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WYKAZ SKRÓTÓW I OZNACZEŃ

BRT – bus rapid transit, szybki transport autobusowy poruszający się po wydzielonej 

infrastrukturze;

CIVITAS – City VITAlity and Sustainability – platforma wymiany wiedzy i inspiracji w zakresie 

zrównoważonej mobilności;

DG MOVE – Dyrekcja Generalna ds. Mobilności i Transportu Komisji Europejskiej;

EEA – Europejska Agencja ds. Środowiska;

ELTiS – Europejskie obserwatorium mobilności miejskiej;

EPOMM – Europejska platforma zarządzania mobilnością;

EuroVelo – Europejska sieć długodystansowych szlaków rowerowych;

KBR – Kompleksowe Badania Ruchu;

KPM – Krajowa Polityka Miejska 2023 – dokument przyjęty uchwałą nr 198 Rady Ministrów  

z dnia 20 października 2015 r. w sprawie przyjęcia Krajowej Polityki Miejskiej  

(M. P. 2015 poz. 1235);

Mobility-as-a-Service, także MaaS – usługa polegająca na dostarczeniu rozwiązań służących 

do przemieszczania się ludzi lub towarów w formie usługi, a nie sprzętu, np. krótkoterminowy 

wynajem samochodu;

OZE – Odnawialne Źródła Energii;

PKB – produkt krajowy brutto;

PKP PLK – Polskie Linie Kolejowe;

Plan miejscowy/MPZP – miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego;

PZM – Plan Zrównoważonej Mobilności (plan może być wykonywany dla instytucji, obszaru, 

osiedla bądź innego zdefiniowanego obszaru);

PZMM/SUMP – Plan Zrównoważonej Mobilności Miejskiej; 

Studium/SUiKZP – Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego;

SOR – Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju – dokument przyjęty uchwałą nr 8 Rady 

Ministrów z dnia 14 lutego 2017 r. w sprawie przyjęcia Strategii na rzecz Odpowiedzialnego 

Rozwoju do roku 2020 (z perspektywą do 2030 r.), (M. P. 2017 poz. 260);

TOD – Transit-Oriented Development, rozwój przestrzenny ukierunkowany na optymalne 

wykorzystanie transportu zbiorowego;

UITP – Międzynarodowe Stowarzyszenie Transportu Publicznego;

UTO – urządzenia transportu osobistego
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Współczesny świat zmienia się bardzo szybko. Jeszcze 50 lat temu na Ziemi żyło 3,7 mld ludzi. 

Obecnie jest nas ponad dwa razy więcej. Pół wieku temu cyfrowe maszyny liczące zajmowały 

cały pokój, telefony były stacjonarne i posiadały mechaniczne blaty do wyboru numerów. Obec-

nie komputer można schować do plecaka i korzystać z niego siedząc w parku. Prywatne telefony 

ma niemal każdy, są powszechne nawet w najbiedniejszych krajach i służą do wszystkiego – od 

słuchania muzyki do płacenia za zakupy i przeglądania map. Pół wieku temu powstawały pierw-

sze raporty o zbliżającym się globalnym ociepleniu. Dzisiaj odczuwamy skutki zmian klimatu 

i jesteśmy zmuszeni przystosować się do nich oraz im przeciwdziałać. 

Pół wieku temu samochód niemal powszechnie postrzegany był jako przyszłość transportu. Obecnie 

wiadomo już, że była to destruktywna dla miast ślepa uliczka wykreowana przez koncerny moto-

ryzacyjne1. Nadmierna motoryzacja przynosi cały szereg negatywnych konsekwencji, z którymi 

mierzą się niemal wszystkie społeczeństwa na świecie. Po kilku dekadach wyśmiewania od lat 90. 

XX wieku do łask wracają tramwaje i rowery. Są to środki transportu najbardziej efektywne ekono-

micznie i najbardziej przyjazne środowisku.

Jak podaje Rocznik Statystyczny2, transport lądowy i  rurociągowy wraz z  produkcją pojaz-

dów i budownictwem transportowym przyniósł w 2018 roku w Polsce wartość dodaną brutto 

w wysokości 9% PKB. Natomiast całkowite koszty samego transportu drogowego szacowane3 

są od 14% do 16% PKB. Za te koszty w znacznej części odpowiadają wypadki drogowe, kosz-

ty zdrowia, zakupu ropy naftowej od Rosji i krajów arabskich oraz zanieczyszczenie przyrody.  

Te problemy dostrzega Komisja Europejska. Europejski Zielony Ład zawiera cel redukcji emisji ga-

zów cieplarnianych z transportu o 90% do 2050 roku. Obecnie te emisje w Polsce rosną. Czeka nas 

więc rewolucja w transporcie skierowana na szybkie wprowadzenie zrównoważonej mobilności.

Podręcznik Zrównoważona mobilność w planowaniu przestrzennym ma na celu omówienie systemu 

wartości stojących za zmianami, jakie trwają od końca XX wieku, przybierają na sile i stanowią 

wyzwanie na następne dekady. Przedstawione zostaną w nim sposoby, jakie służą do wdrażania 

tych wartości na płaszczyźnie planistycznej i inżynierskiej. Zamierzeniem autorów jest zaopatrzenie 

planistów, drogowców i decydentów w wiedzę teoretyczną i praktyczną nowoczesnego planowania 

transportu. Pokazane zostaną tu również korzyści finansowe, środowiskowe, społeczne i zdrowotne 

zarówno dla osób indywidualnych, jak i dla władz publicznych.

Pierwszy rozdział zawiera teoretyczne podstawy pojęcia zrównoważonej mobilności. Wyjaśniono 

jego składowe oraz różnice w odniesieniu do często używanych pojęć pokrewnych, takich jak 

komunikacja i transport. Przedstawiono krótko historię pojęcia zrównoważonej mobilności 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 mogą uratować świat, Wyd. Wysoki Zamek, Kraków 2018.
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relację z innymi pojęciami, jak np. efektywność. Pokazano również, jak wyznaczać cele zrówno-

ważonej mobilności w dokumentach planistycznych i jakich używać wskaźników dla jej pomiaru. 

Następnie opisano ogólne sposoby zastosowania reguł zrównoważonej mobilności w planowaniu 

przestrzennym na różnych poziomach terytorialnych. Zaprezentowano przykłady polskie i zagra-

niczne oparte na tej idei oraz stosujące się do jej założeń. Przykłady dotyczą zarówno rozwoju 

transportu zbiorowego, pieszego i rowerowego, jak i ograniczania oraz poprawy funkcjonowania 

ruchu samochodowego.

W drugim rozdziale omówiono rozwiązania urbanistyczne sprzyjające zrównoważonej mobilności. 

Pokazano modele i przykłady wdrażania zmian dla całych miast, dzielnic, jak i konkretnych miejsc, 

takich jak ulice czy węzły przesiadkowe. Opisane zostało, jak wykorzystywać posiadane potencjały 

dla poprawy działania systemu transportowego. Przedstawiono wpływ rozwiązań na inne dziedziny 

życia, w szczególności zagadnienia społeczne. Całość podsumowano szeregiem przykładów zapisów 

w lokalnych i regionalnych dokumentach planistycznych.

Trzeci rozdział poświęcono ludziom jako użytkownikom transportu. Zostały tu opisane zwyczaje 

ludzkie, które powodują, że plany mogą odpowiadać ich potrzebom lub wręcz przeciwnie. Opisano 

metody dochodzenia do wiedzy o zachowaniach transportowych ludzi. Przedstawiono różnice 

pomiędzy odczuciami ludzi a wynikami badań naukowych. Zaprezentowano główne wnioski 

wyciągane z badań dotyczących wykluczenia społecznego i przestrzennego. Omówiono zasady 

projektowania, które poprawiają bezpieczeństwo ruchu, atrakcyjność i funkcjonalność przestrzeni. 

Podsumowaniem rozdziału jest prezentacja relacji między planowaniem przestrzennym a kosztami 

indywidualnego transportu samochodowego.

Czwarty i  piąty rozdział poświęcono zrównoważonym sposobom przemieszczania się.  

Jako pierwszy opisano transport zbiorowy − tramwaje, pociągi i autobusy. Wspomniano też o roz-

wiązaniach dla transportu towarów. Kolejna część dotyczy ruchu pieszego i rowerowego. Omówiono 

w niej podstawowe zasady projektowania infrastruktury poszczególnych sposobów przemieszcza-

nia się, ich zalety i ograniczenia. Na koniec omówione zostały plany dotyczące elektromobilności.

Ostatni rozdział został poświęcony wspieraniu zrównoważonej mobilności. Najpierw omówiono 

działania edukacyjne i promocyjne. Potem rozwiązania administracyjne znajdujące się w dyspozycji 

władz lokalnych i regionalnych. W końcu tworzenie nowych usług związanych ze współdzieleniem 

indywidualnych środków transportu.

Podręcznik Zrównoważona mobilność w planowaniu przestrzennym został opracowany na zlecenie 

ów. Ministerstwa Ministerstwa Rozwoju przez Zespół Doradców Gospodarczych TOR. Publikacja 

powstała w ramach projektu „Zainspiruj naszą przestrzeń – programy szkoleniowe i publikacje 

dla planistów – etap I” finansowanego z Programu Operacyjnego Wiedza Edukacja Rozwój na lata 

2014−2020.

10



1



12

M



M

13

ROZDZIAŁ 1

M
1  

CZYM JEST  

ZRÓWNOWAŻONA  

MOBILNOŚĆ?



14

1.1  
 
Pojęcie zrównoważonej mobilności

Na pojęcie zrównoważonej mobilności składają się dwa słowa, choć poprawniej byłoby dodać na 

końcu trzecie – transportowej. 

Dość często można spotkać się z opinią, że mobilność to wymyślne słowo, które zastępuje pojęcie 

transportu. To błędne uproszczenie. Pojęcie mobilności oznacza zdolność do zmiany miejsca. 

Najczęściej dotyczy ludzi, ale w ekonomii mówi się też o mobilności kapitału w odniesieniu do 

zasobów finansowych. W literaturze naukowej pojęcie mobilności używane jest więc nie tylko 

w kontekście transportu. Zmiana miejsca może być rozumiane zarówno fizycznie, jak i abstrakcyjnie. 

Do słowa mobilność dodaje się kilka innych, które tworzą terminy składające się z dwóch członów. 

W ten sposób powstały pojęcia:

 • mobilność ludności oznacza zdolność do zmiany miejsca zamieszkania,

 • mobilność zawodowa oznacza zdolność do zmiany wykonywanego zajęcia,

 • mobilność społeczna oznacza zdolność do przejścia do innej klasy społecznej,

 • mobilność kapitału oznacza zdolność do zmiany miejsca ulokowania zasobów finansowych,

 • mobilność transportowa oznacza zdolność do odbywania podróży.

Przez podróże rozumie się każdą zmianę miejsca pobytu – od wyjścia do najbliższego sklepu, 

przez codzienne wyjazdy do szkoły i pracy, po wielodniowe wyjazdy w celach wypoczynkowych 

i służbowych. Na mobilność transportową oddziałują z jednej strony osobiste skłonności ludzi, 

a z drugiej możliwości ruchu jakie daje środowisko. Ludzie podróżują, bo potrzebują znaleźć 

się w innym miejscu niż obecne. Zazwyczaj w różnych miejscach realizujemy nasze potrzeby 

snu i odpoczynku (dom), nauki i pracy (szkoły, fabryki, biura), zdobywania pożywienia (sklepy), 

utrzymania zdrowia (parki, lasy, kąpieliska itd.). 

Mobilność transportowa dawniej nazywana była także ruchliwością, ale ten termin z biegiem czasu 

wypada z użycia. W ostatnich latach słowo mobilność w znaczeniu transportowym jest stosowane 

tak powszechnie, że często pomija się dopełnienie. W takim znaczeniu i rozumieniu będzie to 

pojęcie używane w tej książce.

1.1.1  

Komunikacja, transport, mobilność − różnice pomiędzy pojęciami

Transport jest pojęciem z innej kategorii niż mobilność. Zgodnie ze Słownikiem Języka Polskiego 

transport oznacza przemieszczanie ludzi i towarów w przestrzeni przy pomocy środków 

transportu. Dzieli się na pasażerski i  towarowy. Transport towarów odpowiada na podobną 

mobilnościmobilności oznacza zdolność do zmiany miejsca. 

•
•
•
•
•

•
•
•
•
•
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potrzebę co przemieszczanie się ludzi. Zmieniamy miejsce rzeczy, aby były one dostępne tam, gdzie 

znajdują się ludzie lub gdzie ludzie ich potrzebują. W transporcie towarów dominuje zaopatrzenie 

sklepów w dobra handlowe oraz w surowce niezbędne np. podczas budów. Z transportem towarów 

związane są dwie pokrewne działalności. Pierwszą z nich jest logistyka, czyli nauka o planowaniu, 

realizowaniu i kontrolowaniu przewozu towarów. Druga to spedycja, czyli działalność polegająca 

na organizowaniu przewozu towarów.

Transport jest przedmiotem zainteresowania naukowców z wielu dyscyplin. Geografia transportu 

opisuje i wyjaśnia przestrzenne prawidłowości związane z przemieszczaniem ludzi i towarów. 

Ekonomia transportu opisuje i wyjaśnia zagadnienia zysków i strat finansowych powstających 

w wyniku transportu ludzi i dystrybucji towarów, a także prowadzenia działalności gospodarczej 

w tym sektorze. Inżynieria transportu jest nauką techniczną zajmującą się konstrukcjami służącymi 

do przemieszczania się i środkami transportu. W ostatnich dekadach nastąpił także dynamiczny 

rozwój socjologii transportu, psychologii transportu, medycyny transportowej i wpływu transportu 

na środowisko przyrodnicze.

Transport, w przeciwieństwie do mobilności, zajmuje się nie tylko zmieniającymi miejsce ludźmi 

i  towarami, ale też pojazdami, które służą do wykonywania podróży. Obejmuje więc także 

konstrukcję tych maszyn, ich ładowność w ludziach i tonach towarów, zużycie energii, prędkość 

poruszania się, koszty obsługi itd. Pojazdem mogą być też zwierzęta lub maszyny podłączone do 

zwierząt. Miarą rewolucji technicznej, jaka zaszła w XX wieku jest fakt, że w tym czasie transport 

przy wykorzystaniu zwierząt uległ bardzo dużej redukcji.

Samo przemieszczanie się ludzi i pojazdów nazywa się ruchem. Warto zauważyć, że nie każdy 

transport musi odbywać się za pomocą pojazdów. Chodzenie też jest formą transportu, a np. 

w górach na całym świecie nadal transport towarów odbywa się na plecach ludzi. Ze względu na 

to, że chodzenie jest pozbawione środka transportu, to rzadko określa się je słowem transport. Stąd 

najczęściej używa się pojęcia ruch pieszy. Podobnie częściej można spotkać się z pojęciem ruch 

rowerowy niż transport rowerowy. Pojęcie transportu rowerowego najczęściej stosuje się do coraz 

powszechniejszego transportu towarów za pomocą rowerów.

Transport dzieli się ze względu na sposób przemieszczania na transport lądowy, wodny i powietrzny. 

