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Rola transportu w realizacji idei ,Inteligentnego miasta”
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Wiek XXI utrzymat dalszy rozwdj miast i poglebiajgcego si¢ procesu urbanizacji. Na wszystkich
kontynentach post¢puje proces migracji do osrodkow miejskich, co w perspektywie konca stulecia
doprowadzi do sytuacji, ze w miastach bedzie mieszkaé blisko trzy czwarte ludnosci §wiata. Europa
jest jednym z najbardziej zurbanizowanych kontynentow. Obecnie w Unii Europejskiej prawie 70%
populacji mieszka na obszarach miejskich i tendencje w tym zakresie wykazujg wzrost. Przewiduje
si¢, ze do 2020 r. w europejskich miastach bedzie mieszkalo 80% populacji [15, s. 9]. Ponadto
badania pokazuja, ze miasta s3 sila napedowa i1 maja zasadnicze znaczenie dla prawidtowego
funkcjonowania europejskiej gospodarki. Wystarczy wskazac, ze tylko nieco ponizej 85% produktu
krajowego brutto UE powstaje na obszarach miejskich [10, s. 2]. Nalezy wigc przypuszczaé, ze to
rozw0j miast bedzie determinowal przyszly rozwoj UE w zakresie gospodarczym, spolecznym i
terytorialnym.

Na terenie miast znajduje si¢ wigkszo$§¢ miejsc pracy, a takze przedsigbiorstw i placowek
szkolnictwa wyzszego, a ich dziatanie jest decydujace dla osiggnigcia spojnosci spotecznej. Miasta sg
osrodkami zmiany, opartej na innowacjach, duchu przedsigbiorczosci i wzroscie gospodarczym [12,
S. 4]. Wzrost gospodarczy okresla si¢ jako zrownowazony, kiedy towarzysza mu $rodki przeznaczone
do ograniczenia ubodstwa, wykluczenia spolecznego i probleméw z zakresu ochrony $rodowiska.
Kwestia zrownowazonego charakteru wzrostu ma szczegolne znaczenie w miastach, ktore sg bardziej
narazone na wykluczenie spoteczne, degradacje Srodowiska naturalnego, istnienie nieuzytkow oraz
niekontrolowane rozlewanie si¢ miast.

Miasta charakteryzuja si¢ znaczacymi réznicami w zakresie perspektyw gospodarczych i
spotecznych. Sg to na przyktad nierdwnosci przestrzenne (mi¢dzy dzielnicami) lub spoleczne (miedzy
poszczegbdlnymi grupami) lub czesto rdznice taczace oba te wymiary. RoOwniez jako§¢ $rodowiska
przyrodniczego jest czynnikiem kluczowym w kwestii atrakcyjnosci miejsca. W wigkszosci
europejskich miast mozna zidentyfikowaé wspolne wyzwania. W catej Europie wzmozony ruch na
ulicach w centrach miast powoduje stale zatory majace niepozadane skutki, takie jak opOznienia i
zanieczyszczenie powietrza. W wyniku tego zjawiska europejska gospodarka traci kazdego roku
prawie 100 mld euro tj. okoto 1% PKB Unii Europejskiej. Z roku na rok rosnie zanieczyszczenie
powietrza i pogarsza si¢ klimat akustyczny, co przejawia si¢ pogorszeniem warunkéw zycia
mieszkancoOw. Ruch w miastach odpowiada za 40% emisji CO2 1 70% emisji pozostatych
zanieczyszczen powodowanych przez transport drogowy [32, S. 3].

Ponadto kazdego roku rosnie w miastach liczba wypadkéw drogowych. W 2012 r. byto ich lacznie
okoto 28 000. Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze jeden na trzy wypadki $miertelne ma miejsce na
obszarze miejskim, a ofiarami sa najczgsciej piesi i rowerzysci. Postgpy w zmniejszaniu liczby
Smiertelnych ofiar wypadkow drogowych odnotowywane na obszarach miejskich utrzymuja si¢
ponizej $redniej [11, s. 1].

Wystepujace na terenach zurbanizowanych zagrozenia maja tez wymiar szerszy w postaci: zmian
klimatu/globalnego ocieplenia, wzrostu zachorowan na choroby cywilizacyjne czy tez w formie
waskich gardet w tancuchach logistycznych.

Inteligentne miasta to koncepcja obejmujaca wspoéldziatanie mieszkancow, witadz lokalnych,
przedsigbiorcéw oraz innych instytucji na wszystkich etapach ich funkcjonowania. Gléwnym celem
tej idei jest dazenie do wykorzystania dostepnej przestrzeni i zasobéw w sposob jak
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najefektywniejszy, przy wsparciu technologii oraz bezposredniej aktywnosci mieszkancoéw. Stad tez
okresla sig, iz miarg inteligencji miasta jest struktura lokalnej gospodarki, poziom rozwigzan
stuzacych mobilnosci 1 zarzadzaniu zasobami, takze sSrodowiskowymi. Natomiast kluczem do sukcesu
w osiagnigciu idei sa $wiadomi i aktywni mieszkafcy. Swiadomi obywatele widza w koncepcji
inteligentnych miast szans¢ na poprawe jakosci zycia, samorzady maja nadziej¢ na poprawe
efektywnosci zarzadzania, przed biznesem otwiera si¢ nowy, obiecujacy rynek. Dopiero jednak
synergia tych wszystkich celow 1 dzialan moze doprowadzi¢ do urzeczywistnienia idei inteligentnego
miasta.

Transport odgrywa istotng role w realizacji tej idei, stad celem artykutu jest pokazanie kierunkow
rozwoju transportu w miescie oraz jego wplywu na urzeczywistnianie koncepcji inteligentnych miast
w praktyce. Celem artykulu jest zidentyfikowaniec wyzwan wspotczesnych miast w Europie,
przedstawienie zatozen i gtoéwnych obszardw koncepcji inteligentnych miast oraz okreslenie roli
transportu i komunikacji w miastach w realizacji idei. Autorka identyfikuje wyzwania wspotczesnych
miast w Europie, przedstawia zatozenia i gtowne obszary koncepcji inteligentnych miast. Nastepnie
analizuje dokumenty strategiczne UE, w ktorych programuje si¢ przyszie kierunki rozwoju transportu
w miastach. Na podstawie tej analizy identyfikuje kluczowe elementy wspierania partycypacyjnego
zrbwnowazonej mobilno$ci w miastach.

1. ROLA MIAST I OBSZAROW METROPOLITALNYCH W ROZWOJU SPOLECZNO-
GOSPODARCZYM UNII EUROPEJSKIEJ

Istnieje wiele definicji pojecia ,,miasto”. Termin ten moze oznacza¢ jednostke administracyjng lub
okreslone skupienie ludnosci. Pojecie to moze rowniez bardziej ogdlnie odnosi¢ si¢ do miejskiego
stylu zycia oraz szczego6lnych cech kulturowych lub spolecznych, a takze miejsc funkcjonalnych
zwigzanych z dziatalno$cig zarobkowa i wymiang gospodarczg [17, s. 1]. Miasto i jego cechy
uksztattowaly si¢ w procesie rozwoju historycznego. Funkcjonowanie miasta rzadzi si¢ swoimi
prawami i cechuje si¢ okreslonymi prawidtowo$ciami. Jest ono wytworem cywilizacji, okreslong
forma skupienia ludnosci, uwarunkowang historycznym procesem poglebiania si¢ spotecznego
podziatu pracy [21, s. 32].

