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Problemy mobilnosci miast w Unii Europejskiej
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Ponad dwie trzecie ludnosci Europy mieszka na obszarach miejskich. W miastach pojawiajg si¢
problemy i1 znajdowane sg rozwigzania. Panuje w nich sprzyjajacy klimat dla rozwoju nauki,
technologii, kultury, innowacji, tworczosci indywidualnej i kreatywnosci zbiorowej oraz dla
przeciwdziatania skutkom zmiany klimatu.

Jednak miasta sa réwniez miejscami, w ktorych kumuluja si¢ takie problemy, jak bezrobocie,
segregacja i ubostwo. To wszystko rowniez wigze si¢ z komunikacja, ktéra w polskich miastach ma
przed soba wiele wyzwan nie tylko wigzacych si¢ z brakiem infrastruktury technicznej, ale
i organizacyjnej.

W karcie lipskiej na rzecz zréwnowazonego rozwoju [4], ministrowie odpowiedzialni za rozwoj
miast w panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej, uznali miasta kazdej wielko$ci, ktore
ewoluowaly z biegiem historii, za cenne i niezastgpione dobra gospodarcze, spoteczne i kulturowe.

Majac na celu ich ochrong, wzmocnienie i dalszy rozw6j miast, zdecydowanie poparli strategi¢
zréwnowazonego rozwoju UE w oparciu o program dziatania z Lille, prawo miejskie z Rotterdamu
oraz porozumienie z Bristolu.

Nalezy przy tym réwnoczes$nie i w takim samym stopniu uwzgledni¢ wszystkie wymiary rozwoju
zrbwnowazonego, tj. dobrobyt gospodarczy, roéwnowage spoteczng 1zdrowe Srodowisko.
Jednocze$nie powinno si¢ zwrdci¢ uwage na aspekty kulturowe 1 zdrowotne, a przy tym takze na
zdolnosci instytucjonalne panstw cztonkowskich.

1. ZROWNOWAZONA MOBILNOSC MIAST

W polityce miejskiej Unii Europejskiej coraz wigksza rolg petlni zrownowazona mobilnos$¢.
Stanowi ona element nowej wizji miasta europejskiego, jako osrodka innowacji 1 wzrostu
gospodarczego, kluczowego dla osiagnigcia dtugofalowych celow rozwojowych UE [1].

Uwage w dokumentach UE zwraca si¢ tez na szlaki komunikacyjne tagczace poszczegdlne miasta,
przy czym dzielone sa one na dwie grupy: dobrze skomunikowanych, w tym transportem lotniczym
i koleja, miast zachodnioeuropejskich i stolic panstw Europy Srodkowo-Wschodniej oraz mniejszych
miast srodkowoeuropejskich, charakteryzujacych si¢ stabg jakoscia polaczen. Docelowo potaczenia,
szczegblnie tej drugiej grupy, powinny zostaé poprawione w sposob zréwnowazony (np. poprzez
rozbudowg linii kolejowych, w tym duzej predkosci) [3].

Pomimo wspomnianego wyze] odniesienia do roli polagczen migdzyregionalnych
I miedzynarodowych, za zasadnicze wyzwanie rozwojowe stojace przed miastami uznano
zrownowazong mobilno$¢. Zrdwnowazona mobilno§¢ ma charakter behawioralny. Definiuje si¢ ja
jako schemat zachowan komunikacyjnych uzytkownikdw systemu transportu oraz przestrzeni,
uwarunkowany strukturg przestrzenng 1 strukturg transportu, charakteryzujacy si¢ zmniejszeniem
dhugosci tras podrozy, przy rownoczesnym zmniejszeniu dominacji (a przynajmniej utrzymaniu status
quo) indywidualnego ruchu zmotoryzowanego nad komunikacja zbiorowa 1 ruchem
niezmotoryzowanym. System transportowy funkcjonujac w warunkach zréwnowazonej mobilno$ci
umozliwia utrzymanie harmonii miasta z otoczeniem, zarbwno w aspekcie srodowiska naturalnego,
jak i cywilizacyjnego (kulturowego).
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Zréwnowazenie mobilnos$ci stanowi jeden z elementdw poprawy tadu przestrzennego i1 wizerunku
miasta. Pozwala tez wykreowa¢ dobrej jako$ci przestrzen publiczng oraz zmniejszy¢ zrdéznicowanie
miedzy jednostkami strukturalnymi miasta, przez co posrednio peini roOwniez rol¢ umozliwiajaca
ograniczanie negatywnych zjawisk spolecznych (segregacja przestrzenna, wykluczenie etc.).

