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Streszczenie: Wiek XXI to postgpujacy na calym $wiecie proces urbanizacji. Prognozuje
sig, ze do konca trwajacego stulecia w miastach bedzie mieszka¢ blisko trzy czwarte lud-
nosci $wiata. Ekonomisci i politycy dowodza, ze miasta sa sila napgdowa i maja zasadnicze
znaczenie dla prawidlowego funkcjonowania gospodarki. W wielu miastach podejmowane
sg dziatania ukierunkowane na poprawe jakosci zycia mieszkancéw. Inteligentne miasta to
przede wszystkim koncepcja obejmujaca wspotdziatanie mieszkancéw, wiadz lokalnych,
przedsigbiorcow oraz innych instytucji na wszystkich etapach ich funkcjonowania. Gtow-
nym celem tej idei jest dazenie do wykorzystania dostgpnej przestrzeni i zasobéw w sposob
jak najefektywniejszy. Celem artykutu jest zidentyfikowanie wyzwan wspotczesnych miast
w Europie, przedstawienie zalozen i glownych obszaréw koncepcji inteligentnych miast oraz
okreslenie roli transportu i komunikacji w miastach w realizacji tej idei. Autorka przedstawia
dziatania europejskie w zakresie mobilno$ci miejskiej oraz analizuje dokumenty strategiczne
UE, w ktorych programuje si¢ przyszte kierunki rozwoju transportu w miastach. Na podsta-
wie tej analizy identyfikuje kluczowe elementy wspierania partycypacyjnego zrownowazonej
mobilno$ci w miastach.

Stowa kluczowe: smart city, transport, zrownowazony rozwoj, mobilno$¢ miejska.

Summary: The XXI century is characterised by worldwide urban processes. The forecasts
show three quarters of world population will have been living in cities by the end of the
present century. Economists and politics claim that cities are both essential and are fuelling
the right functioning economy. Although European cities show huge differences in economic
and societal perspectives, still common challenges such as traffic jams and the loss of time,
polluted air and health consequences for inhabitants, street noise or transport accidents results
can be indentified in most of them. In many cities certain measures are taken to improve the
citizens’ lives quality. Smart city is the concept including inhabitants, local authorities, local
entrepreneurs and other institutions cooperation at all stages of existence. The main goal of
this concept is aiming to use available space and resources in an effective way and being
supported by technology and direct societal activities. The aim of this article is to identify the
challenges European cities are facing nowadays, to present the main areas of smart city con-
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cept and to show the role of the urban transport and communication sector in the realisation
of this idea. The author presents European actions in terms of city mobility and analyses the
EU strategic documents in which future key elements of participatory support of sustainable
mobility in the cities are programmed.

Keywords: smart city, transport, sustainable development, urban mobility.

1. Wstep

Wiek XXI charakteryzuje dalszy, ciagly rozw6j miast i poglebiajacy si¢ proces urba-
nizacji. Na wszystkich kontynentach postepuja migracje do osrodkoéw miejskich, co
w perspektywie konca stulecia doprowadzi do sytuacji, ze w miastach bgdzie miesz-
ka¢ blisko trzy czwarte ludnosci §wiata. Europa jest jednym z najbardziej zurbani-
zowanych kontynentow. Obecnie w Unii Europejskiej (UE) prawie 70% populacji
mieszka na obszarach miejskich i tendencje w tym zakresie wykazuja wzrost. Prze-
widuje si¢, ze do 2020 r. w europejskich miastach bedzie mieszkato 80% populacji
[Komisja Europejska 2011]. Ponadto badania pokazuja, Zze miasta sg silg napedowa
1 maja zasadnicze znaczenie dla prawidtowego funkcjonowania europejskiej gospo-
darki. Wystarczy wskaza¢, ze tylko nieco ponizej 85% PKB UE powstaje na obsza-
rach miejskich [Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego... 2013]. Nalezy
wigc przypuszczaé, ze to rozwoj miast bedzie determinowal przyszty rozw¢j UE
w zakresie gospodarczym, spolecznym i terytorialnym, zwazywszy na to, ze to na
terenie miast znajduje sie¢ wickszo$¢ miejsc pracy, a takze przedsiebiorstw i placod-
wek szkolnictwa wyzszego, a ich dziatanie jest decydujace dla osiggnigcia spojnosci
spotecznej. Miasta sg osrodkami zmiany, opartej na innowacjach, duchu przedsie-
biorczo$ci i wzroscie gospodarczym [Komunikat Komisji 2010]. Wzrost gospodar-
czy okresla sie jako zrownowazony, kiedy towarzysza mu srodki przeznaczone do
ograniczenia ubostwa, wykluczenia spotecznego i problemow z zakresu ochrony
srodowiska. Kwestia zrownowazonego charakteru wzrostu ma szczeg6lne znaczenie
w miastach, ktore sg bardziej narazone na wykluczenie spoteczne, degradacje srodo-
wiska naturalnego, istnienie nieuzytkow oraz niekontrolowane rozlewanie si¢ miast.