Miasto jest przedmiotem badan wielu dyscyplin naukowych i ich przedstawiciele definiujac
przedmiot rozwazan, zwracaja uwage na rozne aspekty funkcjonowania i cechy tej formy osadniczej
[5, s. 42-52]. Z punktu widzenia prawa wazne jest to, co wynika ze statusu formalnego danej
miejscowosci — konkretne uprawnienia i1 funkcje. Procesy zachodzace w miescie regulowane s3 przez
rozmaite akty prawa odnoszace si¢ zaréwno do stosunkow wilasnosciowych, jak 1 mozliwosci
decydowania [7, s.14]. Dla ekonomisty wazne jest, ze miasto to ztozony kompleks ksztalttowany w
wyniku racjonalnego wyboru sposoboéw gospodarowania 1 rozmaitych czynnikéw rozwojowych,
funkcjonujacy jako samodzielny podmiot gospodarczy, a takze element wigkszych systemow,
regionalnych, krajowych czy ponadnarodowych. Poziom rozwoju gospodarczego miasta, mozliwos¢
zaspokajania potrzeb mieszkancow 1 uzytkownikOw miasta jest zwigzany z dostgpnoscia 1
wykorzystaniem r6znych lokalnych zasobéw rozwojowych [4, s. 67].

Socjologowie ujmuja miasto przede wszystkim jako spoteczng cato$¢, w ktorej istnieja bogate 1
zroznicowane relacje migdzy jednostkami i1 grupami spotecznymi. W perspektywie dynamicznej
podkresla sig, Ze miasto tworzy si¢ w dlugim procesie rozwoju, a jego ostateczny ksztatt przestrzenny,
funkcjonalny 1 spoteczny jest wypadkowg dzialan zaplanowanych i zywiotowych, zwigzanych z
realizowaniem roznorodnych idei i warto$ci, posiadanych zasobow materialnych 1 niematerialnych.
Miasto wytwarza swoiste elementy kultury, swoja strukture przestrzenng i spoteczng oraz zasady i
WZzOry zorganizowania zycia spotecznego i miejskiej przestrzeni [14, s. 86].

Z punktu widzenia transportu, najbardziej przydatna jest definicja okreslajaca miasto jako osrodek
peligcy funkcje gospodarcze, polityczne, religijne, uniwersyteckie, wypoczynkowe, kulturalne i
wojskowe oraz funkcje centralne dla otaczajacego go regionu np. sgdowe, handlowe, administracyjne,
komunikacyjne czy o§wiatowe [30, S. 329]. Takie ujecie miasta uwzglednia przyczyny wystepowania
potrzeb transportowych.
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Miasto moze tez oznacza¢ dwie odmienne rzeczywistoSci: miasto de iure — miasto administracyjne
oraz miasto faktyczne — wigksza aglomeracj¢ spoteczno-gospodarcza. Miasto de iure odpowiada w
znacznym stopniu miastu historycznemu, posiadajgcemu wyrazne granice dla handlu i obrony oraz
jasno okreslone centrum miasta. Miasto faktyczne odpowiada realiom fizycznym lub spoteczno-
gospodarczym, ktore okre§lono zgodnie z definicja morfologiczng lub funkcjonalng [17, s. 1].
Funkcjonalny obszar miejski (FOM) mozna opisa¢ w kategoriach zaplecza rynku pracy i modeli
mobilnosci 0sdb dojezdzajacych do pracy. Obszar ten obejmuje rowniez szeroki system miejski
pobliskich miast i wsi, ktore s3 w znacznym stopniu zalezne pod wzgledem gospodarczym i
spotecznym od gléwnego os$rodka miejskiego [22, s. 78-82]. W tabeli 1 przedstawiono
administracyjne, morfologiczne i funkcjonalne obszary miejskie duzych miast europejskich. Pokazuje
to ztozonos¢ planowania rozwoju obszaréw miejskich w Europie.

Tab. 1 Administracyjne, morfologiczne i funkcjonalne obszary miejskie duzych miast europejskich [17]

Miasto Populacja w Populacja Wskaznik Populacja Wskaznik
granicach miasta MOM MOM/miasto FOM FOM/miasto
Londyn 7,43 8,27 11 13,71 1,8
Paryz 2,18 9,59 4.4 11,18 51
Madryt 3,26 4,96 1,5 5,26 1,6
Barcelona 1,58 3,66 2,3 4,25 2,7
Mediolan 1,30 3,70 2,8 4,09 3,1
Berlin 3,44 3,78 1,1 4,02 1,2
Rzym 2,55 2,53 1,0 3,19 1,3
Katowice 0,32 2,28 7,1 3,03 9,5
Warszawa 1,69 2,00 1,2 2,79 1,7
Frankfurt 0,65 1,46 2,2 2,76 4,2
Lizbona 0,53 2,32 4,4 2,59 4,9
Lille 0,23 0,95 4,1 2,59 11,3
Wieden 1,60 1,67 1,0 2,58 1,6
Liverpool 0,44 1,17 2,7 2,24 51
Stockholm 0,76 1,48 1,9 2,17 2,9
Amsterdam 0,78 1,05 1,3 1,47 19
Rotterdam 0,60 1,03 1,7 1,43 2,4
Helsinki 0,56 1,07 1,9 1,29 2,3

Morfologiczny Obszar Miejski (MOM) - opisuje ciaggto$é zabudowy o okreslonym poziomie zaggszczenia,
Funkcjonalny Obszar Miejski (FOM) - zdefiniowany jest z punktu widzenia wzorca mobilno$ci 0os6b dojezdzajacych do
pracy.

Stosunek liczby mieszkancow funkcjonalnego obszaru miejskiego do populacji obszaru
administracyjnego waha si¢ od ponad 1 dla Wiednia, Madrytu, Berlina i Rzymu do ponad 5 w
przypadku Paryza, Katowic, Liverpoolu i Lizbony, przy znacznie wyzszej wartosci dla Lille.
Zarzadzanie systemami miejskimi na takich obszarach, na nizszych szczeblach jest skomplikowane z
punktu widzenia podatkow, transportu, gospodarki, wlaczenia spotecznego i Srodowiska.

Wedtug danych, w Europie 12% mieszkancéw UE mieszka w 23 miastach o populacji powyzej
1 mln, 11% w miastach, ktorych liczba mieszkancow przekracza 250 000. Kolejne 13% populacji
Europy mieszka w 611 $redniej wielkosci miastach (250 000 — 500 000 mieszkancow), podczas gdy
32% na przedmiesciach i w matych miastach o populacji przekraczajacej 5 000. Pozostate 32% to
ludno$¢ obszaréw wiejskich [16, s. 3].