Zréwnowazenie mobilnosci ma zatrzymaé tendencj¢ do hipermobilnosci, czyli narastajacego
wydhuzania si¢ podrézy w ciggu doby wywotanego nieoptymalng strukturg przestrzenng (rozlewanie
si¢ miast, oddzielenie miejsc pracy od dzielnic mieszkaniowych) i powszechnoscig indywidualnej
komunikacji samochodowej. Skutkami hipermobilnos$ci sg nieefektywne wykorzystanie samochodow
prywatnych, objawiajgce si¢ kongestig, oraz degradacja przestrzeni publicznych [7].

Elementami zréwnowazonej mobilno$ci, w ujeciu dokumentéw europejskich, sa tani
| energooszczedny transport publiczny, przyjazne otoczenie dla ruchu pieszego i rowerowego, dobre
powigzanie lokalnych sieci komunikacyjnych z sieciami wyzszych pozioméw, rozplanowanie sieci
podmiejskich w kontek$cie racjonalnego zagospodarowania i rozwoju przestrzennego oraz wezly
komunikacyjne powiagzane z obiektami infrastruktury spotecznej i lokalizacjami przedsiebiorstw.

2. PLANY MOBILNOSCI W MIASTACH

W polityce transportowej Unii Europejskiej coraz wicksza uwage przyklada si¢ do kwestii

transportu w miastach. Nowym narz¢dziem, jakie ma zosta¢ wprowadzone w celu polepszenia
warunkow zycia ludnosci miejskiej oraz poprawy dziatania miejskich systemoéw transportowych, jest
plan mobilnosci. Koncepcja tego, jak powinien wyglada¢ plan mobilnosci zostata przedstawiona
w aneksie do komunikatu Komisji Europejskiej z 17 grudnia 2013 r. [9].
Zasadniczym celem stawianym przed planem jest poprawa dostepnosci obszaru miejskiego, jak tez
zapewnienie najwyzszej jako$ci mobilno$ci i transportu, z poszanowaniem zasad zrdwnowazonego
rozwoju, zarowno w samym miescie (tj. w ruchu wewnatrzmiejskim), jak tez przy dojezdzie do miasta
I tranzycie przez miasto (ustawodawca zastrzega, ze plan powinien dotyczy¢ tzw. ,,funkcjonujacego
miasta” 1 jego peryferii, a nie jednostki administracyjnej).

Docelowy miejski system transportowy powinien charakteryzowac si¢ dostepnoscia i spetniaé
podstawowe potrzeby wszystkich uzytkownikéw co do ich mobilno$ci, rownowazy¢ i zaspokajac¢
réznego rodzaju zapotrzebowania na mobilno$¢ i ustugi transportowe zarowno mieszkancow, jak
| firm przemystowych i ustugowych. Miejski system transportowy przedstawiony w planie mobilnosci
powinien tez petni¢ funkcj¢ kierunkowa, tj. wskazywac S$ciezke pozwalajaca na odpowiednio
wywazony rozw0j oraz integracj¢ réoznych gatezi transportu, przy jednoczesnym zachowaniu zasad
zrOwnowazonego rozwoju. Zapisy planu maja umozliwia¢ zoptymalizowanie wydajnosci
| optacalnosci oraz poprawi¢ zagospodarowanie przestrzeni w miescie i wykorzystanie istniejacej
infrastruktury. Nie mniej wazne ma by¢ oddziatywanie planu na sferg zycia spotecznego, szczegodlnie
w odniesieniu do standardow zZycia mieszkancow, w tym poprawy bezpieczenstwa ruchu
| ograniczenia efektow zewngtrznych transportu. Z szerszej perspektywy nalezy zauwazyC, ze
docelowy miejski system transportowy ma stuzy¢é poprawie catego europejskiego systemu
transportowego, a w okreslonych przypadkach réwniez transeuropejskich sieci transportowych [9].

Plany powinny by¢ sporzadzane w oparciu o dokonane oceny obecnego oraz prognozowanego
dzialania miejskiego systemu transportowego, jak tez scenariusze odniesienia. Jako dokument
strategiczny plan powinien zawiera¢ okreslenie wskaznikow skutecznosci jego realizacji
z perspektywy poszczegdlnych elementow, na ktore ma wptynagé (np. dostgpnosci ustug
transportowych, bezpieczenstwa, uzytkowania gruntow itp.). Niezbedne jest tez wskazanie obszarow
o szczegblnie niskiej skuteczno$ci dzialania systemu transportowego w odniesieniu do
poszczeg6lnych przyjetych perspektyw czasowych.

