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WYKAZ SKROTOW | OZNACZEN

BRT - bus rapid transit, szybki transport autobusowy poruszajacy sie po wydzielonej
infrastrukturze;

CIVITAS - City VITAlity and Sustainability — platforma wymiany wiedzy i inspiracji w zakresie
zrébwnowazonej mobilnosci;

DG MOVE - Dyrekcja Generalna ds. Mobilnosci i Transportu Komisji Europejskiej;
EEA - Europejska Agencja ds. Srodowiska;

ELTiS - Europejskie obserwatorium mobilnosci miejskiej;

EPOMM - Europejska platforma zarzadzania mobilnoscia;

EuroVelo - Europejska sie¢ dtugodystansowych szlakéw rowerowych;

KBR - Kompleksowe Badania Ruchu;

KPM - Krajowa Polityka Miejska 2023 — dokument przyjety uchwatg nr 198 Rady Ministréow
z dnia 20 pazdziernika 2015 r. w sprawie przyjecia Krajowej Polityki Miejskiej
(M. P.2015 poz. 1235);

Mobility-as-a-Service, takze Maa$S - ustuga polegajaca na dostarczeniu rozwiazan stuzacych
do przemieszczania sie ludzi lub towaréw w formie ustugi, a nie sprzetu, np. krétkoterminowy
wynajem samochodu;

OZE - Odnawialne Zrédta Energii;

PKB - produkt krajowy brutto;

PKP PLK - Polskie Linie Kolejowe;

Plan miejscowy/MPZP — miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego;

PZM - Plan Zréwnowazonej Mobilnosci (plan moze by¢ wykonywany dla instytucji, obszaru,
osiedla badzZ innego zdefiniowanego obszaru);

PZMM/SUMP - Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej;
Studium/SUIKZP - Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego;

SOR - Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju - dokument przyjety uchwata nr 8 Rady
Ministréw z dnia 14 lutego 2017 r. w sprawie przyjecia Strategii na rzecz Odpowiedzialnego
Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.), (M. P. 2017 poz. 260);

TOD - Transit-Oriented Development, rozwdj przestrzenny ukierunkowany na optymalne
wykorzystanie transportu zbiorowego;

UITP - Miedzynarodowe Stowarzyszenie Transportu Publicznego;

UTO - urzadzenia transportu osobistego
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Wspétczesny Swiat zmienia sie bardzo szybko. Jeszcze 50 lat temu na Ziemi zyto 3,7 mld ludzi.
Obecnie jest nas ponad dwa razy wiecej. Pét wieku temu cyfrowe maszyny liczace zajmowaty
caly pokdj, telefony byty stacjonarne i posiadaty mechaniczne blaty do wyboru numeréw. Obec-
nie komputer mozna schowac do plecaka i korzysta¢ z niego siedzac w parku. Prywatne telefony
ma niemal kazdy, sg powszechne nawet w najbiedniejszych krajach i stuzg do wszystkiego — od
stuchania muzyki do ptacenia za zakupy i przegladania map. Pét wieku temu powstawaty pierw-
sze raporty o zblizajgcym sie globalnym ociepleniu. Dzisiaj odczuwamy skutki zmian klimatu

i jestesmy zmuszeni przystosowac sie do nich oraz im przeciwdziatac.

Pot wieku temu samochéd niemal powszechnie postrzegany byt jako przysztos¢ transportu. Obecnie
wiadomo juz, ze byta to destruktywna dla miast slepa uliczka wykreowana przez koncerny moto-
ryzacyjne'. Nadmierna motoryzacja przynosi caty szereg negatywnych konsekwencji, z ktérymi
mierza sie niemal wszystkie spoteczenstwa na swiecie. Po kilku dekadach wysmiewania od lat 90.
XX wieku do task wracaja tramwaje i rowery. Sa to srodki transportu najbardziej efektywne ekono-
micznie i najbardziej przyjazne srodowisku.

Jak podaje Rocznik Statystyczny?, transport ladowy i rurociaggowy wraz z produkcjg pojaz-
déw i budownictwem transportowym przynidst w 2018 roku w Polsce wartos¢ dodana brutto
w wysokosci 9% PKB. Natomiast catkowite koszty samego transportu drogowego szacowane?
sq od 14% do 16% PKB. Za te koszty w znacznej czesci odpowiadaja wypadki drogowe, kosz-
ty zdrowia, zakupu ropy naftowej od Rosji i krajow arabskich oraz zanieczyszczenie przyrody.
Te problemy dostrzega Komisja Europejska. Europejski Zielony tad zawiera cel redukcji emisji ga-
z6w cieplarnianych z transportu 0 90% do 2050 roku. Obecnie te emisje w Polsce rosna. Czeka nas
wiec rewolucja w transporcie skierowana na szybkie wprowadzenie zréwnowazonej mobilnosci.

Podrecznik Zréwnowazona mobilnos¢ w planowaniu przestrzennym ma na celu oméwienie systemu
wartosci stojacych za zmianami, jakie trwaja od korica XX wieku, przybieraja na sile i stanowia
wyzwanie na nastepne dekady. Przedstawione zostang w nim sposoby, jakie stuzg do wdrazania
tych wartosci na ptaszczyznie planistycznej i inzynierskiej. Zamierzeniem autoréw jest zaopatrzenie
planistéw, drogowcdw i decydentéw w wiedze teoretyczng i praktyczng nowoczesnego planowania
transportu. Pokazane zostang tu réwniez korzysci finansowe, srodowiskowe, spoteczne i zdrowotne
zaréwno dla oséb indywidualnych, jak i dla wtadz publicznych.

Pierwszy rozdziat zawiera teoretyczne podstawy pojecia zrbwnowazonej mobilnosci. Wyjasniono
jego sktadowe oraz réznice w odniesieniu do czesto uzywanych poje¢ pokrewnych, takich jak
komunikacja i transport. Przedstawiono krétko historie pojecia zrbwnowazonej mobilnosci i jej

1 N. Bel Geddes, Magic Motorways, Random House, New York 1940; R. Caro, The Power Broker, Wyd. Knopf, Nowy
Jork 1974; M. Olson, J. Klein, Wpuszczeni w korek, New Day Films, USA 1996.

2 Rocznik Statystyczny Rzeczpospolitej Polskiej 2019, GUS, Warszawa, https://stat.gov.pl/download/gfx/portalin-
formacyjny/pl/defaultaktualnosci/5515/2/19/1/rocznik_statystyczny rzeczypospolitej polskiej 2019.pdf.

3 P. Walker, Jak rowery mogq uratowac swiat, Wyd. Wysoki Zamek, Krakéw 2018.




relacje z innymi pojeciami, jak np. efektywnos¢. Pokazano réwniez, jak wyznaczac¢ cele zréwno-
wazonej mobilnosci w dokumentach planistycznych i jakich uzywa¢ wskaznikéw dla jej pomiaru.
Nastepnie opisano ogélne sposoby zastosowania regut zréwnowazonej mobilnosci w planowaniu
przestrzennym na réznych poziomach terytorialnych. Zaprezentowano przyktady polskie i zagra-
niczne oparte na tej idei oraz stosujace sie do jej zatozen. Przyktady dotycza zaréwno rozwoju
transportu zbiorowego, pieszego i rowerowego, jak i ograniczania oraz poprawy funkcjonowania
ruchu samochodowego.

W drugim rozdziale omoéwiono rozwigzania urbanistyczne sprzyjajace zrownowazonej mobilnosci.
Pokazano modele i przyktady wdrazania zmian dla catych miast, dzielnic, jak i konkretnych miejsc,
takich jak ulice czy wezty przesiadkowe. Opisane zostato, jak wykorzystywac posiadane potencjaty
dla poprawy dziatania systemu transportowego. Przedstawiono wptyw rozwigzan na inne dziedziny
zycia, w szczegdlnosci zagadnienia spoteczne. Cato$¢ podsumowano szeregiem przyktadéw zapiséw
w lokalnych i regionalnych dokumentach planistycznych.

Trzeci rozdziat poswiecono ludziom jako uzytkownikom transportu. Zostaty tu opisane zwyczaje
ludzkie, ktére powodujg, ze plany moga odpowiadac ich potrzebom lub wrecz przeciwnie. Opisano
metody dochodzenia do wiedzy o zachowaniach transportowych ludzi. Przedstawiono réznice
pomiedzy odczuciami ludzi a wynikami badan naukowych. Zaprezentowano gtéwne wnioski
wyciggane z badan dotyczacych wykluczenia spotecznego i przestrzennego. Oméwiono zasady
projektowania, ktére poprawiaja bezpieczenstwo ruchu, atrakcyjnos¢ i funkcjonalnos¢ przestrzeni.
Podsumowaniem rozdziatu jest prezentacja relacji miedzy planowaniem przestrzennym a kosztami
indywidualnego transportu samochodowego.

Czwarty i pigty rozdziat poswiecono zréwnowazonym sposobom przemieszczania sie.
Jako pierwszy opisano transport zbiorowy — tramwaje, pociagi i autobusy. Wspomniano tez o roz-
wigzaniach dla transportu towaréw. Kolejna cze$¢ dotyczy ruchu pieszego i rowerowego. Omoéwiono
w niej podstawowe zasady projektowania infrastruktury poszczegélnych sposobdw przemieszcza-
nia sig, ich zalety i ograniczenia. Na koniec omoéwione zostaty plany dotyczace elektromobilnosci.

Ostatni rozdziat zostat poswiecony wspieraniu zréwnowazonej mobilnosci. Najpierw omoéwiono
dziatania edukacyjne i promocyjne. Potem rozwiagzania administracyjne znajdujace sie w dyspozycji
witadz lokalnych i regionalnych. W koricu tworzenie nowych ustug zwigzanych ze wspétdzieleniem
indywidualnych srodkéw transportu.

Podrecznik Zréwnowazona mobilnos¢ w planowaniu przestrzennym zostat opracowany na zlecenie
ow. Ministerstwa Ministerstwa Rozwoju przez Zesp6t Doradcédw Gospodarczych TOR. Publikacja
powstata w ramach projektu ,Zainspiruj nasza przestrzen — programy szkoleniowe i publikacje
dla planistéw - etap I” finansowanego z Programu Operacyjnego Wiedza Edukacja Rozwdj na lata
2014-2020.
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ROZDZIAL |

CZYM JEST
ZROWNOWAZONA
MOBILNOSC?



1.1

Pojecie zrownowazonej mobilnosci

Na pojecie zréwnowazonej mobilnosci skfadaja sie dwa stowa, cho¢ poprawniej bytoby dodac¢ na
koncu trzecie - transportowej.

Dos¢ czesto mozna spotkac sie z opinia, ze mobilnos¢ to wymysine stowo, ktére zastepuje pojecie
transportu. To btedne uproszczenie. Pojecie mobilnosci oznacza zdolnos¢ do zmiany miejsca.
Najczesciej dotyczy ludzi, ale w ekonomii méwi sie tez o mobilnosci kapitatu w odniesieniu do
zasoboéw finansowych. W literaturze naukowej pojecie mobilnosci uzywane jest wiec nie tylko
w kontekscie transportu. Zmiana miejsca moze by¢ rozumiane zaréwno fizycznie, jak i abstrakcyjnie.
Do stowa mobilno$¢ dodaje sie kilka innych, ktére tworza terminy sktadajace sie z dwéch cztonéw.
W ten sposéb powstaty pojecia:

» mobilnos¢ ludnosci oznacza zdolnos¢ do zmiany miejsca zamieszkania,

» mobilnos¢ zawodowa oznacza zdolnos¢ do zmiany wykonywanego zajecia,

» mobilnos¢ spoteczna oznacza zdolnos¢ do przejscia do innej klasy spotecznej,

» mobilnos¢ kapitatu oznacza zdolnos¢ do zmiany miejsca ulokowania zasobow finansowych,

« mobilnos¢ transportowa oznacza zdolnos¢ do odbywania podrozy.

Przez podréze rozumie sie kazda zmiane miejsca pobytu — od wyjscia do najblizszego sklepu,
przez codzienne wyjazdy do szkoty i pracy, po wielodniowe wyjazdy w celach wypoczynkowych
i stuzbowych. Na mobilno$¢ transportowa oddziatuja z jednej strony osobiste sktonnosci ludzi,
a z drugiej mozliwosci ruchu jakie daje srodowisko. Ludzie podrézuja, bo potrzebujg znalez¢
sie w innym miejscu niz obecne. Zazwyczaj w réznych miejscach realizujemy nasze potrzeby
snu i odpoczynku (dom), nauki i pracy (szkoty, fabryki, biura), zdobywania pozywienia (sklepy),
utrzymania zdrowia (parki, lasy, kapieliska itd.).

Mobilnos¢ transportowa dawniej nazywana byta takze ruchliwoscia, ale ten termin z biegiem czasu
wypada z uzycia. W ostatnich latach stowo mobilnos¢ w znaczeniu transportowym jest stosowane
tak powszechnie, ze czesto pomija sie dopetnienie. W takim znaczeniu i rozumieniu bedzie to
pojecie uzywane w tej ksigzce.

1.1.1
Komunikacja, transport, mobilnos$¢ — réznice pomiedzy pojeciami

Transport jest pojeciem z innej kategorii niz mobilnos¢. Zgodnie ze Stownikiem Jezyka Polskiego

transport oznacza przemieszczanie ludzi i towaréw w przestrzeni przy pomocy srodkow
transportu. Dzieli sie na pasazerski i towarowy. Transport towaréw odpowiada na podobng

14



potrzebe co przemieszczanie sie ludzi. Zmieniamy miejsce rzeczy, aby byty one dostepne tam, gdzie
znajdujg sie ludzie lub gdzie ludzie ich potrzebujg. W transporcie towaréw dominuje zaopatrzenie
sklepéw w dobra handlowe oraz w surowce niezbedne np. podczas budéw. Z transportem towaréw
zwigzane sa dwie pokrewne dziatalnosci. Pierwsza z nich jest logistyka, czyli nauka o planowaniu,
realizowaniu i kontrolowaniu przewozu towaréw. Druga to spedycja, czyli dziatalnos¢ polegajaca
na organizowaniu przewozu towarow.

Transport jest przedmiotem zainteresowania naukowcow z wielu dyscyplin. Geografia transportu
opisuje i wyjasnia przestrzenne prawidtowosci zwigzane z przemieszczaniem ludzi i towaréw.
Ekonomia transportu opisuje i wyjasnia zagadnienia zyskow i strat finansowych powstajacych
w wyniku transportu ludzi i dystrybucji towardw, a takze prowadzenia dziatalnosci gospodarczej
w tym sektorze. Inzynieria transportu jest nauka techniczng zajmujaca sie konstrukcjami stuzacymi
do przemieszczania sie i srodkami transportu. W ostatnich dekadach nastapit takze dynamiczny
rozwoj socjologii transportu, psychologii transportu, medycyny transportowej i wptywu transportu
na srodowisko przyrodnicze.

Transport, w przeciwienstwie do mobilnosci, zajmuje sie nie tylko zmieniajagcymi miejsce ludzmi
i towarami, ale tez pojazdami, ktére stuzg do wykonywania podrézy. Obejmuje wiec takze
konstrukcje tych maszyn, ich tadownos¢ w ludziach i tonach towaréw, zuzycie energii, predkos¢
poruszania sig, koszty obstugi itd. Pojazdem moga by¢ tez zwierzeta lub maszyny podtaczone do
zwierzat. Miarg rewolucji technicznej, jaka zaszta w XX wieku jest fakt, ze w tym czasie transport
przy wykorzystaniu zwierzat ulegt bardzo duzej redukgji.

