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Zrownowazona mobilnosé w polskich miastach staje przed wieloma wyzwaniami, wynikajacymi z dyna-
micznego rozwoju urbanizacji, demografii oraz rosngcych potrzeb transportowych mieszkaricow. Wzrost liczby samo-
choddéw na drogach miejskich powoduje zattoczenie, zanieczyszczenie powietrza i spadek jakosci zycia. Polityki transpor-
towe muszg skupic sie na redukcji indywidualnego ruchu samochodowego na rzecz transportu publicznego, mikromobil-
nosci oraz ekologicznych rozwigzan. Inicjatywy, takie jak tworzenie sciezek rowerowych, promocja hulajndg elektrycznych
i rozwoj zeroemisyjnych pojazddéw, sg kluczowe. Wsparcie finansowe, modernizacja infrastruktury oraz zmiana spotecz-
nych postaw wobec transportu sg niezbedne do osiggniecia zréwnowazonej mobilnosci. Dziatania te muszg by¢ wspie-
rane przez lokalne i rzgdowe strategie, takie jak ,Europejski Zielony tad” oraz ,Strategia na rzecz zréwnowazonej i inte-
ligentnej mobilnosci”. Kluczowe jest takze edukowanie spoteczeristwa i angazowanie mieszkancoéw w planowanie trans-
portu, co przyczyni sie do poprawy jakosci zycia i sSrodowiska miejskiego.

zrownowazona mobilnos¢, transport publiczny, mikromobilnos¢, suburbanizacja, infrastruktura miej-
ska, emisja zanieczyszczen

Sustainable mobility in Polish cities faces numerous challenges arising from dynamic urbanization, demo-
graphic changes, and the growing transportation needs of residents. The increase in the number of cars on urban roads
leads to congestion, air pollution, and a decrease in quality of life. Transport policies must focus on reducing individual
car traffic in favour of public transport, micromobility, and eco-friendly solutions. Key initiatives include creating bike
paths, promoting electric scooters, and developing zero-emission vehicles. Financial support, infrastructure moderniza-
tion, and changing social attitudes toward transport are essential to achieve sustainable mobility. These actions must
be supported by local and governmental strategies such as the "European Green Deal" and the "Sustainable and Smart
Mobility Strategy." Furthermore, educating the public and engaging residents in transport planning will contribute to
improving the quality of urban life and the environment.

sustainable mobility, public transport, micromobility, suburbanization, urban infrastructure, emission
reduction
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Procesy urbanizacyjne, wraz ze wzrostem populacji, starzeniem sie spoteczeistwa oraz miedzynarodowga mi-
gracjg, stanowig jeden z czterech obserwowanych w swiecie megatrendéw demograficznych.

Rozwdj spotecznosci miejskich sprawia, ze rozmaite zjawiska i procesy w ramach tego szczegdlnego
Srodowiska spoteczno-przestrzennego przebiegajg z wiekszg niz w otoczeniu wiejskim intensywnoscig i dyna-
mika. Dzieki temu powstajg sieci interakcji i wiezi miedzy aktorami, kulturg, przestrzeniag spoteczng i srodo-
wiskiem naturalnym. Funkcjonujac w okreslonej przestrzeni, dziatania podejmowane przez rézne podmioty
sg ze sobg Scisle powigzane, tworzac geste sieci i zaleznosci. Wszystkie te aktywnosci przyczyniajg sie do roz-
woju osrodkow miejskich, ale takze generujg wiele wyzwan i zagrozen.

Dynamiczny rozwaéj polskich miast oraz znaczne przemiany demograficzne i przestrzenne przyczyniajg
sie do znacznego wzrostu potrzeb transportowych ich mieszkancow. W tym kontekscie niezwykle istotnym
zagadnieniem jest postepujgca i niekontrolowana suburbanizacja (Pigtkowski, 2019), ktéra generuje presje
na coraz to nowe inwestycje infrastrukturalne i komunikacyjne. Od poczatku okresu transformacji nastepuje
réwniez wzrost liczby samochoddw poruszajgcych sie po drogach, w szczegdlnosci po drogach miejskich, co
powoduje nadmierne zatfoczenie, zwiekszong emisje spalin, hatasu, zanieczyszczenie powietrza, a w konse-
kwencji spadek jakosci zycia. Dlatego tez jednym z gtéwnych wyzwan dla samorzaddw miejskich w zakresie
transportu staje sie dziatalnie ukierunkowane na zmiane zachowan transportowych mieszkarncéw. Kierunek
tych zmian powinien by¢ zgodny z polityka transportowa wyrazajacg sie zréwnowazonym podejsciem do za-
gadnien mobilnosci i planowania transportu w miastach (Krysiuk, Brdulak, Banak, 2015).