Inteligentne miasta to koncepcja obejmujaca wspotdziatanie mieszkancow,
wladz lokalnych, przedsiebiorcow oraz innych instytucji na wszystkich etapach ich
funkcjonowania. Gtéwnym celem tej idei jest dazenie do wykorzystania dostepnej
przestrzeni i zasobéw w sposob jak najefektywniejszy, przy wsparciu technologii
oraz bezposredniej aktywnos$ci mieszkancow. Stad tez okresla sig, iz miarg inteligen-
cji miasta jest struktura lokalnej gospodarki, poziom rozwigzan shuzacych mobilno-
$ci 1 zarzadzaniu zasobami, takze srodowiskowymi. Natomiast kluczem do sukcesu
w osiagnigciu idei sg $wiadomi i aktywni mieszkancy.

Transport odgrywa istotng rol¢ w realizacji tej idei, stad celem artykutu jest po-
kazanie kierunkow rozwoju transportu w miescie oraz jego wpltywu na urzeczywist-
nianie koncepcji inteligentnych miast w praktyce. Autorka identyfikuje wyzwania
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wspotczesnych miast w Europie, przedstawia zatozenia i gtdwne obszary koncepcji
inteligentnych miast. Nast¢pnie analizuje dokumenty strategiczne UE, w ktorych
programuje si¢ przyszte kierunki rozwoju transportu w miastach. Na podstawie tej
analizy identyfikuje kluczowe elementy wspierania partycypacyjnego zrdwnowazo-
nej mobilno$ci w miastach.

2. Rola miast we wspoélczesnych systemach
spoleczno-gospodarczych

Istnieje wiele definicji pojecia ,,miasto”. Termin ten moze oznaczaé jednostke ad-
ministracyjng lub okreslone skupienie ludnos$ci. Pojgcie to moze réwniez bardziej
ogo6lnie odnosi¢ si¢ do miejskiego stylu zycia oraz szczegolnych cech kulturowych
lub spotecznych, a takze miejsc funkcjonalnych zwigzanych z dziatalno$cig zarobko-
wa 1 wymiang gospodarcza [Komitet Ekonomiczno-Spoteczny 2007]. Miasto i jego
cechy uksztattowaly si¢ w procesie rozwoju historycznego. Funkcjonowanie miasta
rzadzi si¢ swoimi prawami i cechuje si¢ okreslonymi prawidlowos$ciami. Jest ono wy-
tworem cywilizacji, okreslong formg skupienia ludnosci, uwarunkowang historycz-
nym procesem poglebiania si¢ spotecznego podziatu pracy [Schlappa, Neil 2013].
Miasto jest przedmiotem badan wielu dyscyplin naukowych i ich przedstawi-
ciele, definiujac przedmiot rozwazan, zwracajg uwage na rozne aspekty funkcjono-
wania i cechy tej formy osadniczej [Hebel 2013]. Z punktu widzenia prawa wazne
jest to, co wynika ze statusu formalnego danej miejscowosci — konkretne uprawnie-
nia i funkcje [Karwinska 2008]. Dla ekonomisty wazne jest, ze miasto to ztozony
kompleks ksztaltowany w wyniku racjonalnego wyboru sposobow gospodarowania
i rozmaitych czynnikéw rozwojowych, funkcjonujacy jako samodzielny podmiot
gospodarczy, a takze element wiekszych systemow, regionalnych, krajowych czy
ponadnarodowych [Czornik 2012]. Socjologowie ujmujg za§ miasto przede wszyst-
kim jako spoleczng cato$¢, w ktorej istnieja bogate i zréznicowane relacje migdzy
jednostkami i grupami spotecznymi [EU 2010]. Natomiast z punktu widzenia trans-
portu najbardziej przydatna jest definicja okreslajaca miasto jako osrodek petniacy
funkcje gospodarcze, polityczne, religijne, uniwersyteckie, wypoczynkowe, kultu-
ralne i wojskowe oraz funkcje centralne dla otaczajacego go regionu, np. sadowe,
handlowe, administracyjne, komunikacyjne czy o§wiatowe [Zielona Ksigga 2007].
Takie ujecie miasta uwzglednia przyczyny wystgpowania potrzeb transportowych.
Miasta charakteryzuja si¢ znaczacymi réznicami w zakresie perspektyw gospo-
darczych 1 spotecznych. Sg to na przyktad nierdwnosci przestrzenne (migdzy dziel-
nicami) lub spoteczne (miedzy poszczegolnymi grupami) lub czesto roznice taczace
oba te wymiary. Rowniez jako$¢ srodowiska przyrodniczego jest czynnikiem klu-
czowym w kwestii atrakcyjnosci miejsca. W wigkszosci europejskich miast mozna
zidentyfikowa¢ wspdlne wyzwania. W tabeli 1 zaprezentowano zidentyfikowane na
szczeblu UE zagrozenia wspotczesnych miast i obszaréw metropolitalnych.
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Tabela 1. Zagrozenia wspotczesnych miast i obszarow metropolitalnych w Unii Europejskiej