Samo przemieszczanie sie ludzi i pojazdow nazywa sie ruchem. Warto zauwazy¢, ze nie kazdy
transport musi odbywac sie za pomoca pojazdéw. Chodzenie tez jest forma transportu, a np.
w gérach na catym swiecie nadal transport towaréw odbywa sie na plecach ludzi. Ze wzgledu na
to, ze chodzenie jest pozbawione srodka transportu, to rzadko okresla sie je stowem transport. Stad
najczesciej uzywa sie pojecia ruch pieszy. Podobnie czesciej mozna spotkac sie z pojeciem ruch
rowerowy niz transport rowerowy. Pojecie transportu rowerowego najczesciej stosuje sie do coraz
powszechniejszego transportu towardéw za pomoca roweréw.

Transport dzieli sie ze wzgledu na sposéb przemieszczania na transport ladowy, wodny i powietrzny.
Transport ladowy dzieli sie na drogowy, szynowy, linowy i rurociaggowy. Transport drogowy dzieli
sie z kolei ze wzgledu na rodzaj srodka transportu na samochodowy, autobusowy z trolejousowym,
zwierzecy, motocyklowy, rowerowy i pieszy. Ostatnie kilka lat to dynamiczny rozwdj transportu
hulajnogowego. Transport szynowy dzieli sie za$ na kolejowy, gdy prowadzi trasami osobnymi od
sieci drogowej (w tym metro), oraz tramwajowy, korzystajacy z sieci drogowej. Zupetnie inaczej
dzieli sie transport wodny, w ktérym wyréznia sie przede wszystkim transport morski i Srédlgdowy
(rzeczny i jeziorny).
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Jeszcze szerszym pojeciem niz transport jest komunikacja. W jezyku polskim uzywa sie go w trzech
znaczeniach. Najwezsze znaczenie stowa komunikacja to synonim transportu pasazerskiego.
Dlatego powszechne w polskich miastach sa miejskie przedsiebiorstwa komunikacyjne (MPK) lub
miejskie zaktady komunikacji (MZK). To znaczenie powoli wychodzi z uzycia. Drugie znaczenie stowa
komunikacja obejmuje transport i tacznos¢, czyli wszelkie formy przesyfania oséb, rzeczy i informaciji.
Trzecie znaczenie stowa komunikacja to wymiana informacji miedzy jej uczestnikami - ludZzmi, ale
tez maszynami. Wymiana informacji miedzy ludzmi to komunikacja interpersonalna. Jej nosnikami sa
stowa, gesty, teksty, obrazy, dzwieki, sygnaty elektryczne itd. Ze wzgledu na wieloznacznos¢ terminu
komunikacja nie uzywamy go w dalszej czesci publikacji, chyba ze stanowi element nazwy wtasnej.

1.1.2

Rozwadj idei zrownowazonej mobilnosci w ostatnich dekadach

Pozostato do wyjasnienia, co to znaczy, ze mobilno$¢ moze by¢ zrbwnowazona lub nie spetniaé
tego kryterium. Zacznijmy od historii tego stowa.

Termin zréwnowazony pochodzi z lesnictwa. Pierwotnie oznaczat pozyskiwanie drewna w takiej
ilosci, o jakg drzewa przyrastajg. W ten sposéb zasoby sg utrzymywane na statym poziomie. To
podejscie rozszerzono na inne dziedziny i stad wzieta sie powszechna koncepcja zréwnowazonego
rozwoju. Pojecie zréwnowazonego rozwoju zostato rozpowszechnione dzieki raportowi Swiatowej
Komisji ds. Srodowiska i Rozwoju pt. Nasza wspélna przysztos¢ z 1987 roku. Raport ten jest czesto
nazywany Raportem Brundtland od nazwiska norweskiej premierki, ktéra stata na czele komisji
opracowujacej raport. W tym raporcie zaproponowano dalsze podejécie do rozwoju Swiata
w oparciu o regute zrbwnowazenia. Méwi ona, ze powinnismy korzysta¢ maksymalnie z takiej ilosci
zasobow, aby nie ulegaty wyczerpaniu i pozostawaty dostepne w takiej samej wielkosci i jakosci
takze dla przysztych pokolen.

Koncepcja zréwnowazonego rozwoju wzbogacita i pozwolita potagczy¢ dwa wczesniej istniejgce
trendy w projektowaniu miast. Rozwijajacy sie od poczatku XX wieku modernizm za jeden ze swoich
celéw stawiat sobie poprawe warunkéw srodowiska zycia ludzi. Proponowat budowe wigkszych
mieszkan i wysokich domoéw osadzonych w zieleni. Kierowat sie racjonalnoscia, oszczednoscia
i wydajnoscia. Jednoczesnie proponowat rozdzielenie miejsc pracy, handlu i zamieszkania w osobne
strefy, pomiedzy ktérymi ludzie beda odbywac codzienne podrdze do pracy i sklepdw. Drogi miaty
stuzy¢ jedynie podrézom i przestac petnic role przestrzeni spotecznych.

Nieprzewidzianym przez teoretykéw modernizmu kosztem takiego planowania byt upadek

spoteczny i gospodarczy miast oraz gigantyczne koszty transportu drogowego, a wsrod nich:

« finansowe (od budowy i utrzymania drég po zakup benzyny),

« zdrowotne (choroby wywotane otytoscig i zanieczyszczeniem powietrza spalinami
samochodowymi),
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» spoteczne (hatas i wypadki spowodowaty, ze ludzie znacznie mniej korzystaja z ulic),

« srodowiskowe (od eksploatacji ropy i gazu na potrzeby zasilania samochodéw po
zanieczyszczenie wod i gleby),

« przestrzenne (zajecie znacznych przestrzeni pod budowe drég).

Wspomniane wyzej koszty ponoszone sg bezposrednio przez mieszkancow, jak i finansowane
z budzetéw wiladz réznego szczebla.

W opozycji do modernizmu w latach 70. XX wieku powstata koncepcja Nowego Urbanizmu. Jej
twdrcy z Europy i Ameryki zanegowali potrzebe rozdzielania mieszkan od sklepéw i nowoczesnych
miejsc pracy - ustug i mato uciazliwego przemystu. Zaproponowali powrét do tradycyjnych,
zwartych miast z dominacja ruchu pieszego i zabudowa kwartatowa. Mieszkancy miast, dzielnic
i osiedli, zbudowanych zgodnie ze wzorami nowego urbanizmu, maja miec blisko zdoméw do
celéw swoich podrézy. Jednym z celdw takiego planowania jest redukcja potrzeb transportowych.

Zrownowazone planowanie przestrzenne przejeto z modernizmu potrzebe wysokiej jakosci
srodowiska zamieszkania, zas z Nowego Urbanizmu blisko$¢ miejsc realizacji spraw zyciowych.
Zréwnowazona urbanistyka rozwineta dodatkowe zagadnienia nieobecne we wczesniejszych
koncepcjach, jak np. gospodarowanie woda, efektywne wykorzystanie energii, bioréznorodnos¢,
ekologiczne materiaty, lokalne zaopatrzenie. Wiekszo$¢ z nich zwigzana jest z ekologig, dlatego
czesto koncepcje nazywa sie takze zielonym urbanizmem?.

Tematem tej ksigzki jest bardzo wazny element zréwnowazonego planowania, jakim jest
transport. Zréwnowazony transport nalezy rozumiec jako takie przemieszczanie sie lu-
dzi i towardéw, ktore generuje jak najmniejsze koszty podczas realizowania potrzeb.
Uzycie metody zyskéw i strat powoduje, ze zréwnowazony transport nazywa sie czesto takze efek-
tywnym transportem.

Zréwnowazony transport jest realizowany przez takie planowanie, w ktorym redukuje sie ponoszone
naktady finansowe, spalanie paliw, zanieczyszczenia, zajetos¢ terenu a jednoczesnie pozwala jak
najpetniej zaspokoi¢ potrzeby ludzi. Mozna to uczyni¢ na trzy gtéwne sposoby. Pierwszym jest
zapewnienie miejsc realizacji potrzeb blisko miejsc przebywania ludzi. Podstawa jest budowa miasta
zwartego tak, jak to postuluje Nowy Urbanizm. Wéwczas obniza sie sktonnos¢ ludzi do odbywania
podrézy. Drugim sposobem jest zwiekszenie efektywnosci drég podrézy. Oznacza to takie dziatanie,
aby przemiescic¢ jak najwiecej oséb w jak najkrotszym czasie, zajmujac jak najmniej miejsca, jak
najnizszymi kosztami i najmniejszymi skutkami dla srodowiska. Przy okazji mozna tez wywotac
pozytywne efekty dla lokalnej gospodarki, wiezi spotecznych i zdrowia ludzi. Trzeci sposéb to

4 S. Lehmann, The Principles of Green Urbanism: Transforming the City for Sustainability, Earthscan, London 2010.
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wprowadzanie tanszych i mniej uciazliwych srodkéw transportu, w szczegdlnosci zasilanych
Odnawianymi Zrédtami Energii a nie paliwami kopalnymi.

Rysunek 1. Czas zmieni¢ pytanie o przepustowosc¢ ulicy. Modelem z XXI wieku moze przemiescic¢
sie 10 razy wiecej 0s6b niz zbudowanej wedtug wzoru z XX wieku

Ile moze
przemieszczac sie ulica?

XXI wiek

XX wiek

lle SAMOCHODOW moze
przemieszczac sie ulicg?

Zrédto: M. Colville-Andersen, By¢ jak Kopenhaga, Krakéw 2019

Skuteczna realizacja postulatéw zréwnowazonego transportu wymaga od wtadz publicznych
aktywnych dziatan. Nie wystarczy opracowac planu, ale trzeba jeszcze zmieni¢ przestrzen stuzaca
przemieszczaniu sie w celu poprawy jej wydajnosci. Zdecydowanie najwieksze koszty generuje
indywidualny transport samochodowy. Transport zbiorowy, zaréwno autobusowy, jak i szynowy
jest od niego wielokrotnie tariszy. Najbardziej zréwnowazony jest zas transport pieszy i rowerowy.
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Dlatego dziatania zmierzajace do zréwnowazenia transportu polegaja na zachecaniu do podrézy
pieszych, rowerowych i transportem zbiorowym oraz zniechecaniu do korzystania z samochodoéw.

Sktonnos¢ ludzi do wyboru $rodka transportu nie zalezy gtéwnie od tego, czy siedzenie w pojezdzie
jest wystarczajaco miekkie. Ludzie najczesciej kieruja sie czasem podrézy, rzadziej kosztami, wygoda
i zdrowiem, a tylko nieliczni sladem srodowiskowym. Dla realizacji swoich potrzeb wybieraja jedng
z dostepnych opgji. Rézne srodki podrézy dziatajg w systemie naczyn potgczonych. Poprawienie
warunkdw korzystania z jednej z sieci transportowych spowoduje, ze bedzie z niej korzystac wiecej
0s6b, zas z innych mniej. Skutkiem utrudnienia warunkéw bedzie wzrost liczby uzytkownikéw
alternatywnych $rodkéw transportu.

W ramach zréwnowazonego transportu powstato i zostato wdrozonych wiele koncepcji opisanych
w dalszej czesci publikacji. S to m.in. Transit-Oriented Development (TOD), czyli budowania catych
dzielnic wokot linii transportu zbiorowego, budowanie sieci drég rowerowych, tworzenie ,miasta

krétkich odlegtosci” opartego na ruchu pieszym i elektromobilnos¢.

Za benzyne, bilety i naprawy pfaci sam podrézny. Jednak znaczna czes¢ kosztéw ponosza inni lub
staja sie problemem catej wspodlnoty. Drogi budowane sg z pieniedzy publicznych, hatas odczuwaja
wszyscy w otoczeniu poruszajacego sie pojazdu, koszty wypadkow i leczenia choréb wywotanych
siedzacym trybem zycia w wiekszosci ponosi panstwo. Naktonienie ludzi do poruszania sie w sposob
niskokosztowy czesto natrafia na opdr. Rezygnacja z wygody jezdzenia wszedzie samochodem
wymaga przetamania bariery w mysleniu. Poniewaz kluczowy jest czas podrdzy, to najwazniejsze
jest, aby podrdz piesza, rowerowa czy autobusowa do miejsca realizacji potrzeby byta krétsza niz
podréz wtasnym samochodem.

W Polsce mozna spotkac sie z mylnym rozumieniem zréwnowazonej mobilnosci jako zaspokajaniem
potrzeb jak najwiekszej liczby ludzi. W tym podejsciu nie patrzy sie na koszty. Préba zadowolenia
wszystkich jest nieefektywna. Prowadzi to do populizmu, w ktérym zaspokaja sie kosztowne
zachcianki budowy coraz szerszych drég dla samochoddw bez liczenia sie ze stratami. Jednoczesnie
prébuje sie bezskutecznie poprawiac dziatanie sieci autobusowej oraz buduje ograniczong liczbe
sciezek rowerowych. Takie zarzadzanie nie prowadzi do poprawy efektywnosci, ale utrwala
szkodliwe nawyki transportowe.
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1.1.3

Znaczenie zrownowazonej mobilnosci dla planowania przestrzennego

Zrébwnowazona mobilnos¢ stanowi jedna z najwazniejszych gatezi zrdwnowazonego rozwoju.
Sie¢ powigzan miedzy obszarami o réznym znaczeniu w uktadach przestrzennych ma kluczowe
znaczenie dla planowania miast i obszaréw wiejskich. Od struktury przestrzennej zalezy caty
szereg elementéw transportowych - rodzaj srodkéw transportu, zapotrzebowanie na miejsce,
koszty budowy i utrzymania, efekty spoteczne i poziom oddziatywania na srodowisko. Od
sposobu zaplanowania struktur bedzie zaleze¢, czy zachowania ludzi zwigzane z podrézami bedg
powodowaty mniejsze czy wieksze koszty.

Jednakze w ramach kazdej struktury przestrzennej istnieje pewien zakres swobody w ksztattowaniu
sieci transportowej i wptywania na zachowania ludzi zwigzane z mobilnoscia. Przestrzen ulicy mozna
podzieli¢ w rézny sposdb pomiedzy pieszych, rowerzystéw, autobusy, tramwaje i samochody.
Dlatego relacja pomiedzy planowaniem przestrzennym i transportem zachodzi tez w odwrotnym
kierunku. Poprzez usprawnianie dziatania transportu mozna doprowadzi¢ do lepszej organizacji
jednostek osadniczych. Bardziej zrbwnowazona mobilno$¢ bedzie oznaczata nizsze koszty zycia,
lepsze zdrowie, czystsze powietrze, lepiej prosperujace firmy oraz wiecej kontaktéw spotecznych.