W ostatnich latach pojawito sie wiele ciekawych pomystéw komunikacyjnych, ktére pozwalajg na rea-
lizacje celéw krajowej polityki transportowej oraz polityki UE. Wtadze miast, zgodnie z przyjetymi normami,
przyjmujg rézne akty pozwalajgce na rozwdj zréwnowazonej mobilnosci. Dzieki temu podejmowane sg decy-
zje o wdrazanych dziataniach i inwestycjach (Sydoréw, Chmiel, Zukowska, 2023). Jednocze$nie, niestety bar-
dzo czesto, takie rozwigzania wymagajg znacznego naktadu srodkéw finansowych (Krysiuk, Nowacki, Brdulak,
2015) oraz Swiadomosci spotecznosci lokalnych.

Celem artykutu jest przedstawienie najwazniejszych uwarunkowan formowania zréwnowazonej mo-
bilnosci miejskiej w Polsce oraz jej wybranych przyktadéw.

Zatozenia zrownowazonej mobilnosci w Unii Europejskiej

Mobilno$¢ w miastach obejmuje réznorodne formy przemieszczania sie, takie jak transport publiczny, mikro-
mobilnos¢ (w tym rowery i hulajnogi), transport pieszy oraz indywidualne uzytkowanie samochoddéw. Wszyst-
kie te formy wzajemnie sie uzupetniajg i wspotoddziatuja, przy czym pierwsze trzy stanowig podstawe zréw-
nowazonej mobilnosci i czesto sg alternatywg dla transportu prywatnego. W celu osiggniecia zamierzonych
celéw rozwdj mobilnosci miejskiej powinien by¢ wspierany poprzez modernizacje infrastruktury drogowej,
implementacje inteligentnych systemdw transportu publicznego i zarzadzania ruchem oraz promowanie in-
termodalnosci, czyli tatwego taczenia réznych srodkow transportu i ich integracji. Istotnymi elementami miej-
skiej mobilnosci sg rowniez inicjatywy na rzecz ekologicznych rozwigzan w transporcie oraz zmiana postaw
mieszkancow w stosunku do tych innowacji (Janczewski, Janczewska, 2021).

Zréwnowazona mobilnos¢ jest jednym z kluczowych trendéw we wspdtczesnym rozwoju europejskich
miast. Dgzenie do bardziej zréwnowazonego systemu transportowego jest scisle powigzane z wzrostem go-
spodarczym oraz redukcjg zanieczyszczen Srodowiskowych. Zainteresowanie tg formg mobilnosci wzrasta
z kilku istotnych powoddw (Beim, Mazur, Pistelok, 2023, s. 5):

1. Woystepowanie negatywnych zjawisk wymagajacych interwencji:
= spadek aktywnosci fizycznej spoteczenstwa;
= niekorzystne zmiany demograficzne i migracyjne, takie jak suburbanizacja;
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= dominacja indywidualnego transportu samochodowego, prowadzgca do nadmiernego rozrostu
infrastruktury drogowej i degradacji terendw zielonych.

2. Mozliwosci przezwyciezenia obecnych probleméw:
= poprawa jakosci powietrza oraz klimatu akustycznego;
= redukcja kongestii oraz poprawa jakosci zycia w miastach;
= zwiekszenie spdjnosci przestrzennej;
= promowanie rozwigzan cyfrowych i inteligentnych.

3. Woprowadzenie wymogu odpowiedniego uzasadnienia projektow stanowigcych podstawe wnioskow
0 zewnetrzne wsparcie finansowe (ze srodkdw unijnych, Europejskiego Obszaru Gospodarczego i in-
nych), w tym dotyczacych kwestii horyzontalnych, takich jak:
= gospodarka niskoemisyjna;
= adaptacja do zmian klimatycznych i ich tagodzenie.

Dlatego tez rozwdj zréwnowazonej mobilnosci miejskiej jest nierozerwalnie powigzany z politykg
transportowa instytucji europejskich oraz strategiami krajowymi i regionalnymi.

W ciggu ostatniej dekady polityka transportowa Unii Europejskiej byta w duzej mierze ksztattowana
przez ,Biatg Ksiege”: ,Plan stworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportowego, opublikowany
28 marca 2011 roku”, majacy na celu stworzenie konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transpor-
towego. Dokument ten przedstawiat wizje Komisji Europejskiej dotyczacy przysztego modelu transportu
w UE i odnosit sie do strategii rozwoju ,Europa 2020”. W ,,Biatej Ksiedze” uwzgledniono szereg czynnikéw
ksztattujacych nowg polityke transportowg, takich jak:

= starzenie sie populacji;

= wzrost migracji i mobilnosci wewnetrznej;

= rosngce znaczenie ochrony srodowiska;

= malejgce zasoby paliw kopalnych i wyczerpywanie sie taiszych zrddet;
= postepujaca urbanizacja;

= globalne trendy wptywajgce na europejska polityke transportowa.

Dokument wskazywat, ze polityka transportowa UE nie bedzie ogranicza¢ mobilnosci, lecz wspierac
inicjatywy sprzyjajace jej rozwojowi. ,Biata Ksiega” odegrata kluczowg role w ksztattowaniu programoéw po-
mocowych UE na lata 2013-2020, zyskujgc dzieki temu istotne znaczenie (Mezyk, Zamkowska, 2017).

