








M I A S T O ,  K T Ó R E  S Ł U C H A .  
D L A C Z E G O  M O B I L N O Ś Ć  

Z A C Z Y N A  S I Ę  O D  
R O Z M O W Y ?

K A R O L I N A  O R C H O L S K A

W A R S Z A W A ,  1 3  M A J A  2 0 2 6



MOBILNOŚĆ NIGDY NIE JEST TYLKO O 
TRANSPORCIE



NIE WSZYSCY DOŚWIADCZAJĄ 
MIASTA W TEN SAM SPOSÓB



MIASTA ŚWIETNIE 
NAUCZYŁY SIĘ 
LICZYĆ RUCH

Znacznie gorzej wychodzi im zauważanie 

ludzi….



MOBILNOŚĆ TO RELACJA MIĘDZY 
MIASTEM A CZŁOWIEKIEM



MIASTO, 
KTÓRE 
SŁUCHA

Nie:

• zgadza się na wszystko, 

• unika konfliktów, 

• reaguje tylko na skargi. 

Tak:

• obserwuje, 

• tłumaczy, 

• testuje, 

• wraca po feedback, 

• uczy się, 

• rozmawia.



D O B R A  M O B I L N O Ś Ć  
N I E  P O W S T A J E  B E Z  
N A P I Ę Ć



M I A S T O ,  K T Ó R E  
S Ł U C H A ,  M U S I  T E Ż  
U M I E Ć  T Ł U M A C Z Y Ć

S Ł U C H A N I E N I E O Z N A C Z A B R A K U D E C Y Z J I !



NAJBARDZIEJ ODPORNE MIASTA 
PRZYSZŁOŚCI

nie będą tymi najbardziej smart, tylko tymi najbardziej uważnymi 😎



D O B R E  
M I A S T A  N I E  
P O W S T A J Ą  

W Y Ł Ą C Z N I E  
Z  P L A N Ó W

P O W S TA J Ą Z  

R O Z M O W Y

Wdrażanie SUMP w praktyce 











































SPINE
Smart Public

transport Initiatives

for climate-Neutral

cities in Europe

Projekt finansowany z programu badań i innowacji „Horyzont Europa” w ramach umowy nr 101096664

BUSPASY w GDYNI



Potrzeba równoważenia mobilności

Zatłoczenie dróg,     wzrost hałasu i emisji spalin,     
degradacja przestrzeni publicznej,  obniżenie 
bezpieczeństwa uczestników ruchu drogowego 
powodują konieczność podjęcia działań zachęcających 
mieszkańców Gdyni do korzystania z bardziej 
zrównoważonych sposobów przemieszczania się po 
mieście.

Transport zbiorowy odpowiada za 42,4% zadań 
przewozowych w mieście i stanowi największy 
potencjał zmian zachowań transportowych.

Źródło: Badania preferencji i zachowań komunikacyjnych ZKM



Działania podnoszące jakość 
transportu zbiorowego w mieście 

DZIAŁANIE WYKONANIE

Wprowadzenie nowoczesnego taboru

Przejrzystość i intuicyjność  rozkładów jazdy / Brak potrzeby sprawdzania rozkładów

Optymalizacja liczby linii na rzecz zwiększenia liczby kursów - tworzenie linii podstawowych

Integracja biletowa i rozkładowa różnych środków transportu (ZKM+SKM+PKM w obszarze 
Gdyni)

Rozwój oferty przewozowej

Tworzenie dostępnych kanałów sprzedaży

Wdrażanie reformy organizacyjno-instytucjonalnej

Przyspieszanie pojazdów transportu miejskiego (priorytet TZ, buspasy, zatoki 
przystankowe)  

Koordynowanie działań

Działania towarzyszące – parkingi przesiadkowe Park&Ride,  dobra infrastruktura piesza



„Plan rozwoju priorytetu dla publicznego 
transportu zbiorowego w Gdyni do roku 2030”

Opracowanie, które powstaje w ramach prac w projekcie SPINE, zbiera informacje na temat rozwoju 
infrastruktury dedykowanej transportowi zbiorowemu, w tym sieci korytarzy buspasowych.

W ramach prac nad dokumentem:

• scharakteryzowano każdy z korytarzy transportu zbiorowego,

• określono dostępność do przystanków dla okolicznych mieszkańców

• podsumowano istniejące i planowane buspasy

• w ramach realizacji projektu SPINE przeprowadzono badania napełnienia pojazdów transportu 
zbiorowego przejeżdżających przez poszczególne przystanki korytarza północnego.

• Przeanalizowano czasy przejazdu na każdym z korytarzy.



Korzyści z priorytetyzacji
transportu zbiorowego

korzyści ekonomiczne:
• oszczędność czasu przeznaczanego na oczekiwanie na pojazd
• oszczędność czasu podróży pojazdów transportu zbiorowego, ale także służb miejskich i ratunkowych
• zwiększenie średnich prędkości pojazdów transportu zbiorowego
• poprawę punktualności i regularności kursowania
• zwiększenie bezpieczeństwa ruchu
• zmniejszenie kosztów eksploatacyjnych transportu zbiorowego

korzyści społeczne,
• zwiększenie poczucia bezpieczeństwa i pewności podróży
• zmiana zachowań komunikacyjnych mieszkańców,

korzyści środowiskowe:
• obniżenie hałasu
• poziomu emisji spalin – zdrowie mieszkańców
• poprawa wyglądu ulic
• poprawa komfortu życia mieszkańców.

Projekt finansowany z programu badań i innowacji „Horyzont Europa” w ramach umowy nr 101096664



Przyspieszanie pojazdów transportu miejskiego 

DZIAŁANIE KOSZT
CZAS 

REALIZACJI
WPŁYW PRZYKŁADY

Budowa nowych 
buspasów

wysoki długi bardzo wysoki
Obw. Witomina, Chwarznieńska, 
Janka Wiśniewskiego, Morska, 

Unruga

Adaptacja istniejących 
odcinków drogowych 

na buspasy
niski krótki - średni wysoki (przy dłuższych odcinkach)

Wielkopolska, Chwarznieńska 
(odcinek leśny), Morska

Włączanie skrzyżowań 
do systemu TRISTAR i 
przeprogramowanie 
sygnalizacji świetlnej

średni średni średni (jako element korytarzy) Unruga, Płk Dąbka, Wielkopolska

Likwidacja zatok 
autobusowych

niski krótki średni (jako element Korytarzy) 10-go Lutego, Świętojańska

Przebudowa 
skrzyżowań

niski -
średni

średni - długi średni (jako element Korytarzy) Energetyków, Estakada/Unruga



Kryteria lokalizacji buspasów
Podstawowymi kryteriami warunkującymi lokalizację buspasów
powinny być zatem:

• wielkość istniejącego oraz prognozowanego ruchu pasażerskiego
- terenochłonność,

• opóźnienia w ruchu pojazdów ZKM i zatory drogowe,

• napełnienie pojazdów – bramki w pojazdach ZKM,

• natężenie ruchu pojazdów transportu zbiorowego,

• liczba kursów pojazdów transportu zbiorowego,

• Uwarunkowania terenowe – np. las, tereny kolejowe.

Projekt finansowany z programu badań i innowacji „Horyzont Europa”



Korytarze buspasowe

Wzdłuż głównych osi komunikacyjnych miasta wyznaczono
5 korytarzy buspasowych:

1. Centrum - Dzielnice Północne,
2. Centrum - Cisowa,
3. Centrum - Chwarzno-Wiczlino,
4. Centrum – Dąbrowa,
5. Centrum -Rumia.