Zagrozenie

Opis efektow

Zmiany demograficzne

Prowadza do powstania szeregu wyzwan, odmiennych dla réznych miast,
takich jak: starzenie si¢ spoleczenstwa, zmniejszanie si¢ populacji miast,
intensywne rozrastanie si¢ przedmies¢

Brak cigglego wzrostu
gospodarczego

Istnieje powazne zagrozenie stagnacja lub spowolnieniem gospodarczym,
zwhaszcza w wielu miastach Europy Srodkowej i Wschodniej nie
bedacych stolicami, jak rowniez w starych przemystowych miastach

w Europie Zachodniej

Gospodarki w aktualnej
kondycji nie sg w stanie
zapewni¢ miejsc pracy
dla wszystkich

Stabnace powigzania migdzy wzrostem gospodarczym, zatrudnieniem

i postepem spolecznym doprowadzity do wypchnigcia z rynku pracy
duzej czesci ludnoscei lub przesunigcia ich na niewymagajace kwalifikacji,
nisko ptatne stanowiska w sektorze ustug

Zwigkszajace sig¢
nieréwnosci dochodowe

W niektorych spoteczno$ciach lokalnych istnieje koncentracja
nierdwnosci przejawiajacych si¢ ztymi warunkami mieszkaniowymi,
szkolnictwem na niskim poziomie, bezrobociem oraz utrudnionym
dostgpem do niektorych ustug (opieki zdrowotnej, transportu) lub ich
niedostepnoscia

Zwigkszajaca si¢
polaryzacja spoteczna
i segregacja spoteczna

Niedawny kryzys gospodarczy jeszcze bardziej spotggowat skutki
procesow rynkowych i stopniowego wycofywania si¢ panstwa
opiekunczego w wickszosci panstw europejskich

Procesy segregacji
przestrzennej

Sa skutkiem polaryzacji spotecznej — powoduja, ze grupom o niskich
dochodach lub grupom zmarginalizowanym jest coraz trudniej znalez¢é
przyzwoite mieszkanie za przystgpna ceng.

Wazrastajaca liczba tzw.
wyrzutkéw spotecznych

Moze prowadzi¢ w wielu miastach do powstawania zamknigtych
subkultur o fundamentalnie wrogim nastawieniu do gtéwnego nurtu
spoteczenstwa

Rozlewanie si¢ miast
oraz rozprzestrzenianie
si¢ osiedli o niskiej
gestosci zaludnienia

Stanowia jedno z gléwnych zagrozen zrbwnowazonego rozwoju
terytorialnego; $wiadczenie ustug publicznych jest coraz kosztowniejsze
i trudniejsze, zasoby naturalne sa nadmiernie eksploatowane, sieci
transportu publicznego sa niewystarczajace, a stopien zaleznosci od
samochodow oraz korki w miastach i wokot miast sg bardzo duze

Miejskie ekosystemy sa
pod presja

Niekontrolowany rozwdj miast i zasklepianie gleby zagrazaja
roznorodnosci biologicznej i zwigkszaja ryzyko zar6wno powodzi, jak

i niedoboréw wody. Pogarszaja si¢ klimat akustyczny oraz warunki zycia
mieszkancow.

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie [Komitet Ekonomiczno-Spoteczny 2007].

Najnowszy raport URBACT dowodzi, ze procesy urbanizacyjne w Europie po-
stepuja, chociaz populacja 40% europejskich miast maleje, zwlaszcza w Niemczech,
Europie Srodkowo-Wschodniej i w regionach najbardziej odlegtych [Stawasz, Siko-
ra-Fernandez, Turata 2012]. Na ten paradoks ma wptyw kilka czynnikdw, takich jak
niski wspodtczynnik urodzen, migracja powodowana czesto pogarszaniem si¢ warun-
kow ekonomicznych, a w niektoérych krajach réwniez migracja z miast do sgsiaduja-
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cych miasteczek i na przedmiescia. W dluzszym horyzoncie czasowym zmiany de-
mograficzne beda miaty znaczacy wplyw na europejskie miasta wraz ze starzeniem
si¢ spoteczenstwa. Obecnie miasto jest przyktadem nieefektywnego wykorzystania
zasobow naturalnych, w tym zwlaszcza energii, a takze gtownym czynnikiem prze-
mian $rodowiska. Z tego wzgledu skoordynowane dzialania na szczeblu europej-
skim, majace na celu opracowanie bardziej zdecydowanych $rodkow w dziedzinie
rewitalizacji miast, sg istotnym sposobem przeciwdziatania szkodliwej emisji CO,
i zmianie klimatu [Salik 2014].