W zakresie oczekiwanej zawartosci planu ustawodawca upatruje mozliwosci realizacji, w ramach
przygotowywanych plandw, pryncypiéw polityki miejskiej UE. Kluczowym elementem jest tu
»wywazony rozwo6j wszystkich rodzajow transportu” [9]. W planie znajdowaé si¢ powinny
nastepujace zagadnienia:
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— transport publiczny, w tym strategia majaca na celu poprawe dostepnosci, bezpieczenstwa i jakosci
ustug oraz $cislejsze powigzanie infrastruktury, taboru i ushug;

— transport niezmotoryzowany, ujety w formie oceny stanu istniejgcego oraz planu uatrakcyjnienia
oraz zwigkszenia bezpieczenstwa poruszania si¢ pieszo i rowerem; dokonane analizy powinny
prowadzi¢ do poprawy infrastruktury dla tych podsystemow, w tym rowniez niepowigzanej
z istniejaca infrastrukturg dla ruchu samochodowego; postuluje si¢ rowniez uwzglednianie
wykorzystania srodkoOw innych niz infrastrukturalne;

— intermodalno$¢, wyrazajaca si¢ w wigkszej integracji podsysteméw transportu, dzigki ktorej
transport bedzie sprawniejszy i multimodalny;

— bezpieczenstwo ruchu drogowego w miastach, ze wskazaniem dziatan, ktére pozwolg zwigkszy¢
bezpieczenstwo w obszarach uznanych za szczeg6lnie niebezpieczne;

— plynny i spowolniony transport drogowy, przy czym plan okresli¢ powinien $rodki, dzigki ktérym
zoptymalizowane zostanie wykorzystanie istniejacej infrastruktury przy rownoczesnej analizie
mozliwosci przejecia przestrzeni zajmowanej przez infrastrukture transportu samochodowego
przez inne podsystemy transportowe lub na rzecz powigkszenia przestrzeni publicznych;

— logistyka miejska pozwalajaca na latwiejsze dostarczanie towaréw przy zmniejszeniu efektow
zewngtrznych;

— zarzadzanie mobilnoscia, w tym wpojenie mieszkancom nowych wzorcow mobilnosci;

— systemy ITS, majace umozliwia¢ wdrazanie oraz kontrolowanie i ocen¢ poszczegdlnych srodkow
wdrazanych w ramach realizacji planu.

Plany mobilnosci powinny by¢ przygotowywane w korelacji z innymi dokumentami
strategicznymi obowigzujagcymi na danym obszarze, a dotyczacymi zagadnien takich jak np.
uzytkowanie gruntéw i gospodarka przestrzenna, ustugi spoleczne, energia, zdrowie itp. Dokument
powinien rowniez podlega¢ konsultacjom spotecznym.

Prace nad planami w ujeciu modelowym podzielono na cztery etapy: przygotowanie, wyznaczanie
celow, opracowanie dokumentu i wdrazanie[6]. W pierwszym etapie konieczne jest okreslenie
potencjatu wiasnego jednostki do kreowania mobilno$ci w miescie (w tym okreslenie dostgpnych
srodkow, interesariuszy, ram czasowych), zdefiniowanie procesu powstawania 1 zasiggu planu (w tym
dziatan poza obligatoryjnym zakresem obowigzkow jednostki, dziatan na rzecz wlaczenia
mieszkancow 1 planu tych dziatan) oraz analiza problemoéw 1 stworzenie scenariuszy rozwoju sytuacji
w zakresie mobilno$ci. Etap drugi zaktada stworzenie wspolnej dla wszystkich interesariuszy wizji
mobilnosci, okreslenie celow 1 priorytetow oraz efektywnych pakietow dziatan, do czego
wykorzystywane sa dos§wiadczenia innych miast oraz analiza stosunku efektow zastosowania danego
rozwigzania do jego kosztow.

Dalszym etapem prac jest uzgodnienie podziatu odpowiedzialno$ci oraz rozdziat funduszy [1]
(w tym przygotowanie planu finansowego i planu dziatan), jak tez zaplanowanie i wyznaczenie zasad
prowadzenia monitoringu i ewaluacji planu. Po sprawdzeniu jakos$ci dokumentu jest on przekazywany
organom stanowigcym wladz miasta do przyjecia. Na tym etapie procedury podkreslana jest
konieczno$¢ przypisania planowi podmiotu bedacego jego wiascicielem. W nastgpstwie uchwalenia
planu na samorzadzie miejskim spoczywa obowiazek jego wdrozenia, z wlgczeniem w ten proces
lokalnej spotecznosci, jak tez kontrolowania realizacji celow planu. W ramach dziatan, ktére mozna
okresli¢ jako zarzadzanie wdrazaniem, wladze miasta powinny dokonywa¢ aktualizacji planu oraz
oceny przyjetych celow i rozwigzan w zmieniajacej si¢ sytuacji, jak tez identyfikowac nowe problemy
stojace przed miastem w zakresie mobilnosci, aby na tej podstawie moc formutowac kolejne plany
w dalszej perspektywie czasowej.