Łącznie 16,3 km buspasów

w tym 1,6 km czasowych (ul.Dąbka, ul.Wielkopolska)

Projekt finansowany z programu badań i innowacji „Horyzont Europa”







Planowanie dalszych kroków

• Analizy ZKM w oparciu o dane TRISTAR z dnia powszedniego w 
drugiej połowie listopada 2023 i 2024 w godzinach od 6:00 do 
23:59

• Graficzne przedstawienie opóźnień na wykresach oraz mapie

• Analiza opóźnień reprezentatywnych linii korytarzy 
transportowych

• Identyfikacja najbardziej newralgicznych odcinków do 
usprawnienia

• Na wykresach oznaczono pionowymi liniami graniczne 
opóźnienia:

• 3 min

• 6 min

• 10 min

Projekt finansowany z programu badań i innowacji „Horyzont Europa”



Witomino

• Przyrost opóźnienia ok. 6 minut między 
przystankiem Witomino Sosnowa a 
Witominem Centrum – niezależnie od 
godziny i pory dnia

• Obwodnica Witomina odciąży dany 
odcinek z ruchu ogólnego, co zmniejszy 
opóźnienia ZKM

• Należy rozwinąć ofertę ZKM dla 
rozwijającego się Chwarzna-Wiczlina, 
Dąbrowy oraz mieszkańców gmin 
ościennych i przekierować część linii na 
buspasy Obwodnicy Witomino

Linia 147



Korytarz północno-zachodni Centrum-Morska

W strefie 5 min dojścia do przystanku 
ZKM wzdłuż korytarza mieszka             
30 482 osób

Obszar rozwoju zabudowy 
mieszkaniowej 



Korytarz zachodni Centrum-Chwarzno-Wiczlino

W strefie 5 min dojścia do 
przystanków wzdłuż korytarza 
mieszka 12916 osób

Obszar rozwoju zabudowy 
mieszkaniowej i trasa dozjadu
dla mieszkańców gminy Szemud



Korytarz zachodni Centrum-Dąbrowa

W strefie 5 min dojścia do 
przystanków ZKM korytarza 
mieszka 28 279 osób

Obszar rozwijającej się Dąbrowy         
i Kaczych Buków 



Korytarz północny Centrum-Pogórze

Trasa dojazdu dla północnych 
dzielnic Gdynia oraz 

mieszkańców Kosakowa

W strefie  zasięgu 5min dojścia 
do przystanku ZKM mieszka      
12 922 osób 



Dofinansowania UE do budowy buspasów

Dofinansowanie w ramach programów europejskich w przypadku budowy infrastruktury 
dla zrównoważonego transportu – buspasów, dróg dla rowerów itp. wynosi 85%

Nie ma możliwości składania wniosków o dofinansowanie budowy dróg dla ruchu 
ogólnego



Dofinansowanie UE do budowy buspasów

W ramach programu FEnIKS (Fundusze Europejskie na Infrastrukturę, Klimat i Środowisko) Gdynia 
otrzymała dofinansowanie szeregu inwestycji, wśród których znalazły się:

Nazwa zadania

Przebudowa i zmiana organizacji ruchu na wybranych odcinkach ul. Wójta Radtkego, 
Władysława IV i 3 Maja w Gdyni

3 
278 724,00

Nadanie priorytetu dla transportu zbiorowego
oraz zwiększenie dostępności pieszej i rowerowej u zbiegu al. Marsz. Piłsudskiego, ul. 
Świętojańskiej, ul. Władysława IV i ul. Kieleckiej

2 
892 992,00

Budowa buspasów i drogi rowerowej w ul. Płk. Dąbka
16 

381 106,00

Przebudowa Placu Konstytucji
13 

500 626,00

Wykonanie buspasa w ul. Wielkopolskiej
5 

207 382,00

Budowa węzła integracyjnego Gdynia Chylonia – Etap II Północny zrealizowany
3 

408 317,00

Budowa węzła integracyjnego Gdynia Chylonia – Etap II Północny do realizacji
4 065 041,0

0

Budowa buspasa w ul. Chwarznieńskiej
8 

337 091,00

Budowa buspasów i ddr w obwodnicy Witomina
35 763 549,

00



Dziękuję za uwagę





Bariery a potrzeby współpracy w 

oczach samorządów

IV Konferencja SUMP 

Warszawa, 13.05.2026

Perspektywa metropolii i ośrodków subregionalnych. 

dr Piotr Czakon, dr Paweł Pistelok,

Aleksandra Mróz, Krzysztof Winiarski
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Po co nam to badanie?
Główne czynniki i bariery integracji jednostek samorządu terytorialnego 
w miejskich obszarach funkcjonalnych,

Przedmiot: ocena stanu współpracy, identyfikacja barier, zgłoszenie potrzeb

i propozycji rekomendacji – uchwycenie różnic między MOF-ami wojewódzkimi a

subregionalnymi

Metoda: FGI (zogniskowane wywiady fokusowe z przedstawicielami

zaangażowanych we współpracę w 20 różnych MOF-ach o zróżnicowanej skali i

specyfice (wojewódzkie, regionalne, subregionalne);

Działanie poprzedzone kwerendą rodzaju i form współpracy

(ZIT, porozumienia, stowarzyszenia)

Cel: poznanie perspektywy samorządowców na stan współpracy w ramach 

miejskich obszarów funkcjonalnych (MOF-ów). 



Główne czynniki i bariery integracji jednostek samorządu 
terytorialnego w miejskich obszarach funkcjonalnych

• Doświadczenia JST, bieżące problemy, napięcia rdzeń–otoczenie

• Badani przedstawiciele: spojrzenie systemowe, instytucjonalne

i praktyczne

• Uchwycenie procesów trudnych do zmierzenia (ciągłość, kompetencje, relacje)

• Pozwala porównać dojrzałość i różne logiki współdziałaniu

• Ujęcie zarówno rdzeni, jak i gmin zewnętrznych

Korzyści przyjętej metody (badanie jakościowe)



Główne czynniki i bariery integracji jednostek samorządu terytorialnego 
w miejskich obszarach funkcjonalnych

ZIT-y oraz inne porozumienia międzygminne –
z odniesieniem do miejskich obszarów funkcjonalnych 
ośrodków wojewódzkich

Podsumowanie ustaleń badań IRMiR
nt. współpracy ośrodków subregionalnych:

• Dominacja ZIT-ów

• Zróżnicowania terytorialne MOF-ów

• „Miękkie” MOF-y

• Związki międzygminne i powiatowo-gminne



Główne czynniki i bariery integracji jednostek samorządu terytorialnego 
w miejskich obszarach funkcjonalnych

Transport i mobilność w związkach międzygminnych i powiatowo-gminnych –ośrodki 
subregionalne

10,9%

13,7%

16,0%

16,6%

29,1%

34,3%

37,7%

49,1%

54,9%

54,9%

współpraca i rozwój gospodarczy

gospodarka cieplna i efektywność…

transport i mobilność, infrastruktura…

zwierzęta

kultura, oświata i sport

promocja i marketing

turystyka

gospodarka wodno-ściekowa

gospodarka odpadami

ekologia i ochrona środowiska

Źródło: Opracowanie własne OPMR IRMiR, na podstawie: Ministerstwo Spraw Wewnętrznych i Administracji, 2025;
N gmin = 175; wykres prezentuje wyniki powyżej 10% 



Główne czynniki i bariery integracji jednostek samorządu terytorialnego 
w miejskich obszarach funkcjonalnych

Transport i mobilność w projektach z Funduszy Europejskich 2021-2027:

Na styczeń 2026*:

- 26379 projektów w ramach umów,
- z tego, projektów dot. mobilności, zrównoważonej mobilności: od 56 do 99
- z tego: SUMP – 12 projektów: 

Gmina Miasto Sieradz, Powiat Łukowski, Miasto Zamość, Miasto Krasnystaw, Miasto 
Kraśnik, Gmina Ryki, Gmina Miejska Włodawa, MIASTO PUŁAWY, Stowarzyszenie 
Aglomeracja Tarnowska, Stowarzyszenie Sądecki Obszar Funkcjonalny, Gmina 
Wałbrzych, Gmina Miasto Koszalin

*https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/media/162817/Lista_projektow_FE_2021_2027_04012026.xlsx



Główne czynniki i bariery integracji jednostek samorządu terytorialnego 
w miejskich obszarach funkcjonalnych

Miejsce transportu i mobilności w badaniach OPMR

- Transport jako jeden z podstawowych, obok gospodarki komunalnej, obszarów 
współpracy

- Często od świadomości wspólnych potrzeb transportowych współpraca zostaje 
zainicjowana

- Transport jest też polem, gdzie współpraca najprędzej ewoluuje
- Mimo to, wśród sformalizowanych postaci współpracy transport ustępuje bardziej 

podstawowym zadaniom

*https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/media/162817/Lista_projektow_FE_2021_2027_04012026.xlsx



Główne czynniki i bariery integracji jednostek samorządu terytorialnego 
w miejskich obszarach funkcjonalnych

Ogólny obraz współpracy

• Współpraca jest potrzebna – MOF-y funkcjonują realnie, niezależnie od formalności 

• Ale współpraca jest krucha, doraźna i mało stabilna

• Dominują działania projektowe i relacje bilateralne 

• Słaba instytucjonalizacja: brak trwałych struktur i mechanizmów    

• „Wyspy współpracy” zamiast spójnego partnerstwa MOF 

• Kluczowa rola lidera (miasto rdzeniowe + konkretni włodarze)
• Wysoka zależność od kadencyjności i zmian politycznych
• Problemy delimitacyjne: różne zasięgi dla ZIT, usług, transportu
• Braki kadrowe, zwłaszcza w gminach zewnętrznych
• Napięcia interesów rdzeń–gminy (asymetria zasobów i wpływu)



Główne czynniki i bariery integracji jednostek samorządu terytorialnego 
w miejskich obszarach funkcjonalnych

Ogólny obraz współpracy

Model, który teraz głównie występuje, nazwałbym transakcyjnym. Jedni z drugimi

dogadują się, ale to wygląda bardziej tak biznesowo. Oczywiście kompetencje i inne rzeczy

są potrzebne do dogadania się, ale nie ma takiej rzeczy, która by spajała pod tym

względem, że mamy jakiś jeden wspólny cel rozwojowy, który chcemy osiągnąć, więc

wszyscy będziemy mieć z tego efekt i działamy w tym kierunku.

