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1. Wstep

Opracowanie niniejsze stanowi zintegrowang (planistyczno-programowsg) koncepcje
wprowadzenia zrownowazonej mobilnosci w Lodzkim Obszarze Metropolitalnym,
przygotowang przez zespol powotany przez Interdyscyplinarne Centrum Studiéw Miejskich
Uniwersytetu Lodzkiego na zlecenie Stowarzyszenia Lodzki Obszar Metropolitalny.
Konieczno$¢ sporzadzenia niniejszego opracowania wynika z przestanek merytorycznych i
uwarunkowan formalnych. Podstawowa przestanka merytoryczng wykonywania opracowan
planistycznych tego rodzaju jest konieczno$¢ sprostania Wyzwaniom cywilizacyjnym
zwigzanym z koniecznos$cig wdrazania dzialan zmniejszajacych oddziatywanie transportu na
srodowisko, a tym samym stuzacych przeciwdzialaniu 1 adaptacji do zmian klimatu.
Przestanki formalne wykonywania przedmiotowego opracowania tkwig w zobowigzaniach
wynikajacych z polityki energetyczno-klimatycznej oraz planow rozwoju elektromobilnosci.
Dodatkowym uwarunkowaniem realizacji opracowania jest potrzeba stworzenia
mechanizmow nawigzywania wspolpracy przez lokalne jednostki samorzadu terytorialnego
wchodzacych w sktad miejskiego obszaru funkcjonalnego.

Realizacja projektu polegata na opracowaniu indykatywnego dokumentu
wskazujacego kierunki dzialan, jakie powinny by¢ podejmowane wspolnie przez lokalne
samorzady terytorialne w Lodzkim Obszarze Metropolitalnym na rzecz zréwnowazonej
mobilnos$ci. Nacisk zostal potozony na okreslenie rozwigzan zintegrowanych, tj.
wymagajacych zaangazowania wielu jednostek samorzadowych szczebla gminnego i
powiatowego oraz wojewodzkiego, oraz innych grup interesariuszy, w tym podmiotow
sektora prywatnego. W przedmiotowe] koncepcji zastosowania znajduja rozwigzania typu
multi-level governance. Metodyka prac nad koncepcja zostala zdeterminowana zakresem
merytorycznym opracowania, stad tez poszczegolne jego elementy zostaly przygotowane z
wykorzystaniem réznorodnych metod. Ich prezentacja zawarta zostata w Zalaczniku nr 1.

Na opracowanie skladaja si¢ trzy =zasadnicze watki: teoretyczny (model),
diagnostyczno-analityczny oraz koncepcyjny — powigzany z rekomendacjami o charakterze
aplikacyjnym (implementacyjnym). Opracowanie sktada si¢ z pigciu zasadniczych czgsci
uzupelnionych o zalaczniki. Pierwsza cze$¢ stanowi model zrownowazonej mobilnosci
miejskiej, stanowigcy wzorzec do oceny rozwigzan stosowanych w systemach transportowych
LOM, bedacy podstawa do sformutowania wizji zintegrowanego systemu transportowego

LOM. Na drugg cze$¢ sktada si¢ krotka charakterystyka potencjatu todzkiego Obszaru



Metropolitalnego dla skutecznej realizacji planu zréwnowazonej mobilnosci w rom*.
Trzecig cze$¢ opracowania stanowi analiza strategicznych czynnikow rozwoju (SWOT),
pozwalajaca na uporzadkowanie uwarunkowan rozwoju systeméw transportowych w LOM w
podziale na silne i stabe strony, oraz szanse i zagrozenia — zewnetrzne oraz wewnetrzne,
pozwalajgca na zidentyfikowanie kluczowych czynnikow umozliwiajgcych wdrazanie
zintegrowanych rozwigzan transportowych stuzacych zréwnowazonej mobilnosci w LOM.
Kolejny obszar dokumentu to prognoza trendow rozwoju zrownowazonej mobilnosci
miejskiej i Kierunkow rozwoju systemow transportowych, ze szczegdlnym uwzglednieniem
transportu zbiorowego, wykorzystujagca zaawansowane metody scenariuszowe planowania
rozwoju — foresight technologiczny i strategiczny. Ostatni element opracowania stanowi
koncepcja zrownowazonej mobilnosci w Lodzkim Obszarze Metropolitalnym, w ramach
ktorej okreslone zostaty: (i) cele rozwoju systemow transportowych LOM przedstawione w
uktadzie hierarchicznym (w tym cele strategiczne i cele operacyjne); (ii) kierunki rozwoju i
integracji  systemow transportowych w LOM okreslone w ujgciu terytorialnym
(przestrzennym); (iii) instrumenty stuzace uruchamianiu mechanizméw koordynacji i
wspotpracy JST w zakresie dzialan inwestycyjnych 1 organizacyjnych zwigzanych z
rozwojem Systemow transportowych w LOM. Katalog projektow zintegrowanych stuzacych
wdrazaniu dzialan z zakresu zrownowazonej mobilnosci i wpierajacych integracje systemow