Nowe okolicznosci sktonity Komisje Europejska do stworzenia wytycznych dla polityk transportowych
na szczeblu europejskim. 9 grudnia 2020 roku KE zaprezentowata ,Strategie na rzecz zrbwnowazonej i inteli-
gentnej mobilnosci — europejski transport na drodze ku przysztosci”, ktorej celem jest modernizacja europej-
skiego sektora transportu w kontekscie zrdwnowazonego rozwoju oraz cyfrowej transformacji. Strategia ta
ma stanowi¢ fundament ekologicznej i cyfrowe] transformacji systemu transportowego UE oraz zapewnié
jego odpornosé na przyszte kryzysy, wykorzystujgc wnioski wyciggniete z pandemii COVID-19 (Beim, Mazur,
Pistelok, 2023). Komisja wyznaczyta trzy gtdwne obszary dziatania w strategii (Komisja Europejska 2020):

= Redukcja negatywnego wptywu na zmiany klimatyczne.

= Cyfrowa transformacja.

= Budowanie odpornosci na sytuacje kryzysowe.

»Europejski Zielony tad”, ,Strategia na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci” i ,,Gotowi na 55”
stanowity podstawe merytoryczng do wypracowania kluczowego dokumentu unijnego, definiujgcego polityke
transportowg miast. Jest to Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondw ,,Nowe unijne ramy mobilnosci miejskiej” z 14 grudnia 2021 r.
(Komisja Europejska 2021).
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Rrajowe ramy rozwoju mobilnosci miejskiej

Na szczeblu krajowym kluczowym dokumentem strategicznym okreslajgcym polityke transportowg panstwa
jest ,Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku” (SZRT 2030), przyjeta przez Rade Mini-
stréw 24 wrzesnia 2019 roku. Gtéwnym celem tego dokumentu jest zwiekszenie dostepnosci transportowej
oraz poprawa bezpieczenstwa uczestnikow ruchu drogowego poprzez stworzenie spdjnego, zrOwnowazo-
nego, innowacyjnego i przyjaznego uzytkownikom systemu transportowego na poziomie krajowym, europej-
skim i globalnym.

Jednakze, dokument ten w ograniczonym stopniu odnosi sie do kwestii transportu miejskiego czy lo-
kalnego. Autorzy Strategii podkreslajg, ze zasadniczym celem polityki transportowej na poziomie miast po-
winno by¢ osiggniecie zrownowazonej mobilnosci, poprzez stworzenie warunkédw umozliwiajgcych sprawne,
efektywne i bezpieczne przemieszczanie sie osdb oraz przewdz towardw, z jednoczesnym ograniczeniem ne-
gatywnego wptywu na Srodowisko naturalne i warunki zycia mieszkancéw, a takze poprawg dostepnosci
komunikacyjnej w obrebie miasta i jego obszaru funkcjonalnego (Ministerstwo Infrastruktury, 2019).

Dokument ten wskazuje suburbanizacje oraz wynikajacg z niej rosnacg transportochtonnosé gospo-
darki jako kluczowe problemy systemow transportowych. SZRT 2030 identyfikuje dwa priorytetowe kierunki
dziatan w transporcie miejskim: podniesienie atrakcyjnosci oraz zwiekszenie dostepnosci dla oséb z ograni-
czeniami mobilnosci. Dokument podkreéla, ze wzrost atrakcyjnosci transportu miejskiego mozna osiggnac
przez jego uprzywilejowanie wzgledem transportu indywidualnego.

Rsztattowanie mobilnosci w wybranych polskich miastach

Aby miejskie systemy komunikacyjne byty bardziej zréwnowazone, konieczne jest nie tylko rozwijanie infra-
struktury, takiej jak obwodnice i parkingi, ale réwniez dywersyfikacja sposobdow przemieszczania sie po mie-
Scie oraz zwiekszanie swiadomosci mieszkancéw. Indywidualna komunikacja samochodowa nadal stanowi
nierozwigzany problem. Zapewnia ona dos¢ duzg swobode poruszania sie, oferujgc wygodne zaspokojenie
potrzeb transportowych. W Polsce samochdd osobowy jest szczegdlnie cenionym dobrem oraz symbolem
statusu spotecznego, a wiele oséb nie wyobraza sobie zycia bez niego. Niestety, ten rodzaj transportu zna-
czaco wptywa na ukfad przestrzenny oraz funkcjonowanie miast, a takze na mobilno$¢ ich mieszkancow.
Coraz wiecej 0sob, w tym nie tylko ci, ktdrzy nie posiadajg samochododw, ale takze zarzgdcy miast, dostrzegajg
w komunikacji indywidualnej gtdwne zrddto problemoéw (Parysek, 2016).

