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ROZWOJ POLITYKI TRANSPORTOWEJ UE DLA MIAST

Celem artykutu jest przedstawienie zalozen rozwoju publicznej komunikacji zbiorowej, ujetych w polityce transportowej
Unii Europejskiej oraz rola instytucji europejskich w ich realizacji. W artykule przedstawiona zostata idea zrownowazonego
rozwoju, jako wspotczesny paradygmat funkcjonowania systemu transportu. Omowione zostaly najwazniejsze dokumenty i
programy wytyczajgce kierunki europejskiej polityki transportowej, uwypuklajgce znaczenie publicznego transportu zbiorowe-
go dla zrownowazonego rozwoju miast. Ponadto przestawiono najnowsze dokumenty Komisji Europejskiej wskazujgce kierun-

ki dziatan na rzecz zmian jakoSciowych w transporcie miejskim.

WSTEP

Publiczny transport zbiorowy nabiera coraz wiekszego znacze-
nia w polityce transportowej Unii Europejskiej, co znajduje swoje
odzwierciedlenie w wielu dokumentach programowych. Uzasadnie-
niem takiego stanowiska jest rola transportu publicznego, jako
czynnika regulujacego i stabilizujgcego podziat zadan przewozo-
wych stuzacego realizacji zréwnowazonego rozwoju.

Strategia zréwnowazonego rozwoju fransportu w miastach
wskazuje miedzy innymi na konieczno$¢ ograniczania wykorzysta-
nia samochodéw osobowych, stwarzajac alternatywe atrakcyjnego
sposobu przemieszczania. Dziatania te powinny przyczyni¢ sie do
tego, aby mieszkarcy miast posiadajacy mozliwo$¢ wyboru $rodka
transportu (wtasny samochodd - komunikacja zbiorowa) sktonni byli
wybra¢ komunikacje zbiorowa.

Celem artykutu jest przedstawienie zatozen i gtdwnych doku-
mentéw polityki transportowej Unii Europejskiej, w ktdrych zawarte
sgq wytyczne rozwoju publicznej komunikacji zbiorowej na rzecz
wzmocnienia jej roli w tworzeniu zréwnowazonego systemu frans-
portu miejskiego.

1. KONCEPCJA ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU
A TRANSPORT

1.1. Idea zréwnowazonego rozwoju

Koncepcja zréwnowazonego rozwoju (réwniez ekorozwoju),
zostata po raz pierwszy oficjalnie sformutowana w 1987r. w raporcie
Komisji ONZ ds. Srodowiska i Rozwoju, noszacym tytut ,Nasza
wspdlna przyszto$¢”. W dokumencie tym zostaty okre$lone ogélne
zasady przysztego rozwoju gospodarczego i cywilizacyjnego, zgod-
nego z potrzebami ochrony $rodowiska. Natomiast w ostatecznej
wersji zasady zréwnowazonego rozwoju przyjeto podczas Miedzy-
narodowej Konferencji w Rio de Janeiro w 1992 r., zwanej ,Szczy-
tem Ziemi” izawarto w korcowym dokumencie pt. Agenda 21,
prezentujacym program dziatan na rzecz ekorozwoju w XXI wieku.

Whytaniajaca sie z tych zasad idea ekorozwoju zaktada integra-
cie Srodowiska przyrodniczego =z dziatalnoscig spoteczng
i gospodarczg cztowieka. Oznacza to, ze postep nie moze ograni-
cza¢ mozliwosci dla przysztych pokolen, co zmusza do oszczedne-
go gospodarowania zasobami naturalnymi i zuzywania ich tylko
w takim stopniu, w jakim jest mozZliwa ich odnowa lub substytucja.

Wtaczenie aspektow ekologicznych i zasad ekorozwoju zostato
rozszerzone na wszystkie sfery aktywnos$ci czlowieka, w tym przede
wszystkim na dziatalno$¢ transportu, jako jednego z podstawowych
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czynnikéw wzrostu gospodarczego i jednoczesnie najpowazniejsze-
go zrodta zagrozenia dla $rodowiska. W przefozeniu na bardziej
konkretne, dorazne dziatania ekorozw¢j oznacza spetnienie wymo-
gu nie przekraczania przez transport dopuszczalnych warto$ci
emisji spalin i hatasu oraz minimalizacji zuzycia energii, zajecia
terenu i ochrony obszarow przyrodniczo chronionych.

Przetozenie zasad ekorozwoju na zréwnowazone funkcjono-
wanie transportu stato sie przedmiotem prac wielu instytucji i orga-
nizacji miedzynarodowych, co znalazlo swdj wyraz w wydanych
przez nich opracowaniach i dokumentach. Jedng z organizacji, w
ktérej podjeto proby sformutowania zasad ekorozwoju w odniesieniu
do transportu oraz kryteriow charakteryzujacych taki rozwdj jest
OECD (Organizacja Wspdipracy Gospodarczej i Rozwoju). Podczas
konferencji OECD w Vancouverze w marcu 1996 r. uznano, ze
tylko taki system transportowy mozna nazwaé zréwnowazonym,
ktory nie zagraza zdrowiu spoteczefstw i ekosystemom,
a jednocze$nie zapewnia zaspokojenie potrzeb mobilnosci, bez
zawlaszczania materiatow, zrodet energii i zasobéw Srodowiska,
naleznych kazdemu pokoleniu.

1.2. Zasady zrbwnowazonego rozwoju w odniesieniu do
transportu

W ramach prac wyzej wspominanej konferencji OECD opraco-
wano takze nastepujace zasady, wedtug ktorych powinien nastepo-
wac rozwdj transportu:

1. Zasada dostepu (access): Ludzie majq prawo do dostepu do
innych ludzi, miejsc, débr i ustug.

2. Zasada réwnosci: kraje, organizatorzy i przedsiebiorstwa
transportowe muszg dotozy¢ staran, aby zapewni¢ spoteczna,
migdzyregionalng oraz miedzypokoleniowg réwnos¢, zaspoka-
jajac podstawowe potrzeby transportowe wszystkich ludzi, wia-
czajac kobiety, biednych, ludno$¢ wiejskq oraz niepetnospraw-
nych.

3. Zdrowie i bezpieczenstwo: system transportowy powinien by¢
stworzony oraz zarzadzany w spos6b zaréwno chronigcy
zdrowie (fizyczne, psychiczne oraz relacje spoteczne) i bezpie-
czenstwo ludzi, jak i podnoszacy jako$¢ zycia w spoteczen-
stwie.

4. Odpowiedzialno$¢ indywidualna: kazdy ponosi odpowiedzial-
nos¢ za dziatanie wobec $rodowiska naturalnego, podejmujac
wybory zréwnowazonego transportu w stosunku do swoich
osobistych potrzeb mobilnosci oraz konsumpc;ji.