Od wielu lat wskazywane sg wady systemu planowania przestrzennego w Polsce®. Wtadze samorza-
dowe maja relatywnie niewielkie mozliwosci jego prawidtowego ksztattowania. Jednak w ramach
tych niewielkich mozliwosci wtadze publiczne posiadaja decydujacy gtos w stosowaniu rozwigzan
transportowych. Dlatego, planujac sieci transportowe, moga wptywaé na zagospodarowanie dziatek.
Od kierunku rozwoju transportu zalezy atrakcyjnos¢ zabudowy poszczegdlnych miejsc — osiedli,
miejsc handlu czy pracy. Od potozenia miejsc realizacji potrzeb i zastosowanych rozwigzan trans-
portowych zalezy, jakie srodki transportu wybiorg ludzie. W ten sposéb mozna wykreowac bardziej
zrébwnowazong mobilnos¢.

Podstawowym srodkiem planistycznym wprowadzania zmian w transporcie jest opracowa-
nie Planu Zréwnowazonej Mobilnosci (PZM). Najczesciej takie plany opracowuje sie dla jed-
nego miasta lub aglomeracji. Mozna je jednak z powodzeniem stworzy¢ dla powiatu, re-
gionu, dzielnicy, a nawet konkretnego budynku. Zgodnie z unijnymi wytycznymi® jest to
dokument strategiczny, ktéry wprowadza systemowe zmiany w planowaniu transportu. Za-
wiera diagnoze, diugoterminowa wizje zmian, plan dziatan, system zarzadzania i monitoro-
wania. Proces tworzenia PZM zostat okreslony w postaci cyklu, wiec po wdrozeniu mozna
przygotowac kolejny od poczatku. Podczas opracowywania planu nalezy potozy¢ nacisk na wspot-

5 A. Kowalewski, Raport o ekonomicznych stratach i spotecznych kosztach niekontrolowanej urbanizacji w Polsce,
Sejm, Warszawa 2013.

6 Wytyczne Komisji Europejskiej, Opracowanie i wdrozenie Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej, Bruksela 2014,
http://www.eltis.org/sites/default/files/BUMP_Guidelines PL.pdf [dostep: 21.07.2020].
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prace z mieszkancami i sasiednimi samorzadami oraz integracje z innymi planami sektorowymi.
PZM powinien by¢ skoncentrowany na ludziach a nie na ruchu, srodkach transportu i infrastrukturze.
Jego celem jest poprawa dostepnosci i jakos¢ zycia a nie ptynnosci i predkosci ruchu. Powinien by¢
opracowany przez interdyscyplinarny zespét planistow a nie wytacznie inzynierdw ruchu. Nalezy
w nim zawrze¢ kompletny system monitorowania, ktéry pozwoli wyciggac¢ wnioski i poprawiac
rozwigzania.

Zapisy dotyczace rozwigzan transportowych zawarte sg takze w:

« planach zagospodarowania przestrzennego wojewodztw,

« studiach uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego gmin,
» miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego,

» miejscowych planach rewitalizacji,

« koncepcjach zagospodarowania przestrzennego.

Plany zagospodarowania przestrzennego wojewodztw okreslajg przebieg linii kolejowych,
szlakow wodnych, rozmieszczenie lotnisk i gtéwnych drég. Wyznaczaja tez lokalizacje weztéw
transportowych. Na tym poziomie planowania mozna zdecydowa¢, gdzie i ile bedzie gtéwnych
korytarzy transportowych, a od tego zalezy, czy mieszkancy bedg korzysta¢ z kolei czy
z samochoddéw w dojazdach do pracy.

Studia uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gmin spetniaja podobna role,
ale w mniejszej skali i wiekszej szczeg6towosci. Ponadto studia okreslaja przeznaczenie terenu pod
zabudowe mieszkaniowa, ustugowa czy przemystowa oraz ksztattuja korytarze komunikacyjne,
co ma bezposrednie przetozenie na wybor srodkdéw transportu przez przysztych uzytkownikéw
tej przestrzeni. Od zapiséw studium zalezy tez sam poziom mobilnosci. Planujac nowe osiedla,
mozna wprowadzi¢ zapisy dotyczace mieszania funkcji mieszkaniowych, ustugowych i biurowych,
co bedzie sprzyjac poruszaniu sie pieszo. W studium wyznacza sie takze minima parkingowe dla
samochodow i roweréw. Odpowiednio niska wartos¢ minimum parkingowego moze by¢ waznym
czynnikiem do ograniczenia sktonnosci do posiadania samochodu’. Pamietac nalezy jednak, ze zbyt
niska wartos¢ moze doprowadzi¢ do powstawania dzikich parkingéw i degradacji terenéw zielonych
w okolicy. Coraz czesciej w studiach wyznacza sie docelowa sie¢ drog dla roweréw. Im bedzie ona
lepiej zaprojektowana, tym wiecej mieszkancéw bedzie korzysta¢ z roweréw. Studium to takze
dokument, w ktorym okresla sie sie¢ przestrzeni publicznych. Im lepiej jest ona zaprojektowana,
tym mieszkancy chetniej poruszaja sie pieszo.

Plany miejscowe natomiast wskazuja przede wszystkim siatke ulic, zagospodarowanie dziatek
i sposéb wykorzystania przestrzeni drogowej. Odpowiednio zaprojektowana sie¢ drég bedzie
sprzyja¢ popularyzacji ruchu pieszego. Zapisy umozliwiajace czy wrecz nakazujace budowe

7 D. Shoup, The High Cost of Free Parking, [w:],,APA Press’, Chicago — Washington 2005.
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infrastruktury rowerowej beda sprzyja¢ korzystaniu ze $rodka transportu jakim jest rower.
Wptyw na wybér sposobu podrézowania ma takze odpowiednie zréznicowanie funkcji terenu,
rozmieszczenie budowli i wymagana wielkos$¢ parkingdw. Te elementy musza pojawic sie w kazdym
planie miejscowym i miejscowym planie rewitalizacji. Opracowujac koncepcje zagospodarowania
przestrzennego, warto od poczatku myslec o tym, w jaki sposéb ludzie beda przemieszczac sie po
projektowanym terenie oraz jak zostanie on powiazany z istniejagcym otoczeniem. Gdzie i po co
beda chodzi¢ i jezdzi¢, a takze jaki bedzie koszt budowy i utrzymania uktadu transportowego dla
budzetu gminy i samych mieszkancéw. Od samego poczatku warto mysle¢ o zrbwnowazonym
transporcie, gdyz jest to element, ktéry moze zawazy¢ na powodzeniu koncepcji.

Wazne jest takze wtasciwe rozumienie zapisow dokumentéw europejskich i krajowych. Paradygmat
zrébwnowazonego rozwoju halezy wdraza¢ catosciowo, a nie wybiera¢ do wykonania wytacznie te
elementy, ktére sg wygodne. Zmiany nalezy wprowadza¢ kompleksowo. Wiele miast budowato
obwodnice, liczac, ze zmniejszy to ruch samochodowy w centrach miast i ludzie zaczng poruszac
sie po nich pieszo. Stato sie co$ odwrotnego. Nowe drogi zachecity kolejne osoby do przeprowadzki
na przedmiescia i dojezdzania samochodami do centrum. Zabrakto przebudowy ulic w centrum
na przestrzenie wygodne dla ruchu pieszego. Dlatego, majac na celu zrbwnowazong mobilnos¢,
trzeba prowadzi¢ kompleksowe dziatania.

1.1.4
Metody pomiaréw zréwnowazonej mobilnosci oraz sprawdzania poziomu jej
implementacji

Poziom wdrozenia zréwnowazonej mobilnosci w skali kraju jest bardzo zréznicowany. Powstaje
zatem pytanie, jak zmierzy¢, na jakim etapie wdrozenia jest nasza spotecznos$¢? Czy zachodza zmiany
na lepsze i w jakim tempie? Warto tez mie¢ mozliwos¢ poréwnania z podobnymi obszarami z kraju
i ze Swiata, aby wiedzie¢, od kogo czerpac dobre wzorce.

W mierzeniu zréwnowazonej mobilnosci zdecydowanie pomaga posiadanie dobrze napisanego
Planu Zréwnowazonej Mobilnosci (PZM). Jednym z jego elementdéw jest system monitorowania
dokumentu za pomoca zestawu wskaznikow. Doboér odpowiednich wskaznikow jest kluczem do
sukcesu. Z jednej strony wazne jest, aby wskazniki byty dostosowane do lokalnych uwarunkowan,
za$ z drugiej strony umozliwiaty poréwnanie w czasie i z podobnymi obszarami. Poniewaz systemy
monitorowania w dokumentach dotyczacych transportu posiadaja wiele mankamentéw, trudno
znalez¢ wzorcowy przyktad. Dlatego ponizej przedstawiono gtdwne zagadnienia zwigzane
z tworzeniem wskaznikéw monitorowania.

Istnieje wiele réznych rodzajow wskaznikéw, czyli miar empirycznych oznaczajacych zagadnienie,
zjawisko lub ceche. Ze wzgledu na ich budowe mozemy podzieli¢ je na proste (gdy opierajg sie

na jednej zmiennej), ztozone (bedace relacjg dwoch lub wiecej zmiennych) i syntetyczne (gdy
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facza w sobie co najmniej dwa wskazniki proste lub ztozone jedng z metod standaryzacji wartosci
i staraja sie uja¢ dany problem catosciowo). Innym kryterium jest rodzaj mierzonych obiektéw.
Wedtug tego podziatu wskazniki dzielimy na osobowe, rzeczowe i finansowe. Z kolei na podstawie
uzytej skali pomiarowej wskazniki dzielimy na ilosciowe i jakosciowe. Kolejnym kryterium jest
miejsce w logice interwencji. Wedtug niego mozemy wyrézni¢ wskazniki naktadu, produktu,
rezultatu i oddzialywania. Warto tez podzieli¢ wskazniki rezultatu na bezposrednie i posrednie.
Rezultaty bezposrednie osiggamy od razu w wyniku realizacji zadania, za$ posrednie stwarzajg taka
mozliwos¢. Relacje miedzy tymi rodzajami wskaznikéw pokazano na schemacie:

Rysunek 2. Podziat wskaznikéw wedtug kryterium logiki interwencgji

Zrédto: opracowanie wtasne

Przyktady wskaznikéw dotyczacych zréwnowazonego transportu zgodnie z logika interwencji
pokazuje tabela:
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Tabela 1. Przyktady wskaznikéw dotyczacych zrbwnowazonego transportu

wartosc naktadéw

stosowany do
monitorowania

bezpieczenstwa

wkiad finansowy, liczba oséb
. na budowe
rzeczowy lub zatrudnionych . .
naktadu . i utrzymanie
osobowy w dane do prowadzenia .
. p infrastruktury
zadanie zajec .
rowerowej
liczba dtugos¢ istniejacej
wynik rzeczowy, przeprowadzonych | infrastruktury
osobowy lub zajec rowerowej spetniajacej
produktu o o
finansowy danego o bezpieczenstwie zasadnicze i wazne
zadania drogowym kryteria techniczne
w szkotach szlakéw EuroVelo®
liczba osiedli, z ktérych
efekt wewnetrzny . i . . .
o liczba dzieci, ktore mozna dojecha¢ do
zadania widoczny . .
. uczestniczyty centrum korzystajac
automatycznie po o .
rezultatu . . w zajeciach zinfrastruktury
. A jego wykonaniu, . L
bezposredniego dotyczacych rowerowej spetniajacej

zasadnicze i wazne

do monitorowania
celow

i drogowego kryteria techniczne
celéw
szlakéw EuroVelo
efekt wewnetrzny
zadania bedacy
skutkiem jego liczba zdarzen .
rezultatu ; odsetek podrézy
i . wykonania, drogowych
posredniego . o odbywanych rowerem
stosowany z udziatem dzieci

8 European Cycling Federation, Europejski Standard Certyfikacji dla europejskiej sieci szlakéw rowerowych,

Bruksela 2018, https://www.slaskie.pl/download/content/84552 [dostep: 21.07.2020].
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efekt zewnetrzny

zadania, czyli jego

wplyw na szersze poczucie . )
o . . i liczba zdarzen
A . zagadnienia, gdzie bezpieczenstwa .
oddzialywania L L drogowych z udziatem
moga istnie¢ wsrod )
X o X L. rowerzystow
inne czynniki mieszkancow

oddziatywania lub na
inne tematy

Zrédto: opracowanie wtasne

Bardzo wazne jest prawidtowe nazwanie wskaznikéw. Warto stosowac kilka regut, ktére GUS
wypracowat w trakcie prac nad systemem STRATEG®. Ten system monitorowania zawiera informacje
o wskaznikach uzytych w krajowych i regionalnych dokumentach strategicznych. Po pierwsze,
terminy nalezy zawsze stosowa¢ doktadnie tak jak je przedstawia statystyka publiczna. Niektére
pojecia maja zblizone nazwy i wprowadzenie podobnego terminu moze by¢ mylace dla odbiorcéw.
Po drugie, stowo rozpoczynajace nazwe powinno wskazywac na budowe wskaznika. Moze nim
by¢ liczba, ilo$¢, wartos¢, odsetek, udziat, relacja, indeks itp. Stowo liczba stosujemy do obiektéw
policzalnych. Sa nimi ludzie, szkolenia, dni, zdarzenia itp. Wynik liczenia tych obiektéw jest
liczba naturalna. Dos¢ czesto btednie nazwy wskaznikow obiektéw policzalnych zaczyna sie od
stowa ilos¢. Jest to biad jezykowy i nalezy sie go wystrzegad. Stowo ilos¢ stosujemy do obiektow
niepoliczalnych. Sa nimi czas, powierzchnia, natezenie hatasu itp. Wynik pomiaru tych obiektéw
jest liczba rzeczywista dodatnia. Wartosci, jakie uzyskujemy znajduja sie na skali ilorazowej lub
interwatowej. Czas dojazdu do centrum to minuty i ich czesci, powierzchnia parku to hektary i ich
utamki, natezenie hatasu drogowego to decybele i ich utamki. Ze stowa ilos¢ mozna dos¢ tatwo
zrezygnowac i podac jedynie mierzong ceche fizyczna. Dlatego zapisujemy wskazniki:

 $redni czas dojazdu rowerem do centrum,

« powierzchnia zmodernizowanych terenéw zieleni,

« Srednie natezenie hatasu drogowego.

Stowo wartos¢ odnosi sie do wskaznikéw finansowych. Wynik obliczen jest liczba wymier-
ng i moze przyjmowac wartosci ujemne. Ztotéwki majg czesci, ale nigdy wyliczenia nie sg

9 strateg.stat.gov.pl.
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doktadniejsze niz 1 grosz. Wartos¢ moze dotyczy¢ np. wktadu finansowego do inwestycji.
Ze stowa wartos¢ na poczatku nazwy lepiej nie rezygnowac.

Powyzej podane przykfady to wskazniki proste oparte na jednej zmiennej lub relacje dwdch zmien-
nych. Stowo relacja jawnie moze wystapic¢ na poczatku nazwy wskaznika, gdy poréwnujemy obiek-
ty z réznych zbioréw, np. relacja liczby wydanych abonamentéw parkingowych do liczby miejsc
w Strefie Ptatnego Parkowania.