Transport lądowy dzieli się na drogowy, szynowy, linowy i rurociągowy. Transport drogowy dzieli 

się z kolei ze względu na rodzaj środka transportu na samochodowy, autobusowy z trolejbusowym, 

zwierzęcy, motocyklowy, rowerowy i pieszy. Ostatnie kilka lat to dynamiczny rozwój transportu 

hulajnogowego. Transport szynowy dzieli się zaś na kolejowy, gdy prowadzi trasami osobnymi od 

sieci drogowej (w tym metro), oraz tramwajowy, korzystający z sieci drogowej. Zupełnie inaczej 

dzieli się transport wodny, w którym wyróżnia się przede wszystkim transport morski i śródlądowy 

(rzeczny i jeziorny).
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Jeszcze szerszym pojęciem niż transport jest komunikacja. W języku polskim używa się go w trzech 

znaczeniach. Najwęższe znaczenie słowa komunikacja to synonim transportu pasażerskiego. 

Dlatego powszechne w polskich miastach są miejskie przedsiębiorstwa komunikacyjne (MPK) lub 

miejskie zakłady komunikacji (MZK). To znaczenie powoli wychodzi z użycia. Drugie znaczenie słowa 

komunikacja obejmuje transport i łączność, czyli wszelkie formy przesyłania osób, rzeczy i informacji. 

Trzecie znaczenie słowa komunikacja to wymiana informacji między jej uczestnikami – ludźmi, ale 

też maszynami. Wymiana informacji między ludźmi to komunikacja interpersonalna. Jej nośnikami są 

słowa, gesty, teksty, obrazy, dźwięki, sygnały elektryczne itd. Ze względu na wieloznaczność terminu 

komunikacja nie używamy go w dalszej części publikacji, chyba że stanowi element nazwy własnej.

1.1.2  

Rozwój idei zrównoważonej mobilności w ostatnich dekadach

Pozostało do wyjaśnienia, co to znaczy, że mobilność może być zrównoważona lub nie spełniać 

tego kryterium. Zacznijmy od historii tego słowa.

Termin zrównoważony pochodzi z leśnictwa. Pierwotnie oznaczał pozyskiwanie drewna w takiej 

ilości, o jaką drzewa przyrastają. W ten sposób zasoby są utrzymywane na stałym poziomie. To 

podejście rozszerzono na inne dziedziny i stąd wzięła się powszechna koncepcja zrównoważonego 

rozwoju. Pojęcie zrównoważonego rozwoju zostało rozpowszechnione dzięki raportowi Światowej 

Komisji ds. Środowiska i Rozwoju pt. Nasza wspólna przyszłość z 1987 roku. Raport ten jest często 

nazywany Raportem Brundtland od nazwiska norweskiej premierki, która stała na czele komisji 

opracowującej raport. W  tym raporcie zaproponowano dalsze podejście do rozwoju świata 

w oparciu o regułę zrównoważenia. Mówi ona, że powinniśmy korzystać maksymalnie z takiej ilości 

zasobów, aby nie ulegały wyczerpaniu i pozostawały dostępne w takiej samej wielkości i jakości 

także dla przyszłych pokoleń.

Koncepcja zrównoważonego rozwoju wzbogaciła i pozwoliła połączyć dwa wcześniej istniejące 

trendy w projektowaniu miast. Rozwijający się od początku XX wieku modernizm za jeden ze swoich 

celów stawiał sobie poprawę warunków środowiska życia ludzi. Proponował budowę większych 

mieszkań i wysokich domów osadzonych w zieleni. Kierował się racjonalnością, oszczędnością 

i wydajnością. Jednocześnie proponował rozdzielenie miejsc pracy, handlu i zamieszkania w osobne 

strefy, pomiędzy którymi ludzie będą odbywać codzienne podróże do pracy i sklepów. Drogi miały 

służyć jedynie podróżom i przestać pełnić rolę przestrzeni społecznych. 

Nieprzewidzianym przez teoretyków modernizmu kosztem takiego planowania był upadek 

społeczny i gospodarczy miast oraz gigantyczne koszty transportu drogowego, a wśród nich:

 • finansowe (od budowy i utrzymania dróg po zakup benzyny), 

 • zdrowotne (choroby wywołane otyłością i zanieczyszczeniem powietrza spalinami 

samochodowymi), 

•
•

•

•
•

•
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 • społeczne (hałas i wypadki spowodowały, że ludzie znacznie mniej korzystają z ulic), 

 • środowiskowe (od eksploatacji ropy i gazu na potrzeby zasilania samochodów po 

zanieczyszczenie wód i gleby), 

 • przestrzenne (zajęcie znacznych przestrzeni pod budowę dróg).

Wspomniane wyżej koszty ponoszone są bezpośrednio przez mieszkańców, jak i finansowane 

z budżetów władz różnego szczebla.

W opozycji do modernizmu w latach 70. XX wieku powstała koncepcja Nowego Urbanizmu. Jej 

twórcy z Europy i Ameryki zanegowali potrzebę rozdzielania mieszkań od sklepów i nowoczesnych 

miejsc pracy – usług i mało uciążliwego przemysłu. Zaproponowali powrót do tradycyjnych, 

zwartych miast z dominacją ruchu pieszego i zabudową kwartałową. Mieszkańcy miast, dzielnic 

i osiedli, zbudowanych zgodnie ze wzorami nowego urbanizmu, mają mieć blisko z domów do 

celów swoich podróży. Jednym z celów takiego planowania jest redukcja potrzeb transportowych.

Zrównoważone planowanie przestrzenne przejęło z  modernizmu potrzebę wysokiej jakości 

środowiska zamieszkania, zaś z Nowego Urbanizmu bliskość miejsc realizacji spraw życiowych. 

Zrównoważona urbanistyka rozwinęła dodatkowe zagadnienia nieobecne we wcześniejszych 

koncepcjach, jak np. gospodarowanie wodą, efektywne wykorzystanie energii, bioróżnorodność, 

ekologiczne materiały, lokalne zaopatrzenie. Większość z nich związana jest z ekologią, dlatego 

często koncepcję nazywa się także zielonym urbanizmem4.

Tematem tej książki jest bardzo ważny element zrównoważonego planowania, jakim jest 

transport. Zrównoważony transport należy rozumieć jako takie przemieszczanie się lu-

dzi i  towarów, które generuje jak najmniejsze koszty podczas realizowania potrzeb.  

Użycie metody zysków i strat powoduje, że zrównoważony transport nazywa się często także efek-

tywnym transportem. 

Zrównoważony transport jest realizowany przez takie planowanie, w którym redukuje się ponoszone 

nakłady finansowe, spalanie paliw, zanieczyszczenia, zajętość terenu a jednocześnie pozwala jak 

najpełniej zaspokoić potrzeby ludzi. Można to uczynić na trzy główne sposoby. Pierwszym jest 

zapewnienie miejsc realizacji potrzeb blisko miejsc przebywania ludzi. Podstawą jest budowa miasta 

zwartego tak, jak to postuluje Nowy Urbanizm. Wówczas obniża się skłonność ludzi do odbywania 

podróży. Drugim sposobem jest zwiększenie efektywności dróg podróży. Oznacza to takie działanie, 

aby przemieścić jak najwięcej osób w jak najkrótszym czasie, zajmując jak najmniej miejsca, jak 

najniższymi kosztami i najmniejszymi skutkami dla środowiska. Przy okazji można też wywołać 

pozytywne efekty dla lokalnej gospodarki, więzi społecznych i zdrowia ludzi. Trzeci sposób to 

4  S. Lehmann, The Principles of Green Urbanism: Transforming the City for Sustainability, Earthscan, London 2010.
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wprowadzanie tańszych i mniej uciążliwych środków transportu, w szczególności zasilanych 

Odnawianymi Źródłami Energii a nie paliwami kopalnymi.

Rysunek 1. Czas zmienić pytanie o przepustowość ulicy. Modelem z XXI wieku może przemieścić 

się 10 razy więcej osób niż zbudowanej według wzoru z XX wieku

Źródło: M. Colville-Andersen, Być jak Kopenhaga, Kraków 2019

Skuteczna realizacja postulatów zrównoważonego transportu wymaga od władz publicznych 

aktywnych działań. Nie wystarczy opracować planu, ale trzeba jeszcze zmienić przestrzeń służącą 

przemieszczaniu się w celu poprawy jej wydajności. Zdecydowanie największe koszty generuje 

indywidualny transport samochodowy. Transport zbiorowy, zarówno autobusowy, jak i szynowy 

jest od niego wielokrotnie tańszy. Najbardziej zrównoważony jest zaś transport pieszy i rowerowy. 
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Dlatego działania zmierzające do zrównoważenia transportu polegają na zachęcaniu do podróży 

pieszych, rowerowych i transportem zbiorowym oraz zniechęcaniu do korzystania z samochodów.

Skłonność ludzi do wyboru środka transportu nie zależy głównie od tego, czy siedzenie w pojeździe 

jest wystarczająco miękkie. Ludzie najczęściej kierują się czasem podróży, rzadziej kosztami, wygodą 

i zdrowiem, a tylko nieliczni śladem środowiskowym. Dla realizacji swoich potrzeb wybierają jedną 

z dostępnych opcji. Różne środki podróży działają w systemie naczyń połączonych. Poprawienie 

warunków korzystania z jednej z sieci transportowych spowoduje, że będzie z niej korzystać więcej 

osób, zaś z innych mniej. Skutkiem utrudnienia warunków będzie wzrost liczby użytkowników 

alternatywnych środków transportu.

W ramach zrównoważonego transportu powstało i zostało wdrożonych wiele koncepcji opisanych 

w dalszej części publikacji. Są to m.in. Transit-Oriented Development (TOD), czyli budowania całych 

dzielnic wokół linii transportu zbiorowego, budowanie sieci dróg rowerowych, tworzenie „miasta 

krótkich odległości” opartego na ruchu pieszym i elektromobilność.

Zrównoważona mobilność to pojęcie węższe niż zrównoważony transport.  

Oznacza zdolność do przemieszczania się w celu realizacji potrzeb w sposób generujący jak 

najmniejsze koszty.

Za benzynę, bilety i naprawy płaci sam podróżny. Jednak znaczną część kosztów ponoszą inni lub 

stają się problemem całej wspólnoty. Drogi budowane są z pieniędzy publicznych, hałas odczuwają 

wszyscy w otoczeniu poruszającego się pojazdu, koszty wypadków i leczenia chorób wywołanych 

siedzącym trybem życia w większości ponosi państwo. Nakłonienie ludzi do poruszania się w sposób 

niskokosztowy często natrafia na opór. Rezygnacja z wygody jeżdżenia wszędzie samochodem 

wymaga przełamania bariery w myśleniu. Ponieważ kluczowy jest czas podróży, to najważniejsze 

jest, aby podróż piesza, rowerowa czy autobusowa do miejsca realizacji potrzeby była krótsza niż 

podróż własnym samochodem.

W Polsce można spotkać się z mylnym rozumieniem zrównoważonej mobilności jako zaspokajaniem 

potrzeb jak największej liczby ludzi. W tym podejściu nie patrzy się na koszty. Próba zadowolenia 

wszystkich jest nieefektywna. Prowadzi to do populizmu, w którym zaspokaja się kosztowne 

zachcianki budowy coraz szerszych dróg dla samochodów bez liczenia się ze stratami. Jednocześnie 

próbuje się bezskutecznie poprawiać działanie sieci autobusowej oraz buduje ograniczoną liczbę 

ścieżek rowerowych. Takie zarządzanie nie prowadzi do poprawy efektywności, ale utrwala 

szkodliwe nawyki transportowe.
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1.1.3  

Znaczenie zrównoważonej mobilności dla planowania przestrzennego

Zrównoważona mobilność stanowi jedną z najważniejszych gałęzi zrównoważonego rozwoju. 

Sieć powiązań między obszarami o różnym znaczeniu w układach przestrzennych ma kluczowe 

znaczenie dla planowania miast i obszarów wiejskich. Od struktury przestrzennej zależy cały 

szereg elementów transportowych – rodzaj środków transportu, zapotrzebowanie na miejsce, 

koszty budowy i  utrzymania, efekty społeczne i  poziom oddziaływania na środowisko. Od 

sposobu zaplanowania struktur będzie zależeć, czy zachowania ludzi związane z podróżami będą 

powodowały mniejsze czy większe koszty. 

Jednakże w ramach każdej struktury przestrzennej istnieje pewien zakres swobody w kształtowaniu 

sieci transportowej i wpływania na zachowania ludzi związane z mobilnością. Przestrzeń ulicy można 

podzielić w różny sposób pomiędzy pieszych, rowerzystów, autobusy, tramwaje i samochody. 

Dlatego relacja pomiędzy planowaniem przestrzennym i transportem zachodzi też w odwrotnym 

kierunku. Poprzez usprawnianie działania transportu można doprowadzić do lepszej organizacji 

jednostek osadniczych. Bardziej zrównoważona mobilność będzie oznaczała niższe koszty życia, 

lepsze zdrowie, czystsze powietrze, lepiej prosperujące firmy oraz więcej kontaktów społecznych.

Od wielu lat wskazywane są wady systemu planowania przestrzennego w Polsce5. Władze samorzą-

dowe mają relatywnie niewielkie możliwości jego prawidłowego kształtowania. Jednak w ramach 

tych niewielkich możliwości władze publiczne posiadają decydujący głos w stosowaniu rozwiązań 

transportowych. Dlatego, planując sieci transportowe, mogą wpływać na zagospodarowanie działek. 

Od kierunku rozwoju transportu zależy atrakcyjność zabudowy poszczególnych miejsc – osiedli, 

miejsc handlu czy pracy. Od położenia miejsc realizacji potrzeb i zastosowanych rozwiązań trans-

portowych zależy, jakie środki transportu wybiorą ludzie. W ten sposób można wykreować bardziej 

zrównoważoną mobilność.

Podstawowym środkiem planistycznym wprowadzania zmian w  transporcie jest opracowa-

nie Planu Zrównoważonej Mobilności (PZM). Najczęściej takie plany opracowuje się dla jed-

nego miasta lub aglomeracji. Można je jednak z  powodzeniem stworzyć dla powiatu, re-

gionu, dzielnicy, a  nawet konkretnego budynku. Zgodnie z  unijnymi wytycznymi6 jest to 

dokument strategiczny, który wprowadza systemowe zmiany w  planowaniu transportu. Za-

wiera diagnozę, długoterminową wizję zmian, plan działań, system zarządzania i  monitoro-

wania. Proces tworzenia PZM został określony w  postaci cyklu, więc po wdrożeniu można 

przygotować kolejny od początku. Podczas opracowywania planu należy położyć nacisk na współ-

5  A. Kowalewski, Raport o ekonomicznych stratach i społecznych kosztach niekontrolowanej urbanizacji w Polsce, 

Sejm, Warszawa 2013.

6  Wytyczne Komisji Europejskiej, Opracowanie i wdrożenie Planu Zrównoważonej Mobilności Miejskiej, Bruksela 2014, 

http://www.eltis.org/sites/default/files/BUMP_Guidelines_PL.pdf [dostęp: 21.07.2020].
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pracę z mieszkańcami i sąsiednimi samorządami oraz integrację z innymi planami sektorowymi.  