5. Planowanie zintegrowane: decydenci w transporcie ponoszg
odpowiedzialnos¢ za integracje transportu.



6. Ograniczenie zanieczyszczenia: potrzeby transportowe muszg
by¢ zaspokajane bez wytwarzania zanieczyszczeh oddziatuja-
cych na zdrowie ludnoéci, klimat globalny, biologiczng rézno-
rodnos¢ badz integralno$¢ podstawowych proceséw ekolo-
gicznych.

7. Uzywanie terendw i zasobéw naturalnych: systemy transpor-
towe muszg oszczednie i efektywnie wykorzystywac teren oraz
inne zasoby naturalne, gwarantujac zachowanie waloréw $ro-
dowiska.

8. Pelniejsze zarzadzanie kosztami: istnieje  konieczno$¢
uwzglednienia petnych kosztéw transportu; spotecznych, eko-
nomicznych i $rodowiskowych oraz ich sprawiedliwego podzia-
tu na wszystkich uzytkownikéw. Systemy transportowe muszg
dziata¢ efektywnie, a koszty ich transformowania w kierunku
zrdwnowazenia powinny by¢ sprawiedliwie roztozone.

Dla kazdej wytycznej zostaty sformutowane szczegdtowe pro-
pozycje ich realizacji. Grupy robocze OECD ocenity woéwczas, ze
dochodzenie do zréwnowazonego systemu transportowego bedzie
trwato okofo 25 - 35 lat, w zaleznoSci od stopnia rozwoju cywiliza-
cyjnego i akceptacji spoteczenstw. W systemie transportowym,
respektujgcym powyzsze wymagania, dominujaca role powinien
spetnia¢ transport zbiorowy, w tym szynowy, szczegolnie na dalekie
odlegtosci i w podrézach codziennych w miastach. W szczegdlnosci
zréwnowazony transport powinien:

— zapewniC bezpieczny dostep do rdznych celdw aktywnoSci
spotecznej, nie zagrazajac zdrowiu ludzi i jakosci $rodowiska, w
sposéb rowny dla obecnej i przysztych generaci,

— funkcjonowaé¢ efektywnie, obstugujac gospodarke i spoteczen-
stwo,

— oferowa¢ mozliwosci wyboru $rodka transportowego,

— ogranicza¢ emisje i odpady w ramach mozliwosci zaabsorbo-
wania ich przez $rodowisko, przy minimalizacji zajeto$ci terenu i
emisji hatasu,

— zuzywaé nieodnawialne zasoby w iloSciach mozliwych do ich
odtworzenia przez odnawialne substytuty.

Wymdg zaspokojenia obecnych i przyszlych potrzeb przewo-
zowych w ramach tych samych ograniczonych zasobéw wymaga
okreslenia bardziej szczegdtowych przedsiewziec.

1.3. Wytyczne dla zréwnowazonego rozwoju transportu
zawarte w Biatych Ksiegach z 1992 i 2001

Réwnolegle z pracami ONZ i OECD, takze Unia Europejska w
latach dziewieédziesigtych podjeta prace nad dokumentami doty-
czacymi tych zagadnien. Jedne z pierwszych, to Zielona Ksigga z
1992 r. pt. ,Strategia Wspdlnoty w kierunku zrdwnowazonego prze-
mieszczania’[8] oraz Biata Ksiega zatytutowana ,Przyszly rozwd
wspdlnej polityki transportowej. Globalne podejscie do systemu
zrbwnowazonego przemieszczania’[5]. Zagadnienia zréwnowazo-
nego transportu zostaly ujete réwniez w programach ekologicznych,
np. w Pigtym Ekologicznym Programie Dziatania, przyjetym przez
Rade Ministréw Unii na lata 1993-1999 [7, s.1-2].

Zielona Ksiega zawiera ocene wpltywu transportu na Srodowi-
sko i przedstawia propozycje dziatan, na wszystkich poziomach
decyzyjnych i wykonawczych, umozliwiajacych realizacje strategii
zréwnowazonego przemieszczania. Nalezg do nich m.in. nastepuja-
ce propozycie:

— wprowadzenie standaryzacji (standardéw ekologicznych) dla
wszystkich gatezi transportu,

— sformutowanie zasad polityki transportowej, umozliwiajacych
wykorzystanie potencjatu transportu w sposéb optymalny,

— dziatania na rzecz poprawy bezpieczenstwa,

— stosowanie instrumentéw fiskalnych w celu promocji przyja-
znych $rodowisku sposobow przemieszczania sie,

— podjecie badan naukowo-technicznych w celu opracowania
nowych, bardziej ekologicznych rozwigzan dla transportu.
Uzupetnieniem i konkretyzacjq przestawionych dokumentow

programowych jest Zielona Ksiega KE z grudnia 1995 pt.; ,Uczciwe
i efektywne ceny w transporcie — polityczne koncepcje internalizacii
zewnetrznych kosztow transportu w Unii Europejskiej” [10], po$wie-
cona metodom ograniczania zagrozen ekologicznych powodowa-
nych przez transport iinternalizacji kosztow zewnetrznych. Na
podstawie badan zaktada sie, ze zmiany techniczne pojazdu i paliw
oraz witasciwa eksploatacja mogq przynie$¢ redukcje kosztéw $ro-
dowiskowych.

We wrzesniu 2001 zostata wydana druga Biata Ksiega pt. ,Eu-
ropejska polityka transportowa 2010: czas na podjecie decyzji’[1].
Dokument ten precyzuje kolejnos¢ i sposob rozwigzywania proble-
mow istotnych dla Wspdlnoty w obszarach uwazanych za najwaz-
niejsze dla transportu. Biata Ksiega zawiera przede wszystkim
analize problemow i wyzwan dla europejskiej polityki transportowej
w perspektywie rozszerzenia UE na wschod. Jako gtéwne problemy
wskazano stworzenie wspdlnej sieci transportowej, deregulacje i
liberalizacje gateziowych i czastkowych rynkéw transportowych oraz
poprawe jakosci ustug przewozowych.

Priorytety europejskiej polityki transportowej dla transportu pa-
sazerskiego sformutowane w Biatej Ksiedze potwierdzity prawidto-
wos¢ przyjetego na poczatku lat dziewieédziesigtych dazenia do
stanu zréwnowazenia transportu. Jednym z przyjetych kierunkéw
dziatan byto rozwijanie wysokiej jakoSci transportu miejskiego, a
takze uzupetniajace dziatania na poziomie krajowym i lokalnym,
takie jak:

— odpowiednie planowanie miast i uzytkowanie gruntéw, aby
unikna¢ nadmiernego wzrostu mobilno$ci, spowodowanego od-
legto$ciami miedzy miejscami zamieszkania i pracy;

— przedsiewziecia w zakresie lepszej organizaciji pracy i nauki w
szkotach, w celu zmniejszenia kongestii i liczby wypadkéw dro-
gowych;

Wiele $rodkdéw okre$lonych w Biatej Ksiedze, takich jak miejsce
samochodu osobowego, poprawa jako$ci przewozéw transportem
publicznym lub zwigkszenie roli transportu kolejowego wobec dro-
gowego, nalezy bardziej do kompetenciji i decyzji na szczeblu kra-
jowym lub regionalnym niz Unii Europejskiej.