W praktyce wdrazanie planu mobilnosci w formie zgodnej z wspomniang wyzej regulacja ma
miejsce dopiero w kilku miastach i jest bardzo wczesnym etapie. W gronie miast-pionieréw znajduje
si¢ Gdynia. Na poczatku 2014 r. zainicjowano prace nad planem. Obecnie zebrano niezbedne do
oceny sytuacji biezacej, budowy scenariuszy, identyfikacji priorytetoéw czy tez budowy planu dziatan.
W celu identyfikacji probleméw oraz wyznaczenia priorytetow i celow dzialan organizowane sg
spotkania z grupami interesariuszy (m.in. przedstawicielami sektora transportu, edukacji,
przedsigbiorcami). Zorganizowane zostatlo réwniez spotkanie informacyjne dla mieszkancow,
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a ponadto stworzona zostala strona internetowa stuzaca komunikacji z mieszkancami w ramach
opracowywania SUMP?.

W dalszych czg$ciach niniejszego rozdziatu przyblizone zostang niektore narzedzia, zaréwno
organizacyjne, jak i techniczne, ktore pozwalaja miastom zarzadza¢ mobilnoscig i transportem,
ksztattujac zwyczaje komunikacyjne mieszkancow 1 w ten sposob przyblizajace opisane miasta ku
wzorcowi miast rozwijajacych si¢ zgodnie z zasadami zrbwnowazonego rozwoju.

3. ROZWIAZANIA ORGANIZACYJNE - INTEGRACJA KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ

Dziatania organizacyjne w zakresie mobilnosci miejskiej swoj najpelniejszy wyraz znajduja
w integracji komunikacji miejskiej, gdy bez tworzenia nowej infrastruktury, a jedynie na drodze
budowania wspdlnych struktur organizacyjnych lub rozwigzan prawnych ksztalttowana jest nowa
jakos$¢ ustug 1 poprawiany dostep do nich, co przyczynia si¢ do wzrostu atrakcyjnosci komunikacji
publicznej 1 jako takie stanowi element dziatan prowadzacych do zmiany zwyczajow
komunikacyjnych mieszkancow.

W przypadku obszarow metropolitalnych lub aglomeracji o charakterze policentrycznym
w komunikacji publicznej coraz wigkszego znaczenia nabiera kwestia jej integracji. Integracja moze
przybiera¢ rozne formy i mie¢ zakres zalezny od lokalnych potrzeb — poczawszy od wspolnego
tworzenia rozktadéw jazdy, celem stworzenia dogodnych dla pasazerow skomunikowan, poprzez
koordynacj¢ uktadu linii poszczegdlnych przewoznikdéw, ujednolicenie systemu informacii,
standardow obstugi pasazera, uwspolnienie elementéw infrastruktury (np. przystankoéw), integracje
taryfowo-biletowa (wspolny bilet), po stworzenie jednolitego dla calego obszaru zarzadu transportu
publicznego. Zasadniczymi celami dzialan integracyjnych sa: poprawa atrakcyjnosci komunikacji
publicznej w obrebie calego obszaru objgtego integracja, wzmocnienie jej pozycji konkurencyjnej
wobec indywidualnego transportu samochodowego, umozliwienie prowadzenia efektywnej polityki
transportowe] przez poszczegdlne jednostki samorzadu terytorialnego uczestniczace w dzialaniach
integracyjnych, jak tez optymalizacja kosztow ponoszonych w metropolii na komunikacj¢ miejska[8].

Integracja transportu pasazerskiego na terenie aglomeracji moze zachodzi¢ na kilku
plaszczyznach: integracji ustug przewoznikéw wylacznie na obszarze aglomeracji, integracji ustug
przewoznikow o r6znym zasiggu dzialania (lokalnych z regionalnymi, krajowymi lub
mig¢dzynarodowymi) lub miedzy transportem zbiorowym a indywidualnym[5]. O ile w pierwszym
przypadku chodzi o stworzenie jednolitej oferty, dzieki ktorej pasazer moze swobodnie korzystac
zroznych potaczen ptacac wedlug jednolitej taryfy, to w przypadku drugim integracja zachodzi
glownie w trzech obszarach: infrastruktury, systemu informacji i rozktadu jazdy’. Infrastruktura
powinna umozliwia¢ dogodne przesiadki i warunki oczekiwania na polaczenie srodkami transportu
0 roznym zasi¢gu, system informacji powinien uwzglednia¢ komplementarnos¢ ofert roznych
przewoznikow, a rozklad jazdy komunikacji miejskiej powinien by¢ skoordynowany z przewozami
regionalnymi, krajowymi i mi¢dzynarodowymi oraz umozliwiaé sprawne realizowanie roli
dowozowej, jaka petni transport miejski wzgledem dworcow kolejowych i autobusowych oraz portéw
lotniczych i morskich. W przypadku integracji z transportem indywidualnym, przy czym nie chodzi tu
tylko o transport samochodowy, ale tez niezmotoryzowany, nalezy bra¢ pod uwagg integracje
poprzez: wspoOlng infrastrukture umozliwiajaca taczenie podrézy komunikacjg publiczng
I indywidualnymi $rodkami transportu (parkingi P+R i B+R w ramach zintegrowanych weztow
przesiadkowych), wspolne ustugi umozliwiajace laczenie podrdzy realizowanych w ramach obu
podsysteméw (np. wypozyczalnie samochodow lub rowerow umozliwiajace zwrot wypozyczonego
pojazdu w innym miejscu niz nastapito wypozyczenie), oferowanie w zintegrowanych weztach
przesiadkowych ustug dodatkowych dla wiascicieli pojazdéw prywatnych (np. serwisu, myjni etc.),