Wskazniki ztozone wystepuja najczesciej w dwoch postaciach. Oba dotyczg poréwnan zbioru
obiektow ze swoim podzbiorem. Réznia sie kolejnoscia ich podania. Jesli najpierw podajemy
okreslenie zbioru, a potem jego podzbioru, to wskaznik przyjmuje postac odsetek A z cechq B, np.
odsetek autobuséw niskopodtogowych. Gdy najpierw podajemy podzbidr, to nazwa wskaznika
brzmi udziat Cw D. Zaleta tego zapisu jest mozliwos$¢ odniesienia sie nie tylko do zbioru wszystkich
obiektow, ale tez jego czesci, np. udziat drég objetych ruchem uspokojonym w catkowitej dtugosci
drég dojazdowych i lokalnych.

Wskazniki syntetyczne warto zaczynac od stowa wspotczynnik lub indeks wraz z podaniem
szerokiego zagadnienia, ktérego dotyczy. Przykladem moze by¢ uzyty w strategii #Warszawa2030'"°
wskaznik: indeks zadowolenia z jakosci przemieszczania sie po miescie, ktéry taczy odpowiedzi
mieszkancow na pytania o jako$¢ poruszania sie transportem miejskim, rowerami, pociggami
i pieszo po Warszawie.

Okreslenie celéw najlepiej odpowiadajacych na problemy oraz opracowanie odpowiednich wskaz-
nikéw do tych celéw to spore wyzwanie. Od kilkudziesieciu lat specjalisci w firmach prywatnych
i w urzedach zastanawiaja sie nad kryteriami jakosci celow i wskaznikow. Warto zadbag, aby cele
i wskazniki byly jak najlepsze. Wéwczas wdrazanie zrownowazonej mobilnosci bedzie bardziej
skuteczne, a cele precyzyjniej sprawdzane. Najbardziej popularna koncepcja tworzenia celéw
i wskaznikow powstata prawie 40 lat temu i nazywa sie SMART. Nazwa koncepcji jest akronimem
pieciu angielskich stéw (Specific, Measurable, Achievable, Relevant, Time-bound), od ktérych za-
czynaja sie nazwy kryteriéw formutowania celéw i wskaznikdéw. Podawane sa rézne tltumaczenia
tego akronimu. Najtrafniejszym wydaje sie — eleganckie.

10  https://2030.um.warszawa.pl/.
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Te piec kryteriow to:

Rysunek 3. Kryteria wskaznikéw SMART

Cele i wskazniki powinny precyzyjnie odpowiadac na stwierdzone
Adekwatne problemy i podejmowane dziatania. Powinny by¢ zrozumiate
i jednoznaczne.

Cele powinny pozwalac na przypisanie konkretnych wskaZnikow,

Mierzalne dla ktorych potrafimy zgromadzic i opracowac dane.

Cele powinny by¢ mozliwe do zrealizowania, ani za bardzo ani za mato

Osiqgalne ambitne. Przewidywana wartos¢ wskaZnika na koniec realizacji programu
nie powinna by¢ ani abyt wysoka ani zbyt niska.

Cele powinny by¢ wazne dla calego programu, nakierowane na wizje.
Istotne Wskazniki powinny oddawac caty monitorowany cel, a nie jego fragment,
i stanowic wazng czesc calego systemu monitorowania.

Okreslone Cele i wskaZniki powinny miec doktadnie okreslony moment w przysztosci,
W czasie kiedy zostana osiagniete.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie'’

Wskazniki to nie tylko stowa uzyte w nazwie i wartosci liczbowe. Posiadajg tez kilka innych cech.
Cechy wskaznikéw nazywa sie metadanymi. Opis tych cech stanowi standard wypracowany
w doswiadczeniach statystyki publicznej i jest zapisywany w postaci tabeli. Dla kazdego wskaznika
mozna opracowac taka tabele zwana metryczka. Metryczki najlepiej napisac wraz z opracowaniem
Programu Zréwnowazonej Mobilnosci jako dokument pomocniczy do systemu monitorowania.
Beda one potrzebne w nastepnych latach podczas kolejnych iteracji monitorowania. Metryczka
wyjasnia, co oznaczaja pojecia uzyte w nazwie, skad wzig¢ dane, jak czesto nalezy je zbierac,
jakiego obszaru dotycza, dlaczego zbiera sie te informacje, ile kosztuje zbieranie danych, jakich
wartosci oczekuje sie na zakonczenie programu itd. Trudno przechowywac wszystkie te informacje
w pamieci. Czesto dochodzi tez do sytuacji, ze zmieniaja sie pracownicy lub po prostu nie pamieta
sie konstrukcji wskaznikdw wpisanych do programu. Wéwczas metryczka pozwala szybko znalez¢
informacje o wskaznikach. Dlatego zebranie metadanych w stata, przejrzysta strukture znaczaco
pomaga w zarzadzaniu monitorowaniem.

11 G.T. Doran, There's a S.M.A.R.T. Way to Write Management'’s Goals and Objectives, [w:] ,Management Review’, 70
(11), 1981, s.35-36.
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Podstawowe metadane zapisywane w metrykach wskaznikéw to:

Je

ze informacje sg niepetne albo niedoktadne, przekazane za pézno albo mierzg inne zjawiska, niz

Za

zmian zréwnowazonej mobilnosci. Dlatego warto przygotowac sie merytorycznie do zbierania

nazwa wskaznika,

sposéb obliczania (wzér matematyczny),

jednostka prezentacji (szt., %, osoby itd.),

wyjasnienie pojec uzytych w nazwie,

precyzja pomiaru (liczba miejsc po przecinku),

rodzaj pomiaru (ciagty, dyskretny — np. stan na 31 grudnia),

miejsce w logice interwencji (naktadu, produktu, rezultatu, oddziatywania)
stymulacja (czy lepiej jest, gdy wartosci sa wyzsze czy nizsze),

zrédtowy zbiér danych (ewidencja, badania zlecone itp.),

jednostke przestrzenna gromadzenia danych (np. odcinki ulic),

jednostke przestrzenna prezentacji danych (np. osiedla),

podmiot wyliczajacy wartos$¢ wskaznika,

czestotliwos¢ pomiaru (corocznie, raz na kilka lat),

termin aktualizacji (najczesciej miesiac, w ktérym pojawiaja sie nowe dane),
dtugos¢ szeregu czasowego,

rok bazowy, wartos$¢ bazowa, rok docelowy, wartos¢ docelowa,

koszty czasowe i finansowe (ile czasu zajmuje i ile kosztuje wygenerowanie danych).

dna z barier, ktérag mozna napotkac podczas monitorowania, jest staba jako$¢ danych. Zdarza sie,

planowano. Stabej jakosci dane beda skutkowac rozmytym obrazem podczas dokonywania oceny

danych.

Problemem jakosci danych od ponad dwustu lat zajmujg sie urzedy statystyczne na catym Swiecie.
W tym czasie wypracowaty rozbudowany system kontroli jakosci. Do oceny jakosci przebiegu

tworzenia danych i oceny wynikéw stosuje sie nastepujace kryteria'

12

przydatnosg,

dokfadnos¢,

terminowos$¢ i punktualnos¢,

dostepnosc i przejrzystosc,

poréwnywalnos¢ i spéjnosc,

koszty i obcigzenie respondentéw,

poufnos¢, transparentnosc i bezpieczenstwo danych.

T. Walczak, Podstawowe standardy jakosci statystyki publicznej, GUS, https//bip.stat.gov.pl/poz_podstaw_stand

jakosci_statyst publicz.pdf.
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Przydatnosc¢ okresla stopien, w jakim dane spetniaja potrzeby uzytkownikéw. Nie tylko potrzeby
urzedu monitorujacego zrbwnowazong mobilnos¢, ale takze mieszkancéw.

Dokfadnos¢ okresla, jak blisko jest pomiedzy wartoscia uzyskana z badan i wartoscia rzeczywista.
Réznica miedzy nimi to wartos$¢ btedu.

Terminowos¢ oznacza czas pomiedzy otrzymaniem wynikéw badan a zdarzeniem lub zjawiskiem,
ktére opisuja. Dtugos¢ czasu poswiecona na procesy statystyczne powinna by¢ jak najkrétsza.
Z kolei punktualnos¢ okresla réznice czasu pomiedzy rzeczywistym czasem publikacji danych
a zatozonym w harmonogramie. Jesli proces monitorowania przebiega prawidtowo, wartos¢ ta
powinna wyniesc zero.

Dostepnos¢ okredla, jak tatwo mozna uzyska¢ dane z monitorowania. Raporty z wdrazania
zrébwnowazonej mobilnosci mozna prezentowac nie tylko w Biuletynie Informacji Publicznej, ale
tez na stronach internetowych czy konferencjach prasowych. Przejrzystos¢ przekazuje dwie tresci.
Po pierwsze, czy dane uzupetnione sg przez informacje je objasniajace, czyli metadane. Temu stuzy
opracowanie fiszek wskaznikdw opisane powyzej. Po drugie przejrzystos¢ pokazuje, czy dane sa
publikowane w sposéb przyjazny dla uzytkownikéw.

Poréwnywalnos¢ okresla, czy istnieja réznice w znaczeniu tych samych danych w ujeciu czasowym,
przestrzennym i tematycznym. To znaczy, czy w kazdym roku, w kazdej gminie i kazdym przed-
siewzieciu uzyte pojecia znacza to samo. Rdéznice moga wynikac z odrebnosci i zmian w prawie,
stosowanych definicjach. Czasami nawet rézni ludzie odmiennie rozumiejg te same stowa. Spdjnosé
z kolei pokazuje, czy mozna taczy¢ dane z réznych zrédet. W badaniach mobilnosci wystepuje np.
problem, czy dane o liczbie rowerzystéw z pomiaréw recznych i automatycznych mozna ze soba
zestawiac.

Koszty i obcigzenie respondentéw oznaczaja, ile pieniedzy trzeba wydac na badania i ile czasu
zajmuje ludziom odpowiadanie na zadawane pytania.

Ostatni komponent obejmuje dwie sprzeczne potrzeby. Z jednej strony wtadze publiczne, wyko-
nujac swoje zadania, powinny dziata¢ jawnie. Z drugiej nalezy chroni¢ dane wrazliwe.

Poziom zréwnowazonej mobilnosci mierzy sie za pomoca wielu wskaznikéw, ale jedna grupa
uwazana jest za podstawowa. Chodzi o strukture podrézy na podstawie badar mobilnosci, ktéra
nazywa sie takze podziatem zadan przewozowych (ang. modal split). Ten poziom mozna wyrazic¢ jako
»odsetek podrézy odbywanych pieszo, rowerem lub transportem zbiorowym” lub odwrotnie
jako ,odsetek podrézy odbywanych indywidualnym transportem samochodowym”. R6znica
miedzy nimi jest nieznaczna i mozna je tez stosowac tacznie. W kazdym z przypadkéw chodzi
o to, aby mieszkancy odbywali wiecej podrdzy pieszo, na rowerach i transportem zbiorowym,
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a mniej samochodami. Poniewaz jest to wskaznik podstawowy, to warto go szerzej opisac od strony
teoretycznej.

,Odsetek podrézy odbywanych pieszo, rowerem lub transportem zbiorowym” to wskaznik ztozony,
gdyz stanowi relacje kilku zmiennych. Jest to wskaznik osobowy, gdyz dotyczy ludzi, a konkretnie ich
zachowan. Jest to wskaznik ilosciowy wyrazany na skali ilorazowej w przedziale od 0% do 100%. Im
wartosci sg wyzsze, tym lepiej, wiec ma ewidentnie charakter stymulanty. Wedtug logiki interwencji
jest to wskaznik rezultatu posredniego. Zadnym dziataniem nie mozna bezposrednio wptyna¢ na
jego wynik, ale stanowi sumaryczny efekt wielu podejmowanych dziatan. Zgodnie z teorig SMART
jest to wskaznik jak najbardziej adekwatny i istotny. Z powodzeniem mozna go okresli¢ w czasie
i probowac osiagnac¢. Duzym wyzwaniem jest natomiast jego state monitorowanie.

Otrzymane w badaniach mobilnosci wyniki sa przypisane do pojedynczych oséb mieszkajacych
pod konkretnymi adresami. Dlatego wyniki nalezy zagregowa¢ w jednostki przestrzenne, zwane
rejonami komunikacyjnymi Mozna to zrobi¢ do$¢ dowolnie, pamietajac, ze dla zachowania
anonimowosci i doktadnosci w kazdej jednostce powinno by¢ nie mniej niz 400 oséb. Wybor
jednostek przestrzennych do agregacji danych to spore wyzwanie i pozostawia sie je specjalistom.
Wykonanie badan mobilnosci niemal zawsze zleca sie wyspecjalizowanym w badaniach spotecznych
firmom. Zbiory otrzymanych danych sa duze, wiec opracowanie wynikéw zajmuje zawsze kilka
miesiecy.

Do monitorowania zréwnowazonej mobilnosci i zréwnowazonego transportu stosuje sie wskazniki
dotyczace poszczegdlnych rodzajéw transportu — ich cech ilosciowych i jakosciowych, predkosci
ruchu, zajetosci miejsca, kompletnosci sieci. Osobne grupy wskaznikdéw dotycza bezpieczenstwa
ruchu czy edukacji. W podrozdziale 1.4 podano jako przyktad monitorowania Plan Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej dla Wroctawia.

1.2

Znaczenie zrownowazonej mobilnosci na poziomie
miedzynarodowym oraz krajowym

1.2.1

Wystepowanie pojecia zrownowazona mobilnos¢ w dokumentach
europejskich

Zrébwnowazona mobilnos¢ od prawie 20 lat pojawia sie regularnie w dokumentach Unii Eu-
ropejskiej. Jedynie niewielka cze$¢ z nich ma range aktéw obowiazujacego prawa, czy-

30



li dyrektyw i rozporzadzen. Od 2009 roku obowigzuje dyrektywa w sprawie promowa-
nia ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdéw transportu drogowego'.
Naktada ona obowiagzek kupowania w ramach zaméwien publicznych samochodéw jak najmniej
zanieczyszczajacych srodowisko. W 2013 roku ustanowiony zostat rozporzadzeniem instrument
,Laczac Europe™, ktéry okresla unijne wsparcie dla sektora transportu, telekomunikacji i energii.
Jego celem jest finansowanie europejskiej sieci transportowej w celu realizacji zasad zrownowazo-
nego rozwoju. Wydane w tym samym roku rozporzadzenie ws. Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego™ zawiera mechanizmy wdrozeniowe i finansowe na rzecz zréwnowazonego rozwoju
miast, w tym mobilnosci. Natomiast 18 czerwca 2020 roku przyjete zostato rozporzadzenie w spra-
wie ustanowienia ram utatwiajacych zréwnowazone inwestycje's. Okresla ono, ktére inwestycje
kwalifikuje sie jako zréwnowazone $rodowiskowo i utatwia ich finansowanie.