1.4. Koncepcja ,, Sieci Obywatelskiej” w transporcie
pasazerskim

Dokumentem, zawierajagcym wzorzec zréwnowazonego prze-
mieszczania w UE jest Zielona Ksiega z 1996 roku pt. ,Sie¢ obywa-
telska. Wykorzystanie potencjatu publicznego transportu pasazer-
skiego w Europie” [6]. Jest to pierwszy w historii UE dokument
polityczny Komisji Europejskiej dotyczacy transportu pasazerskiego.
Powstat on w wyniku szerokich konsultacji przeprowadzonych w
$rodowiskach transportowych i organéw UE. Celem dyskusji byto
uzyskanie odpowiedzi na pytanie, w jaki sposéb mozna wptyng¢ na
preferencje osdb w transporcie lokalnym, krajowym i miedzynaro-
dowym, aby zacheci¢ do korzystania z ustug transportu publicznego
i tym samym zmieni¢ strukture przewozéw pasazerskich. Szczegdl-
nie zaakcentowano konieczno$¢ zmniejszenia udziatu motoryzacii
indywidualnej oraz zwigkszenia wykorzystania transportu szynowe-
go, jako gatezi transportu przyjaznej dla Srodowiska.

,Sie¢ Obywatelska” jest to sie¢ systeméw transportu pasazer-
skiego, ktore:

— g ze sobg potaczone w ten sposob, aby pasazerowie mogli
tatwo przesiadac si¢ z pociggu na autobus, z samochodu lub
roweru na transport publiczny;

— faczq sieci transportowe rozciggajace sie na dtuzszych odlegto-
$ciach z sieciami transportu lokalnego;
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— sg na tyle atrakcyjne, Zze zachecajg osoby dysponujace samo-
chodami do uzytkowania ich tylko w tych podrézach, gdzie waz-
ne sq elastyczno$¢ i niezaleznos¢ przemieszczania sie;

— oferujg ustuge dostepng dla wszystkich grup pasazeréw, w
zakresie zaréwno dostepu do pojazdéw i infrastruktury, zasiegu
ustug, jak i odpowiednich pozioméw optat.

Przeksztatcenie istniejacych systemdéw transportu zbiorowego
w sprawng sie¢ obywatelskg przyniesie korzy$ci kazdemu uczestni-
kowi transportu, a w szczegdlnosci tym 40 % europejskich gospo-
darstw domowych, ktdre nie dysponujg prywatnymi samochodami.
Zielona Ksiega proponuje sposoby uczynienia publicznego trans-
portu pasazerskiego bardziej atrakcyjnym i uzytecznym. Taki trans-
port powinien znaczaco wptyngé na zmniejszenie uzaleznienia od
samochodu.

Funkcjonowanie transportowych sieci obywatelskich powinno
przyczyni¢ sie do:

— zwigkszenia udziatu lokalnego i regionalnego transportu pasa-
zerskiego w rozwoju gospodarczym;

— wzrostu zatrudnienia;

— zmniejszenia zattoczenia i zuzycia energii;

— ograniczenia emisji zanieczyszczer i hatasu;

— zmnigjszenia nierdwnosci spotecznych;

— poprawy warunkdw zycia.

Stworzenie sieci obywatelskiej wymaga dziatan na szczeblu lo-
kalnym, regionalnym i krajowym, w wielu obszarach, co ilustruje
tabela nr 1.

Tab.1. Obszary i zakresy dziatari przy tworzeniu

sieci obywatelskiej [6]
Obszar Zakres dziatan
1. Dostep do potrzeby 0s6b o ograniczonej mobilnosci,
systemu konstrukcja taboru,

model stacji wiacznie z intermodalnoscia,
przytaczenie obszaréw generujacych podroze
do transportu publicznego,

przytaczenie regionéw wiejskich i peryferyjnych.
zréznicowanie taryf,

2. Dostosowa-

nie taryf nizsze taryfy dla ustug spotecznie pozadanych,
3. Poprawa ustalenie standardéw bezpieczenstwa,
bezpieczenistwa jako$¢ oSwietlenia,

kwalifikacje personelu,
liczba personelu na stuzbie/w systemie nadzoru,

4.Zapewnienie krotki czas podrézy,

wygody podro- wysoka niezawodnosg,

zowania: odpowiednia czestotliwo$¢, czystosé, komfort,
wiasciwa informacja,
wspalny bilet,
elastyczno$¢ systemu.

5.Zmniejszenie

negatywnego w zakresie emisji zanieczyszczen i hatasu,
wplywu na w zakresie infrastruktury
Srodowisko

Spetnienie powyzszych wymogoéw jakosciowych jest konieczne,
jezeli systemy publicznego transportu pasazerskiego majg sie sta¢
efektywnymi alternatywami i uzupetnieniem dla uzytkowania samo-
chodéw prywatnych. Wptyw pojedynczych ulepszen jako$ciowych
w transporcie publicznym bedzie ograniczony, jezeli caty system
transportowy nie zostanie zintegrowany. Gtéwnymi obszarami istot-
nymi dla integracji systemu sa;

— integracja transportu indywidualnego i publicznego,

— integracja transportu publicznego,

— integracja polityki transportowej z innymi politykami (np. plano-
wanie przestrzenne).

Idegq przewodnig wymienionych powyzej plaszczyzn integracii
jest stworzenie tancucha ustug "od drzwi do drzwi" w pasazerskim
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transporcie zbiorowym. Poniewaz transport lokalny i regionalny
znajduje sie przede wszystkim w gestii wiadz lokalnych, regional-
nych i panstwowych, wspdtpracujacych z przewoznikami i pasaze-
rami, stad rolg Komisji Europejskiej jest gtéwnie zapewnienie uzy-
tecznych instrumentéw dla wtadz, operatoréw oraz grup uzytkowni-
kow, a takze stworzenie wiasciwych ram politycznych dla zréwno-
wazonego rozwoju mobilnosci.