PZM powinien być skoncentrowany na ludziach a nie na ruchu, środkach transportu i infrastrukturze. 

Jego celem jest poprawa dostępności i jakość życia a nie płynności i prędkości ruchu. Powinien być 

opracowany przez interdyscyplinarny zespół planistów a nie wyłącznie inżynierów ruchu. Należy 

w nim zawrzeć kompletny system monitorowania, który pozwoli wyciągać wnioski i poprawiać 

rozwiązania. 

Zapisy dotyczące rozwiązań transportowych zawarte są także w:

 • planach zagospodarowania przestrzennego województw, 

 • studiach uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego gmin, 

 • miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego,

 • miejscowych planach rewitalizacji,

 • koncepcjach zagospodarowania przestrzennego.

Plany zagospodarowania przestrzennego województw określają przebieg linii kolejowych, 

szlaków wodnych, rozmieszczenie lotnisk i głównych dróg. Wyznaczają też lokalizację węzłów 

transportowych. Na tym poziomie planowania można zdecydować, gdzie i ile będzie głównych 

korytarzy transportowych, a  od tego zależy, czy mieszkańcy będą korzystać z  kolei czy 

z samochodów w dojazdach do pracy.

Studia uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego gmin spełniają podobną rolę, 

ale w mniejszej skali i większej szczegółowości. Ponadto studia określają przeznaczenie terenu pod 

zabudowę mieszkaniową, usługową czy przemysłową oraz kształtują korytarze komunikacyjne, 

co ma bezpośrednie przełożenie na wybór środków transportu przez przyszłych użytkowników 

tej przestrzeni. Od zapisów studium zależy też sam poziom mobilności. Planując nowe osiedla, 

można wprowadzić zapisy dotyczące mieszania funkcji mieszkaniowych, usługowych i biurowych, 

co będzie sprzyjać poruszaniu się pieszo. W studium wyznacza się także minima parkingowe dla 

samochodów i rowerów. Odpowiednio niska wartość minimum parkingowego może być ważnym 

czynnikiem do ograniczenia skłonności do posiadania samochodu7. Pamiętać należy jednak, że zbyt 

niska wartość może doprowadzić do powstawania dzikich parkingów i degradacji terenów zielonych 

w okolicy. Coraz częściej w studiach wyznacza się docelową sieć dróg dla rowerów. Im będzie ona 

lepiej zaprojektowana, tym więcej mieszkańców będzie korzystać z rowerów. Studium to także 

dokument, w którym określa się sieć przestrzeni publicznych. Im lepiej jest ona zaprojektowana, 

tym mieszkańcy chętniej poruszają się pieszo.

Plany miejscowe natomiast wskazują przede wszystkim siatkę ulic, zagospodarowanie działek 

i sposób wykorzystania przestrzeni drogowej. Odpowiednio zaprojektowana sieć dróg będzie 

sprzyjać popularyzacji ruchu pieszego. Zapisy umożliwiające czy wręcz nakazujące budowę 

7  D. Shoup, The High Cost of Free Parking, [w:] „APA Press”, Chicago ‒ Washington 2005.
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infrastruktury rowerowej będą sprzyjać korzystaniu ze środka transportu jakim jest rower. 

Wpływ na wybór sposobu podróżowania ma także odpowiednie zróżnicowanie funkcji terenu, 

rozmieszczenie budowli i wymagana wielkość parkingów. Te elementy muszą pojawić się w każdym 

planie miejscowym i miejscowym planie rewitalizacji. Opracowując koncepcje zagospodarowania 

przestrzennego, warto od początku myśleć o tym, w jaki sposób ludzie będą przemieszczać się po 

projektowanym terenie oraz jak zostanie on powiązany z istniejącym otoczeniem. Gdzie i po co 

będą chodzić i jeździć, a także jaki będzie koszt budowy i utrzymania układu transportowego dla 

budżetu gminy i samych mieszkańców. Od samego początku warto myśleć o zrównoważonym 

transporcie, gdyż jest to element, który może zaważyć na powodzeniu koncepcji. 

Ważne jest także właściwe rozumienie zapisów dokumentów europejskich i krajowych. Paradygmat 

zrównoważonego rozwoju należy wdrażać całościowo, a nie wybierać do wykonania wyłącznie te 

elementy, które są wygodne. Zmiany należy wprowadzać kompleksowo. Wiele miast budowało 

obwodnice, licząc, że zmniejszy to ruch samochodowy w centrach miast i ludzie zaczną poruszać 

się po nich pieszo. Stało się coś odwrotnego. Nowe drogi zachęciły kolejne osoby do przeprowadzki 

na przedmieścia i dojeżdżania samochodami do centrum. Zabrakło przebudowy ulic w centrum 

na przestrzenie wygodne dla ruchu pieszego. Dlatego, mając na celu zrównoważoną mobilność, 

trzeba prowadzić kompleksowe działania.

1.1.4  

Metody pomiarów zrównoważonej mobilności oraz sprawdzania poziomu jej 

implementacji

Poziom wdrożenia zrównoważonej mobilności w skali kraju jest bardzo zróżnicowany. Powstaje 

zatem pytanie, jak zmierzyć, na jakim etapie wdrożenia jest nasza społeczność? Czy zachodzą zmiany 

na lepsze i w jakim tempie? Warto też mieć możliwość porównania z podobnymi obszarami z kraju 

i ze świata, aby wiedzieć, od kogo czerpać dobre wzorce.

W mierzeniu zrównoważonej mobilności zdecydowanie pomaga posiadanie dobrze napisanego 

Planu Zrównoważonej Mobilności (PZM). Jednym z jego elementów jest system monitorowania 

dokumentu za pomocą zestawu wskaźników. Dobór odpowiednich wskaźników jest kluczem do 

sukcesu. Z jednej strony ważne jest, aby wskaźniki były dostosowane do lokalnych uwarunkowań, 

zaś z drugiej strony umożliwiały porównanie w czasie i z podobnymi obszarami. Ponieważ systemy 

monitorowania w dokumentach dotyczących transportu posiadają wiele mankamentów, trudno 

znaleźć wzorcowy przykład. Dlatego poniżej przedstawiono główne zagadnienia związane 

z tworzeniem wskaźników monitorowania.

Istnieje wiele różnych rodzajów wskaźników, czyli miar empirycznych oznaczających zagadnienie, 

zjawisko lub cechę. Ze względu na ich budowę możemy podzielić je na proste (gdy opierają się 

na jednej zmiennej), złożone (będące relacją dwóch lub więcej zmiennych) i syntetyczne (gdy 
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łączą w sobie co najmniej dwa wskaźniki proste lub złożone jedną z metod standaryzacji wartości 

i starają się ująć dany problem całościowo). Innym kryterium jest rodzaj mierzonych obiektów. 

Według tego podziału wskaźniki dzielimy na osobowe, rzeczowe i finansowe. Z kolei na podstawie 

użytej skali pomiarowej wskaźniki dzielimy na ilościowe i jakościowe. Kolejnym kryterium jest 

miejsce w logice interwencji. Według niego możemy wyróżnić wskaźniki nakładu, produktu, 

rezultatu i oddziaływania. Warto też podzielić wskaźniki rezultatu na bezpośrednie i pośrednie. 

Rezultaty bezpośrednie osiągamy od razu w wyniku realizacji zadania, zaś pośrednie stwarzają taką 

możliwość. Relację między tymi rodzajami wskaźników pokazano na schemacie:

Rysunek 2. Podział wskaźników według kryterium logiki interwencji

Źródło: opracowanie własne

Przykłady wskaźników dotyczących zrównoważonego transportu zgodnie z logiką interwencji 

pokazuje tabela:

Tabela 1. Przykłady wskaźników dotyczących zrównoważonego transportu
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Wskaźnik

Co opisuje 

wskaźnik? Kiedy 

jest stosowany?

Edukacja dla 

bezpieczeństwa

Infrastruktura  

rowerowa

nakładu

wkład finansowy, 

rzeczowy lub 

osobowy w dane 

zadanie

liczba osób 

zatrudnionych 

do prowadzenia 

zajęć

wartość nakładów 

na budowę 

i utrzymanie 

infrastruktury 

rowerowej

produktu

wynik rzeczowy, 

osobowy lub 

finansowy danego 

zadania

liczba 

przeprowadzonych 

zajęć 

o bezpieczeństwie 

drogowym 

w szkołach

długość istniejącej 

infrastruktury 

rowerowej spełniającej 

zasadnicze i ważne 

kryteria techniczne 

szlaków EuroVelo 7F

8

rezultatu 

bezpośredniego

efekt wewnętrzny 

zadania widoczny 

automatycznie po 

jego wykonaniu, 

stosowany do 

monitorowania 

celów

liczba dzieci, które 

uczestniczyły 

w zajęciach 

dotyczących 

bezpieczeństwa 

drogowego

liczba osiedli, z których 

można dojechać do 

centrum korzystając 

z infrastruktury 

rowerowej spełniającej 

zasadnicze i ważne 

kryteria techniczne 

szlaków EuroVelo

rezultatu 

pośredniego

efekt wewnętrzny 

zadania będący 

skutkiem jego 

wykonania, 

stosowany 

do monitorowania 

celów

liczba zdarzeń 

drogowych 

z udziałem dzieci

odsetek podróży 

odbywanych rowerem

8  European Cycling Federation, Europejski Standard Certyfikacji dla europejskiej sieci szlaków 
rowerowych, Bruksela 2018, https://www.slaskie.pl/download/content/84552 [dostęp: 21.07.2020].
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wkład finansowy, 

rzeczowy lub 

osobowy w dane 
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liczba osób 

zatrudnionych 

do prowadzenia 

zajęć

wartość nakładów 

na budowę 

i utrzymanie 

infrastruktury 

rowerowej

produktu

wynik rzeczowy, 

osobowy lub 

finansowy danego 

zadania

liczba 

przeprowadzonych 

zajęć 

o bezpieczeństwie 

drogowym 

w szkołach

długość istniejącej 

infrastruktury 

rowerowej spełniającej 

zasadnicze i ważne 

kryteria techniczne 

szlaków EuroVelo 7F

8

rezultatu 

bezpośredniego

efekt wewnętrzny 

zadania widoczny 

automatycznie po 

jego wykonaniu, 

stosowany do 

monitorowania 

celów

liczba dzieci, które 

uczestniczyły 

w zajęciach 

dotyczących 

bezpieczeństwa 

drogowego

liczba osiedli, z których 

można dojechać do 

centrum korzystając 

z infrastruktury 

rowerowej spełniającej 

zasadnicze i ważne 

kryteria techniczne 

szlaków EuroVelo

rezultatu 

pośredniego

efekt wewnętrzny 

zadania będący 

skutkiem jego 

wykonania, 

stosowany 

do monitorowania 

celów

liczba zdarzeń 

drogowych 

z udziałem dzieci

odsetek podróży 

odbywanych rowerem

Tabela 1. Przykłady wskaźników dotyczących zrównoważonego transportu

Europejski Standard Certyfikacji dla europejskiej sieci szlaków rowerowych,opean Cycling Federation, Europejski Standard Certyfikacji dla europejskiej sieci szlaków 
ch, Bruksela 2018, https://www.slaskie.pl/download/content/84552 [dostęp: 21.07.2020].
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Wskaźnik

Co opisuje 

wskaźnik? Kiedy 

jest stosowany?

Edukacja dla 

bezpieczeństwa

Infrastruktura  

rowerowa

oddziaływania

efekt zewnętrzny 

zadania, czyli jego 

wpływ na szersze 

zagadnienia, gdzie 

mogą istnieć 

inne czynniki 

oddziaływania lub na 

inne tematy

poczucie 

bezpieczeństwa 

wśród 

mieszkańców

liczba zdarzeń 

drogowych z udziałem 

rowerzystów

 Źródło: opracowanie własne

Bardzo ważne jest prawidłowe nazwanie wskaźników. Warto stosować kilka reguł, które GUS 

wypracował w trakcie prac nad systemem STRATEG9. Ten system monitorowania zawiera informacje 

o wskaźnikach użytych w krajowych i regionalnych dokumentach strategicznych. Po pierwsze, 

terminy należy zawsze stosować dokładnie tak jak je przedstawia statystyka publiczna. Niektóre 

pojęcia mają zbliżone nazwy i wprowadzenie podobnego terminu może być mylące dla odbiorców. 

Po drugie, słowo rozpoczynające nazwę powinno wskazywać na budowę wskaźnika. Może nim 

być liczba, ilość, wartość, odsetek, udział, relacja, indeks itp. Słowo liczba stosujemy do obiektów 

policzalnych. Są  nimi ludzie, szkolenia, dni, zdarzenia itp. Wynik liczenia tych obiektów jest 

liczbą naturalną. Dość często błędnie nazwy wskaźników obiektów policzalnych zaczyna się od 

słowa ilość. Jest to błąd językowy i należy się go wystrzegać. Słowo ilość stosujemy do obiektów 

niepoliczalnych. Są nimi czas, powierzchnia, natężenie hałasu itp. Wynik pomiaru tych obiektów 

jest liczbą rzeczywistą dodatnią. Wartości, jakie uzyskujemy znajdują się na skali ilorazowej lub 

interwałowej. Czas dojazdu do centrum to minuty i ich części, powierzchnia parku to hektary i ich 

ułamki, natężenie hałasu drogowego to decybele i ich ułamki. Ze słowa ilość można dość łatwo 

zrezygnować i podać jedynie mierzoną cechę fizyczną. Dlatego zapisujemy wskaźniki:

 • średni czas dojazdu rowerem do centrum,

 • powierzchnia zmodernizowanych terenów zieleni,

 • średnie natężenie hałasu drogowego.

Słowo wartość odnosi się do wskaźników finansowych. Wynik obliczeń jest liczbą wymier-

ną i  może przyjmować wartości ujemne. Złotówki mają części, ale nigdy wyliczenia nie są 

9  strateg.stat.gov.pl.
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dokładniejsze niż 1 grosz. Wartość może dotyczyć np. wkładu finansowego do inwestycji.  

Ze słowa wartość na początku nazwy lepiej nie rezygnować.

Powyżej podane przykłady to wskaźniki proste oparte na jednej zmiennej lub relacje dwóch zmien-

nych. Słowo relacja jawnie może wystąpić na początku nazwy wskaźnika, gdy porównujemy obiek-

ty z różnych zbiorów, np. relacja liczby wydanych abonamentów parkingowych do liczby miejsc 

w Strefie Płatnego Parkowania.

Wskaźniki złożone występują najczęściej w dwóch postaciach. Oba dotyczą porównań zbioru 

obiektów ze swoim podzbiorem. Różnią się kolejnością ich podania. Jeśli najpierw podajemy 

określenie zbioru, a potem jego podzbioru, to wskaźnik przyjmuje postać odsetek A z cechą B, np. 

odsetek autobusów niskopodłogowych. Gdy najpierw podajemy podzbiór, to nazwa wskaźnika 

brzmi udział C w D. Zaletą tego zapisu jest możliwość odniesienia się nie tylko do zbioru wszystkich 

obiektów, ale też jego części, np. udział dróg objętych ruchem uspokojonym w całkowitej długości 

dróg dojazdowych i lokalnych.