Najwazniejsze dokumenty unijne dotyczace zrbwnowazonego transportu maja range dokumentéw
wykonawczych - strategii, wytycznych, planéw dziatan. To one s podstawg do wyboru dziatan
promowanych przez unijne instytucje i wspoétfinansowanych z europejskiego budzetu. W porzadku
chronologicznym zostaty przyjete nastepujace dokumenty:

e 2001 r. - Europejska polityka transportowa do 2010 r.: czas na decyzje (Biata Ksiega)'”:

e 2006 r. - Utrzymac Europe w ruchu — zréwnowazona mobilnos¢ dla naszego kontynentu'®
(Przeglad srodokresowy Biatej Ksiegi zalecit skupienie uwagi na poprawie mobilnosci);

e 2007 r. - Karta Lipska na rzecz zrbwnowazonego rozwoju miast europejskich™ (zasady
przyjete przez ministréow krajow unijnych odpowiedzialnych za polityke miejska, zawieraja
postulat wprowadzenia zréwnowazonego transportu.);

13 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/33/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie promowania
ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdéw transportu drogowego (Tekst majacy znaczenie dla EOG), https://
eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX:02009L0033-20190801

14 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1316/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. ustanawiajace
instrument taczac Europe, zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 913/2010 oraz uchylajgce rozporzadzenia (WE)
nr 680/2007 i (WE) nr 67/2010 (Tekst majacy znaczenie dla EOG), https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/
TXT/?2uri=CELEX:02013R1316-20180802.

15  Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1301/2013 z dnia 17 grudnia 2013 r. w sprawie
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego i przepiséw szczegdlnych dotyczacych celu Inwestycje na rzecz
wzrostu i zatrudnienia oraz w sprawie uchylenia rozporzadzenia (WE) nr 1080/2006 https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PL/TXT/?uri=CELEX:02013R1301-20200424.

16  Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/852 z dnia 18 czerwca 2020 r. w sprawie ustanowienia
ram utatwiajacych zréwnowazone inwestycje, zmieniajgce rozporzadzenie (UE) 2019/2088 (Tekst majacy znaczenie dla
EOG), https://eur-lex.europa.eu/legal-content/pl/TXT/?uri=CELEX:32020R0852.

17 White Paper — European transport policy for 2010: time to decide, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/
TXT/?uri=CELEX%3A52001DC0370.

18  Komunikat Komisji dla Rady i Parlamentu Europejskiego — Utrzymac Europe w ruchu - Zréwnowazona mobilnosé
dla naszego kontynentu — Przeglad sredniookresowy Biatej Ksiegi Komisji Europejskiej dotyczacej transportu z 2001 r.,
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A52006DC0314.

19  https://www.sarp.org.pl/pliki/karta lipska pl.pdf.
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« 2007 r. - Zielona Ksiega: W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie?® (postuluje
wprowadzenie zréwnowazonego podejscia do mobilnosci; przedstawia wyzwania oraz
proponuje rozwigzania systemowe);

e 2009 r. - Zrownowazona przysztos¢ transportu?' (projekt unijnej polityki transportowej na
kolejna dekade zawierajacy jako cel poszanowanie zasady zréwnowazonego rozwoju);

e 2009 r. - Plan dziatan na rzecz mobilnosci w miastach?? (zawiera propozycje stworzenia ram
unijnych ufatwiajgcych wtadzom lokalnym podejmowanie dziatan na rzecz zréwnowazone;j
mobilnosci; jest to pierwszy dokument méwiacy o planach zrownowazonej mobilnosci);

« 2011 r. - Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do
osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu? (Biata Ksiega —
unijna polityka transportowa. Zawiera cel redukcji emisji z transportu o 60% do 2050 roku przy
zachowaniu konkurencyjnosci i mobilnosci);

e 2013 r. - Wspdlne dazenie do osiggniecia konkurencyjnej i zasobooszczednej mobilnosci
w miastach?* (zawiera pakiet inicjatyw, ktére podejmie Komisja Europejska w celu wdrazania
zrébwnowazonej mobilnosci oraz propozycje dla panstw cztonkowskich; aneksem do
dokumentu jest koncepcja Planu Zréwnowazonej Mobilnosci);

e 2016 r. - Europejska strategia na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej® (wskazuje koniecznos¢
transformacji i kluczowe czynniki: 1) bardziej efektywny system transportowy; 2)
niskoemisyjne alternatywne zrédta energii na potrzeby transportu; 3) pojazdy niskoemisyjne
i bezemisyjne);

e 2016 r. — Pakt Amsterdamski — agenda miejska UE?® (zasady przyjete przez ministréw krajow
unijnych odpowiedzialnych za polityke miejska; ustanawia zréwnowazony transport jako
jeden z 12 priorytetéw dziatarh w miastach);

e 2017 r. - Europa w ruchu? (program dziatan na rzecz sprawiedliwego spotecznie przejicia
do zrébwnowazonej mobilnosci dla wszystkich, w komunikacie Komisja przedstawia program

20  Zielona ksiega — W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/
TXT/?uri=CELEX%3A52007DC0551.

21 Komunikat Komisji — Zrownowazona przysztos¢ transportu: w kierunku zintegrowanego, zaawansowanego
technologicznie i przyjaznego uzytkownikowi systemu, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CE-
LEX%3A52009DC0279.

22 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
i Komitetu Regionéw — Plan dziatania na rzecz mobilnosci w miastach, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/
TXT/?uri=CELEX%3A52009DC0490.

23 Biata Ksiega - Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggniecia kon-
kurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CE-
LEX%3A52011DC0144.

24 Wspdlne dazenie do osiaggniecia konkurencyjnej i zasobooszczednej mobilnosci w miastach, https://eur-lex.
europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A52013DC0913.

25  Europejska strategia na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=-
CELEX%3A52016DC0501.

26  https://ec.europa.eu/futurium/en/urban-agenda.

27 Europa w Ruchu - Program dziatan na rzecz sprawiedliwego spotecznie przejscia do czystej, konkurencyjnej i opar-
tej na sieci mobilnosci dla wszystkich, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A52017DC0283.
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dziatan dotyczacy przysztosci mobilnosci w UE);

e 2019 r. - Europejski Zielony £ad? (nowa strategia unijna, ktorej czescia jest zapowiedz
uruchomienia inicjatyw, w tym na rzecz przyspieszenia przejscia na zréwnowazong
i inteligentng mobilnos¢, zawiera cel redukcji emisji z transportu 0 90% do 2050 roku).

° 2020r. - Strategia na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci (dokument zawiera Plan
Dziatania UE z 82 konkretnymi inicjatywami na kolejne 4 lata, ktorych realizacja ma przyczynic
sie do stworzenia bardziej neutralnego klimatycznie, cyfrowego i odporniejszego europejskiego
systemu transportu®.

Warto zauwazy¢, ze wiele z wymienionych dokumentéw dostrzega powiazania miedzy transportem
i Srodowiskiem. Natomiast zwiazki z planowaniem przestrzennym wystepuja sporadycznie.
Komisja Europejska finansuje takze liczne inicjatywy zajmujace sie zrdwnowazona mobilnoscia
(ELTiS, CIVITAS, EPOMM i inne). Dzieki nim powstaty np. Wytyczne opracowania i wdrozenia planu
zrbwnowazonej mobilnosci miejskiej. W samej Komisji Europejskiej tym tematem zajmuje sie
Dyrekcja Generalna ds. Mobilnosci i Transportu (DG MOVE).

Obok Komisji i Parlamentu takze inne organy unijne zabieraja gtos w sprawie zréwnowazonej
mobilnosci. Regularnie co kilka lat swoje raporty przedstawia Europejska Agencja Srodowiska.
W 2020 roku raport*® z wdrazania zréwnowazonej mobilnosci w miastach przedstawit Europejski
Trybunat Obrachunkowy. Kontrola objeta miedzy innymi Warszawe i £t6dz. Wskazano w niej wprost
brak zasadniczej zmiany w zakresie zréwnowazonej mobilnosci w miastach.

Wiele miast w Europie posiada PZMM opracowane wedtug unijnych wytycznych. W podrozdziale
1.4 podano dobre praktyki Londynu, Brukseli, Drezna, Malmé i 55-tys. miasta Turda w Rumunii.
Zwiaszcza ten ostatni przyktad moze by¢ bardzo przydatny dla wtadz polskich miast. Problemy
rumunskich miast s bardzo zblizone do polskich.

Zréwnowazona mobilnos¢ jest celem zmian w transporcie, planowaniu przestrzennym i ochronie
srodowiska nie tylko w Europie. Podobne zapisy znajduja sie takze w dokumentach strategicznych
w Ameryce czy Australii. Cecha charakterystyczng planéw z tamtych czesci swiata jest dtuga
perspektywa zmian. W podrozdziale 1.4 podano przyktady planéw z Vancouver, jednej z dzielnic
Bostonu oraz dla stanu Nowa Potudniowa Walia w Australii.

28  Europejski Zielony tad,https://ec.europa.eu/info/strategy/priorities-2019-2024/european-green-deal _pl

29  https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/HTML/?uri=CELEX:52020DC0789&from=FR

30  Europejski Trybunat Obrachunkowy, Zréwnowazona mobilnos¢ w miastach w UE — bez zaangazowania ze strony
paristw cztonkowskich nie bedzie mozliwa istotna poprawa. Sprawozdanie specjalne 06, Luksemburg 2020.
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1.2.2
Zréwnowazona mobilno$¢ w zapisach dokumentow strategicznych
i planistycznych miejskich w Polsce

Najwazniejszym dokumentem strategicznym obowigzujacym w Polsce jest Strategia na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju. Stowo mobilnos¢ pojawia sie w tekscie ponad 70 razy w réznych
znaczeniach i kontekstach.

Pojecie zrownowazonej mobilnosci znajduje sie w obszarach ,2.2 Rozwdj zrbwnowazony teryto-
rialnie” oraz obszarze ,Transport” wptywajacym na osiggniecie celéw. Zaréwno do 2020 roku, jak
i na nastepna dekade zaproponowano realizacje strategii zréwnowazonej mobilnosci miejskiej,
a w szczegolnosci rozbudowy infrastruktury publicznego transportu zbiorowego. Zwrécono takze
uwage na potrzebe dziatania na rzecz zmniejszenia udziatu przejazdéw indywidualnym transpor-
tem zmotoryzowanym i zachecenia do korzystania z transportu publicznego oraz promocje ruchu
rowerowego i pieszego.

Ponadto jednym z programéw flagowych zawartych w SOR jest, Elektromobilnos¢”, na ktéra sktadajg
sie dwa komponenty. Pierwszym jest upowszechnienie autobuséw elektrycznych, drugim rozwdj
technologii produkgji i korzystania z samochodéw elektrycznych.

W dokumencie uzyto stowa mobilnos¢, wskazujac takze na konieczno$¢ poprawy dojazdéw do
pracy oraz opracowania standardéw dostepnosci architektonicznej.

Transport i mobilnos¢ miejska jest jednym z 11 wyzwan Krajowej Polityki Miejskiej 2030.
»Zapewnienie zrbwnowazonego i zintegrowanego systemu mobilnosci miejskiej w miejskich
obszarach funkcjonalnych” jest silnie powigzane z wyzwaniami: ,Dbatos¢ o tad przestrzenny
i estetyczny”i,Niwelowanie proceséw chaotycznej suburbanizacji”. Zawarto tam zawiera szereg
zapisow, ktére wigza planowanie przestrzenne, transport i ochrone srodowiska. Przeciwdziatanie
suburbanizacji ma by¢ wspierane m.in. przez zréwnowazone i efektywne dziatania w dziedzinie
transportu. Szczegdélny nacisk ma by¢ potozony na rozwdj transportu zbiorowego, promowanie
ruchu pieszego i rowerowego. Jako kierunki dziatann w transporcie wskazano wprost dazenie
do zréwnowazonego transportu. Mowa jest o racjonalnym korzystaniu ze srodkéw transportu
poprzez zmiane zachowan ludzi.

Zgodnie ze wskazaniami KPM 2030 poprawa funkcjonowania mobilnosci miejskiej w miastach
wymaga jednoczesnego podjecia wielowymiarowych dziatan. Wéréd nich proponuje sie m.in.
dziatania w zakresie zniesienia istniejagcych barier prawnych utrudniajacych integracje systemu
transportu —publicznego, w tym analize mozliwosci wprowadzenia systemu ulg obowiazujacych
w $rodkach transportu zbiorowego. KPM 2030 zacheca takze do podjecia dziatah wynikajacych
z rozwoju technologicznego i organizacyjnego transportu publicznego, a takze wzmocnienia
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zarzadzania transportem i digitalizacji ustug mobilnosciowych. Dokument poleca odwrécenie
trendu polegajacego na uzaleznieniu od codziennego wykorzystywania samochodu oraz zacheca
dodziatan narzecz wzrostu ruchu pieszego i rowerowego. W ramach wspierania najlepszej praktyki
proponuje miastom opracowanie i promowanie Planéw Zréwnowazonej Mobilnosci zgodnie
z unijna metodyka. KPM mowi tez o potrzebie zmiany istniejagcego uktadu drogowego zgodnie
zwymaganiami planowania przestrzennego. Zaleca tez zmiane sposobu ksztattowania przestrzeni
ulic narzecz preferencji ruchu pieszego i rowerowego, wprowadzanie tramwaju dwusystemowego
i innych rozwiagzan, majacych na celu poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego.

KPM 2030 ktadzie tez nacisk na inwestycje w system transportu publicznego, wigczajac w to
budowe weztéw przesiadkowych. W zakresie planowania przestrzennego dokument dostrzega
potrzebe minimalizacji kosztéw transportowych. Postuluje zmiany prawne, majace na celu
powiazanie planowania przestrzennego i planowania transportu. Dlatego w nowelizacji Ustawy
o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym z 2015 roku do Art. 1 dodano ust. 4, méwiacy
o koniecznosci ksztattowania nowej zabudowy w sposéb sprzyjajacy transportowi publicznemu,
ruchowi pieszemu i rowerowemu.

Bardzo podobne zapisy zawiera Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku.
Jej Kierunek interwencji 3 nosi tytut: ,Zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilnosci”. Méwi on
o potrzebie wspierania inwestycji w transport publiczny, ruch pieszy i rowerowy. Kolejne kierunki
interwencji dotycza bezpieczenstwa ruchu oraz ograniczenia negatywnego wptywu na srodowisko.
Szczegdlnie istotnym tematem jest elektromobilnosc.

Liczne dziatania w zakresie planowania transportu podejmujg w Polsce wtadze samorzadowe.
W rozdziale 1.4 podano jako dobre krajowe praktyki PZMM opracowane dla Wroctawia i Gdarska.
Plany Zréwnowazonej Mobilnosci mozna opracowac takze dla wiekszych obszaréw niz jedno miasto.
Przy wsparciu srodkéw pochodzacych z funduszy unijnych w 2016 roku powstaty plany m.in. dla:
» Warszawskiego Obszaru Funkcjonalnego,

» Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego,

« Miasta Kielce i Kieleckiego Obszaru Funkcjonalnego,

e Obszaru Funkcjonalnego Poznania,

« Koszalinsko-Kotobrzesko-Biatogardzkiego Obszaru Funkcjonalnego.

Wszystkie te plany opieraja sie gtéwnie na rozwigzaniach dotyczacych transportu publicznego
i w mniejszym stopniu ruchu rowerowego. Zaden z nich nie zostat opracowany zgodnie z unijng
metodyka. W efekcie byly stabo skonsultowane z mieszkancami, zas ich systemy monitorowania
sg dos¢ prowizoryczne.