2. PROGRAMY UE NA RZECZ ZROWNOWAZONEGO
TRANSPORTU MIEJSKIEGO

2.1. Zielona Ksiega z 2007 r —,, W kierunku nowej kultury

mobilnosci w miescie”

Dokumentem programowym Komisji Europejskiej zawierajacym
nowe spojrzenie na transport miejski jest Zielona Ksiega KE z 2007
roku pt. ,W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie” [10]. Wiele
z dziatan ujetych w tym dokumencie stanowi kontynuacje i rozsze-
rzenie propozycji przedstawionych ~w ,Sieci Obywatelskie]".
W uzasadnieniu podjecia problematyki miast na szczeblu UE
w dokumencie podkresla sie znaczenie zapewnienia jak najwyzsze-
go poziomu zycia na obszarach miejskich, co wynika z nastepuja-
cych przestanek:

— 72% ludnosci UE mieszka na obszarach zurbanizowanych i
udziat ten stale wzrasta, z przewidywaniami ponad 80% w 2050
roku% ;

— 85% PKB UE powstaje na obszarach migjskich,

— miasta przyciagajq inwestycje i tworzg miejsca pracy, co ozna-
cza, ze stanowig Srodowisko zycia dla zdecydowanej wiekszo-
§ci obywateli UE.

Jednoczes$nie sytuacja miast obecnie jest na tyle trudna, ze lo-
kalne wiadze nie sg w stanie same poradzi¢ sobie z wystepujacymi
problemami. Konieczna jest zatem wspdtpraca i koordynacja dziatan
na poziomie europejskim. Wérdd najwiekszych trudnosci nalezy
wymienic:

— state zatory komunikacyjne przynoszace roczne straty spowo-
dowane kongestig prawie 100 mid EUR lub 1 % PKB UE;

— zanieczyszczenie powietrza; ruch w miastach odpowiada za 40
% emisji CO2 i 70 % emisji pozostatych zanieczyszczen powo-
dowanych przez transport drogowy;

— rosnaca liczba wypadkow drogowych: 1/3 wypadkéw $miertel-
nych ma miejsce na obszarze miejskim.

Gtéwnym wyzwaniem polityki transportowej dla miast jest po-

godzenie potrzeby rozwoju gospodarczego miast i dostepu do nich
Z poprawg poziomu zycia i ochrong $rodowiska, a wiec realizacja w
praktyce zasad zréwnowazonego rozwoju. Polityka ta ma obejmo-
wac pie¢ gtownych kierunkéw dziatania;
1. W kierunku ptynnego ruchu w miastach.
W kierunku zielonych miast.
W kierunku bardziej inteligentnego transportu miejskiego.
W kierunku dostepnego transportu miejskiego.
W kierunku bezpiecznego i niezawodnego transportu miejskie-
go.
Pierwszym wymienionym kierunkiem dziatania jest uptynnienie
ruchu w miastach. Gtéwnym problemem utrudniajacym przemiesz-
czanie sie¢ w miastach jest kongestia. Nie ma jednak jednego, uni-
wersalnego rozwigzania, pozwalajacego ograniczy¢ zatory na dro-
gach. Konieczne jest zatem podjecie catego pakietu dziatan. Wsréd
nich nalezy wymienic;

— zmnigjszenie liczby poruszajgcych si¢ pojazdéw poprzez ua-
trakcyjnienie i uczynienie bardziej bezpiecznymi alternatywnych
sposobdw przemieszczania sie: chodzenie pieszo, jazda na ro-
werze, transport zbiorowy, jazda na motocyklach i skuterach;

— efektywne powigzanie rdznych rodzajéw transportu (integracja);
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— usprawnienie zarzadzania ruchem poprzez wdrozenie inteli-
gentnych i adaptacyjnych systemdw zarzadzania ruchem.

Zmniejszenie ruchu prywatnych pojazdéw wigze sie z koniecz-
noscig racjonalizacji ich uzytkowania. Pomocne tu moga by¢ takie
rozwigzania jak car-sharing, car pooling; telepraca, telezakupy, czy
odpowiednia polityka parkingowa w centrach miast oraz systemy
,Park&Ride”. Konieczne jest lepsze wykorzystanie istniejacej infra-
struktury ulicznej np. poprzez wprowadzenie ruchomych paséw
ruchu dla autobusdw, ruchomych stref zatadunku/miejsc parkingo-
wych oraz pobieranie optat za wjazd do miasta.

Kolejnym kierunkiem dziatania jest poprawa jakosci powietrza
w miastach. Celem polityki UE jest ograniczenie emisji gazoéw cie-
plarnianych poprzez:

— zmiany technologiczne i zwiekszone wykorzystanie biopaliw;

— dofinansowanie projektow zréwnowazonego transportu miej-
skiego; takze rozbudowy systeméw transportu podziemnego;

— zaostrzenie norm UE dotyczacych hatasu powodowanego przez
pojazdy drogowe i kolej (takze przez opony).

Wtadze publiczne odpowiedzialne za transport miejski mogq
mie¢ wptyw na ograniczenie emisji poprzez zamieszczanie wymo-
gow ekologicznych w zaméwieniach publicznych, np. uwzglednienie
kosztéw zewnetrznych w kosztach nabycia i eksploatacji pojazdow,
stosowanie zachet finansowych na zakup ekologicznych i energo-
oszczednych pojazdéw lub dofinansowanie ze $rodkéw publicznych
inwestycji infrastrukturalnych w zakresie dystrybuciji paliw alterna-
tywnych.

W ramach polityki zielonego miasta powinien zosta¢ upo-
wszechniony nowy styl jazdy, wymagajacy zmiany zachowan kie-
rowcy, prowadzacy do ograniczenia zuzycia energii. Wymaga to
wprowadzenia odpowiednich zmian w kursach nauki jazdy, réwniez
dla kierowcéw zawodowych. Wsparciem dla kierowcdw powinny by¢
elektroniczne systemy wspomagajace kierowanie pojazdem, syste-
my zarzadzania ruchem, ,inteligentne” samochody.

Sposobem na zmniejszenie ucigzliwosci zycia w miescie moze
by¢ takze ograniczenie ruchu poprzez tworzenia tzw. ,zielonych
stref” w miastach (strefy tylko dla pieszych, strefy ograniczonego
ruchu, ograniczenia predkosci, itp.).

Kierunek dziatan ,bardziej inteligentny transport miejski” ma na
celu zwigkszenie efektywno$ci wykorzystania istniejacej sieci infra-
struktury w miastach. Duze nadzieje w tym zakresie zwigzane sg ze
stosowaniem nowych technologii komunikacyjnych, w szczeg6Inosci
w obszarze inteligentnych systemdw pobierania opfat i wymiany
informacji. Stosowanie tych technologii w transporcie zbiorowym
moze przynies¢ ogromne korzysci, umozliwiajac lepsze zarzadzanie
operacyjne i wprowadzenie nowych ustug (zarzadzanie flota, sys-
temy informacyjne dla podréznych, systemy sprzedazy biletéw, itp.).