* Szerzej na ten temat: www.mobilnagdynia.pl.

® Nietypowym przyktadem integracji transportu publicznego z prywatnym jest wprowadzony pilotazowo w stowefiskim Mariborze zintegrowany bilet
komunikacji publicznej i kolejki gorskiej — umozliwia on dojazd z centrum miasta linig autobusowa do dolnej stacji kolei linowej na gorg¢ Pohorje i wjazd
kolejka na szczyt. Pozwolito to ograniczy¢ ucigzliwy ruch samochodowy na trasie Maribor — Pohorje, jak tez zmniejszy¢ problemy zwiazane z
niedoborem miejsc parkingowych w rejonie dolnej stacji kolei linowej. Szerzej: S. Toplak, Integrated ticket solutions. Maribor, serwis internetowy Eltis,
http://www.eltis.org/discover/case-studies/integrated-ticket-solutions-maribor-slovenia.
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umozliwienie transportu rowerow w $rodkach komunikacji publicznej, wspdlny system informacji
z uwzglednieniem biezacej informacji o warunkach podrézy oraz oferty komunikacji miejskiej
| wspélny system zarzgdzania ruchem, przy zapewnieniu priorytetu dla komunikacji publicznej i uchu
niezmotoryzowanego. Integracja w komunikacji miejskiej moze zachodzi¢ na poziomie sprzedazy lub
wytwarzania ustug transportowych (rys. 1).

Integracja transportu publicznego

Na poziomie wytwarzania Na poziomie sprzedazy

4

Fuzja
prZQWOZﬂikéW Organizacja przez strone Organizacja przez strone
pOdaZOWQ popy’towd
Porozumienie Integracja poprzez
przewoznikow wspolna jednostke zalezna
od przewoznikéw
Y

Powotanie wspolnego zarzadu
transportu

Rys. 1. Modele integracji w komunikacji miejskiej. Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie O. Wyszomirski,
Integracja transportu miejskiego — ujecie modelowe, ,,Pomorski Przeglad Gospodarczy” nr 3/2007.