Jak wynika z Kompleksowych Badan Ruchu (KBR), prowadzonych na przestrzeni lat w najwiekszych
miastach Polski, zmiany w mobilnosci mieszkaricéw skierowane sg na indywidualng komunikacje samocho-
dowa. Kompleksowe Badanie Ruchu w polskich miastach nie jest w zaden sposéb sformalizowane i stanowi
fakultatywng czes$¢ prowadzenia polityki transportowej. Z uwagi na wzglednie wysokie koszty wykonania ta-
kich badan, wykonywane sg one stosunkowo rzadko, a wiele polskich miast ogranicza sie jedynie do kontroli
potokdw pasazerskich oraz badania natezenia ruchu. W praktyce czesto oznacza to brak rozwoju systemoéw
transportowych we wfasciwym kierunku. Poréwnanie wynikéw tego badania réwniez stanowi problem
z uwagi na to, ze wykonywane sg one w réznych latach, réznych porach roku, przy réznych narzedziach
(Bauer, 2015). Niemniej w powyzszej tabeli doskonale wida¢, ze na przestrzeni lat, przy zachowaniu wzgled-
nie podobnej ruchliwosci mieszkancédw, maleje znaczenie komunikacji zbiorowej oraz pieszego przemieszcza-
nia sie wtasnie kosztem indywidualnego transportu samochodowego.

Sredni spadek znaczenia komunikacji miejskiej obserwowany od 1986 roku w catej Polsce w ostatnich
latach zatrzymat sie i obserwowany jest niewielki wzrost. Jednakze do poziomu z konicowki poprzedniego
wieku brakuje bardzo duzo.
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Tabela 1. Kompleksowe Badanie Ruchu w wybranych polskich miastach na przestrzeni lat

Ruchliwosé cat-
Transport Transport

Miasto Data KBR-u kowita 1 miesz- Pieszo . . . Rower Inny
karica na dobe publiczny indywidualny
1969 1,80 20,3 % 72,3 % 7,4 % b.d. b.d.
1980 2,00 26,8 % 59,2 % 13,1% b.d. 0,9 %
W 1993 2,50 30,1% 48,7 % 20,2 % 0,6 % 0,4 %
arszawa
1998 2,26 20,5% 52,2 % 25,8% 0,4 % 0,8 %
2005 1,85 21,6 % 54,6 % 22,6 % 0,9 % 0,3%
2015 1,99 17,9 % 46,8 % 31,7% 3,1% 0,5%
1974 1,70 21,2 % 72,8% 6,0 % b.d. b.d.
1985 2,17 30,4 % 58,2 % 10,3 % b.d. 1,1%
Kraké 1994 1,87 29,2 % 48,6 % 19,2 % 1,6 % 1,4 %
rakow
2003 2,00 259% 42,6 % 27,1% 1,5% 2,9%
2013 2,02 28,4 % 36,3 % 33,7% 1,2% 0,4 %
2023 1,92 11 % 40 % 44 % 4% 1%
1987 1,83 31,0% 51,0% 16,0 % b.d. b.d.
b i 1997 b.d. 15,0 % 37,0% 48,0 % b.d. b.d.
oznan
2000 2,44 10,0 % 36,1 % 52,0% 1,9% b.d.
2013 1,70 13,7% 23,1% 41,0% 4,2 % b.d.
1994 2,22 27,9% 39,2 % 27,5% b.d. b.d.
Gdarnisk 2002 1,81 b.d. b.d. b.d. b.d. b.d.
2016 2,10 20,8 % 32,1% 41,2 % 5,9 % b.d.

Zrédto: Goras, 2019, s. 84.

Kompleksowe Badanie Ruchu w polskich miastach nie jest w zaden sposdb sformalizowane i stanowi
fakultatywng czes$¢ prowadzenia polityki transportowej. Z uwagi na wzglednie wysokie koszty wykonania ta-
kich badan, wykonywane sg one stosunkowo rzadko, a wiele polskich miast ogranicza sie jedynie do kontroli
potokow pasazerskich oraz badania natezenia ruchu. W praktyce czesto oznacza to brak rozwoju systemoéw
transportowych we wtfasciwym kierunku. Poréwnanie wynikéw tego badania réwniez stanowi problem
z uwagi na to, ze wykonywane sg one w réznych latach, réznych porach roku, przy réznych narzedziach
(Bauer, 2015). Niemniej w powyzszej tabeli doskonale wida¢, ze na przestrzeni lat, przy zachowaniu wzgled-
nie podobnej ruchliwosci mieszkancéw, maleje znaczenie komunikacji zbiorowej oraz pieszego przemieszcza-
nia sie wtasnie kosztem indywidualnego transportu samochodowego.

Sredni spadek znaczenia komunikacji miejskiej obserwowany od 1986 roku w catej Polsce w ostatnich
latach zatrzymat sie i obserwowany jest niewielki wzrost. Jednakze do poziomu z koncéwki poprzedniego
wieku brakuje bardzo duzo. Wynika to przede wszystkim ze stale rosngcego wskaznika motoryzacji. Bez zna-
czgcych zmian w systemie transportowym trudno oczekiwaé radykalnych przemian w strukturze uzytkowa-
nych pojazdéw miejskich w Polsce. Indywidualne pojazdy dominujg w miejskich przestrzeniach. Polacy nadal
importujg uzywane samochody, gtdéwnie z silnikami wysokopreznymi, ze wzgledu na ich niskie ceny i pozornie
nizsze koszty eksploatacji.
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Rysunek 1. Przewozy pasazerskie komunikacji miejskiej w Polsce (wg GUS)
Zrédto: https://igkm.pl/statystyka/.