Szacuje sig, ze dzieki bardziej efektywnemu wykorzystaniu sie-
ci drogowej bedzie mozna uzyska¢ zwiekszenie jej przepustowosci
0 ok. 20-30 %. Dla rozpowszechniania dobrych rozwigzan ITS,
konieczne bedzie wsparcie ze strony UE, w szczegdlnosci w zakre-
sie ustalania zasad rozmieszczenia ITS w miastach, interoperacyj-
nosci ITS oraz zasad wymiany danych i informaci.

W kierunku dostepnego transportu miejskiego - transport wy-
sokiej jako$ci powinien by¢ fatwo dostepny dla ludzi o ograniczonej
sprawno$ci. Powinien takze zapewnia¢ efektywne potgczenia miast
z regionem, z innymi miastami oraz z transeuropejskq siecig trans-
portowg (TEN-T). Wazne sg dobre potaczenia réznych gatezi trans-
portu z portami lotniczymi, dworcami kolejowymi i portami morskimi.

Transport zbiorowy powinien uwzglednia¢ zmieniajace sig po-
trzeby spoteczenstwa, przede wszystkim wynikajace ze starzenia
sie spoteczenistw. Osobista mobilnos¢ ma kluczowe znaczenie dla
jakosci zycia i samodzielno$ci 0s6b starszych i niepetnosprawnych.
Kluczowym czynnikiem przyciagajacym pasazerow do transportu

zbiorowego powinien by¢ czas podrézy, pordwnywalny do czasu
podrézy samochodem. Ustuga transportowa powinna by¢ dostepna
dla wszystkich grup spotecznych, takze dla tych o nizszych docho-
dach.

Ostatni kierunek dziatan to zwiekszenie bezpieczenistwa i nie-
zawodno$ci transportu miejskiego. Obywatele UE majq prawo do
zycia i przemieszczania sie w miastach w sposéb bezpieczny.
Jednak rocznie na drogach UE ginie ok. 40 tys. osob, a ryzyko
$mierci w wypadku drogowym jest sze$¢ razy wigksze dla rowerzy-
stow i pieszych niz dla pasazerow samochoddw. W celu podniesie-
nia bezpieczenstwa proponuje sie stosowanie nowych technologii,
zwlaszcza ITS oraz technologii zwigkszajacych bezpieczenstwo w
pojazdach, np. urzadzen zwigkszajacych widoczno$¢ w nocy, ABS
lub ostrzegajace przed zderzeniami czy zasnieciem za kierownica.
Zaleca sie prowadzenie kampanii edukacyjnych i informacyjnych,
majacych na celu zwigkszenie $wiadomosci obywateli oraz bardziej
rygorystyczne egzekwowanie przepiséw ruchu drogowego w odnie-
sieniu do motocyklistow, uzytkownikow skuteréw i rowerzystow.

Konieczna jest takze bardziej bezpieczna i niezawodna infra-
struktura, w tym solidne chodniki dla pieszych i Sciezki dla rowerzy-
stéw, poprawa widocznosci, np. poprzez lepsze oswietlenie, lepie
widoczni stréze prawa na ulicach oraz ochrona przed aktami terro-
rystycznymi w transporcie miejskim.

Tworzenie nowej kultury mobilno$ci w miescie wymagac¢ bedzie
opracowania i stosowania szeregu instrumentéw, w tym:

— nowych metod i narzedzi planowania;

— edukaciji, szkolenia i podnoszenia $wiadomosci;

— podnoszenia kwalifikacji os6b odpowiedzialnych za mobilno$¢ w
miescie;

— ujednolicenia definicji i wprowadzenia metod zbierania danych
statystycznych dotyczacych mobilnosci.

Realizacja opisanych powyZzej dziatah wymaga zapewnienia
odpowiednich zrodet finansowania. Gtéwna odpowiedzialno$¢ za
inwestycje spoczywaé bedzie nadal na wtadzach lokalnych. Dodat-
kowymi zrédtami zasilania moga by¢ $rodki pochodzace ze zrodet
prywatnych (partnerstwo publiczno-prywatnego), z optat za parko-
wanie oraz za korzystanie z drég oraz poprzez mozliwo$¢ korzysta-
nia z systemu handlu uprawnieniami do emisji (ETS). Ponadto KE
uwaza, ze ustugi transportu zbiorowego o wysokiej jakosci uzasad-
niajg pobieranie odpowiadajgcych im cen.

Rolg UE jest tworzenie odpowiednich ram prawnych oraz pro-
mowanie innowacyjnych rozwigzan..

2.2. Plan dziatania na rzecz mobilno$ci w miastach
Z 2009 roku

Konsultacie i debata przeprowadzone po opublikowaniu
zielonej ksiegi na temat mobilnoSci w miastach w 2007 roku po-
twierdzity stuszno$¢ kierunku obranego przez KE na rzecz wsparcia
polityki miejskiej na szczeblu Wspoinoty. Zainteresowane
organizacje, instytucie i obywatele zgtosili wiele propozycii
konkretyzujacych przyjety kierunek dziatan. Propozycje te zostaty
zebrane i ogtoszone jako Komunikat Komisji do Parlamentu Euro-
pejskiego, Rady, Europejskiego  Komitetu  Ekonomiczno-
Spotecznego i Komitetu Regionéw ,, Plan dziatania na rzecz mobil-
no$ci w miastach” z 2009 roku [3].

Zachowujac generalng zasade pomocniczo$ci w planie dziatan
okre$lono spdjne ramy dla unijnych inicjatyw w obszarze mobilnoSci
w miastach. Gtéwnym kierunkiem bedzie wspieranie ksztattowania
polityki transportowej w miastach w zgodzie z zasadami
zrbwnowazonego rozwoju, miedzy innymi poprzez wymiane
najlepszych praktyk i zasilanie finansowe.

Komisja zaprosita do Scistej wspétpracy wszystkie inne zainte-
resowane podmioty w panstwach cztonkowskich, obywateli i sektor
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przemystu. Szczegdlnie uwglednione powinny byé potrzeby

mobilno$ci niektdrych grup ludnosci, takich jak osoby starsze, osoby

0 niskich dochodach i niepetnosprawni. Proponowane dziatania

koncentrujg sie w szesciu obszarach wskazanych w konsultacjach

dotyczacych zielonej ksiegi. Sa to:

1. ,Wspieranie zintegrowanej polityki” obejmujace:

— szybsze wprowadzanie planéw dotyczacych mobilnosci w
miastach, zgodnej z zasadami zréwnowazonego rozwoju;

— wiaczenie mobilnosci w miastach w plany transportu regio-
nalnego i sieci transeuropejskich, w celu zapewnienia wigk-
szych mozliwoéci finansowania;

— ksztattowanie transportu miejskiego w potaczeniu ze strate-
giami na rzecz zdrowia obywateli i zdrowego $rodowiska
miejskiego.