Wskaźniki syntetyczne warto zaczynać od słowa współczynnik lub indeks wraz z  podaniem 

szerokiego zagadnienia, którego dotyczy. Przykładem może być użyty w strategii #Warszawa203010 

wskaźnik: indeks zadowolenia z jakości przemieszczania się po mieście, który łączy odpowiedzi 

mieszkańców na pytania o jakość poruszania się transportem miejskim, rowerami, pociągami 

i pieszo po Warszawie.

Określenie celów najlepiej odpowiadających na problemy oraz opracowanie odpowiednich wskaź-

ników do tych celów to spore wyzwanie. Od kilkudziesięciu lat specjaliści w firmach prywatnych 

i w urzędach zastanawiają się nad kryteriami jakości celów i wskaźników. Warto zadbać, aby cele 

i wskaźniki były jak najlepsze. Wówczas wdrażanie zrównoważonej mobilności będzie bardziej 

skuteczne, a cele precyzyjniej sprawdzane. Najbardziej popularna koncepcja tworzenia celów 

i wskaźników powstała prawie 40 lat temu i nazywa się SMART. Nazwa koncepcji jest akronimem 

pięciu angielskich słów (Specific, Measurable, Achievable, Relevant, Time-bound), od których za-

czynają się nazwy kryteriów formułowania celów i wskaźników. Podawane są różne tłumaczenia 

tego akronimu. Najtrafniejszym wydaje się − eleganckie.

10  https://2030.um.warszawa.pl/.
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Te pięć kryteriów to:

Rysunek 3. Kryteria wskaźników SMART

Źródło: opracowanie własne na podstawie11

Wskaźniki to nie tylko słowa użyte w nazwie i wartości liczbowe. Posiadają też kilka innych cech. 

Cechy wskaźników nazywa się metadanymi. Opis tych cech stanowi standard wypracowany 

w doświadczeniach statystyki publicznej i jest zapisywany w postaci tabeli. Dla każdego wskaźnika 

można opracować taką tabelę zwaną metryczką. Metryczki najlepiej napisać wraz z opracowaniem 

Programu Zrównoważonej Mobilności jako dokument pomocniczy do systemu monitorowania. 

Będą one potrzebne w następnych latach podczas kolejnych iteracji monitorowania. Metryczka 

wyjaśnia, co oznaczają pojęcia użyte w  nazwie, skąd wziąć dane, jak często należy je zbierać, 

jakiego obszaru dotyczą, dlaczego zbiera się te informacje, ile kosztuje zbieranie danych, jakich 

wartości oczekuje się na zakończenie programu itd. Trudno przechowywać wszystkie te informacje 

w pamięci. Często dochodzi też do sytuacji, że zmieniają się pracownicy lub po prostu nie pamięta 

się konstrukcji wskaźników wpisanych do programu. Wówczas metryczka pozwala szybko znaleźć 

informacje o wskaźnikach. Dlatego zebranie metadanych w stałą, przejrzystą strukturę znacząco 

pomaga w zarządzaniu 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 wskaźników to:

 • nazwa wskaźnika,

 • sposób obliczania (wzór matematyczny),

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

 • wyjaśnienie pojęć użytych w nazwie,

 • precyzja pomiaru (liczba miejsc po przecinku),

 • rodzaj pomiaru (ciągły, dyskretny – np. stan na 31 grudnia),

 • miejsce w logice interwencji (nakładu, produktu, rezultatu, oddziaływania)

 • stymulacja (czy lepiej jest, gdy wartości są wyższe czy niższe),

 • źródłowy zbiór danych (ewidencja, badania zlecone itp.),

 • jednostkę przestrzenną gromadzenia danych (np. odcinki ulic),

 • jednostkę przestrzenną prezentacji danych (np. osiedla),

 • podmiot wyliczający wartość wskaźnika,

 • częstotliwość pomiaru (corocznie, raz na kilka lat),

 • termin aktualizacji (najczęściej miesiąc, w którym pojawiają się nowe dane),

 • długość szeregu czasowego,

 • rok bazowy, wartość bazowa, rok docelowy, wartość docelowa,

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

Jedną z barier, którą można napotkać podczas monitorowania, jest słaba jakość danych. Zdarza się, 

że informacje są niepełne albo niedokładne, przekazane za późno albo mierzą inne zjawiska, niż 

zaplanowano. Słabej jakości dane będą skutkować rozmytym obrazem podczas dokonywania oceny 

zmian zrównoważonej mobilności. Dlatego warto przygotować się merytorycznie do zbierania 

danych.

Problemem jakości danych od ponad dwustu lat zajmują się urzędy statystyczne na całym świecie. 

W tym czasie wypracowały rozbudowany system kontroli jakości. Do oceny jakości przebiegu 

tworzenia danych i oceny wyników stosuje się następujące kryteria12:

 • przydatność,

 • dokładność,

 • terminowość i punktualność,

 • dostępność i przejrzystość,

 • porównywalność i spójność,

 • koszty i obciążenie respondentów,

 • poufność, transparentność i bezpieczeństwo danych.

12  T. Walczak, Podstawowe standardy jakości statystyki publicznej, GUS, https//bip.stat.gov.pl/poz_podstaw_

stand_jakosci_statyst_publicz.pdf.
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Przydatność określa stopień, w jakim dane spełniają potrzeby użytkowników. Nie tylko potrzeby 

urzędu monitorującego zrównoważoną mobilność, ale także mieszkańców. 

Dokładność określa, jak blisko jest pomiędzy wartością uzyskaną z badań i wartością rzeczywistą. 

Różnica między nimi to wartość błędu. 

Terminowość oznacza czas pomiędzy otrzymaniem wyników badań a zdarzeniem lub zjawiskiem, 

które opisują. Długość czasu poświęcona na procesy statystyczne powinna być jak najkrótsza. 

Z kolei punktualność określa różnicę czasu pomiędzy rzeczywistym czasem publikacji danych 

a założonym w harmonogramie. Jeśli proces monitorowania przebiega prawidłowo, wartość ta 

powinna wynieść zero. 

Dostępność określa, jak łatwo można uzyskać dane z  monitorowania. Raporty z  wdrażania 

zrównoważonej mobilności można prezentować nie tylko w Biuletynie Informacji Publicznej, ale 

też na stronach internetowych czy konferencjach prasowych. Przejrzystość przekazuje dwie treści. 

Po pierwsze, czy dane uzupełnione są przez informacje je objaśniające, czyli metadane. Temu służy 

opracowanie fiszek wskaźników opisane powyżej. Po drugie przejrzystość pokazuje, czy dane są 

publikowane w sposób przyjazny dla użytkowników.

Porównywalność określa, czy istnieją różnice w znaczeniu tych samych danych w ujęciu czasowym, 

przestrzennym i tematycznym. To znaczy, czy w każdym roku, w każdej gminie i każdym przed-

sięwzięciu użyte pojęcia znaczą to samo. Różnice mogą wynikać z odrębności i zmian w prawie, 

stosowanych definicjach. Czasami nawet różni ludzie odmiennie rozumieją te same słowa. Spójność 

z kolei pokazuje, czy można łączyć dane z różnych źródeł. W badaniach mobilności występuje np. 

problem, czy dane o liczbie rowerzystów z pomiarów ręcznych i automatycznych można ze sobą 

zestawiać.

Koszty i obciążenie respondentów oznaczają, ile pieniędzy trzeba wydać na badania i ile czasu 

zajmuje ludziom odpowiadanie na zadawane pytania.

Ostatni komponent obejmuje dwie sprzeczne potrzeby. Z jednej strony władze publiczne, wyko-

nując swoje zadania, powinny działać jawnie. Z drugiej należy chronić dane wrażliwe.

Poziom zrównoważonej mobilności mierzy się za pomocą wielu wskaźników, ale jedna grupa 

uważana jest za podstawową. Chodzi o strukturę podróży na podstawie badań mobilności, którą 

nazywa się także podziałem zadań przewozowych (ang. modal split). Ten poziom można wyrazić jako 

„odsetek podróży odbywanych pieszo, rowerem lub transportem zbiorowym” lub odwrotnie 

jako „odsetek podróży odbywanych indywidualnym transportem samochodowym”. Różnica 

między nimi jest nieznaczna i można je też stosować łącznie. W każdym z przypadków chodzi 

o to, aby mieszkańcy odbywali więcej podróży pieszo, na rowerach i transportem zbiorowym, 
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a mniej samochodami. Ponieważ jest to wskaźnik podstawowy, to warto go szerzej opisać od strony 

teoretycznej.

„Odsetek podróży odbywanych pieszo, rowerem lub transportem zbiorowym” to wskaźnik złożony, 

gdyż stanowi relację kilku zmiennych. Jest to wskaźnik osobowy, gdyż dotyczy ludzi, a konkretnie ich 

zachowań. Jest to wskaźnik ilościowy wyrażany na skali ilorazowej w przedziale od 0% do 100%. Im 

wartości są wyższe, tym lepiej, więc ma ewidentnie charakter stymulanty. Według logiki interwencji 

jest to wskaźnik rezultatu pośredniego. Żadnym działaniem nie można bezpośrednio wpłynąć na 

jego wynik, ale stanowi sumaryczny efekt wielu podejmowanych działań. Zgodnie z teorią SMART 

jest to wskaźnik jak najbardziej adekwatny i istotny. Z powodzeniem można go określić w czasie 

i próbować osiągnąć. Dużym wyzwaniem jest natomiast jego stałe monitorowanie.

Otrzymane w badaniach mobilności wyniki są przypisane do pojedynczych osób mieszkających 

pod konkretnymi adresami. Dlatego wyniki należy zagregować w jednostki przestrzenne, zwane 

rejonami komunikacyjnymi Można to zrobić dość dowolnie, pamiętając, że dla zachowania 

anonimowości i dokładności w każdej jednostce powinno być nie mniej niż 400 osób. Wybór 

jednostek przestrzennych do agregacji danych to spore wyzwanie i pozostawia się je specjalistom. 

Wykonanie badań mobilności niemal zawsze zleca się wyspecjalizowanym w badaniach społecznych 

firmom. Zbiory otrzymanych danych są duże, więc opracowanie wyników zajmuje zawsze kilka 

miesięcy.

Do monitorowania zrównoważonej mobilności i zrównoważonego transportu stosuje się wskaźniki 

dotyczące poszczególnych rodzajów transportu – ich cech ilościowych i jakościowych, prędkości 

ruchu, zajętości miejsca, kompletności sieci. Osobne grupy wskaźników dotyczą bezpieczeństwa 

ruchu czy edukacji. W podrozdziale 1.4 podano jako przykład monitorowania Plan Zrównoważonej 

Mobilności Miejskiej dla Wrocławia.

1.2  
 
Znaczenie zrównoważonej mobilności na poziomie  
międzynarodowym oraz krajowym 

1.2.1  

Występowanie pojęcia zrównoważona mobilność w dokumentach 

europejskich 

Zrównoważona mobilność od prawie 20 lat pojawia się regularnie w  dokumentach Unii Eu-

ropejskiej. Jedynie niewielka część z  nich ma rangę aktów obowiązującego prawa, czy-
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li dyrektyw i  rozporządzeń. Od 2009 roku obowiązuje dyrektywa w  sprawie promowa-

nia ekologicznie czystych i  energooszczędnych pojazdów transportu drogowego13.  

Nakłada ona obowiązek kupowania w ramach zamówień publicznych samochodów jak najmniej 

zanieczyszczających środowisko. W 2013 roku ustanowiony został rozporządzeniem instrument 

„Łącząc Europę”14, który określa unijne wsparcie dla sektora transportu, telekomunikacji i energii. 

Jego celem jest finansowanie europejskiej sieci transportowej w celu realizacji zasad zrównoważo-

nego rozwoju. Wydane w tym samym roku rozporządzenie ws. Europejskiego Funduszu Rozwoju 

Regionalnego15 zawiera mechanizmy wdrożeniowe i finansowe na rzecz zrównoważonego rozwoju 

miast, w tym mobilności. Natomiast 18 czerwca 2020 roku przyjęte zostało rozporządzenie w spra-

wie ustanowienia ram ułatwiających zrównoważone inwestycje16. Określa ono, które inwestycje 

kwalifikuje się jako zrównoważone środowiskowo i ułatwia ich finansowanie.

Najważniejsze dokumenty unijne dotyczące zrównoważonego transportu mają rangę dokumentów 

wykonawczych – strategii, wytycznych, planów działań. To one są podstawą do wyboru działań 

promowanych przez unijne instytucje i współfinansowanych z europejskiego budżetu. W porządku 

chronologicznym zostały przyjęte następujące dokumenty:

 • 2001 r. – Europejska polityka transportowa do 2010 r.: czas na decyzję (Biała Księga)17F

17:

 • 2006 r. – Utrzymać Europę w ruchu – zrównoważona mobilność dla naszego kontynentu18F

18 

(Przegląd śródokresowy Białej Księgi zalecił skupienie uwagi na poprawie mobilności);

 • 2007 r. – Karta Lipska na rzecz zrównoważonego rozwoju miast europejskich19F

19 (zasady 

przyjęte przez ministrów krajów unijnych odpowiedzialnych za politykę miejską, zawierają 

postulat wprowadzenia zrównoważonego transportu.);

13  Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/33/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie promowania 

ekologicznie czystych i energooszczędnych pojazdów transportu drogowego (Tekst mający znaczenie dla EOG), https://

eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX:02009L0033-20190801

14  Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1316/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. ustanawiające 

instrument Łącząc Europę, zmieniające rozporządzenie (UE) nr 913/2010 oraz uchylające rozporządzenia (WE) 

nr 680/2007 i  (WE) nr 67/2010 (Tekst mający znaczenie dla EOG), https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/

TXT/?uri=CELEX:02013R1316-20180802.

15  Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1301/2013 z dnia 17 grudnia 2013 r. w sprawie 

Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego i przepisów szczególnych dotyczących celu Inwestycje na rzecz 

wzrostu i zatrudnienia oraz w sprawie uchylenia rozporządzenia (WE) nr 1080/2006 https://eur-lex.europa.eu/legal-

content/PL/TXT/?uri=CELEX:02013R1301-20200424.