Analizujac zagrozenia dla mieszkancéw i1 rozwoju miast ze strony transportu,
zauwazy¢ nalezy nastepujace niekorzystne tendencje [URBACT 2010]:

1. Samochody osobowe sa odpowiedzialne za 75% pasazerokilometrow (paskm)
podrézy w miastach.

2. Wskaznik zmotoryzowania w przeliczeniu na gospodarstwo domowe rosnie
(+38% srednio dla 25 krajow cztonkowskich UE w okresie 1990-2004, przy czym
rozni si¢ w poszczegdlnych krajach: min wzrost wynidst +14%, a maks. +167%).

3. 50% podrozy samochodem osobowym odbywane sg na odlegto$¢ mniejsza
niz 5 km, a 30% mniej niz 3 km.

4. Mniej niz 10% podrdzy odbywa si¢ z wykorzystaniem transportu publicznego
oraz mniej niz 5% podrdzy miejskich odbywa sie przy wykorzystaniu roweru.

5. Udziat ruchu pieszego i rowerowego maleje.

6. Srednie oblozenie samochodu osobowego zbliza sie do jednego.

7. Transport tadunkéw w miastach wspdhuczestniczy w ruchu drogowym, liczo-
nym jako iloraz liczby pojazdow i przejechanych km na poziomie 10-20%.

Dodatkowo, analizujac dostepne prognozy do roku 2030, oczekuje si¢, ze zapo-
trzebowanie na transport pasazerow (w paskm) wzrosnie o 42% w poréwnaniu z ro-
kiem 2000, a udziat transportu drogowego osiagnie poziom 85%, w tym ruch samo-
choddéw osobowych az 75%. Estymacje te dajg podstawy przypuszczaé, ze pogorsza
si¢ warunki zycia w miastach, a koszty zwigzane ze stratg czasu bede zdecydowanie
wyzsze niz obecnie [Pawlowska 2013].

Problemy zwigzane z mobilnoscia w miastach budza rosnace zaniepokojenie
mieszkancow. Wsrdd obywateli UE dziewieciu na dziesigciu jest zdania, Ze sytuacja
na drogach w ich miastach wymaga podj¢cia dziatan w celu zmiany wzorcow mo-
bilnosci. Wybory dokonywane przez uzytkownikow co do sposobu przemieszczania
si¢ beda mialy wptyw nie tylko na rozwdj miast w przysztosci, ale rowniez beda
oddziatywaty na dobra sytuacje gospodarcza obywateli i przedsiebiorstw. W ramach
badan Eurobarometru przeanalizowano podejscie obywateli do kwestii mobilnosci
w miastach'. Znaczna czg$¢ obywateli uznaje zatory komunikacyjne, koszty oraz
negatywny wpltyw mobilnosci w miastach na §rodowisko i zdrowie ludzkie za po-
wazny problem. Wigkszos¢ badanych wyrazita raczej sceptyczne opinie wzgledem

! Doktadne oméwienie ankiety mozna znalez¢ w raporcie: [Attitudes of Europeans... 2013].
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perspektyw poprawy sytuacji zwigzanej z ruchem drogowym w ich miastach. W ba-
daniu wykazano réwniez znaczne rdznice wystgpujace na obszarze UE.

Kolejnym niezwykle istotnym problemem jest niekontrolowane rozprzestrze-
nianie si¢ miast (urban sprawl). Jest to szczegolna forma przejmowania gruntow,
wynikajaca z rozrastania si¢ osiedli o niskiej gestosci zaludnienia. Niekontrolowa-
ny rozw0j ma wptyw na atrakcyjnos¢ miast, efektywne uzytkowanie ich zasobow,
infrastrukturg¢ drogowsg oraz rozmieszczenie ustug publicznych i prywatnych [Ko-
mitet Ekonomiczno-Spoteczny 2011]. Istnieje znaczna réznica w powierzchni przy-
padajacej na osobe w miastach poszczegdlnych krajow czlonkowskich. Na przy-
ktad w miastach Rumunii §rednia wielko$¢ powierzchni przypadajacej na osobe to
15 m?, podczas gdy we Wtoszech jest to 36 m?, a w miastach niemieckich — az 40 m?
[Komitet Ekonomiczno-Spoteczny 2007].

Naukowcy twierdza, ze przyczyna tego zjawiska jest $ciSle powiazana z se-
gregacjg przestrzenng. Przykladowo zwickszajaca si¢ gentryfikacja osrodkow
miejskich powoduje?, ze wielu ludzi szuka dostgpnych cenowo mieszkan dalej od
centrow miast, podczas gdy klasy $rednie i wyzsze pozostajg w granicach admi-
nistracyjnych miast. Skutkami tego procesu sa miedzy innymi segregacja prze-
strzenna i wykluczenie spoteczne. Odlegtos¢ do miejsc §wiadczenia podstawo-
wych ustug takich, jak edukacja oraz ustugi zdrowotne i socjalne, a takze brak
zadowalajgcej komunikacji publicznej taczacej miejsce zamieszkania i pracy czy
nauki, powoduje, ze ludzie sg coraz bardziej uzaleznieni od samochodow. Niekon-
trolowany rozwdj miast powoduje zatem wykluczenie osob, ktoére nie moga sobie
pozwoli¢ na kupno i korzystanie z samochodu. Inny efekt to zwigkszenie zuzycia
energii oraz zatory komunikacyjne.