Wspotczesne tempo rozwoju nowych technologii, innowacji oraz blyskawiczny przeptyw srodkow
pienigeznych, kapitatu ludzkiego powoduje, ze metropolie zyskaly charakter globalny. Jest to miejsce
lokalizacji  centrali dla migdzynarodowych korporacji, miejsce $wiadczenia  wysoko
wyspecjalizowanych ushug 1 dzialan zwigzanych z przetwarzaniem informacji. Jednakze, jest to
roOwniez miejsce ogromnego podziatu spotecznej przestrzeni od ubdstwa po duze bogactwo.
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Metropolizacja w Europie jest obecnie powszechnym zjawiskiem, konieczne stalo si¢ wigc
odroznienie metropolii od obszaru metropolitarnego. Europejski Komitet Spoteczno-Ekonomiczny
podkresla, ze metropolia jest to okreslenie duzego miasta lub aglomeracji, natomiast ,,0obszar
metropolitalny” to obszar sktadajacy si¢ z jednego bardzo duzego miasta lub kilku wigkszych miast
policentrycznych otoczonych innymi gminami i obszarami wiejskimi [20]. W rezultacie, obszar
metropolitarny obejmuje znacznie wigkszy obszar niz metropolia.

Ogo6lnoswiatowy kryzys gospodarczy i finansowy odcisngt znaczace pietno na miastach Europy.
Badanie ankietowe URBACT przeprowadzone w 2010 r. pokazato, ze 80% miast doswiadczylo jego
negatywnych skutkow [28]. Wiele miast realizuje obecnie polityke oszczednosciows, aby osiggngé
cele zakladajace ograniczenie dlugu publicznego. Wpltywy miast z tytutu podatkéw maleja, gdyz
mieszkancy wypracowuja nizsze dochody a wiele firm znajduje si¢ na granicy upadiosci.

Najnowszy raport URBACT dowodzi, ze procesy urbanizacyjne w Europie post¢puja, chociaz
populacja 40% europejskich miast maleje, zwlaszcza w Niemczech, Europie Srodkowo-Wschodniej i
w regionach najbardziej odlegtych [23]. Na ten paradoks ma wptyw kilka czynnikoéw, takich jak niski
wspoétczynnik urodzen, migracja powodowana czesto pogarszaniem si¢ warunkow ekonomicznych, a
w niektorych krajach rowniez migracja z miast do sgsiadujacych miasteczek i na przedmiescia. W
dluzszym horyzoncie czasowym zmiany demograficzne beda miaty znaczacy wptyw na europejskie
miasta wraz ze starzeniem si¢ spoteczenstwa. Obecnie miasto jest przykladem nieefektywnego
wykorzystania zasobow naturalnych, w tym zwlaszcza energii, a takze glownym czynnikiem
przemian srodowiska. Z tego wzgledu skoordynowane dzialania na szczeblu europejskim majace na
celu opracowanie bardziej zdecydowanych $rodkow w dziedzinie rewitalizacji miast sa istotnym
sposobem przeciwdziatania szkodliwej emisji CO2 i zmianie klimatu [20, s. 1]. W tabeli 2
zaprezentowano zidentyfikowane na szczeblu UE zagrozenia wspolczesnych miast 1 obszaréw
metropolitalnych.

Tab. 2 Zagrozenia wspotczesnych miast i obszarow metropolitalnych w Unii Europejskiej [17]

Zagrozenie

Opis efektow

Zmiany demograficzne

Prowadza one do powstania szeregu wyzwan, odmiennych dla r6znych miast, takich
jak: starzenie si¢ spoteczenstwa, zmniejszanie si¢ populacji miast, intensywne
rozrastanie si¢ przedmiesc.

Brak ciagtego wzrostu
gospodarczego

Istnieje powazne zagrozenie stagnacja lub spowolnieniem gospodarczym, zwtaszcza
w wielu miastach Europy Srodkowej i Wschodniej nie bedacych stolicami, jak
rowniez w starych przemystowych miastach w Europie Zachodnie;j.

Gospodarki w obecnej
kondycji nie s3 w stanie
zapewni¢ miejsc pracy dla
wszystkich

Stabnace powigzania miedzy wzrostem gospodarczym, zatrudnieniem i postepem
spotecznym doprowadzity do wypchniecia z rynku pracy duzej czesci ludnosci lub
przesunigcia ich na niewymagajace kwalifikacji, nisko platne stanowiska w sektorze
ustug.

Zwickszajace si¢
nieréwnos$ci dochodowe

W niektorych spolecznosciach lokalnych istnieje koncentracja nieréwnosci
przejawiajacych si¢ zlymi warunkami mieszkaniowymi, szkolnictwem na niskim
poziomie, bezrobociem oraz utrudnionym dostgpem do niektorych ushug (opieki
zdrowotnej, transportu) lub ich niedostgpnoscia.

Zwickszajaca si¢ polaryzacja
spoteczna i segregacja
spoleczna

Niedawny kryzys gospodarczy jeszcze bardziej spotegowal skutki procesow
rynkowych i stopniowego wycofywania si¢ panstwa opieckunczego w wickszosci
panstw europejskich.

Procesy segregacji
przestrzennej

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

przystepna cene.

Wzrastajaca liczba
,Wyrzutkow spotecznych”

Moze prowadzi¢ w wielu miastach do powstawania zamknigtych subkultur o
fundamentalnie wrogim nastawieniu do gtdéwnego nurtu spoleczenstwa.

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

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

Miejskie ekosystemy sg pod
presja

Niekontrolowany rozwdj miast i zasklepianie gleby zagrazaja roéznorodno$ci
biologicznej i zwigkszaja ryzyko zardwno powodzi, jak i niedoborow wody.
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| | Pogarsza si¢ klimat akustyczny oraz warunki zycia mieszkancow. |

Naukowcy nie majg watpliwosci, ze miasta sg istotnymi sitami napedowymi gospodarki, bedac
miejscami spotkan, kreatywno$ci i innowacji oraz osrodkami ustug $wiadczonych na rzecz
otaczajacych je obszaréw. Ze wzgledu na gestos¢ zaludnienia miasta majg ogromny potencjal w
zakresie oszczgdnosci energii 1 przeksztatcen w kierunku gospodarki niskoemisyjnej. Jednak miasta to
roOwniez miejsca koncentracji takich probleméw, jak bezrobocie, wykluczenie czy ubdstwo. Dlatego
tez miasta majg zasadnicze znaczenie dla pomyslnego wdrazania strategii ,,Europa 20207, czyli
promowania spdjnosci gospodarczej, spotecznej i terytorialne;.