Komisja Europejska w Sprawozdaniu krajowym Polska 2020%" wskazuje, ze nasz kraj
poczynit ograniczone postepy w kierunku transportu zréwnowazonego. Silnie rozwijany

31  Komisja Europejska, Sprawozdanie krajowe - Polska 2020, https://ec.europa.eu/info/sites/info/files/2020-european
semester_country-report-poland pl.pdf [dostep: 21.07.2020].
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jest transport drogowy, przez co maleje udziat przewozéw osoéb i towaréw kolejami.
Modernizacja linii kolejowych przebiega wolno, stan techniczny sieci kolejowej jest
niezadowalajacy. Remonty linii trwaja dtugo, co zakitéca ruch pociaggéw. Wiekszos¢
potaczen kolejowych nie stanowi atrakcyjnej alternatywy dla prywatnych samochodéw.
Pociagi jezdzg za rzadko i brakuje wygodnych przesiadek do innych srodkéw podrézy.
W Polsce szybko rozwijajg sie przedmiescia, ale nie podaza za tym oferta transportu
publicznego. Mieszkancy przedmies¢ maja daleko do przystankéw autobusowych, z ktérych
i tak linie kursujg rzadko. W efekcie wzrasta ruch samochodowy w dojazdach do miast.
Powoduje to wzrost emisji zanieczyszczen powietrza, korki na drogach i pogarszajace sie
bezpieczenstwo. W ostatnich pieciu latach liczba oséb zabitych na drogach utrzymuje sie na
podobnym poziomie. Nagminnym problemem jest przekraczanie dopuszczalnej predkosci.
Dziatania wtadz i policji skupiaja sie na kampaniach edukacyjnych, a nie na przebudowie
infrastruktury i egzekucji przepiséw. Niedostatecznie rozwinieta sie¢ drég rowerowych
utrudnia korzystanie z tego Srodka transportu. Podobnie niska jako$¢ chodnikéw obniza
poziom zycia w miastach i na obszarach wiejskich. Brakuje infrastruktury chronigcej pieszych
i rowerzystéw, przez co ginie ich co roku ponad 1000. Wiekszo$¢ miast posiada dokumenty
strategiczne dotyczace transportu. Niestety ich czesci dotyczace zréwnowazonego transportu
s stabo wdrazane.

Polityki transportowe miast sg niedostatecznie powigzane z planowaniem przestrzennym,
ochronga Srodowiska, mieszkalnictwem czy zdrowiem. Projekty inwestycyjne w zakresie
transportu czesto prowadza do odwrotnego rezultatu - zachecajag do korzystania
z samochodoéw. Inwestycjom w budowe obwodnic nie towarzysza ograniczenia w ruchu
samochodowym w centrach miast.

Komisja Europejska stwierdza, ze potrzeby inwestycyjne Polski na rzecz zrbwnowazonego
rozwoju sa duze. Zauwaza potrzebe znaczacych zmian w mobilnosci, aby osiggnac cel redukgji
emisji gazéw cieplarnianych z transportu

1.3

Aktualne trendy w zakresie mobilnosci zrownowazonej

Analiza tresci Planéw Zréwnowazonej Mobilnosci pokazuje, jakie sg obecnie gtéwnie trendy zmian.
Wszedzie celem jest zmniejszenie udziatu podrézy odbywanych samochodami. Jako wytyczna
przedstawia sie odwrdcong piramide mobilnosci. Najwazniejsi sg piesi, gdyz niemal kazdy chodzi
na wiasnych nogach. Pod ten sposéb poruszania sie nalezy w pierwszej kolejnosci projektowac
przestrzen. Nastepny jest ruch rowerowy jako najbardziej wydajny. Potem transport publiczny, ktory
pozwala przewozi¢ tysigce oséb codziennie, ale sporo kosztuje i nie jest neutralny dla srodowiska.
Na koncu jest ruch samochodowy i lotniczy.
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Rysunek 4. Odwrdcona piramida mobilnosci
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Bardzo czesto autorzy dokumentéw dodatkowo postuguja sie argumentem ograniczenia zuzycia
paliw kopalnych. Powszechnie przywotuje sie ponizszy wykres Europejskiej Agencji Srodowiska
pokazujacy emisje CO2 w przeliczeniu na jeden kilometr podrézy jednej osoby. Odpowiada ona
zuzyciu energii nieodnawialnej przez poszczegolne srodki transportu. Z wykresu jasno wynika,
ze najbardziej przyjazne dla srodowiska sg podréze piesze i rowerowe. Nie powodujg one
zadnego spalania dwutlenku wegla. Tramwaj czy pociag peten ludzi zuzywa niewiele surowcow
nieodnawialnych. Autobus z kilkunastoma osobami na poktadzie ma emisje zblizona do skutera.
Samochody emituja duzo CO2, nawet jesli przyjmiemy zatozenie, ze Srednio w aucie przebywa 1,5
osoby (badania pokazuja, ze jest to raczej 1,3). Najmniej przyjazne srodowisku sg samoloty, ktére
emituja przeszto dwa razy wiecej dwutlenku wegla.

Rysunek 5. Efektywnos¢ energetyczna sposobdw przemieszczania sie
gramy CO,/pasazerokilometr
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Zrédto: Towards clean and smart mobility, EEA Signals, 2016
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Nalezy pamieta¢, ze te wyliczenia dotycza samych podrézy. Nie uwzgledniaja etapu produkgji
i utylizacji, ktére podwajaja pokazane wartosci, a w przypadku roweru powoduja powstanie
minimalnych wartosci emisji.

Ograniczenie zuzycia paliw kopalnych mozna uzyskac¢ na trzy gtéwne sposoby. Pierwszym i naj-
bardziej efektywnym jest zachecenie ludzi do podrézowania pieszo i na rowerach. Skutkiem jest
niemal catkowita eliminacja emisji. Drugim sposobem jest wymiana pojazdéw na pozyskujace
energie ze zrédet odnawianych. W te Sciezke wpisuje sie elektromobilnos¢ samochodéw i pojazdow
transportu publicznego. Trzecim i najrzadziej stosowanym sposobem jest ograniczenie podrézy.
Kilka lat temu za cel postawito to sobie Vancouver. Mozliwos¢ zatatwiania wielu potrzeb pierwszej
potrzeby w najblizszym otoczeniu lub zdalnie zostata spopularyzowana podczas pandemii koro-
nawirusa, ktéra wybuchta w 2020 roku.

Pozostaje wyliczenie gtéwnych drég prowadzacych do celu, jakim jest zmniejszenie udziatu podrézy

odbywanych samochodami. Mozna to osiggnac na rézne sposoby, takie jak:

« planowanie nowych obszaréw urbanizacji w oparciu o transport publiczny, ruch pieszy
i rowerowy,

» rozbudowa sieci transportu publicznego,

 rozbudowa sieci drog rowerowych,

 tworzenie wygodnych i bezpiecznych drég dla pieszych,

 ograniczenie ruchu samochodowego, w szczegdlnosci tranzytu w obszarach
zurbanizowanych,

o przebudowa drég w celu uspokojenia ruchu samochodowego,

» podnoszenie optat za wjazd do centréw miast oraz za parkowanie.

1.3.1

Planowanie nowych obszaréw zabudowy

Tradycja zaktadania nowych miast i osiedli siega starozytnosci. Niemal zawsze brano pod uwage
warunki ruchu. Nowoczesne myslenie o mobilnosci w ramach planowania nowych obszaréw
zabudowy pojawito sie pod koniec XIX wieku. W 1898 roku Ebenezer Howard przedstawit swoja
koncepcje miasta-ogrodu. Koncepcja opierata sie na istnieniu dos¢ gestych osiedli niskiej zabudowy
potozonych wsrdd zieleni niedaleko wiekszego miasta. Miaty zapewniac¢ znakomite warunki zycia
i dojazd do miasta w krétkim czasie za pomoca transportu szynowego. Linie kolejowe lub tram-
wajowe stanowity gtdéwna o$ transportowa osiedli. Na terenie samego zatozenia urbanistycznego
miat dominowac ruch pieszy. Koncepcja odniosta spektakularny sukces i zgodnie z jej zatozeniami
zbudowano na catym Swiecie dziesigtki miast i osiedli. W Polsce do najbardziej znanych nalezg
Podkowa Lesna na zachéd od Warszawy i osiedle Sepolno we Wroctawiu. Oba zostaty zbudowane
jeszcze przed Il wojna Swiatowa. Pdzniej zainteresowanie tego typu zabudowg zmalato. Odrodzenie
zainteresowania budownictwem opartym o linie transportu szynowego powrdcito wraz z kryzysem
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naftowym po 1973 roku. Liczba ludnosci miast na Swiecie stale rosta i potrzebne byty nowe roz-
wigzania. Na najbardziej zrdwnowazone zdecydowaty sie wtadze Holandii. Postanowiono, ze obok
Utrechtu powstanie miasto Houten, ktére opisano w niniejszym opracowaniu w podrozdziale 2.7.2.

Obecnie w Polsce powstaje mato nowych zatozen urbanistycznych. Z jednej strony, wiele miast
traci ludnos$¢, z drugiej — bardzo swobodne przepisy planowania przestrzennego nie wymuszaty
rozsagdnego opracowywania studiow i planéw miejscowych. Przepisy zmienity sie wraz z nowelizacja
ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym w 2015 roku. Art. 1 ust. 4 ustawy nakazuje
planowanie nowych obszaréw zabudowy w oparciu o transport publiczny, utatwienie poruszania
sie pieszo i rowerami oraz minimalizacje transportochtonnosci.

1.3.2

Rozbudowa sieci tramwajowej i kolejowej, reorganizacja tras autobuséw

Wiele miast na $wiecie po Il wojnie Swiatowej przezyto lub nadal przezywa dynamiczny wzrost liczby
ludnosci. Czesto nie nadaza za tym rozbudowa sieci transportu publicznego. Gdy dominujacym
wzorem byt modernizm, to linie tramwajowe likwidowano. Obecnie powraca sie do rozbudowy
sieci transportu szynowego. W podrozdziale 1.4 przedstawiono przyktad Gdanska - miasta, ktére
od poczatku XXI wieku systematycznie rozbudowuje transport szynowy.

Inwestycje w transport kolejowy czy tramwajowy dostepne sg jedynie dla duzych miast. Mniejsze
powinny rozwijac¢ sie¢ potaczen autobusowych. W planowaniu tras autobusowych wcale nie
chodzi o to, aby dojezdzaty one pod kazdy dom i umozliwiaty bezposredni dojazd w kazde miejsce.
Najwiekszymi zachetami dla mieszkarncéw i mieszkanek do korzystania z autobuséw sa: wysoka
czestotliwos¢ kurséw, regularny takt, prostota tras, czystos¢ pojazdéw, niska cena, informacja na
przystankach i tatwos¢ kupowania biletéw. W Polsce podstawowym problemem jest niejasnos¢
ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. Za organizacje przewozéw odpowiadajg zaréwno
gminy, powiaty, jak i wojewddztwa. Przez to najczesciej samorzady nie robig nic, bo uwazaja,
Ze przewozy zorganizuja inne wiadze samorzadowe. Mimo to mozna znalez¢ kilka wzorowych
przyktadow.

Starogard Gdanski jest miastem, ktore liczy 46 tys. mieszkancow i kilka lat temu przeorganizowat catg
sie¢ potaczen autobusowych. Po reformie szkielet stanowia 4 linie, ktére jezdzg w dni powszednie
co 20 minut i co 30 minut wieczorami i w weekendy. Autobusy wszystkich linii spotykaja sie na
rynku, co pozwala mieszkanncom wygodnie przesiadac sie w jednym miejscu.

Od poczatku 2017 roku wzorowym rozwigzaniem dla przewozéw na terenie powiatu dysponuje
Lipno w wojewddztwie kujawsko-pomorskim. Starostwo powotato wtasnego przewoznika, zakupito
nowe mate pojazdy i uruchomito linie kursujace do kazdej wiekszej wsi. Wprowadzono state, niskie
ceny za przejazdy. Pozwala to mieszkaricom na codzienne dojazdy do pracy, szkoty i na zakupy.
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Centrum przesiadkowe stanowi dworzec autobusowy w Lipnie, gdzie zbiegaja sie wszystkie linie.
Koszt organizacji sieci nie okazat sie dla wtadz wysoki, gdyz dobrze zorganizowany transport
przyciagnat wielu pasazeréw.

Rysunek 6. Sie¢ komunikacyjna Powiatowego Zaktadu Transportu Publicznego w Lipnie

SIEC KOMUNIKACYJNA - DNI ROBOCZE

_ Wezel przesiadkowy

Zrédto: Powiatowy Zaktad Transportu Publicznego w Lipnie

1.3.3

Rozbudowa sieci drég rowerowych

To, co moze zrobic kazdy samorzad, to rozbudowa sieci drég rowerowych. Wymagaja one stosunkowo
niewielkich naktadow i szybko przynosza pozadane efekty. Przy planowaniu tras rowerowych wazne
jest, aby stanowity one spdjna siec prostych potaczen najwazniejszych czesci miasta. Trasy powinny
by¢ bezpieczne i wygodne, o bezposrednim przebiegu, zapewniajace szybszg niz samochdd podréz
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od drzwi do drzwi. Zawsze powinny spetniac zasady pieciu wymogoéw opisanych w rozdziale 5.2.
Trasy moga biec zaréwno wzdtuz gtéwnych ulic, jak i przez tereny zieleni, wzdtuz rzek czy w innych
korytarzach poza pasem drogowym. Przy planowaniu tras w miastach priorytet musza mie¢ drogi
codziennych dojazdéw do pracy, a nie trasy rekreacyjne.

Przyktadem sukcesu we wspieraniu ruchu rowerowego jest Sewilla. W tym hiszpariskim miescie w 2006
roku podréze rowerowe stanowity 0,6% wszystkich. Trzy lata péZniej byto to juz 7%. Przez ten czas
zbudowano kompletna sie¢ 110 km tras. Potaczyty wszystkie wieksze dzielnice z centrum miasta.
Wszystkie Sciezki sg oddzielone od ruchu samochodowego. Cata inwestycja kosztowata 32 min euro.
Z metra, ktore budowano dtuzej i kosztowato 600 min euro, korzysta mniej 0séb niz z rowerdéw.

1.3.4
Tworzenie bezpiecznych i wygodnych drég dla pieszych

Tworzenie wygodnych warunkéw dla ruchu pieszego réwniez wymaga odpowiedniego podejscia.
Wsréd pieszych sa dzieci, seniorzy, osoby z niepetnosprawnosciami, rodzice z wézkami, podrézni
z walizkami, kobiety w butach na wysokim obcasie itd. Kazda z tych grup ma swoje specyficzne
potrzeby. Aby sprosta¢ im wszystkim, powstata cata dziedzina architektury zwana projektowaniem
uniwersalnym. Inne rozwigzania trzeba zastosowac na deptakach, inne na weztach przesiadkowych,
ainne na lokalnych ulicach i w parkach. Kompleksowe podejscia wspierajace ruchu pieszy powstaja
od ponad 50 lat i nadal sg rozwijane.

Londyn postawit sobie za cel bycie najbardziej przyjaznym miastem dla pieszych na $wiecie.
W podrozdziale 1.4 opisano, jak jego wtadze zamierzaja to zrobic.