MOF 11_metropolia ponadregionalna



Główne czynniki i bariery integracji jednostek samorządu terytorialnego 
w miejskich obszarach funkcjonalnych

Ogólny obraz współpracy

Dodatkowym problemem jest kadencyjność władz samorządowych, która negatywnie

wpływa na stabilność współpracy. Nie chodzi o to, że nowi włodarze nie widzą sensu w

kontynuowaniu działań, ale w mniejszych gminach to właśnie ich włodarze są głównymi

nośnikami wiedzy o realizowanych projektach i procedurach. Wójt czy burmistrz nie tylko

nadzoruje współpracę, ale często bezpośrednio uczestniczy w jej koordynacji, posiadając

szczegółową wiedzę na temat zasad finansowania, kwalifikowalności wydatków i procedur

administracyjnych.

MOF 1_miasto subregionalne



Główne czynniki i bariery integracji jednostek samorządu terytorialnego 
w miejskich obszarach funkcjonalnych

Bariery instytucjonalne i delimitacyjne

• Brak jednolitego statusu MOF i trwałych struktur współpracy 

• Słaba znajomość form współpracy; działania głównie doraźne i projektowe 

• Dominacja relacji bilateralnych; „wyspy współpracy” zamiast partnerstwa MOF 

• Niejednolite delimitacje: różne zasięgi ZIT, usług, transportu 

• Trudności w planowaniu i ustalaniu, kto powinien być w partnerstwie 



Główne czynniki i bariery integracji jednostek samorządu terytorialnego 
w miejskich obszarach funkcjonalnych

Bariery polityczne

• Wysoka zależność od kadencyjności i relacji osobistych włodarzy 

• Brak pamięci instytucjonalnej: każda zmiana władz = ryzyko restartu 

• Silna, ale nie zawsze akceptowana rola lidera (miasta rdzeniowego) 

• Napięcia rdzeń–gminy: poczucie dominacji i asymetrii wpływu 

• Współpraca trwa tak długo, jak trwa zgoda polityczna 



Główne czynniki i bariery integracji jednostek samorządu terytorialnego 
w miejskich obszarach funkcjonalnych

Bariery finansowe i zasobowe

• Braki kadrowe, zwłaszcza w gminach zewnętrznych; współpraca „przy okazji”

• Duża rotacja pracowników i niedopasowanie kompetencji 

• Brak stabilnego finansowania współpracy poza projektami (głównie ZIT) 

• Współpraca podporządkowana dostępnym środkom, nie strategii 

• Asymetrie zasobów utrudniają równorzędność partnerów 



Główne czynniki i bariery integracji jednostek samorządu terytorialnego 
w miejskich obszarach funkcjonalnych

Potrzeby systemowe

• Jasne, stabilne ramy współpracy MOF (spójne zasady, czytelny status)

• Uporządkowana delimitacja – jeden wspólny zasięg działań

• Trwałe struktury współpracy zamiast porozumień „ad hoc”

• Przewidywalność i ciągłość ponad kadencjami

• System powinien zapewniać ciągłość współpracy także bez ZIT-ów



Główne czynniki i bariery integracji jednostek samorządu terytorialnego 
w miejskich obszarach funkcjonalnych

Potrzeby systemowe

Często w naszych wewnętrznych dyskusjach powtarzało się spostrzeżenie, że

dopóki są środki w ramach ZIT-ów, współpraca trwa, ale gdy się skończą – nie

wiadomo, co dalej. To pokazuje, jak istotne jest budowanie współpracy na

solidnych podstawach, a nie wyłącznie na dostępnych funduszach.

MOF 2_metropolia ponadregionalna



Główne czynniki i bariery integracji jednostek samorządu terytorialnego 
w miejskich obszarach funkcjonalnych

Potrzeby systemowe

Obecnie mamy do czynienia z pewnym paradoksem – stowarzyszenia samorządowe często funkcjonują jako

podmioty o dużej skali działania, realizując istotne zadania publiczne, a mimo to ich status prawny jest niejasny.

(…) potrzebujemy nowej, jednoznacznej formy prawnej dla podmiotów zarządzających współpracą metropolitalną.

Obecnie działamy w ramach stowarzyszeń, ale brakuje nam realnego umocowania w systemie prawnym, które

dawałoby nam większe możliwości działania i decyzyjności.

MOF 7_aglomeracja regionalna

(…) Potrzebujemy zmiany ustawy o samorządzie terytorialnym, tak aby powstały realne powiaty metropolitalne –

jednostki samorządu z jasnymi kompetencjami, finansowaniem i możliwością podejmowania decyzji. Ale to wymaga

odważnych decyzji politycznych, bo oznacza przebudowę całego układu administracyjnego w Polsce. Niektóre

powiaty musiałyby zostać zlikwidowane, inne włączone w nowy system. Czy to jest łatwe? Nie. Ale czy jest

konieczne? Moim zdaniem tak, i to już od wielu lat.

MOF 2_metropolia ponadregionalna



Główne czynniki i bariery integracji jednostek samorządu terytorialnego 
w miejskich obszarach funkcjonalnych

Potrzeby organizacyjne i kompetencyjne

• Profesjonalne zaplecze organizacyjne i kadrowe dla MOF 

• Stałe zespoły i pamięć instytucjonalna 

• Lepsza znajomość narzędzi i form współpracy między JST 

• Szkolenia, doradztwo, wsparcie eksperckie 

• Wzmocnienie mniejszych gmin, by mogły być realnymi partnerami 



Główne czynniki i bariery integracji jednostek samorządu terytorialnego 
w miejskich obszarach funkcjonalnych

Potrzeby finansowe i operacyjne

• Stabilne finansowanie współpracy (nie tylko projektów) 

• Środki na obsługę MOF i koordynację działań 

• Rozszerzenie współpracy na usługi: transport, edukację, zdrowie, społeczne 

• Przejście „od projektów do strategii”: długofalowe cele MOF 

• Mechanizmy równoważenia interesów rdzeń–gminy 



Główne różnice perspektyw między metropoliami a miastami subregionalnymi:

Metropolie

• Większa dojrzałość, kadry, stabilniejsze 
instytucje 

• Potencjał działań strategicznych
• Możliwość prowadzenia wielu działań 

równolegle
• Przestrzeń dla myślenia „ideowego”
• Zazwyczaj dłuższa historia współpracy (projekty 

edukacyjne, transport, strategie, usługi 
publiczne, planowanie)

• Lepsza pozycja w partnerstwach

Miastasubregionalne

• Współpraca projektowa, często 
„obok” codziennej pracy

• Realizuje się głównie projekty 
infrastrukturalne, mniejszy zakres 
usług

• Silniejsza zależność od ZIT, słabsza 
pamięć instytucjonalna, większa 
zależność od kadencyjności

• Braki kadrowe, obsługa partnerstw 
przy ograniczonych zasobach i „przy 
okazji” innych zadań

• Realizacja współpracy odbywa się w 
warunkach „prozy życia” –
administracja, terminy, ograniczenia



Główne czynniki i bariery integracji jednostek samorządu terytorialnego 
w miejskich obszarach funkcjonalnych

Podsumowanie –główne wnioski

1. Współpraca w MOF-ach jest konieczna, ale nadal krucha i doraźna

2. Brakuje stabilnych ram, instytucji, kadr i finansowania

3. Metropolie i subregiony mają odmienne potrzeby – system powinien to uwzględniać

4. Skala JST, pozycja w układzie (partnerstwie) to czynniki określające stabilność i jakość 

współpracy

5. Profesjonalizacja i trwałość kadr to warunek rozwoju współpracy

6. Delimitacja i finansowanie to dwa kluczowe fundamenty zmian

7. Potencjał współpracy rośnie – wymaga jednak systemowego „ramowego wsparcia”



Główne czynniki i bariery integracji jednostek samorządu terytorialnego 
w miejskich obszarach funkcjonalnych
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wyrejestruj-zwiazek-miedzygminny-zwiazek-powiatow-zwiazek-powiatowo-gminny (dostęp: 13.02.2025). 
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Zadanie jest realizowane w ramach projektu: „Program badawczy Obserwatorium Polityki Miejskiej i Regionalnej (OPMR) jako podstawa do kształtowania zrównoważonej polityki

miejskiej i regionalnej w Polsce w oparciu o wiedzę – etap II” finansowany ze środków Pomocy Technicznej dla Funduszy Europejskich i budżetu państwa.