16  Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/852 z dnia 18 czerwca 2020 r. w sprawie ustanowienia 

ram ułatwiających zrównoważone inwestycje, zmieniające rozporządzenie (UE) 2019/2088 (Tekst mający 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 ‒ Utrzymać Europę w ruchu ‒ Zrównoważona mobilność 

dla naszego kontynentu ‒ Przegląd średniookresowy Białej Księgi Komisji Europejskiej dotyczącej 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 Księga: W kierunku nowej kultury mobilności w mieście20F

20 (postuluje 

wprowadzenie zrównoważonego podejścia do mobilności; przedstawia wyzwania oraz 

proponuje rozwiązania systemowe);

 • 2009 r. – Zrównoważona przyszłość transportu21F

21 (projekt unijnej polityki transportowej na 

kolejną dekadę zawierający jako cel poszanowanie zasady zrównoważonego rozwoju);

 • 2009 r. – Plan działań na rzecz mobilności w miastach22F

22 (zawiera propozycję stworzenia ram 

unijnych ułatwiających władzom lokalnym podejmowanie działań na rzecz zrównoważonej 

mobilności; jest to pierwszy dokument mówiący o planach zrównoważonej mobilności);

 • 2011 r. – Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu – dążenie do 

osiągnięcia konkurencyjnego i zasobooszczędnego systemu transportu23F

23 (Biała Księga – 

unijna polityka transportowa. Zawiera cel redukcji emisji z transportu o 60% do 2050 roku przy 

zachowaniu konkurencyjności i mobilności);

 • 2013 r. – Wspólne dążenie do osiągnięcia konkurencyjnej i zasobooszczędnej mobilności 

w miastach24F

24 (zawiera pakiet inicjatyw, które podejmie Komisja Europejska w celu wdrażania 

zrównoważonej mobilności oraz propozycje dla państw członkowskich; aneksem do 

dokumentu jest koncepcja Planu Zrównoważonej Mobilności);

 • 2016 r. – Europejska strategia na rzecz mobilności niskoemisyjnej25F

25 (wskazuje konieczność 

transformacji i kluczowe czynniki: 1) bardziej efektywny system transportowy; 2) 

niskoemisyjne alternatywne źródła energii na potrzeby transportu; 3) pojazdy niskoemisyjne 

i bezemisyjne);

 • 2016 r. – Pakt Amsterdamski – agenda miejska UE26F

26 (zasady przyjęte przez ministrów krajów 

unijnych odpowiedzialnych za politykę miejską; ustanawia zrównoważony transport jako 

jeden z 12 priorytetów działań w miastach);

 • 2017 r. – Europa w ruchu27F

27 (program działań na rzecz sprawiedliwego społecznie przejścia 

do zrównoważonej mobilności dla wszystkich, w komunikacie Komisja przedstawia program 

20  Zielona księga ‒ W kierunku nowej kultury mobilności w mieście, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/

TXT/?uri=CELEX%3A52007DC0551.

21  Komunikat Komisji ‒ Zrównoważona przyszłość transportu: w kierunku zintegrowanego, zaawansowanego 

technologicznie i przyjaznego użytkownikowi systemu, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CE-

LEX%3A52009DC0279.

22  Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Społecznego 

i Komitetu Regionów ‒ Plan działania na rzecz mobilności w miastach, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/

TXT/?uri=CELEX%3A52009DC0490.

23  Biała Księga ‒ Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu – dążenie do osiągnięcia kon-

kurencyjnego i zasobooszczędnego systemu transportu, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CE-

LEX%3A52011DC0144.

24  Wspólne dążenie do osiągnięcia konkurencyjnej i zasobooszczędnej mobilności w miastach, https://eur-lex.

europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A52013DC0913.

25  Europejska strategia na rzecz mobilności 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 działań na rzecz sprawiedliwego społecznie przejścia do czystej, konkurencyjnej i opar-

tej na sieci mobilności dla wszystkich, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A52017DC0283.
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działań dotyczący przyszłości mobilności w UE);

 • 2019 r. – Europejski Zielony Ład28F

28 (nowa strategia unijna, której częścią jest zapowiedź 

uruchomienia inicjatyw, w tym na rzecz przyspieszenia przejścia na zrównoważoną 

i inteligentną mobilność, zawiera cel redukcji emisji z transportu o 90% do 2050 roku).

 • Strategia na rzecz zrównoważonej i inteligentnej mobilności (dokument zawiera Plan Działania 

UE z 82 konkretnymi inicjatywami na kolejne 4 lata, których realizacja ma przyczynić się  do 

stworzenia bardziej neutralnego klimatycznie, cyfrowego i odporniejszego europejskiego 

systemu transportu29.

Warto zauważyć, że wiele z wymienionych dokumentów dostrzega powiązania między transportem 

i  środowiskiem. Natomiast związki z  planowaniem przestrzennym występują sporadycznie. 

Komisja Europejska finansuje także liczne inicjatywy zajmujące się zrównoważoną mobilnością 

(ELTiS, CIVITAS, EPOMM i inne). Dzięki nim powstały np. Wytyczne opracowania i wdrożenia planu 

zrównoważonej mobilności miejskiej. W samej Komisji Europejskiej tym tematem zajmuje się 

Dyrekcja Generalna ds. Mobilności i Transportu (DG MOVE).

Obok Komisji i Parlamentu także inne organy unijne zabierają głos w sprawie zrównoważonej 

mobilności. Regularnie co kilka lat swoje raporty przedstawia Europejska Agencja Środowiska. 

W 2020 roku raport30 z wdrażania zrównoważonej mobilności w miastach przedstawił Europejski 

Trybunał Obrachunkowy. Kontrola objęła między innymi Warszawę i Łódź. Wskazano w niej wprost 

brak zasadniczej zmiany w zakresie zrównoważonej mobilności w miastach. 

Wiele miast w Europie posiada PZMM opracowane według unijnych wytycznych. W podrozdziale 

1.4 podano dobre praktyki Londynu, Brukseli, Drezna, Malmö i 55-tys. miasta Turda w Rumunii. 

Zwłaszcza ten ostatni przykład może być bardzo przydatny dla władz polskich miast. Problemy 

rumuńskich miast są bardzo zbliżone do polskich.

Zrównoważona mobilność jest celem zmian w transporcie, planowaniu przestrzennym i ochronie 

środowiska nie tylko w Europie. Podobne zapisy znajdują się także w dokumentach strategicznych 

w Ameryce czy Australii. Cechą charakterystyczną planów z tamtych części świata jest długa 

perspektywa zmian. W podrozdziale 1.4 podano przykłady planów z Vancouver, jednej z dzielnic 

Bostonu oraz dla stanu Nowa Południowa Walia w Australii.

28  Europejski Zielony Ład,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 Trybunał Obrachunkowy, Zrównoważona mobilność w miastach w UE – bez zaangażowania ze strony 

państw członkowskich nie będzie możliwa istotna poprawa. Sprawozdanie specjalne 06, Luksemburg 2020.

2020 r.  - Strategia na rzecz zrównowazonej i inteligentnej mobilności (dokument zawiera Plan 

Działania UE z 82 konkretnymi inicjatywami na kolejne 4 lata, których realizacja ma przyczynic 

sie do stworzenia bardziej neutralnego klimatycznie, cyfrowego i odporniejszego europejskiego 

systemu transportu29.
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1.2.2  

Zrównoważona mobilność w zapisach dokumentów strategicznych 

i planistycznych miejskich w Polsce 

Najważniejszym dokumentem strategicznym obowiązującym w Polsce jest Strategia na rzecz 

Odpowiedzialnego Rozwoju. Słowo mobilność pojawia się w tekście ponad 70 razy w różnych 

znaczeniach i kontekstach. 

Pojęcie zrównoważonej mobilności znajduje się w obszarach „2.2 Rozwój zrównoważony teryto-

rialnie” oraz obszarze „Transport” wpływającym na osiągnięcie celów. Zarówno do 2020 roku, jak 

i na następną dekadę zaproponowano realizację strategii zrównoważonej mobilności miejskiej, 

a w szczególności rozbudowy infrastruktury publicznego transportu zbiorowego. Zwrócono także 

uwagę na potrzebę działania na rzecz zmniejszenia udziału przejazdów indywidualnym transpor-

tem zmotoryzowanym i zachęcenia do korzystania z transportu publicznego oraz promocję ruchu 

rowerowego i pieszego.

Ponadto jednym z programów flagowych zawartych w SOR jest „Elektromobilność”, na którą składają 

się dwa komponenty. Pierwszym jest upowszechnienie autobusów elektrycznych, drugim rozwój 

technologii produkcji i korzystania z samochodów elektrycznych. 

W dokumencie użyto słowa mobilność, wskazując także na konieczność poprawy dojazdów do 

pracy oraz opracowania standardów dostępności architektonicznej.

Transport i mobilność miejska jest jednym z 10 wątków Krajowej Polityki Miejskiej. Jest on 

silnie powiązany z celem „Miasto zwarte i zrównoważone”, który opisano słowami wspieranie 

zrównoważonego rozwoju ośrodków miejskich, w tym przeciwdziałanie negatywnym zjawiskom 

niekontrolowanej suburbanizacji. Cel ten zawiera szereg zapisów, które wiążą planowanie prze-

strzenne, transport i  ochronę środowiska. Przeciwdziałanie suburbanizacji ma być wspiera-

ne przez zrównoważone i efektywne działania w dziedzinie transportu. Szczególny nacisk ma 

być położony na rozwój transportu zbiorowego, promowanie ruchu pieszego i  rowerowego.  

Jako kierunki działań w transporcie wskazano wprost dążenie do zrównoważonego transportu. 

Mowa jest o racjonalnym korzystaniu ze środków transportu poprzez zmianę zachowań ludzi. Za 

priorytet uznano odwrócenie trendu polegającego na uzależnieniu od codziennego wykorzysty-

wania samochodu. Krajowa Polityka Miejska proponuje wprowadzenie jedynie planów rozwoju 

publicznego transportu zbiorowego. Zachęca też miasta do opracowania Planów Zrównoważonej 

Mobilności zgodnie z unijną metodyką. KPM mówi też o potrzebie zmiany istniejącego układu 

drogowego zgodnie z wymaganiami planowania przestrzennego. Zaleca też zmianę sposobu 

kształtowania przestrzeni ulic na rzecz preferencji ruchu pieszego i rowerowego, wprowadzanie 

stref Tempo 30 i innych rozwiązań, mających na celu poprawę bezpieczeństwa ruchu drogowego. 

•
•
•
•
•Transport i mobilność miejska jest jednym z 11 wyzwań Krajowej Polityki Miejskiej 2030. 

„Zapewnienie zrównoważonego i zintegrowanego systemu mobilności miejskiej w miejskich 

obszarach funkcjonalnych” jest silnie powiązane z wyzwaniami: „Dbałość o ład przestrzenny 

i estetyczny” i „Niwelowanie procesów chaotycznej suburbanizacji”. Zawarto tam zawiera szereg 

zapisów, które wiążą planowanie przestrzenne, transport i ochronę środowiska.  Przeciwdziałanie 

suburbanizacji ma być wspierane m.in. przez zrównoważone i efektywne działania w dziedzinie 

transportu. Szczególny nacisk ma być położony na rozwój transportu zbiorowego, promowanie 

ruchu pieszego i rowerowego. Jako kierunki działań w transporcie wskazano wprost dążenie 

do zrównoważonego transportu. Mowa jest o racjonalnym korzystaniu ze środków transportu 

poprzez zmianę zachowań ludzi. 

Zgodnie ze wskazaniami KPM 2030 poprawa funkcjonowania mobilności miejskiej w miastach 

wymaga jednoczesnego podjęcia wielowymiarowych działań. Wśród nich proponuje się m.in. 

działania w zakresie zniesienia istniejących barier prawnych utrudniających integrację systemu 

transportu ¬publicznego, w tym analizę możliwości wprowadzenia systemu ulg obowiązujących 

w środkach transportu zbiorowego. KPM 2030 zachęca także do podjęcia działań wynikających 

z rozwoju technologicznego i organizacyjnego transportu publicznego, a także wzmocnienia 
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31  Komisja Europejska, Sprawozdanie krajowe – Polska 2020, https://ec.europa.eu/info/sites/info/files/2020-european_

semester_country-report-poland_pl.pdf [dostęp: 21.07.2020].

zarządzania transportem i digitalizacji usług mobilnościowych. Dokument poleca odwrócenie 

trendu polegającego na uzależnieniu od codziennego wykorzystywania samochodu oraz zachęca 

do działań na rzecz wzrostu ruchu pieszego i rowerowego. W ramach wspierania najlepszej praktyki 

proponuje miastom opracowanie i promowanie Planów Zrównoważonej Mobilności zgodnie 

z unijną metodyką. KPM mówi też o potrzebie zmiany istniejącego układu drogowego zgodnie 

z wymaganiami planowania przestrzennego. Zaleca też zmianę sposobu kształtowania przestrzeni 

ulic na rzecz preferencji ruchu pieszego i rowerowego, wprowadzanie tramwaju dwusystemowego 

i innych rozwiązań, mających na celu poprawę bezpieczeństwa ruchu drogowego. 

KPM 2030 kładzie też nacisk na inwestycje w system transportu publicznego, włączając w to 

budowę węzłów przesiadkowych. W zakresie planowania przestrzennego dokument dostrzega 

potrzebę minimalizacji kosztów transportowych. Postuluje zmiany prawne, mające 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, mówiący 

o konieczności kształtowania nowej zabudowy w sposób sprzyjający transportowi publicznemu, 

ruchowi pieszemu i rowerowemu. 

Bardzo podobne zapisy zawiera Strategia Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku. 

Jej Kierunek interwencji 3 nosi tytuł: „Zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilności”. Mówi on 

o potrzebie wspierania inwestycji w transport publiczny, ruch pieszy i rowerowy. Kolejne kierunki 

interwencji dotyczą bezpieczeństwa ruchu oraz ograniczenia negatywnego wpływu na środowisko. 

Szczególnie istotnym tematem jest elektromobilność.

•
•
•
•
•

•
•
•
•
•

Wszystkie te plany opierają się głównie na rozwiązaniach dotyczących transportu publicznego 

i w mniejszym stopniu ruchu rowerowego. Żaden z nich nie został opracowany zgodnie z unijną 

metodyką. W efekcie były słabo skonsultowane z mieszkańcami, zaś ich systemy monitorowania 

są dość prowizoryczne.

•
•
•
•
•

Komisja Europejska w  Sprawozdaniu krajowym Polska 202031 wskazuje, że nasz kraj 

poczynił ograniczone postępy w kierunku transportu zrównoważonego. Silnie rozwijany 

jest transport drogowy, przez co maleje udział przewozów osób i  towarów kolejami. 

Liczne działania w zakresie planowania transportu podejmują w Polsce władze samorządowe. 

W rozdziale 1.4 podano jako dobre krajowe praktyki PZMM opracowane dla Wrocławia i Gdańska. 

Plany Zrównoważonej Mobilności można opracować także dla większych obszarów niż jedno miasto. 

Przy wsparciu środków pochodzących z funduszy unijnych w 2016 roku powstały plany m.in. dla:

 • Warszawskiego Obszaru Funkcjonalnego,

 • Szczecińskiego Obszaru Metropolitalnego,

 • Miasta Kielce i Kieleckiego Obszaru Funkcjonalnego,

 • Obszaru Funkcjonalnego Poznania,

 • Koszalińsko-Kołobrzesko-Białogardzkiego Obszaru Funkcjonalnego.
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W  Polsce szybko rozwijają się przedmieścia, ale nie podąża za tym oferta transportu 

publicznego. Mieszkańcy przedmieść mają daleko do przystanków autobusowych, z których 

i tak linie kursują rzadko. W efekcie wzrasta ruch samochodowy w dojazdach do miast. 