transportowych L OM zawarty zostal w Zataczniku nr 5 do niniejszego opracowania.

! Uzupehienie tej czeéci opracowania stanowi Zatacznik nr 3 zawierajacy pelng charakterystyke potencjahu
obszaru funkcjonalnego.



2. Model zréwnowazonej mobilnoS$ci

2.1.Rola modelu w opracowaniu rozwiazan transportowych

Model zrownowazonej mobilnoéci rozumiany jest jako ramy logiczne opracowania
uwzgledniajace zaréwno aspekty teoretyczne ksztaltowania systemoéw transportowych (cele,
zasady, ogolne kierunki dziatan), doswiadczenia praktyczne, a takze uwarunkowania
wynikajace z mig¢dzynarodowych 1 krajowych regulacji prawnych i dokumentow

strategicznych/planistycznych (Rys. 1).
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Rys. 1. Rola modelu zrownowazonej mobilnosci w opracowaniu rozwigzan transportowych —
schemat logiczny

Zrodto: opracowanie wiasne.

Uzyte wyzej okreslenie ,,ramy logiczne opracowania” oznacza, ze scharakteryzowane
W niniejszej czesci dokumentu zagadnienia stanowig wyktadnie wybranych, najistotniejszych
podstaw teoretycznych i formalnych problematyki zrbwnowazonej mobilnosci. Nie nalezy ich

traktowac jako zbioru rekomendacji czy rozwigzan adresowanych do konkretnego terytorium,



ktorym w tym przypadku jest £odzki Obszar Metropolitalny (LOM). Specyficzne rozwigzania
adresowane do przedmiotowego obszaru (LOM) zostang ujete w koncowej — kierunkowej

cze¢sci niniejszego dokumentu.

2.2. Zrownowazona mobilnosé

Na potrzeby niniejszego opracowania, pod poj¢ciem zrownowazonej mobilnosci
rozumie si¢ takg forme organizacji fizycznego przemieszczania si¢ ludnosci oraz przewozow
towaré6w na okreSlonym terytorium, ktora zaspokaja potrzeby spoteczne i gospodarcze w
zakresie przemieszczania osob i towardw z uwzglednieniem ograniczen wynikajacych z
potrzeb w zakresie ochrony srodowiska i ksztaltowania tadu przestrzennego. Ujmujac rzecz z
ekonomicznego punktu widzenia, zréwnowazona mobilno$¢ polega na uwzglgdnianiu
efektow zewnetrznych powstajacych w  procesach transportowych, zaréwno tych
generowanych przez same $rodki transportu, jak i tych bedacych efektem lokalizacji
przestrzennej infrastruktury transportowej, ktore to efekty ujawniaja si¢ w sferze
srodowiskowej, przestrzennej, spotecznej i ekonomicznej, a takze efektow zewnetrznych
bedacych wynikiem interwencji sektora publicznego.