Analizujac zagrozenia dla mieszkancow i rozwoju miast ze strony transportu zauwazy¢ nalezy
nastepujgce niekorzystne tendencje [26, . 7]:

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

2. Wskaznik zmotoryzowania w przeliczeniu na gospodarstwo domowe rosnie (+ 38% $rednio dla
25 krajéw czilonkowskich UE w okresie 1990-2004, przy czym rdézni si¢ w poszczegolnych
krajach: min. wzrost wyniost + 14% , a max. + 167%);

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

4. Mniej niz 10% podrézy odbywa si¢ z wykorzystaniem transportu publicznego oraz mniej niz 5%

podrézy miejskich odbywa si¢ przy wykorzystaniu roweru,

Udziat ruchu pieszego i rowerowego maleje;

Srednie obtozenie samochodu osobowego zbliza sie do jednego;

7. Transport tfadunkéw w miastach wspdtuczestniczy w ruchu drogowym, liczonym jako iloraz
liczby pojazdow i przejechanych km na poziomie 10-20%.

Dodatkowo analizujac dostgpne prognozy do roku 2030 oczekuje sie, ze zapotrzebowanie na
transport pasazerow (w paskm) wzro$nie o 42% w porownaniu z rokiem 2000, a udzial transportu
drogowy osiggnie poziom 85%, w tym ruch samochodéw osobowych az 75%. Estymacje te daja
podstawy przypuszczac, ze pogorsza si¢ warunki zycia w miastach, a koszty zwigzane ze stratg czasu
bede zdecydowanie wyzsze niz obecnie.

Problemy zwigzane z mobilno$cig w miastach budza rosngce zaniepokojenie mieszkancow. Wsrod
obywateli Unii Europejskiej dziewigciu na dziesi¢ciu jest zdania, ze sytuacja na drogach w ich
miastach wymaga podjecia dziatan w celu zmiany wzorcoOw mobilnosci. Wybory dokonywane przez
uzytkownikow, co do sposobu przemieszczania si¢, bedg mialy wpltyw nie tylko na rozwdj miast w
przysztosci, ale roéwniez beda oddzialywaly na dobra sytuacje gospodarcza obywateli 1
przedsiebiorstw. Beda one miaty rowniez zasadnicze znaczenie dla powodzenia ogdlnej strategii UE
dotyczacej przeciwdziatania zmianom klimatu, poprawy efektywnosci energetycznej i wspierania
spojnosci.

W ramach badan Eurobarometru przeanalizowano podejscie obywateli do kwestii mobilnosci w
miastach?. Znaczna cze$¢ obywateli uznaje zatory komunikacyjne, koszty oraz negatywny wplyw
mobilnosci w miastach na srodowisko i1 zdrowie ludzkie za powazny problem. Wigkszo$¢ badanych
wyrazita raczej sceptyczne opinie wzgledem perspektyw poprawy sytuacji zwigzanej z ruchem
drogowym w ich miastach. W badaniu wykazano rdwniez znaczne réznice wystgpujace na obszarze
UE.

Kolejnym niezwykle istotnym problemem jest niekontrolowane rozprzestrzenianie si¢ miast ang.
urban sprawl. Jest to szczegdlna forma przejmowania gruntdw, wynikajgca z rozrastania si¢ osiedli o
niskiej gestosci zaludnienia. Niekontrolowany rozwo6j ma wplyw na atrakcyjno$¢ miast, efektywne
uzytkowanie ich zasobow, infrastruktur¢ drogowa oraz rozmieszczenie ustug publicznych i
prywatnych. Przegladajac definicje pojecia rozprzestrzeniania si¢ miast mozna stwierdzi¢, ze ich
autorzy najczesciej wigzg przyczyny z inwestycjami infrastrukturalnymi na obrzezach miast, ktorym

o o

2 Szerokie omowienie ankiety mozna znalezé w raporcie: Attitudes of Europeans towards urban mobility, Report z grudnia
2013, Special Eurobarometer 406.

Logistyka 3/2015 5459




Logistyka - nauka

towarzyszy jednokierunkowe uzytkowanie terenu charakteryzujace si¢ rozproszonym budownictwem.
Na stale nasilanie si¢ zjawiska niekontrolowanego rozrastania si¢ miast ma wptyw szereg czynnikow
[18, s. 11-15]. Wielu ludzi postanawia zamieszka¢ na obszarach podmiejskich, poniewaz tam mogg
znalez¢ lepsze warunki mieszkaniowe i wigksza przestrzen zyciowa na osobeg. Istnieje znaczna rdéznica
w powierzchni przypadajgcej na osob¢ w miastach poszczegdlnych krajow cztonkowskich. Na
przyklad w miastach Rumunii $rednia wielko§¢ powierzchni przypadajacej na osobe to 15 m?, podczas
gdy we Wioszech jest to 36 m?, a w miastach niemieckich az 40 m? [17, s. 26].

Naukowcy twierdza, ze przyczyna tego zjawiska jest $cisle powigzane z segregacja przestrzenna.
Przyktadowo, zwickszajaca si¢ gentryfikacja o$rodkéw miejskich® powoduje, ze wielu ludzi szuka
dostepnych cenowo mieszkan dalej od centrow miast, podczas gdy klasy $rednie i wyzsze pozostaja w
granicach administracyjnych miast. Moze wyst¢gpowac tez zjawisko odwrotne, gdy zamozniejsze
warstwy spoleczenstwa opuszczaja zubozale 1 podupadie centra miast, poszukujac miejsc
niezdegradowanych §rodowiskowo. Niedoskonatlo§¢ regulacji w sferze planowania lub tez
niewystarczajace ich egzekwowanie jest zjawiskiem, ktore wspiera ten proces w wielu panstwach
Europy [27].

Skutkami tego procesu sa migdzy innymi segregacja przestrzenna i wykluczenie spoteczne.
Odlegtos¢ do miejsc $wiadczenia podstawowych ustug takich, jak edukacja oraz ustugi zdrowotne i
socjalne, a takze brak zadowalajacej komunikacji publicznej taczacej miejsce zamieszkania i pracy
czy nauki powoduje, ze ludzie sa coraz bardziej uzaleznieni od samochodow. Niekontrolowany
rozw0j miast powoduje zatem wykluczenie osob, ktéore nie moga sobie pozwoli¢ na kupno i
korzystanie z samochodu. Inny efekt to zwigkszenie zuzycia energii oraz zatory komunikacyjne.
Wykorzystanie samochodéw prywatnych zwicksza si¢ w miejscach, do ktorych doprowadzanie
komunikacji publicznej jest zbyt trudne i kosztowne ze wzgledu na matg gesto$¢ zaludnienia. Rozwdj
infrastruktury drogowej jest wowczas jedynym sposobem skrocenia czasu podrozy i poprawienia
dostepnosci, co z kolei przyczynia si¢ do dalszego niekontrolowanego rozrastania si¢ miast i
powoduje powstanie blednego kota.