2. ,Uwzglednienie dobra obywateli”. Dziatania:

— wzmocnienie ochrony praw pasazerow w miejskim trans-
porcie publicznym poprzez wspdtprace wszystkich interesa-
riuszy w tym organizacji reprezentujacych przewoznikow,
organdw wiadzy, pracownikéw i grup uzytkownikow;

— poprawa dostepnoséci transportu dla oséb z ograniczeniami
ruchowymi;

— poprawa informacji o transporcie;

— badania zasad dostepu do tzw. zielonych stref w réznych
miastach Unii i upowszechnianie najlepszych praktyk;

— prowadzenie kampanii edukacyjnych, informacyjnych i
uswiadamiajacych na temat zachowan sprzyjajacych mobil-
no$ci zgodnej z zasadami zréwnowazonego rozwoju;

— wprowadzenie nauczania w zakresie energooszczednego
prowadzenia pojazdow jako elementu szkolenia kierowcow
niezawodowych.

3. ,Bardziej ekologiczny transport miejski”. Dziatania:

— projekty badawcze i demonstracyjne dotyczace pojazdéw
niskoemisyjnych lub bezemisyjnych;

— opracowanie Internetowego przewodnika na
ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdow;

— badania na temat miejskich aspektow internalizacji kosztéw
zewnetrznych;

— wymiana informacji na temat miejskich systeméw ustalania
opfat.

4. ,Wzmocnienie finansowania”. Dziatania:

— optymalizacja istniejgcych  Zzrodet finansowania np.
wigczenie problematyki zréwnowazonej mobilnosci w
miastach do si6dmego programu ramowego;

— analiza potrzeb w zakresie przysztego finansowania.

5. ,Dzielenie sie doswiadczeniem i wiedzg” obejmujace
gromadzenie i poréwnywanie danych, statystyk i informacji oraz
dzielenie si¢ nimi, w tym:

— poprawe jakosci danych i statystyk;

— powotanie centrum monitorowania mobilno$ci;

— udziat w miedzynarodowym dialogu i wymianie informacji.

6. ,Optymalizacja mobilnosci w miastach” obejmujaca integracje,
interoperacyjno$¢ oraz potgczenia pomiedzy réznymi sieciami
transportowymi jako podstawowe elementy wydajnego systemu
transportu. Jest to warunek przej$cia na bardziej przyjazne dla
Srodowiska rodzaje fransportu oraz zwiekszenia wydajnosci
logistyki ~ transportu  towarowego. Jednym z  dwoch
proponowanych dziatah  jest wdrozenie Inteligentnych
Systemdw Transportu (ITS) stuzacych mobilno$ci w miastach.
Proponowane w omawianym dokumencie dziatania znalazty

swoje rozwiniecie w programie polityki transportowej z 2011 roku.

temat
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2.3. Biata Ksiega polityki transportowej z 2011roku
Kontynuacjg wytycznych polityki transportowej przyjetych u

progu XXI wieku jest program nowej polityki transportowej UE,

zawarty w Biatej Ksiedze transportu z 2011r [4]. Dokument ten
przedstawia wizje Komisji dotyczacq przysztego systemu transpor-
towego UE i okre$la strategie dziatan na najblizsze dziesieciolecie.

Program ten nawigzuje do strategii rozwoju UE ,Europa 2020” i jej

mysli przewodniej dotyczacej efektywnego wykorzystania zasobdw.
W Biatej Ksiedze wzieto pod uwage szereg uwarunkowan no-

wej polityki transportowej, w tym:

1. Starzenie sig spoteczenstwa.

2. Wzrost migracji i mobilnosci wewnatrzkrajowej.

3. Wzrost znaczenia wyzwan zwigzanych z ochrona $rodowiska.

4. Wzrastajacy niedobor paliw kopalnianych i wyczerpywanie sie

tarnszych w eksploataciji zrédet wydobycia.;

Rozwdj urbanizacji.

Swiatowe tendencje wplywajace na europejska polityke trans-

portowa,

Dokument ten zawiera deklaracje, ze polityka transportowa nie

bedzie zmierzata do ograniczata mobilnosci, ale jednoczesnie za-

checa do podejmowania inicjatyw, ktére bedg temu stuzyty. Wska-

zano miedzy innymi nastepujace obszary dziatan [12, s.531]:

1. Ograniczenie roli transportu indywidualnego do obstugi ostat-
nich odcinkéw podrézy.

2. Objecie uzytkownikdw transportu petnymi kosztami podejmo-
wanych przez nich decyzji rynkowych, co ma sie przyczyni¢ do
Zmniejszenia zageszczenia ruchu, stworzenia systemu infor-
maciji o ruchu, swiadczenia lepszych jakoSciowo ustug, zwiek-
szenia bezpieczenstwa transportu.

3. Stopniowe eliminowanie z miast pojazdéw o napedzie kon-
wencjonalnym az do ich catkowitego usunigcia.

4. Wsparcie transportu zbiorowego w potaczeniu z gwarancjq
ustug publicznych oraz z wtadciwg gospodarka przestrzenna.
KE widzi mozliwosci ograniczenia intensywnos$ci emisji z trans-

portu miejskiego poprzez zachete do stosowania mniejszych, Izej-

szych i bardziej wyspecjalizowanych pojazdow pasazerskich. Pro-
ponuje sie takze wprowadzenie optat drogowych i zniesienie nie-
réwnego opodatkowania, co mogtyby réwniez wptynaé na szersze
korzystanie z transportu publicznego oraz stopniowe wprowadzenie
napedoéw alternatywnych

Biata Ksiega okre$la zarazem strategie, w ktdrg wkiad powinny
wnie$¢ wszystkie zainteresowane strony sektora transportu. Prze-
budowa systemu transportowego nie uda si¢ bez skoordynowanych
dziatan wiadz krajowych, regionalnych i lokalnych, jak réwniez
operatoréw i uzytkownikéw transportu.

oo

3. REALIZACJA PROGRAMU BIALEJ KSIEGI

3.1. Dazenie do osiagniecia konkurencyjnej i
zasobooszczednej mobilnosci w miastach. Komunikat
KE z 2013 roku

Propozycje dziatarh w kierunku praktycznej realizacji postulatow
polityki transportowej z 2011 roku zostaly przedstawione przez
Komisje Europejska w Komunikacie z 17 grudnia 2013 roku [13], na
podstawie badan przeprowadzonych przez Eurobarometr.