Projektowanie zrownowazonych systemow transportowych oznacza wiec odejscie od
tradycyjnej, wasko pojmowanej orientacji ukierunkowanej na zapewnienie jak najbardziej
efektywnego (w wymiarze czasowym) przemieszczania si¢ uzytkownikow sSrodkéw
transportu miedzy okreslonymi punktami przestrzeni, na rzecz spojrzenia bardziej
holistycznego tj. uwzgledniajacego wieloaspektowe 1 dlugoterminowe skutki organizacji
systemu transportowego dla stanu zagospodarowania okreslonej przestrzeni, jakosSci
srodowiska rozpatrywanej w konteks$cie warunkéw bytowych, zdrowotnych, jak i ochrony
cennych elementéw przyrodniczych oraz krajobrazowych, mozliwosci zaspokajania potrzeb
ludzkich w szczegolnosci w zakresie dostepnosci do podstawowych dobr/ustug/$wiadczen
publicznych (edukacja, opieka zdrowotna, kultura, o§wiata, pomoc spoteczna etc.), czy
wreszcie tworzenia warunkow do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej. Zagadnienia te
powinny by¢ postrzegane jako uwarunkowania przy projektowaniu okre§lonych rozwigzan
transportowych dla danej przestrzeni/danego terytorium.

W kontekscie przestrzennym kreowanie zrownowazonych systemow transportowych
powinno oznacza¢ integracj¢ planowania 1 organizacji systemOw transportowych z

kierunkami zagospodarowania przestrzennego okreslonymi we wlasciwych strategiach



rozwojowych i planach zagospodarowania przestrzennego, a takze uwzglednia¢ ograniczenia
wynikajace z planéw ochrony konserwatorskiej oraz programéw ochrony $rodowiska jak i
réwniez innych sektorowych planéw i programow. Oznacza to, ze planowanie rozwoju
systemu transportowego powinno by¢ traktowane jako istotne narzedzie wspierajace
kreowanie okreslonych struktur przestrzennych, powinno wspiera¢ pozadany model rozwoju
osadnictwa dla danego terytorium, ograniczajac w szczego6lnosci negatywne skutki zjawisk
sub- i dezurbanizacji osrodkéw miejskich, a takze jako narzgdzie wspierajace dzialania z
zakresu szeroko pojetej ochrony sSrodowiska. Planowanie zrownowazonej mobilnosci
powinno by¢ wiec postrzegane jako dzialanie majace charakter sprzezenia zwrotnego w
kontek$cie planowania przestrzennego, na zasadzie: okre$lony (np. zwarty) model struktury
osadniczej umozliwia promowanie zbiorowych, publicznych form transportu, publiczne
formy transportu maja wpltyw na ksztaltowanie si¢ okreslonych (zwartych przestrzennie)

struktur przestrzennych.

2.3. Cele zré6wnowazonej mobilnoSci

W rozwazaniach teoretycznych nt. organizacji zrdwnowazonej mobilnosci wyodrebnia
.2 . , . . . ,
si¢” zazwyczaj cztery ogolne cele formutowane w procesie planowania rozwoju systemow
transportowych, ktore powinny by¢ adaptowane (doprecyzowane) w odniesieniu do

projektowanych rozwigzan dla konkretnych systemow transportowych. Cele te to:

1. Powszechny i sprawiedliwy dostep do systemoéw transportowych, w szczegdlnosci
publicznych. Zapewnianie dostgpnos$ci transportowej nie powinno by¢ jednak ujmowane
w kategoriach absolutnych, a jedynie poprzez pryzmat celow i kierunkow rozwoju
przestrzennego danego systemu osadniczego, okreslonych w ramach odpowiednich
koncepcji i planéw przestrzennych.

2. Efektywnos$¢é systemu transportowego — rozumiana jako wybdr najkorzystniejszych
rozwigzan ze wzgledu na korzystnos¢ relacji kosztow do efektow.

3. Bezpieczenstwo systemu transportowego — rozumiane jako stosowanie rozwigzan
minimalizujgcych rédznorodne ryzyka zwigzane z przemieszczaniem osob i towardw.

4. Zielona mobilno$é¢ — rozumiana jako ograniczanie negatywnego wptywu transportu na

srodowisko przyrodnicze.