Powoduje to wzrost emisji zanieczyszczeń powietrza, korki na drogach i pogarszające się 

bezpieczeństwo. W ostatnich pięciu latach liczba osób zabitych na drogach utrzymuje się na 

podobnym poziomie. Nagminnym problemem jest przekraczanie dopuszczalnej prędkości. 

Działania władz i policji skupiają się na kampaniach edukacyjnych, a nie na przebudowie 

infrastruktury i  egzekucji przepisów. Niedostatecznie rozwinięta sieć dróg rowerowych 

utrudnia korzystanie z tego środka transportu. Podobnie niska jakość chodników obniża 

poziom życia w miastach i na obszarach wiejskich. Brakuje infrastruktury chroniącej pieszych 

i rowerzystów, przez co ginie ich co roku ponad 1000. Większość miast posiada dokumenty 

strategiczne dotyczące transportu. Niestety ich części dotyczące zrównoważonego transportu 

są słabo wdrażane. 

Polityki transportowe miast są niedostatecznie powiązane z planowaniem przestrzennym, 

ochroną środowiska, mieszkalnictwem czy zdrowiem. Projekty inwestycyjne w zakresie 

transportu często prowadzą do odwrotnego rezultatu – zachęcają do korzystania 

z samochodów. Inwestycjom w budowę obwodnic nie towarzyszą ograniczenia w ruchu 

samochodowym w centrach miast.

Komisja Europejska stwierdza, że potrzeby inwestycyjne Polski na rzecz zrównoważonego 

rozwoju są duże. Zauważa potrzebę znaczących zmian w mobilności, aby osiągnąć cel redukcji 

emisji gazów cieplarnianych z transportu

1.3  
 
Aktualne trendy w zakresie mobilności zrównoważonej

Analiza treści Planów Zrównoważonej Mobilności pokazuje, jakie są obecnie głównie trendy zmian. 

Wszędzie celem jest zmniejszenie udziału podróży odbywanych samochodami. Jako wytyczną 

przedstawia się odwróconą piramidę mobilności. Najważniejsi są piesi, gdyż niemal każdy chodzi 

na własnych nogach. Pod ten sposób poruszania się należy w pierwszej kolejności projektować 

przestrzeń. Następny jest ruch rowerowy jako najbardziej wydajny. Potem transport publiczny, który 

pozwala przewozić tysiące osób codziennie, ale sporo kosztuje i nie jest neutralny dla środowiska. 

Na końcu jest ruch samochodowy i lotniczy.

•
•
•
•
•

jest transport drogowy, przez co maleje udział przewozów osób i  towarów kolejami. 

Modernizacja linii kolejowych przebiega wolno, stan techniczny sieci kolejowej jest 

niezadowalający. Remonty linii trwają długo, co zakłóca ruch pociągów. Większość 

połączeń kolejowych nie stanowi atrakcyjnej alternatywy dla prywatnych samochodów. 

Pociągi jeżdżą za rzadko i brakuje wygodnych przesiadek do innych środków podróży.  

1.3 
Aktualne trendy w zakresie mobilności zrównoważonej

W  Polsce szybko rozwijają się przedmieścia, ale nie podąża za tym oferta transportu 

publicznego. Mieszkańcy przedmieść mają daleko do przystanków autobusowych, z których 

i tak linie kursują rzadko. W efekcie wzrasta ruch samochodowy w dojazdach do miast. 

Powoduje to wzrost emisji zanieczyszczeń powietrza, korki na drogach i pogarszające się 

bezpieczeństwo. W ostatnich pięciu latach liczba osób zabitych na drogach utrzymuje się na 

podobnym poziomie. Nagminnym problemem jest przekraczanie dopuszczalnej prędkości. 

Działania władz i policji skupiają się na kampaniach edukacyjnych, a nie na przebudowie 

infrastruktury i  egzekucji przepisów. Niedostatecznie rozwinięta sieć dróg rowerowych 

utrudnia korzystanie z tego środka transportu. Podobnie niska jakość chodników obniża 

poziom życia w miastach i na obszarach wiejskich. Brakuje infrastruktury chroniącej pieszych 

i rowerzystów, przez co ginie ich co roku ponad 1000. Większość miast posiada dokumenty 

strategiczne dotyczące transportu. Niestety ich części dotyczące zrównoważonego transportu 

są słabo wdrażane. 

Polityki transportowe miast są niedostatecznie powiązane z planowaniem przestrzennym, 

ochroną środowiska, mieszkalnictwem czy zdrowiem. Projekty inwestycyjne w zakresie 

transportu często prowadzą do odwrotnego rezultatu – zachęcają do korzystania 

z samochodów. Inwestycjom w budowę obwodnic nie towarzyszą ograniczenia w ruchu 

samochodowym w centrach miast.

Komisja Europejska stwierdza, że potrzeby inwestycyjne Polski na rzecz zrównoważonego 
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Rysunek 4. Odwrócona piramida mobilności

Źródło: opracowanie własne

Bardzo często autorzy dokumentów dodatkowo posługują się argumentem ograniczenia zużycia 

paliw kopalnych. Powszechnie przywołuje się poniższy wykres Europejskiej Agencji Środowiska 

pokazujący emisję CO2 w przeliczeniu na jeden kilometr podróży jednej osoby. Odpowiada ona 

zużyciu energii nieodnawialnej przez poszczególne środki transportu. Z wykresu jasno wynika, 

że najbardziej przyjazne dla środowiska są podróże piesze i  rowerowe. Nie powodują one 

żadnego spalania dwutlenku węgla. Tramwaj czy pociąg pełen ludzi zużywa niewiele surowców 

nieodnawialnych. Autobus z kilkunastoma osobami na pokładzie ma emisję zbliżoną do skutera. 

Samochody emitują dużo CO2, nawet jeśli przyjmiemy założenie, że średnio w aucie przebywa 1,5 

osoby (badania pokazują, że jest to raczej 1,3). Najmniej przyjazne środowisku są samoloty, które 

emitują przeszło dwa razy więcej dwutlenku węgla.

Rysunek 5. Efektywność energetyczna sposobów przemieszczania się  

(g CO2 na pasażerokilometr)

Źródło: Towards clean and smart mobility, EEA Signals, 2016
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Należy pamiętać, że te wyliczenia dotyczą samych podróży. Nie uwzględniają etapu produkcji 

i utylizacji, które podwajają pokazane wartości, a w przypadku roweru powodują powstanie 

minimalnych wartości emisji.

Ograniczenie zużycia paliw kopalnych można uzyskać na trzy główne sposoby. Pierwszym i naj-

bardziej efektywnym jest zachęcenie ludzi do podróżowania pieszo i na rowerach. Skutkiem jest 

niemal całkowita eliminacja emisji. Drugim sposobem jest wymiana pojazdów na pozyskujące 

energię ze źródeł odnawianych. W tę ścieżkę wpisuje się elektromobilność samochodów i pojazdów 

transportu publicznego. Trzecim i najrzadziej stosowanym sposobem jest ograniczenie podróży. 

Kilka lat temu za cel postawiło to sobie Vancouver. Możliwość załatwiania wielu potrzeb pierwszej 

potrzeby w najbliższym otoczeniu lub zdalnie została spopularyzowana podczas pandemii koro-

nawirusa, która wybuchła w 2020 roku. 

Pozostaje wyliczenie głównych dróg prowadzących do celu, jakim jest zmniejszenie udziału podróży 

odbywanych samochodami. Można to osiągnąć na różne sposoby, takie jak:

 • planowanie nowych obszarów urbanizacji w oparciu o transport publiczny, ruch pieszy 

i rowerowy,

 • rozbudowa sieci transportu publicznego,

 • rozbudowa sieci dróg rowerowych,

 • tworzenie wygodnych i bezpiecznych dróg dla pieszych,

 • ograniczenie ruchu samochodowego, w szczególności tranzytu w obszarach 

zurbanizowanych,

 • przebudowa dróg w celu uspokojenia ruchu samochodowego,

 • podnoszenie opłat za wjazd do centrów miast oraz za parkowanie.

1.3.1  

Planowanie nowych obszarów zabudowy

Tradycja zakładania nowych miast i osiedli sięga starożytności. Niemal zawsze brano pod uwagę 

warunki ruchu. Nowoczesne myślenie o mobilności w ramach planowania nowych obszarów 

zabudowy pojawiło się pod koniec XIX wieku. W 1898 roku Ebenezer Howard przedstawił swoją 

koncepcję miasta-ogrodu. Koncepcja opierała się na istnieniu dość gęstych osiedli niskiej zabudowy 

położonych wśród zieleni niedaleko większego miasta. Miały zapewniać znakomite warunki życia 

i dojazd do miasta w krótkim czasie za pomocą transportu szynowego. Linie kolejowe lub tram-

wajowe stanowiły główną oś transportową osiedli. Na terenie samego założenia urbanistycznego 

miał dominować ruch pieszy. Koncepcja odniosła spektakularny sukces i zgodnie z jej założeniami 

zbudowano na całym świecie dziesiątki miast i osiedli. W Polsce do najbardziej znanych należą 

Podkowa Leśna na zachód od Warszawy i osiedle Sępolno we Wrocławiu. Oba zostały zbudowane 

jeszcze przed II wojną światową. Później zainteresowanie tego typu zabudową zmalało. Odrodzenie 

zainteresowania budownictwem opartym o linię transportu szynowego powróciło wraz z kryzysem 
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naftowym po 1973 roku. Liczba ludności miast na świecie stale rosła i potrzebne były nowe roz-

wiązania. Na najbardziej zrównoważone zdecydowały się władze Holandii. Postanowiono, że obok 

Utrechtu powstanie miasto Houten, które opisano w niniejszym opracowaniu w podrozdziale 2.7.2.

Obecnie w Polsce powstaje mało nowych założeń urbanistycznych. Z jednej strony, wiele miast 

traci ludność, z drugiej – bardzo swobodne przepisy planowania przestrzennego nie wymuszały 

rozsądnego opracowywania studiów i planów miejscowych. Przepisy zmieniły się wraz z nowelizacją 

ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym w 2015 roku. Art. 1 ust. 4 ustawy nakazuje 

planowanie nowych obszarów zabudowy w oparciu o transport publiczny, ułatwienie poruszania 

się pieszo i rowerami oraz minimalizację transportochłonności. 

1.3.2  

Rozbudowa sieci tramwajowej i kolejowej, reorganizacja tras autobusów

Wiele miast na świecie po II wojnie światowej przeżyło lub nadal przeżywa dynamiczny wzrost liczby 

ludności. Często nie nadąża za tym rozbudowa sieci transportu publicznego. Gdy dominującym 

wzorem był modernizm, to linie tramwajowe likwidowano. Obecnie powraca się do rozbudowy 

sieci transportu szynowego. W podrozdziale 1.4 przedstawiono przykład Gdańska  – miasta, które 

od początku XXI wieku systematycznie rozbudowuje transport szynowy.

Inwestycje w transport kolejowy czy tramwajowy dostępne są jedynie dla dużych miast. Mniejsze 

powinny rozwijać sieć połączeń autobusowych. W planowaniu tras autobusowych wcale nie 

chodzi o to, aby dojeżdżały one pod każdy dom i umożliwiały bezpośredni dojazd w każde miejsce. 

Największymi zachętami dla mieszkańców i mieszkanek do korzystania z autobusów są: wysoka 

częstotliwość kursów, regularny takt, prostota tras, czystość pojazdów, niska cena, informacja na 

przystankach i łatwość kupowania biletów. W Polsce podstawowym problemem jest niejasność 

ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. Za organizację przewozów odpowiadają zarówno 

gminy, powiaty, jak i województwa. Przez to najczęściej samorządy nie robią nic, bo uważają, 

że przewozy zorganizują inne władze samorządowe. Mimo to można znaleźć kilka wzorowych 

przykładów.

Starogard Gdański jest miastem, które liczy 46 tys. mieszkańców i kilka lat temu przeorganizował całą 

sieć połączeń autobusowych. Po reformie szkielet stanowią 4 linie, które jeżdżą w dni powszednie 

co 20 minut i co 30 minut wieczorami i w weekendy. Autobusy wszystkich linii spotykają się na 

rynku, co pozwala mieszkańcom wygodnie przesiadać się w jednym miejscu.

Od początku 2017 roku wzorowym rozwiązaniem dla przewozów na terenie powiatu dysponuje 

Lipno w województwie kujawsko-pomorskim. Starostwo powołało własnego przewoźnika, zakupiło 

nowe małe pojazdy i uruchomiło linie kursujące do każdej większej wsi. Wprowadzono stałe, niskie 

ceny za przejazdy. Pozwala to mieszkańcom na codzienne dojazdy do pracy, szkoły i na zakupy. 
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Centrum przesiadkowe stanowi dworzec autobusowy w Lipnie, gdzie zbiegają się wszystkie linie. 

Koszt organizacji sieci nie okazał się dla władz wysoki, gdyż dobrze zorganizowany transport 

przyciągnął wielu pasażerów.

Rysunek 6. Sieć komunikacyjna Powiatowego Zakładu Transportu Publicznego w Lipnie

Źródło: Powiatowy Zakład Transportu Publicznego w Lipnie

1.3.3  

Rozbudowa sieci dróg rowerowych

To, co może zrobić każdy samorząd, to rozbudowa sieci dróg rowerowych. Wymagają one stosunkowo 

niewielkich nakładów i szybko przynoszą pożądane efekty. Przy planowaniu tras rowerowych ważne 

jest, aby stanowiły one spójną sieć prostych połączeń najważniejszych części miasta. Trasy powinny 

być bezpieczne i wygodne, o bezpośrednim przebiegu, zapewniające szybszą niż samochód podróż 
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od drzwi do drzwi. Zawsze powinny spełniać zasady pięciu wymogów opisanych w rozdziale 5.2. 

Trasy mogą biec zarówno wzdłuż głównych ulic, jak i przez tereny zieleni, wzdłuż rzek czy w innych 

korytarzach poza pasem drogowym. Przy planowaniu tras w miastach priorytet muszą mieć drogi 

codziennych dojazdów do pracy, a nie trasy rekreacyjne. 

Przykładem sukcesu we wspieraniu ruchu rowerowego jest Sewilla. W tym hiszpańskim mieście w 2006 

roku podróże rowerowe stanowiły 0,6% wszystkich. Trzy lata później było to już 7%. Przez ten czas 

zbudowano kompletną sieć 110 km tras. Połączyły wszystkie większe dzielnice z centrum miasta. 

Wszystkie ścieżki są oddzielone od ruchu samochodowego. Cała inwestycja kosztowała 32 mln euro. 

Z metra, które budowano dłużej i kosztowało 600 mln euro, korzysta mniej osób niż z rowerów.

1.3.4  

Tworzenie bezpiecznych i wygodnych dróg dla pieszych

Tworzenie wygodnych warunków dla ruchu pieszego również wymaga odpowiedniego podejścia. 

Wśród pieszych są dzieci, seniorzy, osoby z niepełnosprawnościami, rodzice z wózkami, podróżni 

z walizkami, kobiety w butach na wysokim obcasie itd. Każda z tych grup ma swoje specyficzne 

potrzeby. Aby sprostać im wszystkim, powstała cała dziedzina architektury zwana projektowaniem 

uniwersalnym. Inne rozwiązania trzeba zastosować na deptakach, inne na węzłach przesiadkowych, 

a inne na lokalnych ulicach i w parkach. Kompleksowe podejścia wspierające ruchu pieszy powstają 

od ponad 50 lat i nadal są rozwijane.

