnych
1 tym samym przyczyniaja si¢ do zrownowazonego transportu. Co wazne, zmniejsza-
ja uzaleznienie od popularnego samochodu, ktoérego uzytkowanie prowadzi miedzy
innymi do powstawania zjawiska kongestii, zatloczenia na ulicach i parkingach oraz
wydhuzenia czasu podrézowania.
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Miasta podejmuja co prawda szereg inicjatyw, aby poprawic jakos$¢ transportu
publicznego i go rozbudowac, lecz nie ograniczono jeszcze dostatecznie korzystania
z samochodow osobowych. Niewykluczone, ze jednym z powodéw moze by¢ pan-
demia i fakt, ze indywidualny transport utrudnia transmisj¢ niebezpiecznych wiru-
sow. Mimo wszystko wydaje sie¢, ze zbyt malo jest decyzji wltadz miast zniechgcaja-
cych mieszkancow do uzycia samochodu, a osiggnigcie istotnej poprawy w zakresie
zréwnowazonej mobilno$ci moze wymaga¢ wiecej czasu. Przedstawione przyktady
dobrych praktyk nie wyczerpujg zagadnienia, lecz majg na celu zaprezentowanie za-
kresu dzialan podejmowanych w kierunku osiggniecia zrownowazonej mobilno$ci
w miastach.
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Summary
Sustainable urban mobility - good practices

The pandemic and the threat of a dangerous virus have changed
working and living styles and have undoubtedly influenced peo-
ple’s travel choices in cities and reduced their daily mobility
needs. Many people travel more frequently by bicycle or other
micro-mobility and many use private cars or walk. The necessity
to change lifestyles creates new opportunities and problems to
be solved, it also allows people to take a fresh look at the chal-
lenges faced by cities.

Changes in urban mobility is a multi-faceted process that con-
sists of a whole range of activities, experiences and solutions
worth replicating due to their positive impact on traffic conditions
and broadly understood traffic safety and urban mobility. This
article aims to explain the term of sustainable urban mobility, in-
dicate its place in the European Union’s policy, discuss alterna-
tive forms of transport to the car in cities and provide examples
of good practices that are beneficial and useful, although their
disadvantage is usually the fact that they are rarely implemented
at a mass-scale or only with a long delay. The article ends with
a summary.

Keywords: urban transport, individual transport, micromobility,
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