2 Global Mobility Report 2017 Tracking Sector Performance, Sustainable Mobility for AlITM, 2017; Internet:
http://www.sum4all.org



2.4. Kierunki zré6wnowazonej mobilnosci w ujeciu ogélnym

Rozwigzania shuzace zrownowazonej mobilnosci mozna, w ujeciu teoretycznym,
bardziej ogolnym, uporzadkowac od strony rynku ushug transportowych, ktorych dotycza.
Wedlug takiej konwencji wyrdézni¢ mozna dziatania ukierunkowane na tzw. zarzadzanie
strong podazowa w transporcie oraz zarzadzanie strong popytowa w transporcie.

Na zarzadzanie strong podazowa w aspekcie zréwnowazonej mobilnosci bede sie
sktadaty wszelkie te dziatania, ktore sg ukierunkowane na poprawg sprawnosci
funkcjonowania $rodkéw transportu (przede wszystkim publicznego) oraz samej
infrastruktury transportowej, a wigc przedsigwzigcia zwigzane z ich modernizacja,
rozbudowg, wymiang (np. srodkow transportu z konwencjonalnym napedem spalinowym, na
elektryczny).

Zarzadzanie strong popytowa z kolei polega przede wszystkim na tworzeniu
warunkéw pozwalajacych na racjonalizacj¢ potrzeb transportowych i zmiany zachowan
mobilnych ludno$ci. Dziatania w tym zakresie polegaja m.in. na tworzeniu bodzcéw do
korzystania z transportu zbiorowego, bardziej efektywnego wykorzystywania pojazdow
indywidualnych, a nawet ograniczania niektoérych potrzeb transportowych, np. poprzez lepsza
organizacj¢ przestrzeni i rozmieszczenia w niej funkcji (zamieszkanie, praca, wypoczynek
itp.).

W ujeciu bardziej szczegdtowym rozwigzania z zakresu zréwnowazonej mobilnosci

podzieli¢ mozna na nastepujace kategorie:

e rozwigzania wspierajace eliminacje¢ wykorzystywania w $rodkach transportu paliw
konwencjonalnych (weglowodorowych) na rzecz wspierania czystszych napedow t;.
np. elektrycznych, w szczegdlnosci wykorzystujacych odnawialne zrodta energii, czyli
ukierunkowanych na zmniejszenie emisji CO, ze strony sektora transportowego, a
takze lokalng poprawe stanu powietrza atmosferycznego;

e rozwigzania wspierajace korzystanie z alternatywnych srodkow transportu, takich jak
rower, przemieszczanie si¢ piesze, zwlaszcza w skali lokalnej, na krotszych
dystansach, uwarunkowane (podobnie jak powyzsze) potrzeba redukcji emisji CO,, a
takze ograniczeniem kongestii i uwarunkowaniami zdrowotnymi ludnosci;

e rozwigzania shuzace integracji réznych form transportu/systemoéw transportowych w
szczegblnosci transportu publicznego — zbiorowego oraz indywidualnego — wspierania

intermodalno$ci/multimodalnosci, ktore co do zasady stuzg skroceniu czasu przejazdu

10



poprzez 1) minimalizacje sktadowych czasu podrozy, ktore nie wigzg sie z
przemieszczeniem 2) wykorzystanie najszybszego $rodka transportu na kazdym z
etapow podrozy;

e rozwigzania stuzace zwigkszaniu ptynnosci ruchu i poprawie bezpieczenstwa podrozy,
polegajace na wprowadzaniu inteligentnych systemow sterowania ruchem,
wprowadzaniu autonomicznych pojazdow itp.;

e rozwigzania zwigzane z modernizacja (odtwarzaniem i unowocze$nieniem) oraz
budowag nowej infrastruktury transportu, stuzgce przede wszystkim przestrzennej
optymalizacji (alokacji) szlakow transportowych, rozwigzania te mieszczg si¢ w
zakresie dzialan, ktére mozna okres$li¢c jako zarzadzanie strong podazowa w
transporcie;

e rozwigzania z zakresu regulacji prawnej i ekonomicznej stuzace ksztaltowaniu
okreslonych — zrownowazonych — zachowan mobilnych Iludnosci i innych
uzytkownikdéw systeméw transportowych; rozwigzania te mieszczg si¢ w zakresie

dziatan, ktore mozna okresli¢ jako zarzadzanie strong popytowa w transporcie.