Tabela 2. Wskaznik motoryzacji w najwiekszych polskich miastach (liczba samochod6w/1000 os.)

Miasto 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
Wroctaw 540 558 575 600 632 659 689 715 707 730 751
Torun 428 441 452 469 490 510 535 557 580 601 619
Lublin 425 446 463 483 505 530 557 577 605 629 647
tédz 447 466 483 502 525 550 578 605 623 644 660
Krakow 503 521 534 557 585 610 639 659 663 685 699
Radom 399 413 426 445 470 490 513 535 576 598 616
Warszawa 580 598 619 648 680 715 749 778 765 783 815
Rzeszow 434 451 466 489 515 543 567 586 613 625 634
Biatystok 354 365 377 393 412 430 452 474 495 516 532
Gdansk 508 523 542 552 572 593 618 639 640 664 684
Gdynia 483 502 520 542 567 584 601 622 637 660 677
Czestochowa 452 466 478 496 519 540 563 586 623 648 666
Katowice 539 571 599 631 668 704 734 761 789 810 834
Sosnowiec 467 483 495 509 525 537 551 569 596 615 630
Kielce 417 431 448 467 492 518 547 572 612 637 656
Poznan 554 578 600 625 660 689 725 757 758 778 796
Szczecin 433 448 465 486 508 530 554 575 595 614 631

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Gtéwnego Urzedu Statystycznego.

Z danych w tabeli 2 mozna stwierdzié, ze w Warszawie czy Katowicach przypada srednio prawie jeden
samochéd osobowy na jednego mieszkanca. Jest to duzy problem dla srodowiska, zdrowia i jakosci zycia
mieszkancow tych miast. Samochody zeroemisyjne mogtyby by¢ dobrg alternatywga dla samochodéw z kon-
wencjonalnym napedem, gdyby nie ich wysoka cena oraz niewielka liczba punktéw tadowania (Mitaszewicz,
Rut, 2014). Srednia cena samochodu elektrycznego w Chinach to obecnie 31 165 euro (réwnowarto$é

139 000 ztotych), podczas gdy w Europie jest to 66 864 euro (+115 procent, réwnowartos¢ 297 000 ztotych),
a w Stanach Zjednoczonych 68 023 euro (+118 procent, 303 000 ztotych) (Jato Dynamics, 2024). W Polsce
w pierwszej potowie 2024 roku srednia wazona cena nowego auta osobowego zblizyta sie juz do 176 tys. zt.

W przypadku aut elektrycznych to juz niemal 270 tys. zt (Money.pl, 2023).
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Rysunek 2. Srednia cena detaliczna samochodu elektrycznego
Zrédto: Jata Dynamics, 2024, s. 3.

W tej sytuacji istnieje przestrzen dla mikromobilnosci, ktéra jest tarisza i bardziej dostepna niz pojazdy
elektryczne. Samochdd, jak zauwaza N. Low (2007), nie jest zasadniczo pojazdem miejskim, chociaz jego uzy-
cie moze by¢ optymalne w pewnych warunkach i akceptowalne w innych. Dotyczy to przede wszystkim sytu-
acji, w ktdérych zapewnienie transportu publicznego na luzno zabudowanych przedmiesciach i na mato popu-
larnych trasach jest zbyt kosztowne lub nieoptacalne (Kronenberg, Bergier, 2010). W polskich miastach wielu
mieszkancow korzysta z prywatnych samochodéw, gtdwnie z powodu koniecznosci pokonywania dtugich dy-
stanséw pieszo do najblizszego przystanku komunikacji zbiorowej, a nastepnie do celu podrézy. Komunikacja
publiczna, zaprojektowana z myslag o masowosci, korzysta z duzych pojazddéw, ktére nie sg w stanie dotrzec
do wszystkich miejsc w miescie. W zwigzku z tym istnieje potrzeba uzupetnienia oferty transportowej o do-
datkowe formy przemieszczania sie. Dotyczy to réwniez dostarczania drobnych fadunkdw i przesytek, ktére
na ostatnim etapie przewozu sg dostarczane przez samochody dostawcze do odbiorcéw (Janczewski, Jan-
czewska, 2019). Wydaje sie réwniez, ze polskie miasta podejmujg zbyt mato decyzji zniechecajgcych miesz-
kancéw do korzystania z samochoddw oraz niewystarczajgco wspierajg korzystanie ze sSrodkow mikromobil-
nosci (Janczewski, Janczewska, 2021).

Transport miejski powinien zmierza¢ w kierunku wiekszej ptynnosci, efektywnosci i ekologicznosci
(Friedberg, 2014). Transport publiczny, z natury przeznaczony do przewozéw masowych, stawia przed uzyt-
kownikami wyzwanie pokonywania pierwszego i ostatniego odcinka podrézy. Mikromobilnos¢, mimo swoich
ograniczen i nieréwnej dostepnosci dla réznych grup mieszkaricdw, moze stanowi¢ rozwigzanie dla problemu
pierwszego i ostatniego kilometra podrdozy miejskiej (Janczewski, Janczewska, 2021).