Badania te wykazaty, ze wielu obywateli zauwaza negatywny
wplyw zatorow komunikacyjnych i szerzej, transportu, na $rodowi-
sko i zdrowie ludzkie. W badaniu wykazano réwniez znaczne rézni-
ce pomiedzy poziomem i jako$cig mobilnosci w rozwinigtych mia-
stach UE a mobilno$cia w wiekszosci osrodkéw miejskich. Sytuacja
ta, zdaniem Komisji uzasadnia podjecie zdecydowanych dziatan
prowadzacych do zmian. Jednocze$nie konieczne jest wigksze
zaangazowanie i koordynacja dziatah panstw czionkowskich w



dazeniu do zréwnowazonej mobilnosci w miastach. Zalecane w

omawianym Komunikacie przedsiewziecia obejmuja;

— opracowanie wieloletnich plandéw zréwowazonej mobilnosci w
miastach, przy wspétpracy podmiotow z roznych sektoréw w
tym: transportu, gospodarki przestrzennej, ochrony srodowiska,
polityki spotecznej, i wtadz wszystkich szczebli, na obszarach
sgsiadujgcych — zarédwno miejskich, jak i wiejskich.

— koordynowanie dziatan sektora publicznego i prywatnego, w tym
w obszarze logistyki miejskiej, w celu ufatwienia prywatnym
inwestorom podejmowania decyzji biznesowych zwigzanych z
inwestowaniem w nowe ekologiczne technologie;

— wprowadzenie zasad zarzadzania przestrzenig miejskg, w tym
regulacji dostepu do miast i systemu optat drogowych,
z wykorzystaniem ITS;

— zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu drogowego w miastach oraz
zapewnienie ochrony uczestnikéw ruchu drogowego.

Komisja zauwaza rowniez potrzebe zintensyfikowania wsparcia

UE dla wtadz lokalnych i regionalnych poprzez utatwienie wymiany

doswiadczen, prezentacje najlepszych praktyk oraz wspieranie ich

wspotpracy. Konkretne dziatania planowane przez Komisje w tym
obszarze to m.in. utworzenie europejskiej platformy dotyczacej
plandw zréwnowazonej mobilnoSci oraz rozszerzenie programu

wymiany informacji URBACT i CIVITAS 2020.

3.2. Przeglad sredniookresowy Biatej Ksiegi z 2011 roku

Biata Ksigga z 2011 r. definiuje perspektywe diugoterminowsg,
dla sektora transportowego do 2050 r., ktéry ma stuzy¢ potrzebom
gospodarki i obywateli, mimo niedoboru ropy naftowej, narastajace-
go przeciazenia i koniecznosci redukcji emisji CO2. Strategia okre-
$lona w Biatej Ksiedze w istotnym stopniu opiera si¢ na paliwach o
niskim poziomie emisji CO2, efektywno$ci energetycznej, wigksze;
multimodalno$ci transportu i nowych technologiach, ktére powinny
prowadzi¢ do zoptymalizowanych podrézy.

Strategia Biatej Ksiegi obejmuje cztery obszary interwenciji: ry-
nek wewnetrzny, innowacje, infrastruktura, aspekty miedzynarodo-
we. Program dziesiecioletni zawiera 40 konkretnych dziatan, zawie-
rajgcych kilka inicjatyw o réznym charakterze, ré6znym horyzoncie
czasowym i réznym znaczeniu gospodarczym i politycznym.

Z poczatkiem lipca 2016 roku, na wniosek Parlamentu Euro-
pejskiego i innych instytucji unijnych, Komisja Europejska przed-
stawita sprawozdanie z realizacji tych inicjatyw [9]. W dokumencie
przedstawiono ponadto gtowne tendencije i rozwoj zjawisk istotnych
dla transportu, a zmieniajacych uwarunkowania, w kontek$cie
ktérych w 2011 roku sformutowano cele i podejscie polityczne Biatej
Ksiegi.

Ogolna ocena sytuacji wykazata, ze osiagnieto niewielki po-
step w realizacji celéw okre$lonych w 2011 roku. W ocenie Komisji
tempo opracowywania propozycji stosownych $rodkéw przez Komi-
sje jest wiadciwe, natomiast op6znione jest ich wdrazanie przez
panstwa cztonkowskie. Okazato sie ponadto, ze nie wszystkie inicja-
tywy mogly przybra¢ forme pierwotnie zaplanowana, co wymagato
zmiany podejScia do rozwigzania réznych probleméw. Stwierdzono,
ze gtowne trendy rozwojowe transportu sg kontynuowane. Do
nowych zjawisk, otwierajgcych nowe mozliwosci i wymagajacych
innego podej$cia zaliczono szybki rozwoj technologiczny, w szcze-
gblnosci automatyzacje i cyfryzacje, przeksztatcajace dotychczaso-
we koncepcje mobilnosci. ,Transport inteligentny” jest czesto po-
strzegany jako cze$¢ rozwigzania problemdédw mobilnosci, ale wy-
maga to réwniez odpowiednich warunkéw ramowych, w szczegdl-
no$ci w odniesieniu do standaryzacji, interoperacyjnosci i wymiany
danych.

Wyniki konsultacji przeprowadzonych wsréd réznych zaintere-
sowanych stron wskazalty, ze negatywne efekty zewnetrzne trans-

portu sg coraz bardziej ucigzliwe i spoteczefistwa oczekujg zdecy-
dowanych krokéw w kierunku ich ograniczenia. W opinii réznych
konsultowanych instytucji, najwazniejsze w nadchodzacych latach
jest skupienie sie na stabilno$ci rozwigzan prawnych i wdrazaniu
opracowanych propozycji. Ponadto Parlament Europejski w swoim
raporcie zwrdcit sig 0 wzmocnienie dziatan w kierunku integracji
wszystkich rodzajow transportu w celu osiggniecia bardziej wydaj-
nego, zréwnowazonego, konkurencyjnego, przyjaznego dla uzyt-
kownika i przyjaznego dla obywateli systemu transportowego.
Wszystkie panstwa cztonkowskie uznaly potrzebe zwigkszenia
wysitkow w zakresie dekarbonizacji sektora transportu, w tym lep-
szej internalizacji kosztéw zewnetrznych, ktore powinny wspiera¢
uczciwe stosowanie zasad "uzytkownik ptaci" i "zanieczyszczajacy
placi’, ale u jednoczes$nie respektowac specyficzng sytuacje regio-
ndéw peryferyjnych.

Panstwa czionkowskie byty réwniez zgodne co do tego, ze al-
ternatywne $rodki transportu, szczegolnie aktywna mobilno$¢ po-
winny by¢ bardziej promowane, i ze priorytetem polityki powinny by¢
inwestycje niezbedne do realizacji celéw Biatej Ksiegi. Aspekty
spoteczne, digitalizacja i automatyzacja byly innymi waznymi aspek-
tami, ktore powinny w wigkszym stopniu znalez¢ miejsce w progra-
mie polityki transportowe;.

Ostatecznie, pafistwa cztonkowskie potwierdzity w petni prawi-
dtowos¢ kierunkdw okreslonych Biatej Ksiedze z 2011 roku i pod-
kre$lity potrzebe skoncentrowania wysitkdw na realizacji istniejace-
go prawodawstwa przed opracowaniem nowych wnioskow legisla-
cyjnych.