Londyn postawił sobie za cel bycie najbardziej przyjaznym miastem dla pieszych na świecie. 

W podrozdziale 1.4 opisano, jak jego władze zamierzają to zrobić.

1.3.5  

Ograniczenie ruchu samochodowego

Dotychczas omówione działania skupiały się na poprawianiu transportu publicznego, infrastruktury 

rowerowej i pieszej. Aby zadziałać skutecznie, trzeba również ograniczać ruch samochodowy. 

Najlepsze efekty dają działania, które zmierzają do ograniczenia ruchu w centrach miast i możliwości 

przejazdu przez osiedla mieszkaniowe. Celem jest dążenie do tego, aby podróż samochodem 

zajmowała więcej czasu i była mniej wygodna niż innymi środkami transportu. Po raz pierwszy tego 

typu zmiany wprowadzono już w latach 70. XX wieku w Groningen. Kilka lat temu zastosowano je 

w Leuven i Gandawie w Belgii. W Warszawie propozycję wdrożenia wyżej wspomnianych zmian 

zgłosiło Stowarzyszenie Zielone Mazowsze w ramach wniosków do studium32. 

Jednym z najbardziej znanych przykładów ograniczania ruchu samochodowego jest Circulation 

Plan wprowadzony przez belgijską Gandawę w 2017 roku. Polega on na przecięciu przejazdów 

32  http://zm.org.pl/?a=wnioski_suikzp-191 [dostęp: 21.07.2020].
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przez główną część miasta. Podzielono je na 6 rozłącznych części dla samochodów i strefę pieszą 

w samym centrum. Pomiędzy tymi sześcioma częściami można przejść lub przejechać jedynie 

rowerem. Kierowcy muszą korzystać z obwodnicy. Gandawa stała się bezpieczna i wygodna dla 

pieszych i rowerzystów, co znacząco zwiększyło ich liczbę. Łatwiej też mieszkańcom zaparkować 

swój samochód, gdyż ruch samochodowy na ulicach lokalnych spadł o 58%. O ¼ spadła też liczba 

wypadków drogowych. 

Rysunek 7. Plan zmian w organizacji ruchu w centrum Gandawy

Źródło: Circulatieplan Gent, https://stad.gent/nl/mobiliteit-openbare-werken/mobiliteit/plannen-

projecten-subsidies-cijfers-scholenwerking/mobiliteitsplan-circulatieplan-en-parkeerplan-gent/

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

1.3.6  

Uspokojenie ruchu samochodowego

Wiele miast na świecie ogranicza ruch samochodowy, posługując się argumentem bezpieczeństwa 

ruchu drogowego. Jednym z elementów zrównoważonej mobilności stała się wizja zero, czyli 

doprowadzenie do sytuacji, gdy nikt nie ginie na drogach. W tym celu stosuje się wiele rozwiązań 

planistycznych i inżynieryjnych. Usuwa się ruch tranzytowy z terenów zabudowanych, stawia 

szykany na jezdni, wynosi przejścia dla pieszych do poziomu chodników, a nawet usuwa wszystkie 

znaki drogowe.
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W Polsce największe osiągnięcia pod tym względem ma Jaworzno. W 2002 roku zaczęło od budowy 

obwodnicy, aby ciężki ruch samochodowy przestał prowadzić przez rynek i wąskie ulice w centrum. 

Następnie przebudowano rynek i całkowicie wyłączono go z ruchu samochodowego. Jednocześnie 

konsekwentnie przebudowywane są wszystkie niebezpieczne miejsca na drogach. Sukces Jaworzna 

bierze się faktu, że władze dokładnie analizują wszystkie wypadki i zapobiegają ich przyczynom. 

Przede wszystkim ograniczają nadmierną prędkość samochodów. Dlatego też zawężają szerokość 

jezdni, budują wyniesione przejścia dla pieszych itd. Działania uwzględniają też zdecydowaną 

rozbudowę sieci dróg dla rowerów.

1.3.7  

Opłaty za parkowanie i wjazd do centrów miast

Obok metod planistycznych i inżynierskich skuteczne są także argumenty ekonomiczne. Kilka 

miast na świecie wprowadziło opłaty za wjazd do centrum. Pozyskiwanie pieniędzy jest tylko 

ich pobocznym celem. Chodzi głównie o zmniejszenie korków i poprawę jakości powietrza. Jest 

to rozwiązanie stosowane przede wszystkim w dużych miastach. Od 2006 roku opłata za wjazd 

do centrum obowiązuje w Sztokholmie. W 2003 roku wprowadził ją Londyn. Tuż po tym liczba 

samochodów wjeżdżających do centrum spadła o 30%. Obecnie władze Londynu zamierzają 

powiększyć strefę czterokrotnie i dwukrotnie podnieść wspomniane opłaty.

Do rozwiązań ekonomicznych należy też zarządzanie parkingami. Problemem są zarówno puste 

parkingi, jak i w pełni zajęte. Gdy kierowcy nie mogą znaleźć wolnego miejsca, to krążą w jego 

poszukiwaniu i  powiększają korki lub parkują w  miejscach niedozwolonych. Doświadczenia 

wskazują, że optymalną sytuacją jest zajętość miejsc między 80% a 90%. Wówczas kierowcy 

szukający wolnego miejsca nie powiększają korków. Zapewnienie optymalnej zajętości miejsc przez 

całą dobę i w różne dni tygodnia jest praktycznie niemożliwe. Władze publiczne mają większy wpływ 

na nadmiar samochodów. W tych miejscach i godzinach można wprowadzić opłaty za parkowanie. 

Ich wysokość może być zmienna w zależności od czasu i miejsca. Celem jest eliminacja sytuacji 

braku wolnych miejsc. Pierwszym miastem, które wprowadziło dynamicznie zmieniające się ceny 

za parking było San Francisco. 

Sztandarowym przykładem sukcesu wprowadzenia opłat za parkowanie jest Old Pasadena 

w Kalifornii33. Gdy wprowadzano je w 1984 roku, to mieszkańcy wymusili na władzach, aby całe 

dochody zostały skierowane na rewitalizację centrum. Pieniądze zostały przeznaczone na stworzenie 

strefy pieszej, remonty chodników, małą architekturę i zieleń. W efekcie zmian centrum miasta 

stało się bardzo popularnym miejscem wizyt mieszkańców całej aglomeracji Los Angeles. W Polsce 

przeznaczenie zysków ze Strefy Płatnego Parkowania na infrastrukturę pieszą i rowerową, zieleń 

i transport publiczny ma odzwierciedlenie w ustawie o drogach publicznych. Miasta powyżej 100 

33  D. Shoup, op. cit.
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tys. mieszkańców mogą wprowadzić na swoim terenie śródmiejską Strefę Płatnego Parkowania, 

a minimum 65% z dochodów muszą przeznaczać na wyżej wymienione cele. Nic nie stoi na 

przeszkodzie, aby mniejsze miasta także przeznaczały zyski ze Stref Płatnego Parkowania na cele 

wspierające rozwój zrównoważonej mobilności.

podróży dziennie
podróży dziennie

i wypożyczonymi samochodami

Pieszo, rowerami i transportem publicznym
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1.4  
 
Dobre praktyki

Przykład 1. Strategia Transportowa Londynu33F

34

Londyn to stale rosnąca metropolia. W ciągu najbliższych 25 lat ma urosnąć o ponad milion 

mieszkańców. Aby zapewnić im możliwość poruszania się po mieście postanowiono dokonać 

generalnych zmian w transporcie. Miasto w pierwszej kolejności zadba o wysoką jakość dróg dla 

pieszych. Znacznie rozbuduje też sieć dróg dla rowerów. Londyn postawił sobie za cel redukcję 

udziału podróży samochodami z obecnych 37% do 20% do 2041 roku.

 

Rysunek 8. Udział poszczególnych uczestników ruchu w Londynie – stan na 2015 rok  

i planowany na 2041

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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Samochodami prywatnymi, taksówkami 

i wypożyczonymi samochodami

Pieszo, rowerami i transportem publicznym
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Londyn chce także zostać najbardziej przyjaznym miastem dla pieszych na świecie.  

W tym celu podejmuje wiele działań organizacyjnych, planistycznych i wykonawczych. Od 

prawie 20 lat władze miasta regularnie gromadzą dane o jakości chodników. Mają powołanego 

pełnomocnika do spraw pieszych i rowerowych. Opracowały standardy wyglądu ulic i wytyczne 

organizacji chodników. W 2017 roku ogłoszone zostało nowe podejście do projektowania dróg, 

które nazwano Zdrowymi Ulicami. Posłużono się wynikami badań naukowych, które mówią, 

że ruch pieszy i rowerowy są zdrowsze dla ludzi, zapewniają ciszę i mniejsze zanieczyszczenie 

powietrza. Głównym przesłaniem nowego podejścia jest nadanie na drogach priorytetu pieszym, 

rowerzystom i transportowi publicznemu, zgodnie z modelem piramidy transportowej. Zdrowe 

Ulice stanowią fundament nowej strategii transportowej miasta. Jednym z dokumentów 

wykonawczych strategii jest plan działań na rzecz pieszych. Zawiera on 21 konkretnych działań 

do podjęcia. Są wśród nich przebudowy ulic, poprawa bezpieczeństwa na przejściach dla 

pieszych, ale też rozszerzenie programu zamykania samochodom dróg przed szkołami, czy 

powstanie miejskiego forum pieszych.

Rysunek 9. 10 wskaźników zdrowych ulic

Źródło: opracowanie własne na podstawie Mayor of London, Mayor’s Transport Strategy, 2018
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Rysunek 10. Zatłoczenie chodników

Źródło: opracowanie własne na podstawie Mayor of London, Mayor’s Transport Strategy, 2018
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Przykład 2. Plan Zrównoważonej Mobilności Miejskiej dla Wrocławia 35

W 2020 roku wśród nominowanych do nagrody Europejskiego Tygodnia Mobilności po raz 

pierwszy pojawiły się polskie miasta. Za Plan Zrównoważonej Mobilności nominację otrzymał 

Wrocław. Miasto opracowało Plan zgodnie z unijnymi wytycznymi. Odbyły się szerokie konsul-

tacje z sąsiednimi gminami, spółkami kolejowymi i mieszkańcami. Przeprowadzono ocenę od-

działywania na środowisko. Wykonano analizę SWOT i opracowano 3 scenariusze – braku zmian, 

dominacji zagrożeń (oparcie mobilności na indywidualnym ruchu samochodowym) i wykorzy-

stania szans. Z dziewięciu obszarów realizacji Planu dwa dotyczą planowania przestrzennego. 

Cel 1.2 nosi tytuł „Mobilność zrównoważona w planowaniu przestrzennym”. Mówi on m.in. 

o potrzebie ograniczania podróży przez projektowanie wielofunkcyjnych obszarów mieszkanio-

wych i tworzeniu standardów przestrzeni publicznych. Będzie to realizowane poprzez analizy 

mobilności i parkowania podczas tworzenia planów miejscowych.

Podobne zapisy zawiera też temat 3: „Miasto przestrzeni zorganizowanej”. W jego ramach będą 

realizowane cele związane z przekształceniem centrum pod potrzeby pieszych i rowerzystów 

oraz porządkowanie parkowania.

Natomiast w ramach tematu 7: „Miasto przyjazne środowisku” Wrocław zamierza utworzyć strefę 

niskoemisyjnego transportu, co także jest rozwiązaniem z zakresu planowania przestrzennego.

W Planie Zrównoważonej Mobilności Miejskiej dla Wrocławia użyto liczne wskaźniki monito-

rujące zrównoważony rozwój. Najważniejszy wskaźnik stanowi „odsetek podróży niesamocho-

dowych”.

35  Uchwała nr VIII/194/19 Rady Miejskiej Wrocławia z dnia 11 kwietnia 2019 r. w sprawie przyjęcia Planu Zrównowa-

żonej Mobilności Miejskiej dla Wrocławia, https://bip.um.wroc.pl/artykul/305/39941/plan-zrownowazonej-mobilnosci-

-miejskiej-dla-wroclawia.
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Rysunek 11. Odsetek podróży niesamochodowych we Wrocławiu (plan)

Źródło: Plan Zrównoważonej Mobilności Miejskiej dla Wrocławia

Natomiast wśród pozostałych wskaźników są np.:

 • odsetek terenów mieszkaniowych w planach miejscowych posiadających dostępność 

pieszą do przystanków komunikacji zbiorowej w zasięgu 300 m,

 • średnia prędkość komunikacyjna tramwajów,

 • długość tras autobusowych z wydzielonymi korytarzami,

 • odsetek realizacji systemu tras głównych rowerowych ze Studium,

 • liczba miejsc postojowych w Strefie Płatnego Parkowania,

 • liczba dzieci objętych programem edukacyjnym bezpieczeństwa ruchu,

 • długość ulic objętych strefą ruchu uspokojonego,

 • odsetek tramwajów całkowicie niskopodłogowych.

Wrocławski dokument należy do najlepszych w Polsce PZM. Czytelnie zapisano w nim miejsce 

wskaźników w strukturze dokumentu, znana jest częstotliwość pomiaru i jednostka gromadząca 

dane. Obejmuje szeroki zakres tematów – od planowania przestrzennego, przez rozwiązania 

dla poszczególnych rodzajów transportu do bezpieczeństwa i edukacji. Mimo to, podobnie 

jak inne krajowe PZM, w zakresie monitorowania zawiera wiele luk. Wskaźników jest za dużo. 

Zapamiętanie ich przekracza możliwości percepcyjne nie tylko mieszkańców i decydentów, 

ale też specjalistów. Nazwy wskaźników są niejasne, brakuje wartości bazowych i docelowych, 

dominują wskaźniki produktu. Nieznane są też koszty pozyskania danych, co może spowodować 

zaprzestanie ich gromadzenia.
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Przykład 3. Plan Zrównoważonej Mobilności Brukseli – Good Move 36

Stolica Belgii w marcu 2020 roku przyjęła już trzeci swój Plan Zrównoważonej Mobilności. Nosi 

on nazwę Good Move i szybko został doceniony na arenie europejskiej. Dzięki niemu miasto 

po raz drugi otrzymało nagrodę Europejskiego Tygodnia Mobilności za najlepszy plan (po raz 

pierwszy w 2017 roku za plan logistyki miejskiej).

Good Move powstawało ponad 3 lata. W tym czasie przeprowadzono szerokie analizy sposobów 

podróżowania i konsultacje z mieszkańcami. Bruksela stawia sobie za cel bycie miastem żywym 

i bezpiecznym z płynnym ruchem do 2030 roku. Zamierza zmniejszyć udział podróży samocho-

dami z 33% do 24%. Jednocześnie liczba podróży rowerem ma wzrosnąć 4 razy. Miasto planuje 

budowę 7 magistrali pieszych prowadzących promieniście od rynku do większości dzielnic. 