1.3.5

Ograniczenie ruchu samochodowego

Dotychczas omowione dziatania skupiaty sie na poprawianiu transportu publicznego, infrastruktury
rowerowej i pieszej. Aby zadziata¢ skutecznie, trzeba réwniez ogranicza¢ ruch samochodowy.
Najlepsze efekty dajg dziatania, ktére zmierzaja do ograniczenia ruchu w centrach miast i mozliwosci
przejazdu przez osiedla mieszkaniowe. Celem jest dazenie do tego, aby podréz samochodem
zajmowata wiecej czasu i byta mniej wygodna niz innymi srodkami transportu. Po raz pierwszy tego
typu zmiany wprowadzono juz w latach 70. XX wieku w Groningen. Kilka lat temu zastosowano je
w Leuven i Gandawie w Belgii. W Warszawie propozycje wdrozenia wyzej wspomnianych zmian
zgtosito Stowarzyszenie Zielone Mazowsze w ramach wnioskow do studium32.

Jednym z najbardziej znanych przyktadéw ograniczania ruchu samochodowego jest Circulation
Plan wprowadzony przez belgijskag Gandawe w 2017 roku. Polega on na przecieciu przejazdéw

32 http://zm.org.pl/?2a=wnioski_suikzp-191 [dostep: 21.07.2020].
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przez gtéwna cze$¢ miasta. Podzielono je na 6 roztacznych czesci dla samochodéw i strefe piesza
w samym centrum. Pomiedzy tymi szescioma czesciami mozna przejs¢ lub przejechac jedynie
rowerem. Kierowcy musza korzysta¢ z obwodnicy. Gandawa stafa sie bezpieczna i wygodna dla
pieszych i rowerzystéw, co znaczaco zwiekszyto ich liczbe. Latwiej tez mieszkaricom zaparkowac
swoj samochdd, gdyz ruch samochodowy na ulicach lokalnych spadt o 58%. O ¥ spadta tez liczba
wypadkéw drogowych.

Rysunek 7. Plan zmian w organizacji ruchu w centrum Gandawy
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Zrédto: Circulatieplan Gent, https.//stad.gent/nl/mobiliteit-openbare-werken/mobiliteit/plannen-

rojecten-subsidies-cijfers-scholenwerking/mobiliteitsplan-circulatieplan-en-parkeerplan-gent,

circulatieplan-gent/kaarten-circulatieplan [dostep: 21.07.2020]

1.3.6

Uspokojenie ruchu samochodowego

Wiele miast na swiecie ogranicza ruch samochodowy, postugujac sie argumentem bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Jednym z elementéw zréwnowazonej mobilnosci stata sie wizja zero, czyli
doprowadzenie do sytuacji, gdy nikt nie ginie na drogach. W tym celu stosuje sie wiele rozwigzan
planistycznych i inzynieryjnych. Usuwa sie ruch tranzytowy z terenéw zabudowanych, stawia
szykany na jezdni, wynosi przejscia dla pieszych do poziomu chodnikéw, a nawet usuwa wszystkie
znaki drogowe.
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W Polsce najwieksze osiagniecia pod tym wzgledem ma Jaworzno. W 2002 roku zaczeto od budowy
obwodnicy, aby ciezki ruch samochodowy przestat prowadzi¢ przez rynek i waskie ulice w centrum.
Nastepnie przebudowano rynek i catkowicie wytaczono go z ruchu samochodowego. Jednoczesnie
konsekwentnie przebudowywane s wszystkie niebezpieczne miejsca na drogach. Sukces Jaworzna
bierze sie faktu, ze wtadze doktadnie analizujg wszystkie wypadki i zapobiegaja ich przyczynom.
Przede wszystkim ograniczaja nadmierng predkos¢ samochodoéw. Dlatego tez zawezajg szerokos¢
jezdni, budujg wyniesione przejscia dla pieszych itd. Dziatania uwzgledniaja tez zdecydowang
rozbudowe sieci drég dla rowerdw.

1.3.7

Oplaty za parkowanie i wjazd do centréw miast

Obok metod planistycznych i inzynierskich skuteczne sa takze argumenty ekonomiczne. Kilka
miast na Swiecie wprowadzito optaty za wjazd do centrum. Pozyskiwanie pieniedzy jest tylko
ich pobocznym celem. Chodzi gtéwnie o zmniejszenie korkéw i poprawe jakosci powietrza. Jest
to rozwigzanie stosowane przede wszystkim w duzych miastach. Od 2006 roku optata za wjazd
do centrum obowigzuje w Sztokholmie. W 2003 roku wprowadzit ja Londyn. Tuz po tym liczba
samochodéw wjezdzajgcych do centrum spadfa o 30%. Obecnie wiadze Londynu zamierzaja
powiekszyc strefe czterokrotnie i dwukrotnie podnies¢ wspomniane optaty.

Do rozwiazan ekonomicznych nalezy tez zarzadzanie parkingami. Problemem sa zaréwno puste
parkingi, jak i w petni zajete. Gdy kierowcy nie moga znalez¢ wolnego miejsca, to kraza w jego
poszukiwaniu i powiekszaja korki lub parkujg w miejscach niedozwolonych. Doswiadczenia
wskazuja, ze optymalna sytuacja jest zajetos¢ miejsc miedzy 80% a 90%. Woweczas kierowcy
szukajacy wolnego miejsca nie powiekszajg korkéw. Zapewnienie optymalnej zajetosci miejsc przez
cafg dobe i w rézne dni tygodnia jest praktycznie niemozliwe. Wtadze publiczne maja wiekszy wptyw
na nadmiar samochodéw. W tych miejscach i godzinach mozna wprowadzic optaty za parkowanie.
Ich wysokos$¢ moze by¢ zmienna w zaleznosci od czasu i miejsca. Celem jest eliminacja sytuacji
braku wolnych miejsc. Pierwszym miastem, ktére wprowadzito dynamicznie zmieniajace sie ceny
za parking byto San Francisco.

Sztandarowym przyktadem sukcesu wprowadzenia optat za parkowanie jest Old Pasadena
w Kalifornii*3. Gdy wprowadzano je w 1984 roku, to mieszkancy wymusili na wtadzach, aby cate
dochody zostaty skierowane na rewitalizacje centrum. Pienigdze zostaty przeznaczone na stworzenie
strefy pieszej, remonty chodnikéw, mata architekture i zielen. W efekcie zmian centrum miasta
stato sie bardzo popularnym miejscem wizyt mieszkancéw catej aglomeracji Los Angeles. W Polsce
przeznaczenie zyskéw ze Strefy Platnego Parkowania na infrastrukture piesza i rowerowa, zielen
i transport publiczny ma odzwierciedlenie w ustawie o drogach publicznych. Miasta powyzej 100

33 D.Shoup, op. cit.
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tys. mieszkaricéw moga wprowadzi¢ na swoim terenie srédmiejska Strefe Ptatnego Parkowania,
a minimum 65% z dochodéw musza przeznacza¢ na wyzej wymienione cele. Nic nie stoi na

przeszkodzie, aby mniejsze miasta takze przeznaczaty zyski ze Stref Ptatnego Parkowania na cele
wspierajgce rozwoj zréwnowazonej mobilnosci.



1.4

Dobre praktyki

Londyn to stale rosnaca metropolia. W ciagu najblizszych 25 lat ma urosna¢ o ponad milion
mieszkancow. Aby zapewnié im mozliwos¢ poruszania sie po miescie postanowiono dokonac
generalnych zmian w transporcie. Miasto w pierwszej kolejnosci zadba o wysoka jakos¢ drég dla
pieszych. Znacznie rozbuduje tez sie¢ drég dla roweréw. Londyn postawit sobie za cel redukcje
udziatu podrézy samochodami z obecnych 37% do 20% do 2041 roku.

Rysunek 8. Udziat poszczegdlnych uczestnikéw ruchu w Londynie — stan na 2015 rok
i planowany na 2041

33 miliony

N\ 26,7 milionow podrézy dziennie

podrézy dziennie

Samochodami prywatnymi, takséwkami
i wypozyczonymi samochodami

! Pieszo, rowerami i transportem publicznym

34 Mayor of London, 2018, Mayor's Transport Strategy, https://www.london.gov.uk/what-we-do/transport/our-
vision-transport/mayors-transport-strategy-2018
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Londyn chce takze zosta¢ najbardziej przyjaznym miastem dla pieszych na swiecie.
W tym celu podejmuje wiele dziatan organizacyjnych, planistycznych i wykonawczych. Od
prawie 20 lat wtadze miasta regularnie gromadza dane o jakosci chodnikéw. Maja powotanego
petnomocnika do spraw pieszych i rowerowych. Opracowaty standardy wygladu ulic i wytyczne
organizacji chodnikéw. W 2017 roku ogtoszone zostato nowe podejscie do projektowania drég,
ktére nazwano Zdrowymi Ulicami. Postuzono sie wynikami badan naukowych, ktére méwia,
ze ruch pieszy i rowerowy sg zdrowsze dla ludzi, zapewniaja cisze i mniejsze zanieczyszczenie
powietrza. Gléwnym przestaniem nowego podejscia jest nadanie na drogach priorytetu pieszym,
rowerzystom i transportowi publicznemu, zgodnie z modelem piramidy transportowej. Zdrowe
Ulice stanowig fundament nowej strategii transportowej miasta. Jednym z dokumentéw
wykonawczych strategii jest plan dziatar na rzecz pieszych. Zawiera on 21 konkretnych dziatani
do podjecia. Sg wsrdéd nich przebudowy ulic, poprawa bezpieczeristwa na przejsciach dla
pieszych, ale tez rozszerzenie programu zamykania samochodom drég przed szkotami, czy
powstanie miejskiego forum pieszych.

Rysunek 9. 10 wskaznikoéw zdrowych ulic

ogladanie

i dziatanie

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Mayor of London, Mayor’s Transport Strategy, 2018
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Rysunek 10. Zattoczenie chodnikéw

legenda
Poziom zattoczenia chodnikow
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Zrédto: opracowanie witasne na podstawie Mayor of London, Mayor’s Transport Strategy, 2018
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Przyktad 2. Plan Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Wroctawia **

W 2020 roku wsréd nominowanych do nagrody Europejskiego Tygodnia Mobilnosci po raz
pierwszy pojawity sie polskie miasta. Za Plan Zréwnowazonej Mobilnosci nominacje otrzymat
Wroctaw. Miasto opracowato Plan zgodnie z unijnymi wytycznymi. Odbyty sie szerokie konsul-
tacje z sasiednimi gminami, spotkami kolejowymi i mieszkaricami. Przeprowadzono ocene od-
dziatywania na srodowisko. Wykonano analize SWOT i opracowano 3 scenariusze - braku zmian,
dominacji zagrozen (oparcie mobilnosci na indywidualnym ruchu samochodowym) i wykorzy-
stania szans. Z dziewieciu obszaréw realizacji Planu dwa dotycza planowania przestrzennego.

Cel 1.2 nosi tytut ,Mobilnos¢ zrbwnowazona w planowaniu przestrzennym”. Méwi on m.in.
0 potrzebie ograniczania podrézy przez projektowanie wielofunkcyjnych obszaréw mieszkanio-
wych i tworzeniu standardéw przestrzeni publicznych. Bedzie to realizowane poprzez analizy
mobilnosci i parkowania podczas tworzenia planéw miejscowych.

Podobne zapisy zawiera tez temat 3:,Miasto przestrzeni zorganizowanej”. W jego ramach beda
realizowane cele zwigzane z przeksztatceniem centrum pod potrzeby pieszych i rowerzystow
oraz porzadkowanie parkowania.

Natomiast w ramach tematu 7:,Miasto przyjazne srodowisku” Wroctaw zamierza utworzy¢ strefe
niskoemisyjnego transportu, co takze jest rozwigzaniem z zakresu planowania przestrzennego.

W Planie Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Wroctawia uzyto liczne wskazniki monito-
rujace zrbwnowazony rozwdj. Najwazniejszy wskaznik stanowi,,odsetek podrézy niesamocho-
dowych”.

35

Uchwata nr VIII/194/19 Rady Miejskiej Wroctawia z dnia 11 kwietnia 2019 r. w sprawie przyjecia Planu Zréwnowa-

Zonej Mobilnosci Miejskiej dla Wroctawia, https://bip.um.wroc.pl/artykul/305/39941/plan-zrownowazonej-mobilnosci-
-miejskiej-dla-wroclawia.
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Rysunek 11. Odsetek podrézy niesamochodowych we Wroctawiu (plan)

Zrédto: Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Wroctawia

Natomiast wsrédd pozostatych wskaznikéw sg np.:

« odsetek terenéw mieszkaniowych w planach miejscowych posiadajacych dostepnosc
piesza do przystankéw komunikacji zbiorowej w zasiegu 300 m,

« Srednia predko$¢ komunikacyjna tramwajow,

« dtugos¢ tras autobusowych z wydzielonymi korytarzami,

 odsetek realizacji systemu tras gtéwnych rowerowych ze Studium,

« liczba miejsc postojowych w Strefie Ptatnego Parkowania,

« liczba dzieci objetych programem edukacyjnym bezpieczenstwa ruchu,

« dtugosc ulic objetych strefa ruchu uspokojonego,

« odsetek tramwajéw catkowicie niskopodtogowych.

Wroctawski dokument nalezy do najlepszych w Polsce PZM. Czytelnie zapisano w nim miejsce
wskaznikow w strukturze dokumentu, znana jest czestotliwos¢ pomiaru i jednostka gromadzaca
dane. Obejmuje szeroki zakres tematéw — od planowania przestrzennego, przez rozwigzania
dla poszczegdlnych rodzajéw transportu do bezpieczenstwa i edukacji. Mimo to, podobnie
jak inne krajowe PZM, w zakresie monitorowania zawiera wiele luk. Wskaznikéw jest za duzo.
Zapamietanie ich przekracza mozliwosci percepcyjne nie tylko mieszkancéw i decydentéw,
ale tez specjalistow. Nazwy wskaznikow sa niejasne, brakuje wartosci bazowych i docelowych,
dominujg wskazniki produktu. Nieznane sa tez koszty pozyskania danych, co moze spowodowac
zaprzestanie ich gromadzenia.
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Stolica Belgii w marcu 2020 roku przyjeta juz trzeci swéj Plan Zréownowazonej Mobilnosci. Nosi

on nazwe Good Move i szybko zostat doceniony na arenie europejskiej. Dzieki niemu miasto
po raz drugi otrzymato nagrode Europejskiego Tygodnia Mobilnosci za najlepszy plan (po raz
pierwszy w 2017 roku za plan logistyki miejskiej).

Good Move powstawato ponad 3 lata. W tym czasie przeprowadzono szerokie analizy sposobéw
podrézowania i konsultacje z mieszkaricami. Bruksela stawia sobie za cel bycie miastem zywym
i bezpiecznym z ptynnym ruchem do 2030 roku. Zamierza zmniejszy¢ udziat podrézy samocho-
dami z 33% do 24%. Jednoczes$nie liczba podrézy rowerem ma wzrosnac 4 razy. Miasto planuje
budowe 7 magistrali pieszych prowadzacych promieniscie od rynku do wiekszosci dzielnic.
Zamierza takze wdrozy¢ 50 stref bez samochodu i znacznie rozbudowac sie¢ drég rowerowych.
Bruksela byta przygotowana na zmiany mobilnosci zwigzane z epidemia koronawirusa. Wiosng
2020 roku miasto energicznie przystapito do wyznaczania nowych drég dla roweréw i zamykania
ulic dla ruchu samochodowego.