W Polsce w zasadzie wszystkie miasta wojewddzkie oraz miasta powyzej 100 tys. mieszkarncéw reali-
zujg przyjete lokalnie plany dotyczgce rozwoju systemu transportowego. Ich zasadniczym zatozeniem jest
kreowanie zréwnowazonej mobilnosci w taki sposéb, aby mieszkaricy miast mogli realizowaé swoje cele
z pomocg innych srodkdw transportu (lub pieszo), a nie tylko opierajgc sie na posiadaniu wtasnego samo-
chodu. Pomimo réznic przestrzennych i funkcjonalnych, osrodki miejskie w swoich planach okreslajg w szcze-
golnosci (Goras, 2019, s. 92):

= podejscie do swobodnego korzystania z indywidualnych samochoddéw w obszarach zurbani-

zowanych, ktdre rézni sie w zaleznosci od specyfiki poszczegdlnych czesci oraz mozliwe do wprow-
adzenia restrykcje, zwtaszcza dla indywidualnego ruchu samochodowego;

= organizacja systemu parkowania;

= spos6b organizacji ruchu pieszego i rowerowego;

= proporcje inwestycji w rozwéj i modernizacje w poréwnaniu do utrzymania i eksploatacji systemu;

= wybrane srodki transportu publicznego oraz polityka taryfowa;

= sposdb obstugi ruchu docelowego i tranzytowego w obszarach zurbanizowanych.

Koniecznosc regulacji uzytkowania przestrzeni komunikacyjnej byta zauwazana od wielu lat, zwtaszcza
w krajach o wyzszym poziomie motoryzacji, ktére wczesdniej niz Polska zetknety sie z problemem przecigzenia
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sieci transportowych. Pomyst ograniczenia ruchu samochodowego w centrach miast, na staréwkach oraz
w innych wrazliwych obszarach aglomeracji narodzit sie i zyskat popularnos$é w Holandii w latach 70. XX wieku.
Szwedzki Goteborg jako pierwszy wprowadzit regulacje dotyczgce dostepu do uktadu ulicznego pod koniec
lat 60., majgce na celu ,,przywrdcenie miasta” pieszym i stworzenie przestrzeni do komunikacji interperso-
nalnej kosztem ograniczenia ruchu samochodowego.

W Krakowie rynek zostat zamkniety dla ruchu samochodowego ponad 40 lat temu, a w kolejnych latach
wprowadzano stopniowe wytgczenia z ruchu ulic w centrum. Podobne dziatania miaty miejsce w Warszawie
na Starym Miescie, w Poznaniu oraz innych miastach o historycznej strukturze, takich jak Tarnédw czy Olsztyn.

Sam fakt wytgczania powierzchni transportowej z ruchu kotowego nie oznaczat jeszcze przyjecia przez
samorzady kompleksowej polityki transportowej. Byto to raczej wyrazem potrzeby ochrony zabytkowych lub
kulturowo cennych obszaréw (Goras, 2019).

Istnieje wiele sposobdw na zmniejszenie liczby samochoddéw w miastach, a kazda metropolia realizuje
to w nieco inny sposéb. Jednakze wszelkie préby ograniczenia ruchu samochodowego napotykajg réwniez na
opor czesci mieszkancow i budzg kontrowersje wsréd niektdrych z nich. Uzaleznienie od samochodu jest gte-
boko zakorzenione w miejskim zyciu i ma kluczowe znaczenie dla sposobu, w jaki projektujemy nasze miasta
oraz wykorzystujemy przestrzen (Zinkiewicz, 2023). Dlatego przy planowaniu polityki mobilnosci nalezy
zapewnic, aby rozwigzania proponowane przez samorzgdy mogty zastgpic te funkcje, ktdre dotychczas reali-
zowata indywidualna komunikacja samochodowa. Nalezy jednoczesnie pamietac, ze postulaty te dotycza
przede wszystkim odpowiednie] jakosci:

= dostepnosci,

= czasu trwania podrézy,

= punktualnosci,

= regularnosci,

= czestotliwosci,

= niezawodnosci,

= bezpieczenstwa,

= wygody.

W zbiorowym transporcie miejskim postulat ,,wygody” mozna oceniaé na podstawie takich cech jak
(Ciesla, Gaska, Opasiak, 2010):

= prostota systemu taryfowego,

= fatwos¢ zakupu biletu,

= przejrzystosc systemu informacji,

= wygoda dojscia do przystanku (liczba przejs¢ dla pieszych, tuneli i architektonicznych przeszkdd do

pokonania),

= czytelnos¢ rozktaddw jazdy,

= estetyka i oSwietlenie przystankéw,

= fatwos¢ wsiadania i wysiadania,

= komfort jazdy (klimatyzacja, poziom hatasu, o$wietlenie, rozmieszczenie miejsc siedzacych itp.),

= kultura obstugi,

= dostepnos¢ miejsca na bagaz.