3. KONCEPCJA INTELIGENTNYCH MIAST (ANG. SMART CITIES)

Pojecie cyfrowe lub inteligentne miasto zaczgto stosowaé w latach 90. XX wieku w konteks$cie
coraz powszechniejszego zastosowania technik komputerowych w réznych sferach zycia. Najczesciej
oznaczato wtedy miasto z zaawansowang infrastrukturg informacyjno-komunikacyjng lub strone
internetowg, utozsamiang z miastem, oferujaca wszelkiego rodzaju informacje o nim, a takze
mozliwosci komunikacji i interakcji spotecznej [29, s. 1-9]. Obecnie inteligentne miasto (ang. smart
city) to miasto, w ktorym bardziej $wiadomie, interaktywnie i wydajnie uzywa si¢ inteligentnych
technik informacyjnych i komunikacyjnych.

Do swiatowych miast uznanych za inteligentne nalezg miedzy innymi Singapur, Malta, Kochi,
Dubaj czy kolumbijskie Medellin, ktore w 2012 r. zostalo uznane za najbardziej innowacyjne miasto
swiata. Wygrato ono w finale konkursu ,,Wall Street Journal” 1 banku Citi z Nowym Jorkiem 1 Tel
Awiwem [2, s. 3]. W rankingu miast europejskich pierwsze pie¢ pozycji zajmuja: Luxembourg
(Luksemburg), Aarhus (Dania), Turku (Finlandia), Aalborg (Dania), Odense (Dania). Sg to miasta,
ktoére spelniajg najwigcej warunkow pozwalajace zaliczy¢ je do grupy ,,smart”. Polskie miasta, ktore
znalazty si¢ w rankingu to Rzeszow na 48 miejscu, Biatystok na 52, Bydgoszcz na 57, Szczecin 62 1
Kielce na 64 miejscu®.

Istnieje wiele definicji “inteligentnego miasta”. Ro6znig si¢ one roztozeniem akcentow — jedne
zwracajag uwage na kwestie technologiczne, inne na spoteczne. A. Caragliu definiuje ,,inteligentne

3 Gentryfikacja — pojecie wywodzace sie od ang. gentry (szlachta), oznaczajace zmiane charakteru danej czeéci miasta.
Wyrdznia si¢ gentryfikacje ekonomiczna, gentryfikacje spoleczng i gentryfikacje symboliczng (kulturows). Gentryfikacja
ekonomiczna, tj. nadanie wickszej warto$ci materialnej jakiemu$ miejscu, natomiast gentryfikacja spoleczna to zmiana
sktadu spotecznego zbiorowosci zamieszkujacej dany obszar. Szerzej patrz: [7].

4 Pelen ranking dostepny na stronie: http://www.smart-cities.eu/ranking.html (30.03.2015).
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miasto” jako takie, w ktorym inwestycje w kapital ludzki i spoteczny oraz tradycyjng (transportowa) 1

nowoczesng (bazujaca na technologiach telekomunikacyjno-informatycznych) infrastrukturg zasilaja

zrownowazony wzrost gospodarczy i buduja wysoka jakos$¢ zycia, z madrym zarzadzaniem zasobami

naturalnymi, poprzez zarzadzanie partycypacyjne” [17, S. 64].

Inna definicja zostata sformutowana na szczycie ONZ w Bilbao w 2005 r. Wedtug niej inteligentne
miasto to miasto, ktére wykorzystuje technologie informacyjno-komunikacyjne, w celu zwigkszenia
podniesienia $wiadomos$ci mieszkancow [24, s. 21]. W tej definicji szczegdlng uwage zwraca si¢ na
rol¢ szeroko rozumianych technologii IT w §rodowisku miejskim. Na szczycie wprowadzono réwniez
szerszg definicj¢ inteligentnego miasta. Wedtug niej miasto moze by¢ traktowane jako “inteligentne”,
gdy podejmuje inwestycje w kapital ludzki i1 spoleczny oraz infrastruktur¢ komunikacyjng w celu
aktywnego promowania zrownowazonego rozwoju miasta. Tak zdefiniowane miasto odznacza si¢
dbatoscig o wysokag jakos$¢ zycia swoich mieszkancoéw, madrze gospodaruje dostepnymi zasobami
naturalnymi, w tym przestrzenig oraz wiagcza mieszkancoéw do proceséw zarzadzania.

Inne podejscie do definicji terminu “inteligentne miasto” prezentuje N. Komninos. Wedtug niego
jest to obszar miejski sktadajacy si¢ z czterech gtownych elementéw: (1) kreatywnej populacji
realizujgcej dzialania intensywnie wykorzystujace wiedzg lub klaster takich dziatan; (2) efektywnie
dziatajacych instytucji i procedur w zakresie tworzenia wiedzy, umozliwiajacych jej nabywanie,
adaptacje i rozwoj; (3) rozwinietej infrastruktury szerokopasmowej, cyfrowych przestrzeni, e-ustug
oraz narzgdzi on-line do zarzadzania wiedza oraz (4) udokumentowanej zdolnosci do innowacji,
zarzadzania 1 rozwigzywania problemow, ktére pojawiaja si¢ po raz pierwszy, poniewaz
innowacyjno$¢ i zarzadzanie w warunkach niepewnosci sg kluczowe do oceny inteligencji [9].

Z roznorodnych definicji pojecia wynika, Ze inteligentne miasto integruje wybrane systemy
infrastruktury. To miasto, ktéore moze zoptymalizowa¢ swoje zasoby, monitorowac aspekty poziomu
bezpieczenstwa, planowa¢ dziatania konserwacyjne. To za$ przyczynia si¢ do polepszenia poziomu
zycia w danym miejscu. ,,.Smart city” to koncepcja zarzadzania miastem w oparciu o zasady
konkurencyjnosci, zastosowanie wysokich technologii, ochron¢ zasobow naturalnych, madre
wykorzystywanie kapitalu spotecznego i partycypacje spoteczng. SpecjaliSci w dziedzinie urbanistyki,
urzednicy, $wiat akademicki oraz inwestorzy przekonuja, ze wdrozenie idei inteligentnego miasta
przyczynia si¢ do wzrostu efektywnos$ci zarzadzania przestrzenig publiczng 1 pozytywnie wplywa na
jakos$¢ zycia mieszkancow.

W literaturze przedmiotu wskazuje si¢ na szes¢ wymiardw skladajacych sie na koncepcje miasta
inteligentnego [25, s. 100]:

1. Gospodarka (smart economy) — miasta powinny wykazywac si¢ wysokag produktywnoscia,
klimatem innowacyjnosci oraz elastycznoscia rynku pracy,

2. Transport i komunikacja (smart mobility) — dzigki sektorowi ITC miasto jest gigantyczng siecia
powigzan o duzej szybkosci taczacych wszystkie zasoby miasta,

3. Srodowisko (smart environment) — miasto inteligentne optymalizuje zuzycie energii, miedzy
innymi przez wykorzystywanie zrodetl energii odnawialnej, prowadzi dziatania zmniejszajace
emisje zanieczyszczen do S$rodowiska, a gospodarka zasobami oparta jest na zasadzie
Zréwnowazonego rozwoju,

4. Ludzie (smart people) — inicjatorami zmian w miastach powinni by¢ ich mieszkancy, ktorzy przy
odpowiednim wsparciu technicznym s3 w stanie zapobiega¢ nadmiernemu zuZyciu energii,
zanieczyszczeniu srodowiska oraz dazy¢ do poprawy jakos$ci zycia,

5. Jakos$¢ zycia (Smart living) — miasto inteligentne zapewnia swoim mieszkancom przyjazne
srodowisko, w szczego6lnosci przez zapewnienie szerokiego dostepu do uslug publicznych,
infrastruktury technicznej 1 spolecznej, wysokiego poziom bezpieczenstwa oraz dzigki
odpowiedniej ofercie kulturalno-rozrywkowej, a takze dbatosci o stan Srodowiska oraz tereny
zielone,

6. Inteligentne zarzadzanie (Smart governance) — rozwdj w tym aspekciec wymaga stworzenia
odpowiedniego systemu zarzadzania miastem, wypracowania procedur wymagajacych
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wspotdziatania wiadz lokalnych i1 pozostalych uzytkownikoOw miasta oraz wykorzystywania

nowoczesnych technologii w funkcjonowaniu miasta.