Dziękujemy za uwagę

pczakon@irmir.pl
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Nowe wymagania dt. SUMP 
w prawie europejskim



2026CK SUMP

Przyjęcie i monitorowanie SUMP zgodnych z załącznikiem V do rozporządzenia we 

30 węzłach miejskich do 31 grudnia 2027

Rozporządzenie TEN-T 
(EU) 2024/1679 i zał. V
Nakłada obowiązki związane z SUMP:

Ustanowienie Krajowego Programu Wsparcia SUMP (NSSP) do lipca 2025

Gromadzenie i raportowanie do KE Wskaźników Mobilności Miejskiej (UMI) dla 

każdego węzła miejskiego do 31 grudnia 2027 

Stosowane 
bezpośrednio

Wprowadzenie systemu monitorowania realizacji SUMP-ów węzłów miejskich

Musimy zagwarantować:

Ciągłość aktualizacji SUMP-ów 30 węzłów miejskich – dokument jest ważny ok 10 

lat, musi obejmować cały MOF

Gromadzenie i raportowanie do KE Wskaźników Mobilności Miejskiej (UMI) dla 

każdego węzła miejskiego do 31 grudnia 2027/28 oraz kolejno co 4 lata



2026CK SUMP

Krajowy Punkt Kontaktowy SUMP

„Do dnia 19 lipca 2025 r. państwa członkowskie 
[...] wyznaczają krajowy punkt 
kontaktowy SUMP oferujący pomoc w 
przygotowaniu i realizacji SUMP”.

Rozporządzenie TEN-T 
(EU) 2024/1679 

• Pełnomocnik Ministra Infrastruktury 
ds. SUMP

• Oferowanie bezpośredniej pomocy węzłom miejskim:

Punkt kontaktowy zapewnia wsparcie merytoryczne i techniczne w procesie 
przygotowania, aktualizacji oraz wdrażania Planów Zrównoważonej Mobilności Miejskiej 
(SUMP).

• Koordynacja Krajowego Programu SUMP:

Pełnomocnik zarządza realizacją programu, którego celem jest promowanie wysokiej 
jakości planów mobilności oraz wzmocnienie procesów ich monitorowania i oceny.

• Współpraca na szczeblu międzynarodowym:

Punkt kontaktowy bierze udział w spotkaniach Krajowych Punktów Kontaktowych SUMP 
państw członkowskich UE organizowanych przez Komisję Europejską oraz wymienia 
informacje na temat realizacji krajowej polityki SUMP.

• Kierowanie pracami Centrum Kompetencji SUMP (CK SUMP):

Pełnomocnik nadzoruje działalność Centrum, które stanowi zaplecze merytoryczne dla 
samorządów i wspiera go w bieżących działaniach.

• Współpraca z Komisją Europejską:

KPK pełni rolę łącznika w zakresie przedkładania SUMP i wymaganych wskaźników 
mobilności miejskiej do KE za pośrednictwem dedykowanego interfejsu internetowego. 



2026CK SUMP

Krajowy Program SUMP

„Do dnia 19 lipca 2025 r. państwa członkowskie 
[...] ustanawiają krajowy program 
realizacji SUMP w celu wspierania węzłów 
miejskich w przyjmowaniu i realizacji SUMP”.

Krajowy program 
SUMP

Przyjęty Uchwałą nr 5
Komitetu Sterującego do spraw wsparcia 
Planów Zrównoważonej Mobilności Miejskiej 
z dnia 20 sierpnia 2025 r. w sprawie przyjęcia 
dokumentu Krajowy Program SUMP

• Pełnomocnik Ministra Infrastruktury ds. SUMP

• Komitet Sterujący ds. SUMP

• Centrum kompetencji ds. SUMP

PRZEDSTAWICIELE 
REGIONÓW

MINISTERSTWO 
KLIMATU 

I ŚRODOWISKA
PRZEDSTAWICIELE 

SAMORZĄDÓW

EKSPERCI
MINISTERSTWO 

INFRASTRUKTURY

MINISTERSTWO 
ROZWOJU 

I TECHNOLOGII

MINISTERSTWO 
FUNDUSZY I POLITYKI 

REGIONALNEJ

CENTRUM UNIJNYCH 
PROJEKTÓW 

TRANSPORTOWYCH

Rozporządzenie TEN-T 
(EU) 2024/1679 Krajowy program SUMP



2026CK SUMP

Krajowy Program SUMP

Zasady 
zarządzania 
jakością SUMP

Formularze 
oceny SUMP

Repozytorium SUMP - 51 SUMPów

• Tworzenie bazy danych dotyczącej rozwoju koncepcji SUMP w Polsce 
• Śledzenie postępów MOF w zakresie aktualizacji SUMP
• Wsparcie w monitorowaniu wskaźników UMI (w przyszłości)
• Zapewnienie jakości SUMP zgodnie z Rekomendacją KE 2023/550 

Obszary wsparcia SUMP

FINANSOWANIE
ZARZĄDZANIE 

JAKOŚCIĄ
WSPARCIE 

TECHNICZNE



2026CK SUMP

30 węzłów miejskich TEN-T w Polsce

Z czego składa się węzeł miejski w kontekście TEN-T

INFRASTRUKTURA 
TRANSPORTOWA BĘDĄCA 

CZĘŚCIĄ TEN-T

PUNKTY DOSTĘPU 
DO TEN-T, OTWARTE DLA 

WSZYSTKICH OPERATORÓW

MIEJSKI OBSZAR FUNKCJONALNY

WĘZEŁ SIECI TEN-T to obszar miejski, gdzie 
elementy infrastruktury TEN-T do przewozów 

pasażerskich i towarowych, są połączone z innymi 
elementami tej infrastruktury oraz z infrastrukturą 

ruchu regionalnego i lokalnego, w tym infrastrukturą 
aktywnych rodzajów transportu;

Na podstawie Załącznika II do Rozporządzenia 

TEN-T
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Przyjęcie i monitorowanie 

Do 31 grudnia 2027 r. wszystkie węzły 
miejskie przyjmą i będą monitorowały 
plan zrównoważonej mobilności miejskiej 
(SUMP), który to plan obejmuje między 
innymi:

• środki mające na celu integrację różnych 
rodzajów transportu,

• przejście na zrównoważoną mobilność,

• promowanie efektywnej mobilności 
bezemisyjnej i niskoemisyjnej, w tym logistyki 
miejskiej, 

• zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza 
i zanieczyszczenia hałasem,  

• w stosownych przypadkach ocenę dostępności 
transportu dla użytkownika.

Przyjmując i monitorując SUMP, organy lokalne, w stosownych 
przypadkach we współpracy z organami krajowymi, dokładają 

wszelkich możliwych starań w celu zapewnienia, aby SUMP były 
zgodne z wytycznymi zawartymi w załączniku V, przy 

jednoczesnym uwzględnieniu transeuropejskich przepływów 
transportowych na duże odległości.

Wytyczne dotyczące węzłów miejskich 
w kontekście opracowywania planów 

zrównoważonej mobilności miejskiej określono 
w Załączniku V do Rozporządzenia TEN-T



2026CK SUMP

Wymogi Załącznika V

Wytyczne dot. SUMP

Załącznik V

1. Cele i założenia

2. Długoterminowa wizja i krótkoterminowy plan 

wdrażania

3. Integracja różnych rodzajów transportu

4. Skuteczne funkcjonowanie transeuropejskiej sieci 

transportowej

5. Podejście partycypacyjne

6. Monitorowanie i wskaźniki skuteczności



2026CK SUMP

Gromadzenie i raportowanie UMI

Akt wykonawczy definiuje 12 wskaźników, ustanawia metodykę gromadzenia i 
przedkładania danych, określający indywidualne terminy przedkładania takich 
danych (trzy do pięciu lat).