Majac na uwadze potrzebe podejScia zintegrowanego w zarzadzaniu rozwojem,
planowanie i organizacja systeméw transportowych powinna uwzglednia¢ cele i kierunki
dotyczace polityki transportowej okreslone w krajowych i regionalnych dokumentach
strategicznych oraz programowych. W szczegélnosci w takich dokumentach jak: Koncepcja
Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 (KPZK 2030), Strategia Rozwoju
Wojewodztwa bLodzkiego 2020 (SRWL 2020), Plan Zagospodarowania Przestrzennego
Wojewodztwa Lodzkiego 2030+ (PZPWL 2030+), czy Plan Zagospodarowania
Przestrzennego Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego f.odzi 2030+ (PZPMOFL 2030+).

W opracowaniach tych wskazuje si¢ potrzebe integracji systemow transportowych, w
szczegolnosci w miejskich obszarach funkcjonalnych, w celu zwigkszenia ich dostepnosci, a
takze ograniczania negatywnych oddziatywan transportu publicznego (zewngtrznych kosztéw
transportu) na $rodowisko. Wsrdd proponowanych rozwigzan wskazuje si¢ systemy opftat
drogowych (road pricing) oraz preferowanie intermodalnych i multimodalnych rozwigzan
infrastrukturalnych (KPZK 2030). Podobne kierunki dziatan zostaty wskazane w SRWL
2020, z potozeniem szczegdlnego nacisku na rozwdj proekologicznych form transportu
pasazerskiego 1 towarowego. W Swietle tresci przedmiotowej Strategii poprawa dostepnosci
transportowej stanowi rowniez istotny czynnik poprawy dostepnosci do ustug publicznych. W

PZPWL 2030+ zwraca si¢ uwage na potrzebe zapewniania najlepszej dostepnosci

11



komunikacyjnej w regionie dzigki rozwojowi zintegrowanej i nowoczesnej infrastruktury
transportowej. Wérod innych kierunkéw dziatan wskazuje si¢: podniesienie bezpieczenstwa i
jakos$ci systemu transportowego, zréwnowazenie rozwoju transportu i wdrazanie rozwigzan
przyjaznych  $rodowisku (wdrazanie prockologicznych rozwigzan transportowych),
zrownowazenie Struktury mobilnosci 1 zwigkszenie udzialu komunikacji zbiorowej oraz
rozwoj wielomodalno$ci w transporcie towarowym. Wskazane w PZPWL 2030+ kierunki
dziatan zostaty rozwinigte w PZPMOFL 2030+. W dokumencie tym zaktada si¢ ksztaltowanie
efektywnych powigzan infrastrukturalnych, tj. takich, ktére gwarantujg wysoka dostepnos¢
zewnetrzng 1 wewngtrzng obszaru. Podstawowym  kierunkiem dziatah w  zakresie
zrbwnowazonej mobilnosci ma by¢ wzrost wielko$ci 1 jakosci podrozy publicznym
transportem zbiorowym, co wymaga realizacji zintegrowanych weztéw przesiadkowych
gwarantujagcych sprawne przemieszczanie si¢ oraz multimodalno$¢ podrozy. System ten
powinien zosta¢ oparty przede wszystkim na liniach kolejowych, uzupetianych systemami
Park&Ride 1 Bike&Ride, koncentrujacymi ruch indywidualny, komunikacje kolejowa,
lokalng i ponadlokalng komunikacj¢ autobusowa oraz systemy komunikacji miejskiej.
Dziatania te majg bezposrednio wptynac¢ na ograniczenie ruchu samochodowego w miastach,
w szczegOlnosci w obszarach centralnych Lodzi (ograniczajac emisje spalin). Jako istotne
wskazano rowniez podejmowanie dziatan sprzyjajacych rozwojowi proekologicznej
mobilnosci miejskiej, w tym rozbudowe drog rowerowych tworzacych spojng sie¢ taczaca
miasta w miejskim obszarze funkcjonalnym Lodzi, a takze realizacj¢ Lodzkiego Tramwaju

Metropolitalnego.