3. Koncepcja inteligentnych miast (smart cities)

Pojecie cyfrowe lub inteligentne miasto zaczgto stosowa¢ w latach 90. XX wie-
ku w kontek$cie coraz powszechniejszego zastosowania technik komputerowych
w roznych sferach zycia [MIR 2013]. Obecnie inteligentne miasto (smart city) to
miasto, w ktorym bardziej §wiadomie, interaktywnie i wydajnie uzywa si¢ inteli-
gentnych technik informacyjnych i komunikacyjnych. Do §wiatowych miast uzna-
nych za inteligentne nalezg miedzy innymi Singapur, Kochi, Dubaj czy kolumbijskie
Medellin, ktoére w 2012 r. zostato uznane za najbardziej innowacyjne miasto Swiata.
Wygrato ono w finale konkursu ,,Wall Street Journal” i banku Citi z Nowym Jorkiem
i Tel Awiwem [Bendyk i in. 2013].

2 Gentryfikacja — pojecie wywodzace si¢ od ang. gentry (szlachta), oznaczajace zmiang charakteru
danej czesci miasta. Wyrodznia si¢ gentryfikacje ekonomiczna, gentryfikacje spoteczng i gentryfikacje
symboliczng (kulturowa). Gentryfikacja ekonomiczna to nadanie wigkszej wartosci materialnej jakie-
mus miejscu, natomiast gentryfikacja spoleczna to zmiana sktadu spotecznego zbiorowosci zamieszku-
jacej dany obszar. Szerzej: [Karwinska 2008].
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W rankingu miast europejskich pierwsze pi¢¢ pozycji zajmuja: Luksemburg
(Luksemburg), Aarhus (Dania), Turku (Finlandia), Aalborg (Dania), Odense (Da-
nia). Sg to miasta, ktore spelniajg najwigcej warunkdéw pozwalajacych zaliczy¢ je
do grupy smart. Polskie miasta, ktére znalazly si¢ w rankingu, to Rzeszéw (na 48
miejscu), Biatystok (na 52), Bydgoszcz (na 57), Szczecin (na 62) i Kielce (na 64)°.

Istnieje wiele definicji inteligentnego miasta. R6znig si¢ one roztozeniem akcen-
tow — jedne zwracajg uwage na kwestie technologiczne, inne — na spoleczne.

A. Caragliu definiuje inteligentne miasto jako takie, w ktorym inwestycje w ka-
pitat ludzki i spoleczny oraz tradycyjng (transportowg) i nowoczesng (bazujgcag na
technologiach telekomunikacyjno-informatycznych) infrastrukture zasilajg zréwno-
wazony wzrost gospodarczy i buduja wysoka jako$¢ zycia, z madrym zarzadzaniem
zasobami naturalnymi, poprzez zarzadzanie partycypacyjne [Komitet Ekonomiczno-
-Spoteczny 2007]. Tak zdefiniowane miasto odznacza si¢ dbaloscig o wysoka jakos¢
zycia swoich mieszkancow, madrze gospodaruje dostepnymi zasobami naturalnymi,
w tym przestrzenig, oraz wigcza mieszkancéw do proceséw zarzadzania. Z rézno-
rodnych definicji pojecia wynika, ze inteligentne miasto integruje wybrane systemy
infrastruktury. To miasto, ktéore moze zoptymalizowac uzycie swoich zasobow, mo-
nitorowac aspekty poziomu bezpieczenstwa, planowac dziatania konserwacyjne. To
za$ przyczynia si¢ do polepszenia poziomu zycia w danym miejscu.

W literaturze przedmiotu wskazuje si¢ na szes¢ wymiaréw sktadajacych si¢ na
koncepcj¢ miasta inteligentnego; sa nimi [EEA 2010]:

1. Inteligentna gospodarka (smart economy) — miasta powinny wykazywaé si¢
wysoka produktywno$cia, klimatem innowacyjno$ci oraz elastyczno$cia rynku pracy.

2. Inteligentna mobilno$¢ (smart mobility) — dzigki sektorowi ITC miasto jest
siecig powigzan o duzej szybkosci taczacych wszystkie zasoby miasta.

3. Inteligentne Srodowisko (smart environment) — miasto inteligentne optyma-
lizuje zuzycie energii, miedzy innymi przez wykorzystywanie zrodel energii odna-
wialnej, prowadzi dziatania zmniejszajace emisj¢ zanieczyszczen do $rodowiska,
a gospodarka zasobami oparta jest na zasadzie zrownowazonego rozwoju.

4. Inteligentni ludzie (smart people) — inicjatorami zmian w miastach powinni
by¢ ich mieszkancy, ktorzy przy odpowiednim wsparciu technicznym sg w stanie
zapobiega¢ nadmiernemu zuzyciu energii, zanieczyszczeniu srodowiska oraz dazy¢
do poprawy jakosci zycia.