Zamierza także wdrożyć 50 stref bez samochodu i znacznie rozbudować sieć dróg rowerowych. 

Bruksela była przygotowana na zmiany mobilności związane z epidemią koronawirusa. Wiosną 

2020 roku miasto energicznie przystąpiło do wyznaczania nowych dróg dla rowerów i zamykania 

ulic dla ruchu samochodowego.

Rysunek 12. Scenariusze zmian w mobilności w Brukseli

 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie https://goodmove.brussels/fr/ [dostęp: 21.07.2020]

36  Good Move, Bruksela 2020, https://goodmove.brussels/fr/ [dostęp: 21.07.2020]
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Przykład 4. Wielki sukces małego miasta – Plan Zrównoważonej Mobilności Turdy36F

37

Europejską nagrodę dla najlepszego Planu Zrównoważonej Mobilności w 2018 roku otrzy-

mało rumuńskie miasto Turda. To dawniej górnicze miasto liczy obecnie 55 tys. mieszkańców. 

Podobnie jak wiele polskich miast, zderza się z problemami demograficznymi, gospodarczymi 

i społecznymi. Stan dróg miejskich także pozostawiał wiele do życzenia.

Jednak prawo w Rumunii od kilu lat wymaga od władz wszystkich miast powyżej 50 tys. miesz-

kańców opracowywania PZM zgodnie z unijnym modelem. Turda wykonała to zadanie wzorowo. 

Na podstawie szerokich analiz postanowiono zbudować kompletną sieć dróg rowerowych. 

Wygodna sieć dróg pieszych ma połączyć historyczne centrum miasta z najważniejszymi atrak-

cjami turystycznymi ‒ kąpieliskiem, dawną kopalnią soli i rzymskimi ruinami. Głębokie zmiany 

zaplanowano także w sieci autobusowej. Linii ma być mniej, ale mają obejmować więcej ulic. 

Udział samochodów w ruchu ma spaść z 53% do 30% w 2030 roku.

Rysunek 13. Sposoby podróżowania mieszkańców Turdy 2017−2030 (plan)

Źródło: Opracowanie własne na podstawie: Plan de Mobilitate Urbană Durabilă al Municipiului 

Turda, 2017

Podstawową cechą rumuńskich PZM jest zawarcie w dokumencie wszystkich analiz. To rozwią-

zanie jest dobre dla specjalistów, ale nie dla mieszkańców. Lepiej zebrać analizy w osobnym 

dokumencie, zaś plan przyjmowany przez radę miasta powinien zawierać tylko najważniejsze 

elementy. Będzie wtedy zrozumiały dla mieszkańców.

37  Plan de Mobilitate Urbană Durabilă al Municipiului Turda, Turda 2017, http://primariaturda.ro/uploads/PMUD.

pdf.
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Przykład 5. Filozofia tworzenia Planu Mobilności ‒ Drezno37F

38

Niemcy mają długą tradycję tworzenia planów transportowych dla miast. Jednym 

z  najlepszych i  najbardziej ambitnych jest plan dla Drezna. Już w  2014 roku miasto 

to opracowało PZM zgodnie z  unijną metodyką. Powstała ewaluacja ex ante, 

przeprowadzono rozbudowane konsultacje publiczne, opracowano system monitorowania.  

Władze miasta postawiły sobie w nim 4 cele: mobilność bardziej przyjazną środowisku, wzrost 

sprawiedliwości społecznej, bardziej efektywny system transportowy z redukcją zużycia zasobów 

naturalnych, zaangażowanie mieszkańców i interesariuszy w proces powstawania Planu.

W Planie przedstawiono kilka scenariuszy rozwoju. Wybrano ten, w którym redukcja udziału 

podróży samochodami jest największa (scenariusz C). Zakłada on znaczne inwestycje w sieć 

ruchu pieszego i  rowerowego, w  tym daleko idące uspokojenie ruchu samochodowego 

w centrum i na osiedlach mieszkaniowych. Ponadto planowane jest zwiększenie częstotliwości 

kursowania tramwajów i pociągów podmiejskich. Dworzec autobusowy ma zostać przeniesiony 

obok dworca kolejowego. Ciekawostką jest wprowadzenie biletów socjalnych na komunikację 

publiczną.

Rysunek 14. Założenia planu transportowego Drezna

Źródło: Opracowanie własne 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 [dostęp: 21.07.2020].
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Przykład 6. Malmö ‒ planowanie przyjazne ludziom38F

39

Malmö otrzymało nagrodę Europejskiego Tygodnia Mobilności za swój Plan Zrównoważonej 

Mobilności w 2015 roku. To szwedzkie miasto zostało docenione za planowanie przyjazne 

ludziom. W swoim Planie do 2030 roku uwzględniło problematykę dostępności dla różnych 

grup społecznych, w  tym dzieci i  osób starszych. Plan transportowy zawiera też silne 

powiązania z planowaniem przestrzennym. Zaproponowane zostały konkretne rozwiązania dla 

poszczególnych osiedli. Dużo uwagi poświęcono także projektowaniu przestrzeni ulic, aby były 

bezpieczne i estetyczne. Malmö w swoim planie uwzględnia wzrost liczby mieszkańców z 310 

tys. do 360 tys. lub 400 tys. w różnych scenariuszach. Dla obu zamierza doprowadzić do takich 

samych zmian w strukturze podróży. Miasto zamierza zmniejszyć udział podróży odbywanych 

samochodami z 40% do 30%.

Rysunek 15. Sposoby podróżowania mieszkańców Malmö (plan)

Źródło: Opracowanie własne na podstawie Sustainable Urban Mobility Plan, Malmö stad, 2016

39  Malmö stad, Sustainable Urban Mobility Plan, Malmö 2016
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Przykład 7. Plan Zrównoważonej Mobilności dla Gdańska40 i rozbudowa sieci transportu 

szynowego

Innym polskim miastem, które opracowało PZM jest Gdańsk. Opracowaniem Planu zajęły się 

jednostki miejskie we współpracy z uczelniami przy wsparciu środków unijnych. Plan powstawał 

od 2016 do 2018 roku i obejmował regularne spotkania i warsztaty z mieszkańcami. Na potrzeby 

planu zebrano liczne dane pokazujące aktualną sytuację – od planowania przestrzennego do 

parkowania i transportu towarów. Określono 6 celów Planu, w tym dotyczący poprawy jakości 

i dostępności przestrzeni publicznej oraz redukcji negatywnego oddziaływania na środowisko. 

Niestety działania zawarte w Planie obejmują jedynie te związanie bezpośrednio z transportem, 

zaś wskaźniki pozbawione są wartości docelowych.

Tabela 2. Program mikrozmian urbanistycznych w przestrzeni ulicznej – fragment Planu 

Zrównoważonej Mobilności Miejskiej dla Gdańska

Jednostka/
organizacja
odpowiedzialna:

Główni partnerzy: Główni partnerzy: Źródła finansowania:

Gdański Zarząd 
Dróg i Zieleni

NGO, rady 
dzielnic

Start w 2019 roku
Budżet własny + budżety 
rad dzielnic

Krótki opis 

działań:

Celem jest stworzenie programu opracowującego i realizującego mi-

krozmiany w przestrzeni ulicznej poprawiające komfort ich użytkowania 

w szczególności dla pieszych i rowerzystów. Program ma na celu stałe 

poszukiwanie miejsc, które mogą być pod tym kątem poprawione za 

pomocą prostych środków (farba, zieleń, małe meble miejskie) nie wy-

magających angażowania dużych nakładów finansowych

Kluczowe 

działania:

Stworzenie systemu/narzędzia zbierającego informację o potencjalnych 

miejscach do przeorganizowania/przekształcenia oraz dokonującego 

selekcji i priorytetyzacji (prototypowanie, rozwiązania tymczasowe)

Stworzenie zespołu opracowującego szkice/projekty zmian

Realizacja zmian

Oczekiwane 

rezultaty:
Stałe podnoszenie jakości przestrzeni publicznej, zaangażowanie miesz-

kańców, organizacji pozarządowych oraz rad dzielnic w kształtowanie 

przestrzeni

40  Plan Zrównoważonej Mobilności dla Gdańska, Gdańsk 2018, https://gzdiz.gda.pl/drogi/plan-zrownowazonej-

mobilnosci-miejskiej-sump,a,3059 [dostęp: 12.08.2020].
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Przykład 8. Plan Mobilności dla Vancouver40F

41

Vancouver Transportation 2040 – Kanadyjska metropolia przyjęła swój plan w 2012 roku. Jako 

cele i zadanie władz miasta wprost wskazuje się na nadanie priorytetu zrównoważonym sposo-

bom podróżowania w celu przeciwdziałania zmianom klimatu i poprawy jakości życia. Miasto 

wyznaczyło sobie ambitne cele zmian w strukturze podróżowania mieszkańców.

Rysunek 16. Założenia strategii Vancouver Transportation 2040

Źródło: Opracowanie własne na podstawie Vancouver Transportation 2040

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

[dostęp: 11.08.2020].

Gdańsk jest też miastem, które od kilkunastu lat konsekwentnie rozbudowuje sieć 

tramwajową i  kolejową. Pod względem transportu miasto dzieli się na dwie części. 

Nadbrzeżna część Gdańska jest płaska, ma rozbudowaną sieć transportu szynowego 

i wygodne drogi dla rowerów. Zachodnia część miasta jest górzysta i jeszcze w 2005 roku 

była tam jedna odnoga sieci tramwajowej. Dodatkowo powstało tam międzynarodowe 

lotnisko. Nic dziwnego, że mieszkańcy zachodniej części miasta znacznie częściej wybierali 

do transportu samochody Korzystając z  dotacji unijnych, przez kilkanaście lat udało 

się zbudować 13 km linii tramwajowych. Mimo ogromnych nakładów, udział podróży 

samochodami rośnie, zaś transportem zbiorowym spada. Dlatego Gdańsk ma w planach  

na następną dekadę budowę kolejnych kilkunastu kilometrów linii tramwajowych
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Jako jedną z dróg prowadzących do tego celu miasto wskazało zmiany w użytkowaniu terenu. 

W tym celu posługuje się hasłem 5D:

 • Destinations (główne cele podróży należy lokować w miejscach obsługiwanych transportem 

publicznym),

 • Distance (dobrze połączona i gęsta sieć dróg pieszych pozwoli na lepszą obsługę transportu 

zbiorowego),

 • Density (miasto zwarte pozwala na dostęp do większej liczby celów podróży pieszo 

i rowerami),

 • Diversity (mieszane użytkowanie terenu pozwala na życie w  lokalnej społeczności bez 

potrzeby odbywania dalekich podróży),

 • Design (dobre projektowanie przestrzeni publicznych czyni podróże piesze oraz rowerowe 

bezpiecznymi i interesującymi).

Podejście Vancouver różni się od europejskiego minimalną liczbą wskaźników realizacji celów. 

Poza wskazanymi powyżej, miasto stawia sobie za cel redukcję długości podróży odbywanych 

przez mieszkańców o 20%. Miasto wskazuje też, że celem jest Wizja Zero śmiertelnych wypadków 

drogowych. Natomiast plan działań został szczegółowo rozpisany na konkretne zadania do 

wykonania.

Przykład 9. Plan Mobilności dla dzielnicy South Boston Waterfront

Boston w Stanach Zjednoczonych opracował Plan Zrównoważonej Mobilności dla swojej dzielni-

cy South Boston Waterfront. Jest to dawna dzielnica przemysłowa, która od początku XXI wieku 

przekształca się w mieszkalno-biurową. W 2013 roku mieszkało tam 10 tys. ludzi i ta liczba ma 

się podwoić do 2035 roku. Liczba pracujących w tym samym okresie ma wzrosnąć z 36,5 tys. do 

prawie 60 tys. Problemem tego miejsca jest przecięcie przez tunel autostrady międzystanowej, 

z której samochody i ciężarówki wylewają się w samym środku dzielnicy kilkoma wyjazdami. 

Władze chcą zapewnić mieszkańcom aglomeracji możliwość sprawnego dojazdu do pracy, 

zaś mieszkańcom samej dzielnicy wysoką jakość życia. Podjęto więc kompleksowe działania 

planowania przestrzennego, transportowe i środowiskowe. Znaczna część nowych budynków 

zastąpi obecne parkingi. Ich budowę zaplanowano tak, aby mieszkańcy i pracownicy mieli 

szybki i wygodny dostęp do przystanków linii trolejbusowej, której częstotliwość kursowania 

zostanie zwiększona. Część dróg i mostów zostanie zamknięta dla ruchu samochodowego 

i przekształcona w wysokiej jakości przestrzenie dla pieszych.
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Przykład 10. Planowanie na dużych obszarach ‒ Australia, Nowa Południowa Walia

W Australii za transport odpowiedzialne są władze stanowe. Przygotowują one plany dla całych 

swoich terytoriów. Nowa Południowa Walia przygotowała swój plan na 40 lat – od 2016 do 2056 

roku. Określono go nazwą Future transport strategy. Tak długofalowe planowanie wymaga ujęcia 

sposobów podróży, które obecnie są dopiero w fazie testowania, jak autonomiczne samochody 

czy transport towarów dronami.

Rysunek 17. Całkowita liczba podróży w porannym i popołudniowym szczycie

Źródło: Opracowanie własne na podstawie South Boston Waterfront Sustainable Transportation 
Plan, 2015, http://www.bostonplans.org/getattachment/f69f2335-529c-497b-b512-
3c3b0830349b [dostęp: 10.08.2020]
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Niemniej wizja zmian w transporcie jest bardzo podobna do europejskiej. Australijczycy również 

widzą, że należy skupić się na człowieku i jego potrzebach, ważne są dobrze zaprojektowane 

przestrzenie i dostęp do usług, trzeba patrzeć na koszty, istotne są bezpieczeństwo ruchu i ochrona 

środowiska. 

W ramach planu znalazły się zapisy i cele wskazujące na potrzebę korzystania z transportu pu-

blicznego, ruchu pieszego i rowerowego zamiast samochodów. Nowa Południowa Walia zamierza 

zrealizować także cel zeroemisyjności transportu do 2050 roku. W tym celu ma być znacząco 

rozbudowana sieć transportu publicznego i dróg dla rowerów.

Rysunek 18. Jak podróżują ludzie na świecie? Obszar metropolitalny Sydney na tle innych 

ośrodków

Źródło: Opracowanie własne na podstawie: future.transport.nsw.gov.au [dostęp 20.05.2020 r.]
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Niemniej wizja zmian w transporcie jest bardzo podobna do europejskiej. Australijczycy również 

widzą, że należy skupić się na człowieku i jego potrzebach, ważne są dobrze zaprojektowane 

przestrzenie i dostęp do usług, trzeba patrzeć na koszty, istotne są bezpieczeństwo ruchu i ochrona 

środowiska. 

W ramach planu znalazły się zapisy i cele wskazujące na potrzebę korzystania z transportu pu-

blicznego, ruchu pieszego i rowerowego zamiast samochodów. Nowa Południowa Walia zamierza 

zrealizować także cel zeroemisyjności transportu do 2050 roku. W tym celu ma być znacząco 

rozbudowana sieć transportu publicznego i dróg dla rowerów.
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