Akt wykonawczy zostaje przygotowany w ścisłej współpracy 
z państwami członkowskimi oraz ich organami regionalnymi i 
lokalnymi i podczas przygotowań uwzględnia się dostępność danych na 
szczeblu lokalnym danych oraz istniejące plany mobilności miejskiej.

Komisja ustanawia również interfejs internetowy umożliwiający właściwym 
organom przedkładanie SUMP i wskaźników i umożliwiający państwom 
członkowskim zapewnienie przedłożenia SUMP i wskaźników.



2026CK SUMP

Wskaźniki UMI

Wskaźniki horyzontalne (3)

Wskaźniki zrównoważenia (2)

Wskaźniki bezpieczeństwa (3)

Wskaźniki dostępności (3)

(HO)

(SU)

(SA)

(AC)
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Obszar gromadzenia wskaźników

Na podstawie kodów LAU - dla każdego węzła miejskiego wyznacza się listę kodów 
LAU z których obszaru wskaźniki będą gromadzone i raportowane.  
Listę kodów LAU należy przekazać do Komisji Europejskiej do 31 grudnia 2026 r.

Gromadzenie i raportowanie UMI

Do dnia 31 grudnia 2027 r., a następnie do dnia 31 grudnia co czwartego roku, 
państwo członkowskie przedkłada dane dotyczące każdego wskaźnika określonego 
w załączniku. W przypadku wskaźnika wymagającego danych rocznych dane 
przedkładane co cztery lata obejmują trzy lata pomiędzy latami sprawozdawczymi.

Częstotliwość raportowania 
wskaźników
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Co dalej?

• Aktualizacja wynikająca z przyjęcia nowego rozporządzenia TEN-T

• Lepsze powiązanie z politykami UE – m.in. Zielony Ład, New European Mobility
Framework 

• Większy nacisk na planowanie poza granicami miasta. 

• Zmiana narracji KE: Functional City zamiast Funcional Urban Area (FUA).

• Wzmocnienie roli danych i modelowania 

Nowe wytyczne 3.0

W ramach projektu CEF w ramach projektu „Support to the implementation of the 
TEN-T policy in Poland for 2025-2027„ oferowane jest wsparcie dla węzłów 
miejskich w szczególności w zakresie: 

• wsparcia Węzłów w gromadzeniu i raportowaniu wskaźników UMI

• przygotowania Krajowych Wytycznych SUMP

• współpracy w ramach Sieci Węzłów Miejskich

Wsparcie dla węzłów miejskich –
Projekt CEF
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Przewidywane kierunki działań na szczeblu UE  

Zalecenie 1 - Zwiększenie  wsparcia udzielanego państwom członkowskim

Zalecenie 2 - Monitorowanie udziału w strukturze modalnej

Zalecenie 3 - Monitorowanie, czy SUMP w odpowiedni sposób obejmują dane obszary 
geograficzne

Zalecenie 4 - Opracowanie solidnej metodyki pomiaru zmian w zakresie emisji gazów 
cieplarnianych

Główne zalecenia ETO dla KE do IV kw. 2028 r.
czyli co Komisja powinna poprawić 

*https://www.eca.europa.eu/pl/publications/SR-2026-05  
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Dziękujemy za uwagę

Centrum Kompetencji ds. SUMP

Wydział Innowacyjnej i Zrównoważonej Mobilności

Departament Strategii Transportu

Kontakt: sump@mi.gov.pl

Zapraszamy do subskrypcji
Newslettera CK SUMP!

Zapisz się!

mailto:sump@mi.gov.pl
https://www.gov.pl/web/infrastruktura/newsletter-ck-sump




Centrum Kompetencji ds. SUMP
Dotychczasowe działania i kierunki rozwoju

Magdalena Ogonowska

Wydział Innowacyjnej i Zrównoważonej Mobilności
Departament Strategii Transportu

Ministerstwo Infrastruktury

CK SUMP 13/05/2026



CK SUMP - dotychczasowe działania i kierunki rozwoju

PODSTAWA DZIAŁANIA

✓

STRUKTURA

✓

ZREALIZOWANE DZIAŁANIA

✓

PLANY I KIERUNKI ROZWOJU

✓

CK SUMP 13/05/2026

GENEZA

✓
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Realizacja reformy E2G Krajowego 
Planu Odbudowy i Zwiększania 

Odporności (KPO) 

Krajowa struktura wsparcia SUMP  

Wsparcie wdrażania unijnych i 
krajowych wytycznych dotyczących 
rozwoju koncepcji SUMP zgodnie z 

założeniami dokumentów 
strategiczno-programowych

PO CO ? 

DLACZEGO ?

Krajowy Program SUMP
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Zarządzenie Ministra Infrastruktury w 
sprawie powołania i zadań 
Pełnomocnika Ministra Infrastruktury 
do spraw Planów Zrównoważonej 
Mobilności Miejskiej

PEŁNOMOCNIK SUMP

Utworzenie w ramach struktur 
Ministerstwa Infrastruktury Centrum 
Kompetencji ds. Planów 
Zrównoważonej Mobilności Miejskiej 

CENTRUM KOMPETENCJI 
SUMP

Zarządzenie Ministra Infrastruktury w 
sprawie powołania Komitetu 
Sterującego do spraw wsparcia 
Planów Zrównoważonej Mobilności 
Miejskiej

KOMITET STERUJĄCY SUMP

CK SUMP JAKO ELEMENT SYSTEMU

Marzec 

2022

Październik 
2022

Styczeń 
2023

Lider
Ogniwo 

operacyjno-

wykonawcze

Platforma 

dialogu
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FORMALNA PODSTAWA DZIAŁANIA CK SUMP

REGULAMIN WEWNĘTRZNY DEPARTAMENTU STRATEGII TRANSPORTU MI

Organizacja

✓obsługa organizacyjno-
kancelaryjna KS SUMP

Koordynacja

✓koordynacja wsparcia 
doradczego na rzecz JST w 
procesie przygotowania, 
wdrażania, monitorowania i 
aktualizacji SUMP

✓wsparcie koordynacji polityki 
spójności z pozostałymi 
funduszami (np. InvestEU, 
RRF) oraz programami 
zarządzanymi centralnie przez 
KE

Analiza/monitoring

✓pozyskiwanie i aktualizacja danych 
na potrzeby monitorowania postępów 
miast we wdrażaniu SUMP, zgodnie z 
wytycznymi KE dotyczącymi 
wskaźników monitorowania 
mobilności miejskiej, w tym 
prowadzenie repozytorium SUMP 

✓zapewnienie funkcjonowania systemu 
oceny i ewaluacji  SUMP

✓monitorowanie aktywności na 
poziomie KE w obszarze SUMP i 
Wskaźników Mobilności Miejskiej 
(UMI)

✓koordynacja współpracy z węzłami 
miejskimi TEN-T w procesie 
monitorowania, wdrażania i aktualizacji 
SUMP oraz gromadzenia i raportowania 
Wskaźników Mobilności Miejskiej (UMI) 
zgodnie z rozporządzeniem TEN-T

Wsparcie 
merytoryczne 

✓popularyzowanie wiedzy i 
najlepszych praktyk 
dotyczących 
przygotowywania SUMP 
oraz w zakresie UMI

GŁÓWNE ZADANIA
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Systematyczne wzmacnianie potencjału

Wzrost znaczenia SUMP = więcej 

obowiązków  

✓

Zwiększenie wymagań unijnych 

(TEN-T)

✓

Zwiększające się potrzeby JST

✓

Rozbudowa systemu  wsparcia

✓
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GŁÓWNE ZADANIE CK SUMP 

=

Rozwijanie systemu wsparcia 

SUMP w Polsce

Obsługa 
organizacyjno-
kancelaryjna 

KS SUMP

Od stycznia 2023 do maja 2026
8. posiedzeń i 7. przyjętych uchwał

https://www.gov.pl/web/infrastruktur
a/komitet-sterujacy-ds-wsparcia-sump

Popularyzowanie 
wiedzy i 

najlepszych 
praktyk 

SUMP/UMI

Wspieranie 
Pełnomocnika 

SUMP  w 
realizacji 

zadań 

Przygotowanie udziału w 
konferencjach/debatach/spotkaniach

Realizacja 
projektów 
wsparcia 

doradczego  

Przygotowanie 
i realizacja  
Krajowego 
Programu 

SUMP 

https://www.gov.pl/web/infrastruktur
a/krajowy-program-wsparcia-sump

Działania w 
zakresie 

kompleksowego  
uregulowania 

statusu SUMP w 
polskim porządku 

prawnym  

https://www.gov.pl/web/inf
rastruktura/projekty-
wsparcia-merytorycznego-
miast-i-miejskich-obszarow-
funkcjonalnych

https://legislacja.rcl.gov.p
l/projekt/12406700

https://www.gov.pl/web/infrastr
uktura/newsletter-ck-sump

https://www.gov.pl/web/infrastruktura/krajowy-program-wsparcia-sump
https://www.gov.pl/web/infrastruktura/projekty-wsparcia-merytorycznego-miast-i-miejskich-obszarow-funkcjonalnych
https://legislacja.rcl.gov.pl/projekt/12406700
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BEZPOŚREDNIE ZAANGAŻOWANIE NA POZIOMIE UNIJNYM 
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Aktywność CK SUMP w ramach Expert Group on Urban Mobility (EGUM) 