3.3. Kluczowe elementy Agendy Miejskiej UE z 2014 roku

W celu wigkszego zaangazowania w tworzenie i realizacjg poli-
tyki UE, lepiej dostosowanej do realiow miejskich, zebrane zostaty
postulaty zgtoszone przez wiele zainteresowanych stron na szcze-
blu UE, szczeblu krajowym i lokalnym. W odpowiedzi na te postulaty
Komisja Europejska zorganizowata forum CITIES w celu zapoczat-
kowania debaty na temat konieczno$ci opracowania agendy miej-
skiej UE. W dokumencie tym przedstawiono pie¢ gtdwnych obsza-
réw poddanych pod publiczng dyskusje [2]:

1. W pierwszym obszarze przedstawiono aktualng sytuacje miast
w UE, z uwzglednieniem zréznicowanych uwarunkowar spo-
teczno-gospodarczych oraz struktur miejskich.

2. Czes¢ druga zostata poswiecona prezentacji biezacych krajo-
wych polityk miast europejskich. Wykazujq one duze zréznico-
wanie odnosnie do sposobu zarzadzania miastami, ich autono-
mii, pozycji i udzialu w polityce krajowej, jak tez wspdtpracy
migdzyrzadowej i miedzynarodowej w zakresie rozwoju obsza-
row miejskich, a takze pod wzgledem wykorzystania potencjatu
miast.

3. Cze$¢ trzecia odnosi sie do koniecznosci stworzenia
europejskiej agendy miejskiej, uwzgledniajacej nowe postulaty,
wnoszone zaréwno przez gremia decyzyjne UE, jak tez panstwa
cztonkowskie.

4. Globalny wymiar rozwoju obszaréw miejskich stanowi czwarty
obszar, w ktérym zwrdcona zostata uwaga na mozliwo$¢ wnie-
sienia wktadu UE w $wiatowg debate na temat przyszlego roz-
woju obszaréw miejskich. Wktad taki opieratby sie na przemy-
$leniach UE na temat agendy UE dla jej wtasnych miast, ktdre
stanowityby podstawe wspdinego wkitadu w debate miedzyna-
rodowa, w tym w $wiatowe porozumienie w sprawie klimatu.

5. Piaty aspekt prezentuje sposoby dalszego dziatania, wraz z
pytaniami do konsultacji, ktére powinny by¢ catkowicie zgodne
zogolnymi celami i strategig UE, zwlaszcza ze zmieniong
strategig ,Europa 2020”. Powinna ona réwniez zazebia¢ sie z
politykami  krajowymi i krajowymi planami rozwoju miast.
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Ponadto, agenda miejska UE musi by¢ zgodna z zasadg
pomocniczoSci i nie moze opierat sie na nowym
prawodawstwie..

Ostateczne opracowanie agendy miejskiej UE mogtaby przy-
czyni¢ sie do osiggniecia wielu celdéw, w tym:

— podwyzszenie jakosci, efektywnosci i skuteczno$ci polityk dzigki
ich lepszej koordynacji z dziataniami zaangazowanych
podmiotow i dziataniami na réznych szczeblach rzadéw;

— lepszego zrozumienia kontekstu rozwoju obszaréw miejskich,
co mogtoby przyczyni¢ sie do zwiekszenia zaangazowania
miast i ich odpowiedzialnoéci za ksztattowanie i realizacje
polityki krajowej i unijnej;

— wspierania zdolno$ci miast do transformacji i zmiany
strukturalnej, aby zapewni¢ efektywnos¢ gospodarek miejskich
oraz zrownowazony rozwoj obszaréw miejskich pod wzgledem
spotecznym, Srodowiskowym i terytorialnym.

Jednym z wazniejszych celow agendy miejskiej UE powinno
by¢ ksztattowanie polityki w taki sposéb, aby jak najlepiej odzwier-
ciedlata realia miejskie. Obecny, nieustanny rozwoj miast wymaga
polityki opierajacej sie na gtebszym zrozumieniu jego prawidtowosci
oraz skuteczniejszej wymianie wiedzy i doSwiadczen.

PODSUMOWANIE

Celem europejskiej polityki transportowej jest stworzenie sys-
temu transportu zorganizowanego z poszanowaniem zasady zréw-
nowazonego rozwoju, jednocze$nie zaspokajajacego gospodarcze,
spoteczne i ekologiczne potrzeby spoteczenstwa. System ten powi-
nien takze sprzyja¢ budowaniu zintegrowanego spoteczenstwa i
zintegrowanej Europy.

Jednakze coraz pilniejszym problemem do rozwigzania staje
sie tagodzenie negatywnego wplywu, jaki transport wywiera na
Srodowisko, w tym na substancje miejskie. Jednym z rozwigzan jest
zwiekszenie udziatu publicznego transportu zbiorowego, ktéry po-
przez realizowanie swojej misji zapewnienia mieszkaricom mobilno-
§ci staje sie czeScig zycia spoteczno-gospodarczego i sprzyja
wprowadzaniu zasad ekorozwoju. Wazna jest takze lepsza integra-
cja réznych rodzajéw transportu jako droga do poprawy ogoinej
efektywno$ci systemu, takze dzieki zastosowaniu innowacyjnych
technologii zwigzanych ze zréwnowazonym rozwojem.

Aby zapewniC prawidtowy rozwdj transportu w miastach Komi-
sja Europejska od wielu lat opracowuje wytyczne i inicjatywy zawar-
te w dokumentach programowych polityki transportowej UE. Jed-
nak, jak wynika z podsumowania tej polityki tempo wdrazania wy-
tycznych jest niezadowalajace, co prowadzi do tego, ze zidentyfiko-
wane juz w latach dziewigédziesiatych problemy transportu miej-
skiego ciggle s nierozwigzane, a ciekawe propozycje ciggle nie
wdrozone. Mimo to podejmowane inicjatywy Komisji Europejskie;
oraz wdrazane programy powinny utatwi¢ panstwom cztonkowskim
przeptyw informacji i wzorcow oraz czerpanie korzysci z doswiad-
czen i pozytywnych wzajemnych oddziatywan.

Biorac pod uwage liczbe inicjatyw i dokumentéw opracowywa-
nych przez Komisje Europejskg mozna stwierdzi¢, Zze polityka miej-
ska, obejmujaca réwniez transport stata sie réwnoprawnym i waz-
nym obszarem oddziatywania Unii Europejskie;.
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Development of EU transport policy for cities

The aim of the article is to present the assumptions of the
development of public transport in the European Union
transport policy and the role of the European institutions in
their implementation. The article presents the idea of sus-
tainable development as a contemporary paradigm of the
transport system functioning. The most important documents
and programs outlining the directions of European transport
policy, highlighting the importance of public transport for
sustainable urban development, are discussed. In addition,
the latest European Commission documents pointing out the
actions for qualitative changes in urban transport are pre-
sented.
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