W dalszej czesci artykutu gtowna uwaga zostanie zwrocona na drugi z obszarow czyli ,,smart
mobility”. Za najwazniejsze aspekty oceniajace ten obszar tworcy wspomnianego wyzej rankingu
uznali lokalng dostgpnos¢ 1 przedzielili jej wage 25%. Takie same wagi przypisano dostepnosci w
skali krajowej, jakos$ci infrastruktury ICT oraz zréwnowazonemu, innowacyjnemu i bezpiecznemu
systemowi transportowemu. Cztery pierwsze miejsca w tym obszarze w rankingu przypadly miastom
holenderskim Maastricht, Eindhoven, Nijmegen, Enschede, a na piatym miejscu uplasowalo si¢
dunskie Odense. Z polskich miast na 41 miejscu znalazt sie Rzeszow, Szczecin — 43 i Bydgoszcz 46° .

3. DZIALANIA EUROPEJSKIE W ZAKRESIE MOBILNOSCI MIEJSKIEJ

W zmieniajace] si¢ rzeczywistosci obszaréw zurbanizowanych bardzo istotne miejsce zajmuje
kwestia mobilno$ci mieszkancow. Stan systemu transportowego w miastach nie jest jednorodny.
Wynika to z roéznic wielkos$ci miast, z poziomu motoryzacji, z jakosci infrastruktury technicznej, z
zasad organizacji przewozOw transportem publicznym czy tez ze stopnia przygotowania i realizacji
polityk i programow rozwoju transportu. W strategii ,,Europa 2020” na rzecz zatrudnienia i
inteligentnego, trwalego wzrostu gospodarczego sprzyjajacego wiaczeniu spotecznemu podkreslono
znaczenie zmodernizowanego 1 zrOwnowazonego europejskiego systemu transportowego dla dalszego
rozwoju Unii oraz potozono nacisk na podjecie kwestii miejskiego wymiaru transportu [13]. Z punktu
widzenia rozwoju transportu szczegOlnie istotny jest priorytet drugi: zroOwnowazony rozwoj.
Rozumiany on jest jako wspieranie gospodarki efektywniej korzystajacej z zasobdw, bardziej
przyjaznej srodowisku i bardziej konkurencyjnej.

Przeksztalcenie mobilnosci w miastach wymaga skoordynowanego dziatania decydentow oraz
wlasciwych organéw na wszystkich szczeblach administracji publicznej. Komisja Europejska
wskazata najwazniejsze wytyczne dla ksztaltowania miejskich systeméw transportowych. Sa nimi:
ptynne poruszanie si¢ w miastach, szczegdlna dbalos¢ o $rodowisko naturalne, stosowanie
inteligentnego transportu miejskiego dla poprawienia sprawnos$ci dziatan transportowych, kreowanie
bezpiecznego i niezawodnego transportu miejskiego czy poprawa dostgpnosci transportu miejskiego.

Obszary zurbanizowane stosunkowo pdézno w ujeciu przedmiotowym staty si¢ podmiotem
europejskiej polityki transportowej, bo dopiero w Strategii zrownowazonego rozwoju, kongestia
transportowa zostata uznana za jedno z najwiekszych zagrozen dla zréwnowazonego rozwoju miast
[3]. W tym samym dokumencie przedstawiono propozycj¢ tzw. ,,decouplingu”, polegajacego na
rozdzieleniu zwigzku migdzy wzrostem popytu transportowego a dynamika wzrostu PKB, w celu
zmniejszenia kongestii 1 innych negatywnych efektow zewnetrznych bedacych wynikiem dziatalnosci
transportowej. Przyjeciem w 2007 r. Zielonej Ksiggi “W kierunku nowej kultury mobilnosci w
miescie” [32, s. 4], Komisja Europejska rozpoczeta nowa faze dyskusji, ktorej finalnym etapem byto
opublikowanie Planu dziatania na rzecz mobilnosci w miastach w 2009 r. [10]. W Zielonej ksiedze
zwrocono uwage na fakt, Zze cho¢ mobilno$¢ miejska ma charakter lokalny, to skutki braku dziatan w
tym obszarze moga mie¢ wymiar europejski, a nawet globalny. Pakiet Mobilnosci Miejskiej z konca
2013 r. stanowi uszczegotowienie problematyki zawartej w Biatej Ksiedze z 2011 roku, przy
jednoczesnej probie syntezy 1 integracji poziomej niektorych zagadnien. Komisja aktywnie promuje
koncepcje wieloletnich plandw mobilnosci w miastach zgodnej z zasadami zréwnowazonego rozwoju.
Inicjatywy finansowane ze $§rodkow UE majg umozliwi¢ zainteresowanym stronom realizacje dziatan
w tym zakresie. Jednym z takich przyktadow sa Zintegrowane Inwestycje Terytorialne (ZIT). ZIT to
nowe narzedzie, za pomocg ktorego realizowane bedg strategie terytorialne na rzecz zrownowazonego
rozwoju obszarow miejskich, w tym rozwoju mobilno$ci w miastach [31].

W szeregu dokumentow strategicznych UE podkresla si¢ konieczno$¢ wspierania rozwigzan
integrujacych przestrzen funkcjonalnych obszaréw miejskich m.in. w zakresie transportu zbiorowego
(infrastruktury, taboru i rozwigzan organizacyjnych). Integracja wewnetrznej przestrzeni obszaru
metropolitarnego moze nastgpi¢ poprzez wprowadzenie odpowiednich regulacji prawnych i

5 Pelen ranking dostepny na stronie: http://www.smart-cities.eu/ranking.html (30.03.2015).
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organizacyjnych w zakresie integracji dostarczania réznych ustug publicznych oraz rozbudowe i
wprowadzenie usprawnien z zakresu multimodalnego transportu zbiorowego (obejmujacych rézne
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 udzialu pasazeréow korzystajacych z transportu publicznego w najwigkszych
miastach i ich obszarach funkcjonalnych, co ma na celu zredukowanie problemu kongestii.