Przy integracji na poziomie sprzedazy moze by¢ ona organizowana zarOWno przez strong
podazowa, jak i popytowa. Integracja przygotowana przez stron¢ podazowa moze przybra¢ dwojaka
form¢: 1) stworzenia porozumienia transportowego przewoznikow lub 2) powolania przez
przewoznikOw instytucji zajmujacej si¢ integracja ich dziatalnosci (zwigzku transportowego).
W pierwszym przypadku konieczne jest okreslenie przedmiotu porozumienia. Szczegdlnego
znaczenia nabiera, gdy porozumienie prowadzi do integracji taryfowo-biletowej, gdzie konieczne jest
sciste wyznaczenie jej zakresu, zasad sprzedazy ustug, badan marketingowych, wzajemnych rozliczen
oraz trybu ich kontroli i nadzoru. Przy porozumieniach taryfowych przewoznikéw zazwyczaj jeden
Z nich staje si¢ podmiotem sprzedajagcym ustugi wszystkich uczestnikow porozumienia, przy czym nie
ma on prawa swobodnego zakupu ustug, a jedynie sprzedaje ustugi, ktére mu dostarczono i rozdziela
przychody miedzy cztonkow porozumienia. W przypadku drugim integracja moze przebiegad
w dwoéch formach. Pierwsza to dokonywany przez, nalezaca do przewoznikéw, jednostke integrujaca
(prowadzaca sprzedaz biletow 1 dzielaca przychody) podzial rynku w oparciu o ich preferencje,
a wlasciwie o preferencje poszczegdlnych gmin. Zasadniczym mankamentem takiego rozwigzania,
w sferze ksztaltowania taryf, jest zdezintegrowany sposob uchwalania taryf przez poszczegodlne
gminy, co moze prowadzi¢ do rdznicowania si¢ taryfy zaleznie od obszaru (tj. gminy) i $rodka
transportu.
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W przypadku innych aspektow integracji (np. w obszarze rozktadéw jazdy) nie napotyka w tym
modelu ograniczen [2]. Druga forma jest kupowanie i sprzedaz ustug przez powotang jednostke
kierujacg si¢ rachunkiem ekonomicznym; przewoznicy w tym modelu konkurujg o zlecenia 1 dzielg
si¢ zyskami jednostki integrujacej. Integracja na poziomie sprzedazy organizowana przez strone
popytowa to stworzenie przez samorzady-klientéw firm przewozowych wspolnego zarzadu
transportu. Kupuje on od przewoznikow ustugi, a udzial w rynku poszczegdlnych podmiotéw zalezny
jest od rachunku ekonomicznego i wynikow postepowan przetargowych. Wstepnym etapem tworzenia
wspolnego zarzadu transportu jest stworzenie komunikacyjnego zwigzku komunalnego, na ktory
zostaje przeniesiony obowigzek organizacji lokalnego transportu zbiorowego, jaki ustawowo
przypisany jest gminom. Gminy, ktoére nie chca uczestniczy¢ w zwiazku, moga zawiera¢ z nim
porozumienia®. Model ten uznawany jest za optymalny, je§li chodzi o integracje przewozéw [5].
Integracja na poziomie wytwarzania jest tozsama z pozioma fuzja przewoznikéw, co moze przyczyni¢
si¢ do zwigkszenia konkurencyjnos$ci powstatego podmiotu, przy czym nie bedzie on konkurowat na
rynkach lokalnych (tj. poszczegdlnych gmin), jak taczace si¢ przedsigbiorstwa, ale na rynku
ponadlokalnym. Rozwigzanie takie w obecnej sytuacji prawno-instytucjonalnej w Polsce mozliwe
jest, gdy gminy utworza zwigzek celowy, a zwigzek powotuje jedno przedsiebiorstwo komunikacyjne.
Do uzyskania pelnej integracji przewozoéw w ramach aglomeracji do przedsigbiorstwa powinny zosta¢
wlaczone wydzielone jednostki obstugujace ruch kolejowy 1 autobusowy o zasiegu
ponadaglomeracyjnym. W praktyce rozwigzanie to jest trudne w realizacji, a tworzony podmiot stalby
si¢ monopolista, przez co moglby ksztaltowa¢ ceny na poziomie nieakceptowalnym przez
spoteczenstwo oraz utrudnia¢ realizacje polityki transportowej samorzadow [2].

Ze wzgledu na coraz czestsze stosowanie modelu ze wspolnym dla kilku gmin zarzadem
transportu publicznego nalezy szerzej opisa¢ uwarunkowania i zasady jego dziatania. Zwigzek posiada
statut, ktory jest wynikiem ustalen pomigdzy poszczegdélnymi gminami zatwierdzonych przez ich rady
w drodze uchwaty. Gminy deleguja na zwiazek czg¢$¢ swoich zadan 1 uprawnien, zachowujac jednak
prawo do wspodtdecydowania o sposobie, w jaki sg one realizowane. Powotanie zwigzku centralizuje
proces decyzyjny, gdyz decyduja nie poszczegodlne rady gmin, ale delegowani przedstawiciele gmin.

Dziatanie komunikacji publicznej w gminach tworzacych zwigzek powinno opiera¢ si¢ na
separacji funkcji: ksztattowania polityki komunikacyjnej w obrgbie aglomeracji, prowadzenia
przewozow 1 zarzadzania komunikacjg publiczng. Ksztattowanie polityki komunikacyjnej obejmuje
cztery obszary: planowanie rozwoju komunikacji miejskiej, okreslanie wielkosci przewozéw, norm
jakosciowych 1 ekonomicznych oraz organizacj¢ i kontrole zarzadzania transportem publicznym.
Ksztattowaniem polityki zajmuja si¢ organy zwiazku, ktorych kompetencje przedstawione zostaty
w tabeli 1. Powotanie zwigzku miedzygminnego nie jest rOwnoznaczne z peing integracja transportu
publicznego. Jej zakres reguluje statut zwigzku, a warunkowany on jest przez sktonnos¢ gmin do
przekazywania swoich kompetencji. Na skuteczno$¢ i1 tempo integracji wplywa sposéb, w jaki
podejmowane s3 decyzje w zgromadzeniu zwigzku. Z reguly obowigzuje tu zwykta wigkszos¢
gloséw, co powodowaé moze tworzenie si¢ wewnatrz zgromadzenia nieformalnych koalicji na rzecz
realizacji okreslonych celéw. Moze to doprowadzi¢ np. do zdominowania organu przez najwigksze
miasta uczestniczace w zwiazku’, zmniejszenia sprawnosci dziatania zwiazku lub wystapienia z niego
czesci gmin.