Rysunek 12. Scenariusze zmian w mobilnosci w Brukseli

o Podréze wykonywane samochodami

Q Podréze transportem zbiorowym, pieszo i rowerami

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie https.//goodmove.brussels/fr/ [dostep: 21.07.2020]

36  Good Move, Bruksela 2020, https://goodmove.brussels/fr/ [dostep: 21.07.2020]
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Europejska nagrode dla najlepszego Planu Zréwnowazonej Mobilnosci w 2018 roku otrzy-

mato rumuriskie miasto Turda. To dawniej gdérnicze miasto liczy obecnie 55 tys. mieszkancow.
Podobnie jak wiele polskich miast, zderza sie z problemami demograficznymi, gospodarczymi
i spotecznymi. Stan drég miejskich takze pozostawiat wiele do zyczenia.

Jednak prawo w Rumunii od kilu lat wymaga od wtadz wszystkich miast powyzej 50 tys. miesz-
kancéw opracowywania PZM zgodnie z unijnym modelem. Turda wykonata to zadanie wzorowo.
Na podstawie szerokich analiz postanowiono zbudowa¢ kompletna sie¢ drég rowerowych.
Wygodna sie¢ drég pieszych ma potaczy¢ historyczne centrum miasta z najwazniejszymi atrak-
cjami turystycznymi — kapieliskiem, dawng kopalnig soli i rzymskimi ruinami. Gtebokie zmiany
zaplanowano takze w sieci autobusowej. Linii ma by¢ mniej, ale maja obejmowac wiecej ulic.
Udziat samochodéw w ruchu ma spas¢ z 53% do 30% w 2030 roku.

Rysunek 13. Sposoby podrézowania mieszkaricéw Turdy 2017-2030 (plan)

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie: Plan de Mobilitate Urband Durabild al Municipiului
Turda, 2017

Podstawowa cechg rumuriskich PZM jest zawarcie w dokumencie wszystkich analiz. To rozwia-
zanie jest dobre dla specjalistow, ale nie dla mieszkarncow. Lepiej zebrac analizy w osobnym
dokumencie, za$ plan przyjmowany przez rade miasta powinien zawierac tylko najwazniejsze
elementy. Bedzie wtedy zrozumiaty dla mieszkancow.

2017-2020 2021-2023 . 2024-2030

8%

6,7%

L 211% Y S 30%

37

pdf.

Plan de Mobilitate Urband Durabild al Municipiului Turda, Turda 2017, http://primariaturda.ro/uploads/PMUD.
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Niemcy majg dtugg tradycje tworzenia planéw transportowych dla miast. Jednym

z najlepszych i najbardziej ambitnych jest plan dla Drezna. Juz w 2014 roku miasto
to opracowato PZM zgodnie z unijng metodyka. Powstata ewaluacja ex ante,
przeprowadzono rozbudowane konsultacje publiczne, opracowano system monitorowania.
Wtadze miasta postawity sobie w nim 4 cele: mobilnos¢ bardziej przyjazng srodowisku, wzrost
sprawiedliwosci spotecznej, bardziej efektywny system transportowy z redukcja zuzycia zasobéw
naturalnych, zaangazowanie mieszkarcow i interesariuszy w proces powstawania Planu.

W Planie przedstawiono kilka scenariuszy rozwoju. Wybrano ten, w ktérym redukcja udziatu
podrézy samochodami jest najwieksza (scenariusz C). Zaktada on znaczne inwestycje w sie¢
ruchu pieszego i rowerowego, w tym daleko idace uspokojenie ruchu samochodowego
w centrum i na osiedlach mieszkaniowych. Ponadto planowane jest zwiekszenie czestotliwosci
kursowania tramwajéw i pociggdw podmiejskich. Dworzec autobusowy ma zostac przeniesiony
obok dworca kolejowego. Ciekawostka jest wprowadzenie biletéw socjalnych na komunikacje
publiczna.

Rysunek 14. Zatozenia planu transportowego Drezna

100% 7
90% 1
80% 1
70% 1
60% 1
50% |
a0% 1
30% 1
20% 4
10% 4
0%

T T T T T

T
badanie wariant obecny scenariusz A scenariusz B scenariusz C

ruchu zerowy plan 2025 2025 2025
2010 2025 2025
.samochody transport publiczny epiesi rower

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Verkehrsentwicklungsplan 2025plus,
Landeshauptstadt Dresden, 2014

38 Landeshauptstadt Dresden, Verkehrsentwicklungsplan 2025plus, Dresden 2014, https://www.dresden.de/media/
pdf/stadtplanung/verkehr/VEP 2025plus - Ein Ueberblick.pdf [dostep: 21.07.2020].
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Malmo otrzymato nagrode Europejskiego Tygodnia Mobilnosci za swdj Plan Zréwnowazonej

Mobilnosci w 2015 roku. To szwedzkie miasto zostato docenione za planowanie przyjazne
ludziom. W swoim Planie do 2030 roku uwzglednito problematyke dostepnosci dla réznych
grup spotecznych, w tym dzieci i 0oséb starszych. Plan transportowy zawiera tez silne
powiazania z planowaniem przestrzennym. Zaproponowane zostaty konkretne rozwigzania dla
poszczegdlnych osiedli. Duzo uwagi poswiecono takze projektowaniu przestrzeni ulic, aby byty
bezpieczne i estetyczne. Malmo w swoim planie uwzglednia wzrost liczby mieszkaricéw z 310
tys. do 360 tys. lub 400 tys. w ré6znych scenariuszach. Dla obu zamierza doprowadzi¢ do takich
samych zmian w strukturze podrézy. Miasto zamierza zmniejszy¢ udziat podrézy odbywanych
samochodami z 40% do 30%.

Rysunek 15. Sposoby podrézowania mieszkarcéw Malmé (plan)

36%

22%

. 26%
Digs” 23% - 25%
2013 2020 2030

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Sustainable Urban Mobility Plan, Malmé stad, 2016

39  Malmo stad, Sustainable Urban Mobility Plan, Malmé 2016
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Innym polskim miastem, ktore opracowato PZM jest Gdansk. Opracowaniem Planu zajety sie

jednostki miejskie we wspotpracy z uczelniami przy wsparciu srodkéw unijnych. Plan powstawat
od 2016 do 2018 roku i obejmowat regularne spotkania i warsztaty z mieszkaricami. Na potrzeby
planu zebrano liczne dane pokazujace aktualng sytuacje — od planowania przestrzennego do
parkowania i transportu towaréw. Okreslono 6 celéw Planu, w tym dotyczacy poprawy jakosci
i dostepnosci przestrzeni publicznej oraz redukcji negatywnego oddziatywania na srodowisko.
Niestety dziatania zawarte w Planie obejmuja jedynie te zwigzanie bezposrednio z transportem,
za$ wskazniki pozbawione sg wartosci docelowych.

Tabela 2. Program mikrozmian urbanistycznych w przestrzeni ulicznej — fragment Planu
Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdanska

Gdfmfk[ Zarz.qd NG.O, |:ady Start w 2019 roku Budze.t wI?sny + budzety
Drég i Zieleni dzielnic rad dzielnic
Celem jest stworzenie programu opracowujacego i realizujagcego mi-
Krétki opis krozmiany w przestrzeni ulicznej poprawiajace komfort ich uzytkowania
dziatan: w szczegdlnosci dla pieszych i rowerzystow. Program ma na celu state
poszukiwanie miejsc, ktére moga by¢ pod tym katem poprawione za
pomoca prostych srodkéw (farba, zieler, mate meble miejskie) nie wy-
magajacych angazowania duzych naktadéw finansowych
Stworzenie systemu/narzedzia zbierajacego informacje o potencjalnych
Kluczowe miejscach do przeorganizowania/przeksztatcenia oraz dokonujgcego
dziatania: selekgji i priorytetyzacji (prototypowanie, rozwigzania tymczasowe)
Stworzenie zespotu opracowujacego szkice/projekty zmian
Realizacja zmian
Oczekiwane State podnoszenie jakosci przestrzeni publicznej, zaangazowanie miesz-
rezultaty: kancow, organizacji pozarzadowych oraz rad dzielnic w ksztattowanie
przestrzeni

40  Plan Zréwnowazonej Mobilnosci dla Gdariska, Gdansk 2018, https://gzdiz.gda.pl/drogi/plan-zrownowazonej-
mobilnosci-miejskiej-sump,a,3059 [dostep: 12.08.2020].
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Gdansk jest tez miastem, ktére od kilkunastu lat konsekwentnie rozbudowuje sie¢
tramwajowq i kolejowa. Pod wzgledem transportu miasto dzieli sie na dwie czesci.
Nadbrzezna czes¢ Gdanska jest ptaska, ma rozbudowana sie¢ transportu szynowego
i wygodne drogi dla roweréw. Zachodnia cze$¢ miasta jest gérzysta i jeszcze w 2005 roku
byta tam jedna odnoga sieci tramwajowej. Dodatkowo powstato tam miedzynarodowe
lotnisko. Nic dziwnego, ze mieszkancy zachodniej czesci miasta znacznie czesciej wybierali
do transportu samochody Korzystajac z dotacji unijnych, przez kilkanascie lat udato
sie zbudowac 13 km linii tramwajowych. Mimo ogromnych naktadéw, udziat podrézy
samochodami rosnie, zas transportem zbiorowym spada. Dlatego Gdarisk ma w planach
na nastepna dekade budowe kolejnych kilkunastu kilometréw linii tramwajowych

Przyktad 8. Plan Mobilnosci dla Vancouver*!

Vancouver Transportation 2040 — Kanadyjska metropolia przyjeta swéj plan w 2012 roku. Jako
cele i zadanie wiadz miasta wprost wskazuje sie na nadanie priorytetu zrbwnowazonym sposo-
bom podrézowania w celu przeciwdziatania zmianom klimatu i poprawy jakosci zycia. Miasto
wyznaczyto sobie ambitne cele zmian w strukturze podrézowania mieszkafncow.

Rysunek 16. Zatozenia strategii Vancouver Transportation 2040

suma podrézy w miescie

2008 2020 2040
40% wszystkich podrézy co najmniej potowa co najmniej 2/3 wszystkich
pieszo, rowerami w_szystkich podr(?iy podrézy pieszo, ‘rowerami
pieszo, rowerami i transportem zbiorowym

i transportem zbiorowym i "
i transportem zbiorowym

W samochody transport zbiorowy pieszo rower

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Vancouver Transportation 2040

4
[d

Vancouver Transportation 2040, Vancouver 2012, https://vancouver.ca/files/cov/transportation-2040-plan.pdf

ostep: 11.08.2020].
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Jako jedna z drég prowadzacych do tego celu miasto wskazato zmiany w uzytkowaniu terenu.

W tym celu postuguje sie hastem 5D:

 Destinations (gtéwne cele podrézy nalezy lokowac w miejscach obstugiwanych transportem
publicznym),

« Distance (dobrze potaczona i gesta siec¢ drog pieszych pozwoli na lepsza obstuge transportu
zbiorowego),

» Density (miasto zwarte pozwala na dostep do wiekszej liczby celéw podrézy pieszo
i rowerami),

 Diversity (mieszane uzytkowanie terenu pozwala na zycie w lokalnej spotecznosci bez
potrzeby odbywania dalekich podrézy),

 Design (dobre projektowanie przestrzeni publicznych czyni podréze piesze oraz rowerowe
bezpiecznymi i interesujacymi).

Podejscie Vancouver rézni sie od europejskiego minimalna liczba wskaznikdw realizacji celow.
Poza wskazanymi powyzej, miasto stawia sobie za cel redukcje dtugosci podrézy odbywanych
przez mieszkancow o 20%. Miasto wskazuje tez, ze celem jest Wizja Zero smiertelnych wypadkow
drogowych. Natomiast plan dziatar zostat szczegdtowo rozpisany na konkretne zadania do
wykonania.

Przyktad 9. Plan Mobilnosci dla dzielnicy South Boston Waterfront

Boston w Stanach Zjednoczonych opracowat Plan Zréwnowazonej Mobilnosci dla swojej dzielni-
cy South Boston Waterfront. Jest to dawna dzielnica przemystowa, ktéra od poczatku XXI wieku
przeksztatca sie w mieszkalno-biurowa. W 2013 roku mieszkato tam 10 tys. ludzi i ta liczba ma
sie podwoic¢ do 2035 roku. Liczba pracujacych w tym samym okresie ma wzrosnac z 36,5 tys. do
prawie 60 tys. Problemem tego miejsca jest przeciecie przez tunel autostrady miedzystanowej,
z ktérej samochody i ciezaréwki wylewaja sie w samym srodku dzielnicy kilkoma wyjazdami.
Wtadze chca zapewni¢ mieszkaricom aglomeracji mozliwos¢ sprawnego dojazdu do pracy,
za$ mieszkanncom samej dzielnicy wysoka jakos¢ zycia. Podjeto wiec kompleksowe dziatania
planowania przestrzennego, transportowe i srodowiskowe. Znaczna czes¢ nowych budynkéw
zastapi obecne parkingi. Ich budowe zaplanowano tak, aby mieszkancy i pracownicy mieli
szybki i wygodny dostep do przystankéw linii trolejbusowej, ktérej czestotliwos¢ kursowania
zostanie zwiekszona. Czes¢ drég i mostdéw zostanie zamknieta dla ruchu samochodowego
i przeksztatcona w wysokiej jakosci przestrzenie dla pieszych.
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Rysunek 17. Catkowita liczba podrézy w porannym i popotudniowym szczycie
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie South Boston Waterfront Sustainable Transportation

Plan, 2015, http.//www.bostonplans.org/getattachment/f69f2335-529c-497b-b512-
3¢3b0830349b [dostep: 10.08.2020]

W Australii za transport odpowiedzialne sa wtadze stanowe. Przygotowujg one plany dla catych
swoich terytoriéw. Nowa Potudniowa Walia przygotowata swéj plan na 40 lat - od 2016 do 2056
roku. Okre$lono go nazwa Future transport strategy. Tak dtugofalowe planowanie wymaga ujecia
sposobdw podrozy, ktére obecnie sa dopiero w fazie testowania, jak autonomiczne samochody
czy transport towaréw dronami.
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Niemniej wizja zmian w transporcie jest bardzo podobna do europejskiej. Australijczycy réwniez
widzg, ze nalezy skupi¢ sie na cztowieku i jego potrzebach, wazne sa dobrze zaprojektowane
przestrzenie i dostep do ustug, trzeba patrzec na koszty, istotne sa bezpieczeristwo ruchu i ochrona

srodowiska.

W ramach planu znalazly sie zapisy i cele wskazujace na potrzebe korzystania z transportu pu-

blicznego, ruchu pieszego i rowerowego zamiast samochodéw. Nowa Potudniowa Walia zamierza

zrealizowac takze cel zeroemisyjnosci transportu do 2050 roku. W tym celu ma by¢ znaczaco

rozbudowana sie¢ transportu publicznego i drég dla rowerdw.

Rysunek 18. Jak podrézuja ludzie na $wiecie? Obszar metropolitalny Sydney na tle innych

osrodkéw
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie: future.transport.nsw.gov.au [dostep 20.05.2020r.]
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