Nowe podejscie do mobilnosci w miescie oznacza optymalizacje wykorzystania roznorodnych
srodkéw transportu i tworzenie wspotmodalnos$ci pomigdzy réznymi rodzajami transportu zbiorowego
(pociag, tramwaj, metro, autobus, takséwka) oraz réznymi rodzajami transportu indywidualnego
(samochodd, motocykl, rower, chodzenie pieszo). Obejmuje ono takze realizacj¢ wspolnych celow w
zakresie dobrobytu gospodarczego, zarzadzania popytem na transport, w celu zapewnienia
mobilno$ci, odpowiedniego poziomu zycia i ochrony $srodowiska. Ponadto wigze si¢ z pogodzeniem
interesOw zwigzanych z transportem towardw i transportem 0sob bez wzgledu na rodzaj uzywanego
srodka transportu. D. Bannister definiuje cztery podstawowe obszary tematyczne, ktore stanowia
punkt wyjscia dla dziatan zwigzanych ze zrownowazong mobilnoscig miejskg [1, s. 75]. Wsrdd nich
zastluguje na uwage postulat zoptymalizowanego wykorzystania istniejacych, dostgpnych i
sprawdzonych technologii, ktére dzigki innowacjom procesowym (np. organizacja rynku transportu
miejskiego sprzyjajaca intermodalnos$ci) i produktowym (ptatnosci elektroniczne, elektroniczne bilety
I zintegrowane systemy taryfowo-biletowe) stwarzaja nowe warunki rozwoju transportu w miastach.

Komisja Europejska zwicksza swoje wsparcie dla rozwoju zréwnowazonego miast. W przyjetym
pakiecie na rzecz mobilno$ci znalazly si¢ takie elementy jak: wymiana najlepszych praktyk,
ukierunkowane wsparcie finansowe, inwestowanie w badania i rozwdj. Ponadto Komisja zach¢ca do
opracowywania planéw zréwnowazonej mobilnosci, aby pobudzi¢ do zmian w kierunku czystszych i
bardziej zrbwnowazonych technologii transportu na obszarach miejskich. Jedng z podstawowych cech
wyrdzniajacych plany zréwnowazonej mobilnosci miejskiej jest duzy zakres partycypacji spotecznej,
znacznie szerszy niz tradycyjnie postrzegane konsultacje spoteczne. Oznacza to konieczno$é
identyfikacji najwazniejszych interesariuszy po stronie podazy i popytu rynku transportowego oraz
wlaczenia ich w proces opracowania planu od samego poczatku oraz w fazie implementacji. W tablicy
przedstawiono 3 kluczowe elementy wspierania partycypacyjnego zrownowazonej mobilnosci w
miastach.

Tab. 3 Kluczowe elementy wspierania partycypacyjnego zrownowazonej mobilno$ci w miastach [1, s. 83]

Element Opis

Informacja Edukacja, kampanie spoteczne i promocja za posrednictwem mediow 0raz presja ze strony spotecznej
sg istotnym punktem wyjscia W tym zakresie.

Wyjasnienie potrzeby zréownowazonej mobilnosci, podkreslajac pozytywne korzysci ekonomiczne,
spoteczne i zdrowotne, zarowno jesli chodzi o pojedynczego mieszkanca, jak i przedsigbiorstwo.

Komunikacja i | Proces musi by¢ wiaczajacy w dziatanie, z jasno okreslonymi celami. Wazne jest zrozumienia
partycypacja konsekwencji, szczegdlnie wsrod tych podmiotow, na ktore strategia bedzie miata wptyw.

spofeczna Proces powinien by¢ zaprojektowany tak, aby uzyska¢ wsparcie i zrozumienie spoteczne, tak aby
zainteresowane podmioty przekona¢ i wiaczy¢ do propozyciji.

Podniesienie poziomu spojnosci miedzy oczekiwaniami a wynikami.

Pakiet Instrumenty typu ,,Push” oraz ,,Pull” musza by¢ taczone w pakiety wzajemnie si¢ uzupehiajace. Na
narzedzi przyktad ograniczeniu korzystania z samochoddéw Iub wzrostowi kosztow podrézy powinna
towarzyszy¢ dobrze naglo$nionych kampania dostgpnych alternatyw przemieszczania komunikacja
publiczna, ruchu rowerowego i pieszego czy dostepnosci innowacyjnych rozwigzan typu car-pooling.

Zidentyfikowa | Konieczne jest szerokie naglo$nienie korzysci, nawet je$li towarzyszg im pewne  Koszty,
ne korzysci niedogodnosci i poswiecenie. Oplaty drogowe powinny wspiera¢ finansowanie alternatywnych
sposobOw przemieszczania, aby zmniejszy¢ natezenie ruchu na drogach. Kazdy korzysta z czystego
powietrza i bezpiecznych warunkow ruchu, stagd promocja ruchu pieszego, jazdy na rowerze i
korzystania z transportu publicznego pomoze poprawic¢ jako$¢ $rodowiska zycia w mieécie. Pomoze
tez w zaspokojeniu potrzeb parkingowych.

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

ychrozwigzah | pyiatania powinny by¢ programowane w oparciu o badanie opinii spotecznej i ujawnionych

preferencji.
Zaakceptowanie odpowiedzialnosci i zaangazowanie w zmiany poprzez dziatanie sa kluczem do
sukcesu.
Zgodnosé Niektore narzgdzia (np. optaty) sa istotne w osigganiu wielu celow. Takie instrumenty musza by¢
pomigdzy wdrazane teraz, mimo ze ich skutki mogg by¢ odlozone w czasie.

instrumentami Przepisy, normy, dotacje i ulgi podatkowe powinny by¢ w calosci wykorzystane w celu zachecenia
producentéw i innych dostawcoéw ustug transportowych do opracowania i przyjecia najbardziej
energooszczedny 1 przyjazny dla srodowiska technologii.

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

Z uwagi, iz wiele probleméw wynikajacych z dzialalno$ci transportu nie pochodzi z sektora
transportu, ale z innych sektoréw, konieczne jest holistyczne podejscie do ich rozwiazywania.

Zdolno$¢ Obecne decyzje nie powinny ograniczaé zakresu decyzji w przyszioéci. Powinno si¢ badaé
adaptacji adaptacyjne zachowanie jednostek i podmiotow instytucjonalnych, i gospodarczych.

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

W zakresie wspotpracy i wymiany doswiadczen oraz rozpowszechniania najlepszych praktyk
Komisja utworzyta w 2014 r. platform¢ europejska, na ktorej sa zamieszczane plany zréwnowazonej
mobilno$ci w miastach. Platforma ta ma stanowi¢ pomoc dla miast, planistow i zainteresowanych
stron przy planowaniu zrdwnowazonego przemieszczania si¢ w miastach.