Transport miejski odgrywa kluczowa role w tworzeniu zréwnowazonej mobilnosci miejskiej. Jego suk-
cesywne wspieranie i rozwoj sg kluczowe dla wprowadzania pozytywnych zmian. Priorytetem jest wytyczanie
nowych buspaséw oraz inwestowanie w zeroemisyjne srodki transportu, co pozwala na efektywne tgczenie
odlegtych dzielnic miasta z jego centrum. W zwigzku z rozprzestrzenianiem sie miast, buspasy stajg sie nieo-
dzownym elementem budowania zréwnowazonej mobilnosci. Ich liczba stale rosnie i mozna je znalezé
w wielu miastach. Nadawanie priorytetu komunikacji publicznej jest rGwniez widoczne w zmianach organizacji
ruchu oraz wprowadzaniu zielonej fali dla transportu publicznego. Skracanie czasu przejazdu to jeden z najwaz-
niejszych argumentéw przemawiajacych za wyborem komunikacji zbiorowej. Zielona fala jest znanym i od
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dawna stosowanym narzedziem. Elastycznos¢ polityki biletowej réwniez odgrywa istotng role, pozwalajac ko-
munikacji miejskiej konkurowaé z samochodami poprzez dostosowanie oferty biletowej do potrzeb pasazeréw.

Pandemia stata sie impulsem do rozwoju mikromobilnosci w wielu miastach, ukazujgc jednoczesnie
liczne wyzwania w tej dziedzinie. Rower i inne srodki mikromobilnosci oferujg duzg swobode przemieszczania
sie w miejskim krajobrazie, stanowigc odpowiedz na problemy zattoczenia i braku miejsca w centrach miast.
Chociaz w ostatnich latach powstato wiele nowych $ciezek rowerowych, nadal brakuje spdjnego systemu.
Waznym elementem infrastruktury rowerowej sg rowniez parkingi, zaréwno w miejscach docelowych, jak
i na osiedlach mieszkaniowych. Konkurencyjnos¢ roweru czy elektrycznej hulajnogi w stosunku do samo-
chodu bedzie ograniczona, jesli mieszkancy beda musieli kazdorazowo wyprowadzac je z balkonu czy piwnicy
(Fundacja Promocji Pojazdow Elektrycznych, 2020). Dlatego warto wdrozy¢ rozwigzania wspierajgce indywi-
dualng mikromobilnosé¢, poniewaz wiele oséb preferuje korzystanie z wtasnego srodka transportu. Nalezy
réwniez umozliwi¢ przewdz tych srodkéw w komunikacji miejskiej. Aby stworzy¢ komplementarny system
mikromobilnosci, infrastruktura rowerowa powinna by¢ zintegrowana z parkingami przesiadkowymi, syste-
mem rowerdw miejskich, elektrycznych hulajnég i skuteréw oraz stacjami tadowania tych pojazdéw (Jan-
czewski, Janczewska, 2021).

Wszystkie te czynniki mogg zachecaé do traktowania takich srodkéw zaréwno jako pojazd na ostatni
kilometr podrdzy, jak i samodzielny srodek transportu. Dodanie wiat, parkingdw i ogélnodostepnych punk-
téw serwisowych do sieci sciezek rowerowych zwieksza atrakcyjnos¢ tej formy transportu. System roweréw
elektrycznych moze byé rozwigzaniem na dfuzsze dystanse oraz dla oséb o stabszej kondycji fizycznej. W Pol-
sce rozwoj rowerdw elektrycznych jest od kilku lat wspierany przez niektére samorzady. Na poziomie krajo-
wym w lipcu 2024 roku odbyty sie konsultacje spoteczne dotyczace programu ,,Moéj rower elektryczny”, ma-
jacego na celu dofinansowanie do 50% ceny zakupu roweru elektrycznego oraz roweru elektrycznego typu
cargo (Ministerstwo Klimatu i Srodowiska, 2024).

Oprdcz probleméw infrastrukturalnych do niedawna duzym wyzwaniem byto okreslenie roli i statusu
hulajnég elektrycznych w systemie transportowym miast. 20 maja 2021 roku weszta w zycie nowelizacja
Prawa o ruchu drogowym, zgodnie z ktdrg hulajnoga elektryczna zostata uznana za pojazd w rozumieniu
Kodeksu drogowego, co wigze sie z okreslonym katalogiem praw i obowigzkéw dla jej uzytkownikdéw. Nastep-
nie Ministerstwo Infrastruktury w drodze rozporzadzenia okreslito warunki techniczne, jakie muszg spetniac
hulajnogi elektryczne poruszajgce sie po drogach publicznych. Ponadto straze gminne (miejskie) uzyskaty od-
powiednie uprawnienia wobec kierujgcych hulajnogami elektrycznymi. Wszystkie te regulacje w znacznym
stopniu dotyczg uzytkownikéw hulajndég elektrycznych wspaétdzielonych, ktére sg najbardziej widoczng forma
korzystania z tego nowego pojazdu w polskich miastach. Dzieki dynamicznemu rozwojowi tej ustugi i ekspan-
sji operatorow, hulajnogi wspoétdzielone staty sie najwiekszg na polskim rynku ofertg jednosladéw wynajmo-
wanych na minuty (Miasto Mobilne, 2021).