5. Inteligentne zycie (smart living) — miasto zapewnia swoim mieszkancom przy-
jazne Srodowisko, w szczego6lnosci przez zagwarantowanie im szerokiego dostepu
do ustug publicznych, infrastruktury technicznej i spotecznej, wysokiego poziomu
bezpieczenstwa oraz dzigki odpowiedniej ofercie kulturalno-rozrywkowej, a takze
dbatosci o stan srodowiska oraz tereny zielone.

6. Inteligentne zarzadzanie (smart governance) — rozwoj w tym aspekcie wy-
maga stworzenia odpowiedniego systemu zarzgdzania miastem, wypracowania pro-

3 Peten ranking dostgpny na stronie http:/www.smart-cities.eu/?cid=3&ver=3 (13.05.2017).
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cedur wymagajacych wspotdziatania wiadz lokalnych i pozostatych uzytkownikow
miasta oraz wykorzystywania nowoczesnych technologii w funkcjonowaniu miasta.

W dalszej czesci artykutu gtdéwna uwaga zostanie zwrdcona na drugi z obszarow,
czyli smart mobility. Za najwazniejsze aspekty oceniajace ten obszar tworcy wspo-
mnianego rankingu uznali lokalng dostepno$¢ i przedzielili jej wage 25%. Cztery
pierwsze miejsca w tym obszarze w rankingu przypadty w kolejno$ci: holenderskie-
mu Eindhoven, austriackiemu Salzburgowi, dunskiemu Aarhus i Luksemburgowi.
Z polskich miast na 55 miejscu znalazt si¢ Szczecin, Rzeszow na 56, Suwatki na 57,
Biatystok na 61, Kielce na 65.

4. Dzialania europejskie w zakresie mobilnosci miejskiej

W zmieniajacej si¢ rzeczywistosci obszarow zurbanizowanych bardzo istotne
miejsce zajmuje kwestia mobilno$ci mieszkancow. Stan systemu transportowego
w miastach nie jest jednorodny. Wynika to z r6znic w wielko$ci miast, z pozio-
mu motoryzacji, z jako$ci infrastruktury technicznej, z zasad organizacji przewo-
zO6w transportem publicznym czy tez ze stopnia przygotowania i realizacji polityk
i programow rozwoju transportu. Przeksztalcenie mobilnosci w miastach wymaga
skoordynowanego dziatania decydentow oraz wilasciwych organow na wszystkich
szczeblach administracji publicznej. Komisja Europejska wskazala najwazniejsze
wytyczne dla ksztaltowania miejskich systemow transportowych. Sg nimi: ptynne
poruszanie si¢ w miastach, szczegolna dbato$¢ o srodowisko naturalne, stosowanie
inteligentnego transportu miejskiego dla poprawienia sprawno$ci dzialan transpor-
towych, kreowanie bezpiecznego i niezawodnego transportu miejskiego czy popra-
wa dostepnosci transportu miejskiego [Biata Ksigga 2011].

Obszary zurbanizowane stosunkowo p6zno w ujeciu przedmiotowym staty si¢
podmiotem europejskiej polityki transportowej — dopiero w Strategii zréwnowa-
zonego rozwoju, kongestia transportowa zostala uznana za jedno z najwigkszych
zagrozen dla zrownowazonego rozwoju miast [Communication... 2001]. W tym
samym dokumencie przedstawiono propozycje¢ tzw. decouplingu, polegajacego na
rozdzieleniu zwigzku migdzy wzrostem popytu transportowego a dynamikg wzrostu
PKB w celu zmniejszenia kongestii i innych negatywnych efektow zewnetrznych
bedacych wynikiem dziatalno$ci transportowej. Przyjeciem w 2007 1. Zielonej Ksig-
gi W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie [Zielona Ksigga 2007] Komisja
Europejska rozpoczgta nowa faze dyskusji, ktorej finalnym etapem byto opubliko-
wanie Planu dziatania na rzecz mobilno$ci w miastach w 2009 r. [Komunikat Komi-
sji 2010]. W Zielonej Ksiedze zwrdécono uwagg, ze cho¢ mobilno$¢ miejska ma cha-
rakter lokalny, skutki braku dzialan w tym obszarze mogg mie¢ wymiar europejski,
a nawet globalny. Pakiet Mobilnosci Miejskiej z konca 2013 r. stanowi uszczegélo-
wienie problematyki zawartej w Biatej Ksigdze z 2011 r., przy jednoczesnej probie
syntezy i integracji poziomej niektorych zagadnien.
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W wielu dokumentach strategicznych UE podkresla si¢ koniecznos¢ wspierania
rozwiazan integrujacych przestrzen funkcjonalnych obszaréw miejskich, m.in. w za-
kresie transportu zbiorowego (infrastruktury, taboru i rozwiazan organizacyjnych).
Integracja wewnetrznej przestrzeni obszaru metropolitarnego moze nastapi¢ przez
wprowadzenie odpowiednich regulacji prawnych i organizacyjnych w zakresie in-
tegracji dostarczania roznych ustug publicznych oraz rozbudowe i wprowadzenie
usprawnien z zakresu multimodalnego transportu zbiorowego (obejmujacych roz-
ne srodki transportu i elementy infrastruktury, takie jak metro, kolej, tramwaj, inny
transport publiczny, lotniska, systemy kierowania ruchem, obiekty ,,parkuj i jedz”).
Ponadto za najwazniejszy cel uznano zwigkszanie liczby 1 udziatu pasazerow korzy-
stajacych z transportu publicznego w najwigkszych miastach i ich obszarach funk-
cjonalnych, co ma na celu zredukowanie problemu kongestii.