Zwiększanie widoczności polskiej perspektywy w pracach grupy eksperckiej 
Komisji Europejskiej

Dostarczanie opinii i przykładów dobrych praktyk oraz analiz

Uczestnictwo w wypracowywaniu rekomendacji i wytycznych, które 
wpływają na standardy mobilności w Europie (np. wytyczne SUMP, 
wskaźniki UMI, definiowanie i delimitacja MOF)

Aktywność w ramach podgrup eksperckich EGUM 
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Reprezentowanie Polski w doraźnej grupie roboczej "Ad hoc" działającej przy komitecie TEN-T 
ds. wskaźników mobilności miejskiej (UMI) 

Od końca 2024 roku CK SUMP systematyczny udział w pracach grupy ad hoc

Koordynacja konsultacji kolejnych wersji projektu aktu wykonawczego KE

Skuteczne działanie na rzecz uwzględnienia stanowiska PL (zmniejszenie 
liczby wskaźników, ograniczenia zasięgu zbierania danych)

Współpraca z państwami członkowskimi nad ostatecznym kształtem projektu
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Cykliczne spotkania platformy Krajowych Punktów Kontaktowych SUMP 

Uczestnictwo w budowie europejskiej platformy krajowych punktów 
kontaktowych (NSCP)

Wymiana wiedzy i dobrych praktyk

Wypracowywanie rekomendacji na szczeblu UE

Współpraca z państwami członkowskimi w zakresie 
rozwoju SUMP
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Zaangażowanie w inne projekty/aktywności UE

Aktywność w grupie doradczej projektu „SUMPs for BSR” 
https://bsr-sump.eu/

Partnerstwo w projekcie - Next Level Parking
https://www.interreg-central.eu/projects/nxtlvl-parking/ 

Wsparcie szkoleniowe – współorganizacja warsztatów z EIB Jaspers 
https://jaspers.eib.org/knowledge/events/sump-training-session-poland
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Monitorowanie 
programowania 

nowej 
perspektywy 

finansowej UE

Realizacja wraz z 
CUPT projektu 
CEF „Wsparcia 

węzłów 
miejskich TEN-T” 

Nowe krajowe 
wytyczne SUMP 

Aktywność w 
kształtowaniu 

Krajowej Polityki 
Miejskiej

AKTYWNOŚCI NA POZIOMIE KRAJOWYM 
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Udział w sieci 
partycypacji CUPT

https://www.cupt.gov.pl/centrum-
unijnych-projektow-

transportowych/partycypacja/

Wsparcie techniczne 
dla Planów Mobilności 

generatorów ruchu  

Współpraca z 
uczelniami i 

środowiskiem 
eksperckim
(Politechnika 

Warszawska, Politechnika 
Krakowska)

Aktywność 
publicystyczna 

Zwiększenie rozpoznawalności 
inicjatyw oraz promocji 

polskich SUMP-ów i lokalnych 
dobrych praktyk (wydawanie 

Newslettera SUMP/artykuły w 
periodykach, np. biuletyn 

IGKM)

Europejski Tydzień 
Mobilności 

Promowanie idei ETM

AKTYWNOŚCI NA POZIOMIE KRAJOWYM 
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Główne obszary działalności CK 
SUMP w najbliższych dwóch latach 
koncentrować się będą na dalszym 

wspieraniu JST w zakresie 
opracowania i monitorowania 

realizacji oraz aktualizacji SUMP, w 
szczególności w celu zapewnienia 

spełnienia wymogów wynikających z 
rozporządzenia TEN-T przez 30 

polskich węzłów miejskich 
wymienionych w załączniku II do 

ww. rozporządzenia.

* https://www.gov.pl/web/infrastruktura/komitet-sterujacy-ds-wsparcia-sump

https://www.gov.pl/web/infrastruktura/komitet-sterujacy-ds-wsparcia-sump
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SUMP W PL 

Wczoraj … 

* żródło: CIVITAS PROSPERITY  3rd TaskForce Meeting, Warszawa, 20 sierpnia 2018

Dziś … Jutro … 

* żródło: https://www.gov.pl/web/infrastruktura/repozytorium-sump * https://legislacja.rcl.gov.pl/projekt/12406700

https://legislacja.rcl.gov.pl/projekt/12406700
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Bądź na bieżąco – śledź nasze aktualności !

https://www.gov.pl/web/infrastruktura/newsletter-ck-sump

newsletter.sump@mi.gov.pl

Newsletter CK SUMP

https://www.gov.pl/web/infrastruktura/newsletter-ck-sump


13/05/2026

Dziękujemy za uwagę!

Centrum Kompetencji ds. Planów Zrównoważonej Mobilności Miejskiej

Wydział Innowacyjnej i Zrównoważonej Mobilności

Departament Strategii Transportu

Ministerstwo Infrastruktury

e-mail: sump@mi.gov.pl

Zapraszamy do subskrypcji Newslettera CK SUMP

https://www.gov.pl/web/infrastruktura/newsletter-ck-sump

mailto:sump@mi.gov.pl




Projekt SUMPS for BSR: rola monitoringu 

i ewaluacji w opracowaniu i wdrożeniu SUMP

Marcin Wołek, Aleksander Jagiełło, Anna Michalska-Szajer
Uniwersytet Gdański

Warszawa

13.05.2026



Agenda

• Charakterystyka projektu SUMP for BSR

• Różne miasta, podobne wyzwania?

• Znaczenie M & E w planowaniu zrównoważonej mobilności miejskiej

• Indicator Selector Tool

• Monitoring & Evaluation Plan Template

• Case studies

• Podsumowanie 



Charakterystyka projektu 

• Wsparcie dla monitoringu
i ewaluacji;

• Możliwość testowania
rozwiązań w zakresie
mobilności aktywnej;

• Rozbudowany pakiet
szkoleniowy.

• 11.2023-10.2026;

• Projekt typu core;

• Łączny budżet 3,07
mln EUR;

• Zróżnicowane
konsorcjum;



Centrum Kompetencji SUMP dla Regionu Morza 
Bałtyckiego: webinary i szkolenia w 2026 roku



Różne miasta, podobne wyzwania?

• Prawie połowa (43%) ludności UE mieszka w małych obszarach
miejskich liczących od 5 000 do 50 000 mieszkańców;

• Populacja regionu Morza Bałtyckiego (BSR) wynosiła 106 milionów
osób, co stanowiło jedną czwartą (24%) populacji UE w 2020 roku.

• Krajobraz miejski regionu BSR jest kształtowany przez małe i
średnie miasta, które odgrywają kluczową rolę w budowaniu
spójności przestrzennej i społecznej.

• W regionie BSR znajduje się 135 Funkcjonalnych Obszarów
Miejskich (FUA), obejmujących 63% całkowitej populacji regionu.
Ich rola jest szczególnie istotna na obszarach o niskiej gęstości
zaludnienia, gdzie pełnią funkcję ważnych centrów rozwoju
społeczno-gospodarczego;

• Chociaż inicjatywy takie jak „SUMP Guide for Smaller Cities and
Towns” podkreślają potrzebę indywidualnego podejścia, w
dyskusjach poświęcono niewiele uwagi zróżnicowaniu ram
monitorowania i ewaluacji (M&E) pomiędzy miastami różnej
wielkości.



Wyzwania dla zrównoważonego planowania mobilności miejskiej w regionie Morza Bałtyckiego: 
zmienione rozporządzenie TEN-T

• Sieć TEN-T jest rozwijana z dodatkowymi
obowiązkami dla węzłów miejskich (w tym
megaprojekt Rail Baltica). W UE wyznaczono 431
węzłów miejskich.

• W regionie Morza Bałtyckiego znajduje się 135
Miejskich Obszarów Funkcjonalnych (FUA), które
obejmują prawie 2/3 całej populacji regionu.