Najtrudniejszym polem wspotpracy w zwigzku komunikacyjnym sg kwestie rozliczen
finansowych. Finansowanie zwigzku komunikacyjnego powinno zapewnia¢ S$rodki niezbedne do
realizacji celow, jakie postawiono przed zintegrowanym transportem publicznym, a w szczegdlnosci
pokrywaé koszty organizacji transportu, kontraktowania ustug, odtwarzania i modernizacji oraz
rozwoju infrastruktury i taboru. Integracja, ktora ma zapewni¢ odczuwalne dla pasazeréow korzysci,
wymusza zwigkszanie wydatkéw inwestycyjnych i dofinansowanie eksploatacji, aby mozliwe byto
wprowadzenie bardziej atrakcyjnej taryfy [2].

® Mechanizm ten pozwala rozszerzaé obszar dziatania zwiazku komunalnego bez potrzeby rozbudowy jego struktur.
7 Zgromadzenie zasadniczo tworzone jest przez prezydentow miast, burmistrzow i wojtow, ale w okreslonych przypadkach najwicksze miasta moga mieé
w nim wigcej niz jednego przedstawiciela.
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Tab. 1. Kompetencje organow komunalnego zwigzku komunikacyjnego

Organ Charakter organu Kompetencje

Zgromadzenie zwigzku Stanowiacy i kontrolny — wybér i odwotywanie zarzadu zwiazku,

— wyznaczanie kierunkéw dziatania zwigzku,

— kontrola zarzadu,

— powotywanie komisji zwigzku oraz ustalanie ich zakresu
dziatania i sktadu,

— uchwalanie programdw rozwoju systemu transportu
pasazerskiego,

— uchwalanie budzetu oraz planéw finansowych i
przyjmowanie sprawozdan z dziatalnosci finansowe;j,

— udzielanie absolutorium zarzadowi,

— ustalanie cen i taryf, w tym uchwalanie uprawnien do
bezptatnych i ulgowych przejazdow,

— podejmowanie uchwat w sprawie cztonkowstwa w
zwiazku (m.in. przyjmowanie nowych cztonkow),

— wnioskowanie do rad gmin o przyj¢cie zmian w statucie,

— przyjmowanie zasad i termindw oraz ustalanie wysokosci
stawek, w celu obliczenia sktadki cztonkowskiej gmin,

— realizowanie kompetencji rad gmin w odniesieniu do
zadan zlecanych przez administracj¢ rzadowa oraz
podejmowanie uchwal w sprawie przyjecia przez zwiazek
zadan z zakresu administracji rzadowej na podstawie
zawieranych w tym celu porozumien,

— podejmowanie uchwaty o likwidacji zwiazku,

Komisje zwigzku Opiniodawczo-doradczy — wspieranie dziatalno$ci zgromadzenia, np. kontrola
dzielnosci zarzadu i podlegajacych mu jednostek (w
przypadku komisji rewizyjnej),

Zarzad zwigzku Wykonawczy — gospodarowanie mieniem zwigzku,

— opracowanie projektu budzetu,

— realizacja budzetu,

— posrednie lub bezposrednie organizowanie komunikacji
miejskiej,

— prowadzenie rozliczen finansowych z gminami-czlonkami
zwiazku,

Zrodto: opracowanie wilasne na podstawie K. Grzelec, Integracja komunikacji miejskiej w aglomeracjach
miejskich, [w:] O. Wyszomirski (red.), Gospodarowanie w komunikacji miejskiej, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2002, s. 196-197 oraz H. Kotodziejski, Integracja transportu miejskiego w aglomeracjach
i konurbacjach migejskich, [w:] O. Wyszomirski (red.), Transport miejski. Ekonomika i organizacja,
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2008, s. 258-259.

Wzajemne rozliczenia mogg opiera¢ si¢ na r6znych schematach, dwa najbardziej typowe to:
uzaleznienie rozliczen od liczby mieszkancéw (moze prowadzi¢ do znacznych dysproporcji migdzy
gminami-cztonkami zwigzku, rozwigzanie korzystne tylko w przypadku waskiego zakresu integracji)
oraz uzaleznieniu od rzeczywistych rdéznic pomigdzy przychodami i kosztami funkcjonowania
komunikacji w kazdej z gmin (umozliwia to gminom indywidualne ksztalttowanie oferty przewozowe;j
na swoim terenie zaleznie od mozliwosci finansowych, uwarunkowan politycznych, spotecznych
I preferencji wtadz gminy) [5].