Nowe podejscie do mobilnosci w miescie oznacza optymalizacj¢ wykorzysta-
nia réznorodnych $rodkow transportu i tworzenie wspoimodalno$ci miedzy rozny-
mi rodzajami transportu zbiorowego (pociag, tramwaj, metro, autobus, taksowka)
oraz roznymi rodzajami transportu indywidualnego (samochod, motocykl, rower,
chodzenie pieszo). Obejmuje ono takze osigganie wspolnych celow w zakresie do-
brobytu gospodarczego, zarzadzania popytem na transport w celu zapewnienia mo-
bilnosci, odpowiedniego poziomu zycia i ochrony srodowiska.

Komisja Europejska zwicksza swoje wsparcie dla rozwoju zrownowazonego
miast. W przyjetym pakiecie na rzecz mobilno$ci znalazly si¢ takie elementy, jak:
wymiana najlepszych praktyk, ukierunkowane wsparcie finansowe, inwestowanie
w badania i rozwoj. Ponadto Komisja zache¢ca do opracowywania planéw zréwno-
wazonej mobilnosci, aby pobudzi¢ do zmian w kierunku czystszych i bardziej zréw-
nowazonych technologii transportu na obszarach miejskich. Jedng z podstawowych
cech wyrozniajacych plany zrownowazonej mobilno$ci miejskiej jest duzy zakres
partycypacji spotecznej, znacznie szerszy niz tradycyjnie postrzegane konsultacje
spoteczne [Komunikat Komisji 2009]. W tabeli 2 przedstawiono kluczowe elementy
wspierania partycypacyjnego zrownowazonej mobilnosci w miastach.

Tabela 2. Kluczowe elementy wspierania partycypacyjnego zrownowazonej mobilnosci w miastach

Element Opis
1 2
Informacja Edukacja, kampanie spoteczne i promocja za posrednictwem mediéw oraz presja

ze strony spotecznej sg istotnym punktem wyjscia

Wyjasnienie potrzeby zréwnowazonej mobilnosci, podkreslajac pozytywne
korzysci ekonomiczne, spoteczne i zdrowotne, jesli chodzi zarowno
o pojedynczego mieszkanca, jak i przedsi¢gbiorstwo

Komunikacja Proces musi by¢ wlaczajacy w dziatanie, z jasno okreslonymi celami. Wazne
i partycypacja jest zrozumienie konsekwencji, szczegdlnie wérdd tych podmiotow, na ktore
spoteczna strategia bedzie miata wptyw

Proces powinien by¢ zaprojektowany tak, aby uzyska¢ wsparcie i zrozumienie
spoleczne, by zainteresowane podmioty przekonac i wiaczy¢ do propozycji
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2

Podniesienie poziomu spdjnosci miedzy oczekiwaniami a wynikami

Pakiet narzedzi

Instrumenty typu push oraz pull musza by¢ taczone w pakiety wzajemnie

si¢ uzupehiajace. Na przyktad ograniczeniu korzystania z samochodow

lub wzrostowi kosztow podrozy powinna towarzyszy¢ dobrze nagtosniona
kampania dostgpnych alternatyw przemieszczania komunikacja publiczna, ruchu
rowerowego i pieszego czy dostgpnosci innowacyjnych rozwiazan typu car-
pooling

Zidentyfikowane
korzysci

Konieczne jest szerokie naglosnienie korzysci, nawet jesli towarzysza im
pewne koszty, niedogodnosci i poswigcenie. Oplaty drogowe powinny
wspiera¢ finansowanie alternatywnych sposobdw przemieszczania, aby
zmniejszy¢ natezenie ruchu na drogach. Kazdy korzysta z czystego powietrza

i bezpiecznych warunkow ruchu, stad promocja ruchu pieszego, jazdy na
rowerze i Korzystania z transportu publicznego pomoze poprawié¢ jako$¢
srodowiska zycia w miescie. Pomoze tez w zaspokojeniu potrzeb parkingowych

Etapowanie
kontrowersyjnych
rozwigzan

Wsparcie dla implementacji instrumentu musi by¢ zbudowane w oparciu
o pozytywne wyniki i wskazniki wymierne poprawy jakosci zycia