• Do 2027 roku powinny one przyjąć SUMP dla
obszaru funkcjonalnego;

• W rozporządzeniu zaproponowany został
również bazowy zestaw wskaźników.



M & E w planowaniu zrównoważonej 
mobilności miejskiej



Schemat M & E w SUMPS for BSR

• System dostosowany do lokalnego kontekstu, mający
na celu harmonizację i usystematyzowanie praktyk
monitoringu i ewaluacji (M&E) w krajach Regionu
Morza Bałtyckiego (BSR);

• Ramy M&E obejmują szablon planu M&E oraz
rekomendacje dla miast różnej wielkości — bardzo
małych (ok. 30 tys. mieszkańców), małych (ok. 80 tys.
mieszkańców) i średnich (ok. 200 tys. mieszkańców) —
dotyczące sposobu ustanowienia zasobooszczędnego i
wykonalnego procesu M&E;

• Ramy proponują również kluczowe wskaźniki
rekomendowane dla wszystkich miast, a także wskaźniki
uzupełniające, które mogą być wybierane w zależności
od lokalnego kontekstu oraz dostępności zasobów, tak
aby odpowiadały zestawowi polityk stosowanych na
poziomie lokalnym.



Kompromis pomiędzy precyzją 
a dostępnymi danymi

• Dokładność

• • Kompletność

• • Terminowość

• • Spójność

• • Rzetelność

• • Poprawność

• • Dostępność

• • Adekwatność

• Wykorzystywanie
dostępnych danych
zamiast danych
pożądanych;

• Używanie danych bez
znajomości
metodologii;

• Poleganie na
nieaktualnych danych;

• Brak aktualizacji danych
mimo wystąpienia
istotnych zdarzeń;

• Wykorzystywanie
danych
niekompletnych,
których nie można
uogólnić na całą
populację.



Proces budowy narzędzia:
The Indicator Selector Tool

Szkic schematu  
M & E, 

obejmujący 
pogrupowane 
wskaźników

Uzupełnienie o 
dane i wskaźniki 

z innych 
projektów 

Wybór 
wskaźników 

(matryca)
Lokalne warsztaty 

w miastach 
partnerskich

Testowanie & 
walidacja 

wskaźników:
Indicator Selector

Tool



Currently, the Indicator Selector Tool includes ca. 200 KPIs. 

Każdy KPI jest opisany poprzez następujące elementy:
1. Obszar zastosowania
2. Nazwa KPI
3. Przykład celu, do którego dany KPI może zostać przypisany
4. Jednostka miary
5. Wskazanie istotności wskaźnika dla miast o różnej wielkości
6. Poziom wskaźnika (Produkt / Rezultat / Wpływ)
7. Wymagane dane.

Indicator Selector Tool



Indicator Selector Tool

• Baza wybranych wskaźników wspierających miasta;

• Opracowana we współpracy z Partnerami oraz Transboarder Advisory Group;

• Zweryfikowana przy użyciu macierzy Eisenhowera (znaczenie i dostępność danych);

• Podzielona na kilka obszarów tematycznych;

• Możliwość wstępnego wyboru wskaźników na podstawie różnych kryteriów.

https://bsr-sump.eu/tool/





Szablon Planu M & E 



Szablon Planu M & E 

Oferuje:

• jasną strukturę do opracowania lub udoskonalenia lokalnego
planu monitorowania i ewaluacji (M&E),

• elastyczność dla miast o różnej wielkości i możliwościach,

• silny nacisk na wskaźniki mobilności aktywnej,

• praktyczny przewodnik uzupełniający Narzędzie Wyboru
Wskaźników oraz Ramy M&E,

• przykłady pochodzące z regionu Morza Bałtyckiego (BSR).

Może być wykorzystywany do:

• tworzenia niezależnego planu M&E,

• aktualizacji lub ulepszania części dotyczącej monitorowania w
istniejącym planie mobilności,

• pełnienia funkcji listy kontrolnej dla miast posiadających
funkcjonujący SUMP,

• wspierania wewnętrznej oceny obecnych praktyk i zasobów,

• wspierania współpracy między planistami, kadrą zarządzającą i
decydentami.

Source: self-study based on the presentations from 
Project Partner Meeting in Gävle, March 2025



Struktura szablonu planu monitorowania i ewaluacji



Szablon planu M&E – wybrane elementy



Szablon planu M&E: 
przetestowany przez miasta partnerskie projektu

Objective Related Indicator
Indicator 

Description
Classification
(Core/Specific)

Source of data
Baseline 

value
2026 2027 2028

Target 
Value

Responsible
Party

Increase 
sustainable 

mobility

Share of trips using 
walking, cycling, or 

public transport

Proportion of all 
daily internal trips 

made using 
sustainable modes 

within the city

Core
National travel 

survey, city 
travel data

55% (2021) 60% 62% 64%
66% (by 

2030)
Mobility Services 

unit

Reduce transport 
emissions

GHG emissions 
from road/street 

traffic

Greenhouse gas 
emissions from 

city’s local road and 
street traffic, 

measured in CO₂-
equivalent

Core

City 
environmental

unit, urban
emissions
inventory

180 kt
(2015); 132 

kt (2023)
115 kt 105 kt 100 kt

90 kt by 
2029 (-
50%)

Environmental 
unit

Improve traffic 
safety

Serious injury 
accidents in traffic

Number of traffic 
accidents resulting 
in serious injury or 

death annually 
within the city

Core

Police, National 
Statistical 

Office,   traffic 
safety database

Avg. 10/year 
(2017–2021)

8 6 5
5 (-50% by 

2030), 0 
by 2050

Traffic safety unit



Szablon planu M&E: przetestowany
przez miasta partnerskie projektu: Cesis

Source: Madara Jenerte: Small City, Big Action: Developing Monitoring for Sustainable Mobility in Cesis.  UBC Talks webinar, 10.2025



1. Zbyt wiele wskaźników: Nadmiernie komplikuje ramy i utrudnia praktyczną ewaluację

2. Zbyt skomplikowane wskaźniki: Trudne do zmierzenia i interpretacji, prowadzą do dezorientacji

3. Wskaźniki niepowiązane z celami: Osłabiają osiąganie strategicznych celów planu

4. Brak wartości bazowej: Uniemożliwia mierzenie rzeczywistego postępu

5. Nierealistyczne wartości docelowe: Ustalanie nieosiągalnych celów utrudnia rzetelną ocenę

6. Monitorowanie nieistotnych zagadnień: Odciąga zasoby od najważniejszych obszarów

7. Brak priorytetyzacji wskaźników: utrudnia koncentrację na tym, co najważniejsze

8. Ignorowanie istniejących dokumentów strategicznych: Brak spójności na poziomie planistycznym

9. Niespójne metodologie: Zniekształcają wyniki M & E (np. różne definicje podróży pieszych)

10. Brak precyzyjnego podziału obowiązków: Niejasna odpowiedzialność za konkretne procesy M&E

11. Niejasne interwały pomiaru: Skutkują brakiem precyzyjnego harmonogramu wykonywania przyszłych
pomiarów

12. Niewystarczająca współpraca: Niski poziom zaangażowania instytucji zewnętrznych i firm we
współdzieleniu danych

13. Niedoszacowanie niezbędnych zasobów: Trudności w dostarczeniu wiarygodnych danych

14. Koncentracja na wskaźnikach produktu: Brak rzeczywistego pomiaru zmian.

Zamiast podsumowania: Typowe błędy popełniane 
w Monitoringu & Ewaluacji

Źródło: M & E Framework. SUMPS for BSR, 04.2026



Aleksander Jagiełło

Anna Michalska-Szajer
Marcin Wołek

aleksander.jagiello@ug.edu.pl

anna.michalska-szajer@ug.edu.pl
marcin.wolek@ug.edu.pl

Dziękujemy!