5. ZAKONCZENIE

Miasta odgrywaja kluczowa rol¢ w codziennym zyciu wszystkich obywateli UE. Przyszty sukces
europejskiego modelu rozwoju miast jest niezwykle wazny dla gospodarczej, spotecznej i terytorialnej
spojnosci Unii Europejskiej. Niezwykle istotne jest zatem, aby miasta mogty rozwijac¢ si¢ w sposéb
zrbwnowazony 1 sprzyjajacy wilaczeniu spotecznemu, zwigkszajac swoja konkurencyjnos$¢ i
atrakcyjnos¢, bez wywierania negatywnego wplywu na $rodowisko przyrodnicze. Przeksztalcenie
miasta w inteligentne miasto niesie ze sobg wiele wyzwan. Stworzenie planu dzialan, ktory
uwzglednia zasoby, infrastrukturg transportowg i zapotrzebowanie energetyczne miasta oraz potrzeby
wszystkich zainteresowanych stron sg kluczowym elementem tego procesu. Upewnienie si¢, ze
wszystkie zainteresowane strony dzielg t¢ samg wizje, wspiera realizacje idei, natomiast
wykorzystanie synergii powstajacej przy wspOlpracy organizacji z roznych sektorow i
wykorzystywanie infrastruktury informatyczno-telekomunikacyjnej przyspiesza tempo zmian. Nalezy
rowniez pamigtaé, ze przekonanie wszystkich interesariuszy, ze zmiana musi dokona¢ si¢ na kilku
szczeblach: samorzadu, biznesu i mieszkancéw jest warunkiem koniecznym dziatan w kierunku
ZrOwnowazonego rozwoju.

Dylematy rozwojowe nie maja zwigzku z wielko$cig miast, a pytanie, jak dalej powinny rozwija¢
si¢ metropolie, by zapewni¢ dobrobyt, bezpieczenstwo i wygode mieszkancom, miejsce do dzialania
przedsigbiorcom 1 klimat do rozwoju nauki 1 wiedzy jest wcigz otwarte. Idea miast przysztosci
zaktada, ze otwieraja si¢ one na kazdego — uwzgledniajg potrzeby mieszkancow i prowadza dzialania
stuzace wlaczeniu spotecznemu. Miasta muszg wigc pamigta¢ o niepetnosprawnych i dba¢ o to, by
realizowane dziatania inwestycyjne nie prowadzily do wykluczenia poszczegolnych grup oséb. Kazdy
nowy projekt powinien zatem sprzyja¢ eliminacji barier kulturowych i spotecznych — i w ten sposéb
wplywac pozytywnie na codzienne zycie mieszkancow.
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W miastach inteligentnych najwigksze korzysci rozwojowe mozna osigga¢ dzieki integracji
wszystkich systemow spoteczno-gospodarczych wptywajacych na zrownowazony rozwdj miast.
Chodzi o efektywne zarzadzanie ich przestrzenig publiczng, prowadzenie madrej 1 ekologicznej
polityki energetycznej czy tworzenie sprawnego i efektywnego transportu miejskiego. Projektujac
zmiany na przyktad w infrastrukturze komunikacyjnej, trzeba pamigta¢ o wiaczeniu w te dziatania
mieszkancow. Ale przekonanie ich do zmian moze nie by¢ tatwe. Jesli zada si¢ im pytanie, czy
chcieliby zmniejszy¢ korki, czystszego powietrza, mniejszego hatasu i pigknego miasta, bezsprzecznie
mozna spodziewac si¢ pozytywnej odpowiedzi. Gdyby jednak zapytaé ich o to, czy sa gotowi ptacic
za wjazd do centrum miasta, bo przez to bedzie ono czystsze i bardziej przyjazne, odpowiedz z
pewnoscia bedzie negatywna. Dlatego nieodzownym elementem wprowadzania tak powaznych zmian
oraz ksztaltowania nowych nawykoéw transportowych spoteczenstwa jest odpowiedni dialog oraz
precyzyjna argumentacja.

Obszar transportu czyli inteligentna mobilnosci ma decydujgce znaczenie w realizacji koncepcji
inteligentnych miast. Idea inteligentnej mobilno$ci opiera si¢ na strategicznych zamierzenia
planistycznych regulujacych kwestie transportu publicznego i prywatnego, zmieniajagcych podejscie
do zarzadzania ruchem i infrastrukturg komunikacyjng w nowoczesnych miastach. Jednym z
proponowanych rozwigzan jest e-mobilnos¢. Obecny poziom rozwoju e-mobilnosci jest bardzo roézny
w poszczegdlnych panstwach Unii Europejskiej. Aby udalo si¢ go wyréwnac i podnies¢, Komisja
Europejska chce wesprze¢ ten rodzaj ekologicznego transportu na terenie catej Wspdlnoty. Ramy tych
dziatan wyznacza ogloszony w styczniu 2013 r. pakiet Czysta energia dla transportu, ktoéry zaktada
dynamiczny rozwoj infrastruktury stuzacej do obstugi samochodow elektrycznych.

Streszczenie

Wiek XXI to postepujgcy na calym Swiecie proces urbanizacji. Prognozuje sig, ze do konca obecnego
stulecia w miastach bedzie mieszkac¢ blisko trzy czwarte ludnosci swiata. Ekonomisci i politycy dowodzq, ze
miasta sq silq napedowq i majg zasadnicze znaczenie dla prawidtowego funkcjonowania gospodarki. Pomimo,
ze europejskie miasta charakteryzujq sie znaczqcymi roznicami w zakresie perspektyw gospodarczych i
spotecznych, to w wigkszosci z nich mozna zidentyfikowacé wspolne wyzwania: korki uliczne i zwigzane z tym
straty czasu, zanieczyszczone powietrze i zdrowotne konsekwencje dla mieszkancow, hatas, czy tez skutki
wypadkow transportowych. W wielu miastach podejmowane sq dziatania ukierunkowane na poprawe jakosci
zycia mieszkancow. Inteligentne miasta to koncepcja obejmujgca wspoldzialanie mieszkancow, wladz
lokalnych, przedsiebiorcow oraz innych instytucji na wszystkich etapach ich funkcjonowania. Gtownym celem
tej idei jest dgzenie do wykorzystania dostepnej przestrzeni i zasobow w sposob jak najefektywniejszy, przy
wsparciu technologii oraz bezposredniej aktywnosci spoteczenstwa. Celem artykufu jest zidentyfikowanie
wyzwan wspotczesnych miast w Europie, przedstawienie zatozen i gtownych obszarow koncepcji inteligentnych
miast oraz okreslenie roli transportu i komunikacji w miastach w realizacji idei. Autorka przedstawia dziatania
europejskie w zakresie mobilnosci miejskiej oraz analizuje dokumenty strategiczne UE, w ktorych programuje
sig przyszie kierunki rozwoju transportu w miastach. Na podstawie tej analizy identyfikuje kluczowe elementy
wspierania partycypacyjnego zrownowazonej mobilnosci w miastach.

The role of the transport sector in the implementation of the smart city

concept

Abstract

The XXI century is characterised by urban processes by worldwide. The forecasts show three quarter of
world population will have lived 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
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resources in an effective way and being supported b y technology and direct societal activities. The aim of this
article is to identify the challenges now facing European cities, to present the main areas of smart city concept
and to show the role of the city 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.
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