Podmiotem organizujacym i zarzadzajagcym komunikacjg publiczng moze by¢ bezposrednio zarzad
zwiazku lub powolany przezen podmiot. Podmiotem® tym moze by¢ biuro funkcjonujace w ramach
zwigzku lub powotana jednostka organizacyjna przyjmujaca forme spotki prawa handlowego, ktorej
wlascicielami sg zrzeszone gminy. Drugie rozwigzanie uchodzi za bardziej korzystne z punktu
widzenia zarzadzania transportem w aglomeracji, dzigki uniezaleznieniu si¢ od naciskow

¥ Najczesciej spotykanym okresleniem tego podmiotu jest aglomeracyjny zarzad transportu (AZT).
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politycznych, jak tez mozliwo$ci stosowania petnego rachunku ekonomicznego. Zarzad transportu
dziatajacy w formie spotki powinien dziata¢ w oparciu o umowe¢ handlowa o zarzadzanie transportem
zawartg z zarzgdem zwiazku.

WNIOSKI
Zréwnowazona mobilnos¢ stanowi element nowej wizji miasta europejskiego, jako osrodka
innowacji i wzrostu gospodarczego. Rozwigzywanie probleméw zwigzanych z mobilnoscig

W miastach jest obecnie jednym z najpowazniejszych wyzwan w dziedzinie transportu, ktore Komisja
Europejska traktuje priorytetowo. Wazna rola w tym zakresie przypada zintegrowanym formom
komunikacji miejskiej, ktore moga rézni¢ si¢ od siebie np. w zakresie ujednolicenia systemu
taryfowo-biletowego. W przypadku funkcjonujacych ugrupowan integrujagcych mozna zaobserwowaé
zréznicowanie zalezne od typu aglomeracji w jakiej dane ugrupowanie funkcjonuje.

W aglomeracji monocentrycznej o bardzo silnym osrodku dominujgcym, takim jak Warszawa,
komunikacja obstugiwana jest przez podmiot podlegajacy gtownemu miastu, ktérego pozycja pozwala
m.in. dyktowaé stawki za przejazdy i wielko$¢ doptat od innych obstugiwanych samorzadow,
natomiast gminy o$cienne we wilasnym zakresie mogg tworzy¢ linie komunikacyjne o charakterze
wylacznie uzupehiajagcym wobec gldwnego przewoznika (Lomianki, Zabki).

Dominacja jednego podmiotu pozwala jednakze na utrzymywanie czytelnych 1 jednolitych taryf,
jak tez wzmacnia pozycj¢ negocjacyjng wobec innych podmiotow z rynku przewozoéw wewnatrz
aglomeracji (jak ma to miejsce w przypadku ZTM Warszawa, Kolei Mazowieckich i WarszawskKiej
Kolei Dojazdowej).

W przypadku aglomeracji kilku podobnych wielkosciowo osrodkéw, jak np. aglomeracji
trojmiejskiej, powstaé moze system rownoleglych taryf: zintegrowana taryfa na obszarze calego
zwigzku komunikacyjnego i odrebne taryfy poszczegdlnych przewoznikow w miastach tworzacych
aglomeracje lub u przewoznikbw o zasiegu regionalnym badz ogoélnokrajowym. Sytuacja taka
wystepuje na terenie funkcjonowania Metropolitalnego Zwigzku Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej,
gdzie funkcjonuje zintegrowana taryfa Zwigzku oraz taryfy przewoznikéw miejskich z Gdanska,
Gdyni i Wejherowa oraz przewoznikow kolejowych (Przewozy Regionalne i PKP SKM
w Trojmiescie). System taryfowy Zwigzku sam w sobie jest wysoce skomplikowany 1 zalezy m.in. od
wybranych przez pasazeréw srodkdéw lokomocji i1 liczby przewoznikdw, z pomoca ktorych podrozny
chce si¢ poruszaé. W polaczeniu z taryfami pojedynczych przewoznikdw powstaje bardzo
rozbudowana mozaika cennikdw, co sprawia, ze system jako calo$¢ moze by¢ postrzegany jako
nieprzyjazny uzytkownikowi.

Streszczenie

W artykule oméwiono problemy dotyczgce mobilnosci miast w Unii Europejskiej. Zrownowazona
mobilno$¢ Stanowi element nowej wizji miasta europejskiego, jako o$rodka innowacji i1 wzrostu
gospodarczego, kluczowego dla osiggnigcia dtugofalowych celdéw rozwojowych. Ponadto omoéwiono stan
mobilnosci w miastach europejskich, plany dotyczace przysztosci mobilnosci oraz rozwigzania organizacyjne -
integracje komunikacji publicznej.
Stowa Kkluczowe: mobilnos¢ miast, integracja, innowacja, wzrost gospodarczy.

Problems of mobility cities in the European Union

Abstract

The paper presents problems of mobility cities in the European Union. Integrated mobility is an element of
new vision of the European city as a center of innovation and economic growth — key to gain long-term
development objectives. Furthermore there were stressed problems refer to state of mobility cities and future
plans of mobility and organizational resolutions — integrated public transport.

Keywords: mobility cities, integration, innovation, economic growth.
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