W polskich miastach ruch pieszy staje sie coraz mniej popularny, co jest odwrotnym trendem w po-
réwnaniu do innych europejskich miast, gdzie burmistrzowie promujg ten rodzaj przemieszczania sie ze
wzgledu na jego ekologicznos$¢, korzystny wptyw na zdrowie ludzi i minimalne obcigzenie infrastruktury.
Zmiana podejscia do ruchu pieszego w miastach moze pomadc w rozwigzaniu lokalnych problemdw transpor-
towych. Pierwszym krokiem powinno by¢ przeprowadzenie audytu przejs¢ dla pieszych oraz barier utrudnia-
jacych ruch pieszy w miescie. Uprzywilejowanie ruchu samochodowego stwarza w wielu miejscach prze-
szkody dla pieszych, takie jak niewystarczajgca liczba przejs¢ czy zbyt krétki czas na pokonanie jezdni. Ziden-
tyfikowanie i usuniecie tych barier powinno poprawié ptynnosé ruchu. Inng dobrg praktyka jest czasowe lub
state zamykanie ulic dla ruchu samochodowego i przeksztatcanie ich w deptaki pieszo-rowerowe.

Zakonczenie

Bezpieczenstwo ekologiczne miast w Polsce jest zagadnieniem o kluczowym znaczeniu w kontekscie rosna-
cych wyzwan zwigzanych z urbanizacjg, zmianami demograficznymi oraz rosngcym zapotrzebowaniem na
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transport. Przedstawione w artykule analizy wskazujg na potrzebe zintegrowanego podejscia do planowania
mobilnosci miejskiej, ktére uwzglednia zaréwno aspekty ekologiczne, jak i spoteczne.

Aby osiggngé zréwnowazong mobilnos¢, konieczne jest nie tylko rozwijanie i modernizowanie infra-
struktury transportowej, ale takze zmiana postaw spotecznych i promowanie alternatywnych form prze-
mieszczania sie. Inwestycje w transport publiczny, mikromobilnos¢ oraz systemy inteligentnego zarzadzania
ruchem mogag znaczgco przyczynic sie do redukcji emisji zanieczyszczen, poprawy jakosci powietrza oraz pod-
niesienia jakosci zycia mieszkarncéw. Warto zwrdécic szczegdlng uwage na inicjatywy wspierajgce rowerzystéow
i pieszych, a takze na rozwdj infrastruktury dla pojazdéw elektrycznych, co moze stanowi¢ istotny krok
w kierunku zmniejszenia zaleznosci od transportu indywidualnego opartego na paliwach kopalnych.

Polskie miasta majg przed sobg wyzwanie, jakim jest zréwnowazony rozwaj, ktory nie bedzie kolidowa¢é
z potrzebami ekonomicznymi i spotecznymi. Przyjecie i wdrazanie strategii, takich jak ,, Europejski Zielony tad”
czy ,Strategia na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci” jest krokiem w dobrym kierunku. Wazne
jest jednak, aby dziatania te byly spdjne, dobrze skoordynowane i odpowiednio finansowane. Skuteczna rea-
lizacja tych strategii wymaga zaangazowania na wielu poziomach — od rzagdowego, poprzez samorzgdowy, az
po poziom lokalnych spotecznosci.

Kluczowym elementem sukcesu bedzie réwniez edukacja i Swiadomosé spoteczna. Zmiana zachowan
transportowych mieszkancéw miast wymaga nie tylko odpowiednich regulacji i infrastruktury, ale takze kam-
panii edukacyjnych, ktére promujg korzysci ptyngce z zréwnowazonej mobilnosci. Wspieranie inicjatyw lokal-
nych, ktére angazujg mieszkarnicdw w planowanie i wdrazanie rozwigzan transportowych, moze przyczynic sie
do wiekszej akceptacji i skutecznosci tych dziatan.

Podsumowujac, rozwdéj zréwnowazonej mobilnosci w polskich miastach wymaga wspélnego wysitku
wtadz lokalnych, centralnych oraz spotecznosci. Tylko poprzez wspétprace i zrozumienie wspdlnych celéw
mozliwe bedzie stworzenie miejskiego srodowiska, ktdre bedzie bezpieczne, zdrowe i przyjazne dla wszyst-
kich jego mieszkancéw. Transformacja ta jest niezbedna nie tylko dla poprawy jakosci zycia obecnych miesz-
karicéw miast, ale takze dla zapewnienia zrdwnowazonego rozwoju przysztych pokolen. Ostatecznym celem
jest stworzenie miast, ktore beda nie tylko efektywne pod wzgledem transportu, ale takze zréwnowazone,
zielone i odporne na wyzwania przyszfosci.
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