SUMPs for BSR project, co-funded by the Interreg BSR programme, is supporting transition to sustainable urban 
mobility planning.

https://interreg-baltic.eu/project/sumpsforbsr

#SUMPsforBSR
#MadeWithInterreg

mailto:aleksander.jagiello@ug.edu.pl
mailto:anna.michalska-szajer@ug.edu.pl
mailto:marcin.wolek@ug.edu.pl
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dr inż. Maciej Michnej, Politechnika Krakowska

Tomasz Zwoliński, Urząd Miasta Krakowa

IV Konferencja SUMP – Warszawa – 13 maja 2026

Projekt NXTLVL Parking
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Interreg NXTLVL Parking

Włączanie podejścia opartego na zarządzaniu 

parkowaniem do strategii na rzecz ekologicznej 

mobilności w funkcjonalnych obszarach miejskich

• Budżet 2,5m €, 80% finansowania z ERDF

• 8 Państw, 11 Partnerów

• 05.2023 - 04.2026

• Lider: Politechnika Krakowska

• Miasta:
• Žilina (SK), Olomouc (CZ), Budapest (HU),

Ljutomer (SL), Rostock (DE), Bolzano Province (IT)

• Partnerzy:
• Mobilissimus (HU), Vision5 (A), CityOne (CZ), 

UIRS (SL) 
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Polityka parkingowa w ramach procesów SUMP

▪ Chociaż skuteczne zarządzanie parkowaniem okazało się korzystne

w promowaniu zrównoważonej mobilności miejskiej w naszych miastach, jest to

nadal jeden z najbardziej niedostatecznie rozwiniętych elementów planów

zrównoważonej mobilności miejskiej (SUMP).

▪ W rzeczywistości dobre zarządzanie parkowaniem może pomóc uwolnić cenną

przestrzeń publiczną, co zwiększa atrakcyjność miast, jednocześnie wspierając

lokalną gospodarkę.

▪ Ponadto zarządzanie parkowaniem może również zmniejszyć ruch drogowy,

zatory, poprawić bezpieczeństwo na drogach i jakość powietrza.

Źródło: EC Urban Mobility Observatory
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Polityka parkingowa w ramach procesów SUMP

Kluczowe przesłania przewodnika tematycznego 

SUMP Zarządzanie parkowaniem:

• jest strategicznym narzędziem do wykorzystania 

w SUMP,  a nie wyłącznie sposobem ułatwiania 

parkowania pojazdów

• przynosi wiele korzyści dla lokalnej gospodarki, 

poprawy bezpieczeństwa, lepszego wykorzystania 

przestrzeni publicznej

• może być wykorzystywany do osiągania wielu 

celów SUMP, a tym samym bardziej 

zrównoważonego systemu transportu
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Polityka parkingowa w ramach procesów SUMP

https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/sustainable-urban-mobility-plans/expert-corner-sump-

reference-materials_en

Kluczowe przesłania przewodnika 

tematycznego SUMP Zarządzanie 

parkowaniem:

• spośród tych działań, które ograniczają popyt na 

ruch samochodowy i/ lub sprawiają, że podróże 

samochodem są droższe, jest najbardziej 

akceptowalne politycznie

• mogą być wdrażane stopniowo, przy 

stosunkowo niskich kosztach oraz mogą być 

źródłem przychodów, które można wydać na 

inne działania 

w ramach SUMP 
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Polityka parkingowa w ramach procesów SUMP
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Zdjęcie: Andras Ekes, Mobilissimus

• Rozwój metodologii ParkPAD, kolejne audyty, szkolenia, etc.

• Plany działań w zakresie zarządzania parkowaniem oraz 

działań towarzyszących dla zrównoważonej mobilności

• Pilotażowe działania:

• Działania „Push” (parkowanie)

• Działania „Pull”  (zrównoważona mobilność)

• Projekt obywatelski (komunikacja)

NXTLVL Parking



160

• Kompleksowe zarządzanie jakością

• Wsparcie dla SUMP

• Proces audytu oparty na współtworzeniu, z udziałem interesariuszy i budowaniem

konsensusu

• Część większej społeczności ParkPAD

• Pod kierunkiem audytora ParkPAD, który rozumie lokalny język i kontekst
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Proces samooceny dla 

zobrazowania obecnej 

sytuacji polityki parkingowej

Budowa konsensusu, 

wzajemne powiązania i 

wsparcie procesu SUMP

Plan Działań jako 

przewodnik dla przyszłych 

działań miasta w obszarze 

parkowania

ANKIETA

DYSKUSJE PRZY 

OKRĄGŁYM STOLE

RAPORT 

KOŃCOWY



162

❑ Aktualizacja Narzędzia ParkPAD

❑ Audyty ParkPAD oraz ich adaptacja do warunków lokalnych

❑ Powstanie Grup Roboczych NXTLVL Parking w każdym z miast 

partnerskich

❑ Audyt PARKPAD dla miast partnerskich

❑ Sesje szkoleniowe PARKPAD

Działania horyzontalne NXTLVL Parking
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❑ Transfer ParkPAD do 20 „follower cities”:

❑ Szentendre, Szeged

❑ Prettau, Sand in Taufers, Brunneck

❑ Postojna, Slovenj Gradec

❑ Dvůr Králové nad Labem, Nové město nad 

Metují

❑ Ivanka pri Dunaji, Bernolákovo

❑ Gniezno, Iława, Kielce, Koszalin, Olsztyn, 

Polkowice, Radom, Sandomierz, 

Świnoujście

Działania horyzontalne NXTLVL Parking



164

❑ Dokument – Przewodnik “Jak poprowadzić proces ParkPAD”

❑ Dostępny w 7 językach: EN, CZ, DE, HU, PL, SI, SK

Działania horyzontalne NXTLVL Parking
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Działania Pilotażowe NXTLVL Parking

Partner Działanie PUSH Działanie PULL Projekt obywatelski

LJUTOMER Parking rowerowy 

„następnego poziomu” przy 

liceum i centrum sportowym

Transformacja przestrzeni 

drogowej w centrum miasta 

Współtworzenie przestrzeni 

publicznej w centrum 

miasta

OLOMOUC Ograniczenia w nocnym 

parkowaniu samochodów 

dostawczych na osiedlach 

mieszkaniowych

Montaż nowych stojaków na 

rowery i hulajnogi w 

wybranych przedszkolach 

i szkołach podstawowych

Zbieranie sugestii od 

społeczeństwa na temat 

parkingów rowerowych 

ROSTOCK Wdrożenie czujników 

parkowania dla pasów 

przeciwpożarowych i stref 

dostaw w mieście

Instalacja zamykanych 

boxów do przechowywania 

rowerów

Otwarcie prywatnych 

parkingów dla mieszkańców 

(projekt pilotażowy 

we współpracy 

z supermarketami)

Shared Mobility in 

Südstadt: Rethinking

Mobility –

„Jak możemy dzielić się 

samochodami, rowerami 

i nie tylko w Südstadt?”
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Działania Pilotażowe NXTLVL Parking

Partner Działanie PUSH Działanie PULL Projekt obywatelski

ŽILINA Wsparcie analizy danych 

dotyczących rozszerzenia 

polityki parkingowej dla 

mieszkańców

Mapowanie parkingów 

rowerowych

Zbieranie sugestii od 

społeczeństwa na temat 

polityki parkingowej i 

zrównoważonej mobilności

BUDAPESZT 

Ferencvaros

Usprawnienia w zakresie 

parkowania i załadunku na 

skrzyżowaniu ulic Lónyay

i Kinizsi

Utworzenie ulicy szkolnej na 

ulicy Vendel, uspokojenie 

ruchu

Stworzenie kanału 

komunikacji między gminą 

a mieszkańcami

PROWINCJA 

BOLZANO 

(PRETTAU) 

Ustawienie automatów 

biletowych na 4 parkingach 

w Kasern oraz podłączenie 

dużego parkingu w Kasern

do sieci mobilności oraz 

rozwój cyfrowych danych 

o parkowaniu

Montaż stojaków rowerowych 

w Prettau

Ankieta i zbieranie 

pomysłów na temat „Zmian 

w polityce parkingowej 

i zachowaniach w gminie” 

dla obywateli, lokalnych 

interesariuszy 

i przedsiębiorstw
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Efektywne działanie dla 
ograniczania popytu w SUMP

Osiąganie kilku celów SUMP:
redukcja kongestii, 

zanieczyszczenia powietrza, 
odzyskiwanie przestrzeni 

publicznej, poprawa 
dostępności, etc. 

Korzyści polityczne –
zarządzanie parkowaniem jest 
generalnie akceptowane przez 

użytkowników

Szeroko rozpowszechnione 
w Europie, ale zbyt rzadko 

wykorzystywane strategicznie

Zarządzanie 
parkowaniem
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https://www.interreg-central.eu/projects/nxtlvl-parking/

https://www.interreg-central.eu/projects/nxtlvl-parking/
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NXTLVL Parking

Politechnika Krakowska im. Tadeusza Kościuszki

+48 12 374-35-22

maciej.michnej@pk.edu.pl

https://www.interreg-central.eu/projects/nxtlvl-parking/

https://www.interreg-central.eu/projects/nxtlvl-parking/