Dziatania powinny by¢ programowane w oparciu o badanie opinii spotecznej
i ujawnionych preferencji

Zaakceptowanie odpowiedzialnosci i zaangazowanie w zmiany poprzez
dziatanie sg kluczem do sukcesu

Zgodno$¢ migdzy
instrumentami

Niektore narzgdzia (np. oplaty) sa istotne w osiaganiu wielu celow. Takie
instrumenty muszg by¢ wdrazane teraz, mimo ze ich skutki moga by¢ odtozone
W czasie

Przepisy, normy, dotacje i ulgi podatkowe powinny by¢ w catosci wykorzystane
w celu zachecenia producentéw i innych dostawcow ustug transportowych do
opracowania i przyjecia najbardziej energooszczedny i przyjazny dla srodowiska
technologii

Zasada ostrozno$ci powinna by¢ przestrzegana, w szczegdlnosci w zakresie
skutkow globalnego ocieplenia wynikajacego z emisji w transporcie, a dziatania
powinny by¢ spdjne w dtuzszym horyzoncie czasowym

Poniewaz wiele problemow wynikajacych z dziatalno$ci transportu nie pochodzi
z sektora transportu, ale z innych sektoréw, konieczne jest holistyczne podejscie
do ich rozwigzywania

Zdolno$¢
adaptacji

Obecne decyzje nie powinny ogranicza¢ zakresu decyzji w przysztosci. Powinno
si¢ bada¢ adaptacyjne zachowanie jednostek i podmiotdw instytucjonalnych,
i gospodarczych

Nie ma jednolitego wzorca prawidtowych procedur do nasladowania. Kazda
sytuacja wymaga odrebnej analizy i wdrozenia. Ocena ryzyka i odwracalnos¢ sa
traktowane jako mocne elementy zrownowazonej mobilnosci

Brak zdolnosci adaptacji nie jest usprawiedliwieniem dla braku dziatania. To jest
argument za przejrzystoscia w podejmowaniu decyzji. Konieczne jest wspieranie
dziatania monitorowaniem uzyskanych efektow

Zrodto: [Banister 2008].
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W zakresie wspotpracy 1 wymiany do§wiadczen oraz rozpowszechniania najlep-
szych praktyk Komisja utworzyta w 2014 r. platforme europejska, na ktorej sg za-
mieszczane plany zréwnowazonej mobilno$ci w miastach. Platforma ta ma stanowic¢
pomoc dla miast, planistow i zainteresowanych stron przy planowaniu zrownowazo-
nego przemieszczania si¢ w miastach.

5. Zakonczenie

Bez watpienia miasta odgrywaja kluczowg role¢ w codziennym zyciu wszystkich
obywateli UE. Przyszty sukces europejskiego modelu rozwoju miast jest niezwykle
wazny dla gospodarczej, spotecznej i terytorialnej spojnosci UE. Niezwykle istot-
ne jest zatem, aby miasta mogly si¢ rozwija¢ w sposob zrownowazony 1 sprzyja-
jacy wilaczeniu spotecznemu, zwigkszajac swoja konkurencyjnosc i atrakcyjnosc,
bez wywierania negatywnego wptywu na §rodowisko przyrodnicze. Przeksztatcenie
miasta w inteligentne miasto niesie ze soba wiele wyzwan. Stworzenie planu dzia-
tan, ktory uwzglednia zasoby, infrastrukture transportowg i zapotrzebowanie ener-
getyczne miasta oraz potrzeby wszystkich zainteresowanych stron jest kluczowym
elementem tego procesu. Upewnienie si¢, ze wszystkie zainteresowane strony dzielg
te sama wizje, wspiera realizacje idei, natomiast wykorzystanie synergii powstajace;j
przy wspotpracy organizacji z réznych sektorow i wykorzystywanie infrastruktury
informatyczno-telekomunikacyjnej przyspiesza tempo zmian.

W miastach inteligentnych najwigksze korzysSci rozwojowe mozna osiggac dzigki
integracji wszystkich systemow spoteczno-gospodarczych wplywajacych na zrow-
nowazony rozwoj. Chodzi o efektywne zarzadzanie miejskg przestrzenig publiczna,
prowadzenie madrej i ekologicznej polityki energetycznej czy tworzenie sprawnego
i efektywnego transportu miejskiego. Projektujac zmiany na przyktad w infrastruk-
turze komunikacyjnej, trzeba pamigtac¢ o wlaczeniu w te dziatania mieszkancow.

Obszar transportu, czyli inteligentna mobilnos¢, ma decydujace znaczenie w re-
alizacji koncepcji inteligentnych miast. Idea inteligentnej mobilnosci opiera si¢ na
strategicznych zamierzeniach planistycznych regulujacych kwestie transportu pu-
blicznego i prywatnego, zmieniajacych podejécie do zarzadzania ruchem i infra-
strukturg komunikacyjng w nowoczesnych miastach.
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