2.5. Zasady zrownowazonej mobilnosci

Zasady zrownowazonej mobilnosci okreslaja sposob jej ksztattowania 1 wdrazania. W
danym okresie zaleza one od wielu uwarunkowan, m.in. od charakteru ogdlnej polityki
panstwa, stanu istniejacej infrastruktury transportu, stanu zagospodarowania fizycznej
przestrzeni, stanu $rodowiska przyrodniczego, poziomu rozwoju i kondycji gospodarki,
nastrojow spotecznych, zobowigzan prawno-instytucjonalnych itp. Zasady te nalezy wigc
rozumie¢ jako pozyteczne reguly praktyczne, wskazujace rozwigzania wilasciwe dla
wiekszosci przypadkéw lub w typowych warunkach. Nie sg jednak powszechnie waznymi

regutami gwarantujacymi sukces w polityce transportowe;.
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1. Jedng z podstawowych zasad zrOwnowazonej mobilno$ci powinna by¢ zasada prewencji,
a wiec zasada unikania — tam gdzie to mozliwe - potrzeb przewozowych (tu znaczenie ma
wspomniany juz sposob zagospodarowania przestrzeni), a tam gdzie ich organizowanie
jest konieczne — dokonywanie tego w sposdéb minimalizujgcy negatywne efekty
zewngetrzne.

2. Zasada subsydiarno$ci bedzie oznaczata podejmowanie dziatan planistycznych,
organizacyjnych, inwestycyjnych przez jednostki samorzadu terytorialnego réznych
szczebli w zakresie rozwoju systemow transportowych na najbardziej adekwatnym i
efektywnym poziomie zarzadzania, wraz z odpowiednig alokacjg srodkow i okre§leniem
kompetencji (rola zwigzkow metropolitalnych). Zasada ta powinna znajdowaé
zastosowanie zawsze wtedy, gdy samorzady sa w stanie samodzielnie (lub w ramach
wspoltdziatania ze sobg) wykazaé si¢ odpowiedzialno$cig za powierzone im zadania i
zdolno$cig ich realizacji zgodnie z posiadanymi kompetencjami i mozliwos$ciami
(organizacyjnymi, finansowymi itp.). W przypadku obszarow funkcjonalnych zasada ta
musi by¢ rozumiana bardziej dynamicznie. Zaktada ona interwencjonizm wyzszych
szczebli wladzy (regionalnej i centralnej) w sytuacji, gdy potencjal samorzadu jest
niewystarczajacy, badz konflikty migdzy samorzadami nie pozwalaja na wspdlprace w
zakresie zarzadzania szerszym uktadem terytorialno-funkcjonalnym. Z drugiej za$ strony
interwencja ulega ograniczeniu lub zaprzestaniu, jesli nie znajduje juz uzasadnienia. W
szczegolnosci zasada ta powinna mie¢ zastosowanie W przypadku przejmowania przez
podmioty wyzszego szczebla ryzyka zwigzanego z realizacja projektow zintegrowanych,
ktore z jednej strony moga przynie$s¢ wieksze korzysci, natomiast z drugiej — generowac
wigksze koszty.

3. Zasada ekologizacji rozwigzan transportowych, ktora oznacza preferowanie najlepszych
dostgpnych rozwigzan transportowych zmniejszajacych jego presj¢ na $rodowisko
przyrodnicze.

4. Zasada kompleksowego rachunku ekonomicznego. Jest to podstawowa zasada
zintegrowanego zarzadzania. Zaklada stosowanie metod oceny skutkow polityk i
planowanych aktywnos$ci w ujgciu terytorialnym (ang. impact assessment methods) oraz
analiz skutkow zewngtrznych (pozarynkowych) w podziale na skutki pozytywne i
negatywne. Do podejmowania decyzji o zasadnosci realizacji poszczegolnych projektow
zaleca stosowanie analizy kosztow i korzysci (ang. Cost-Benefit Analysis), ktora pozwala
na okreslenie wptywu danego projektu na poszczegélnych partneréw w perspektywie

dhugoletniej. Ma to pozwoli¢ na realizacje w obszarze funkcjonalnym projektow w taki

13



sposob, aby kazdy z interesariuszy posiadal wiedze dotyczacg zar6wno ponoszonych
kosztoéw, jak i uzyskiwanych korzysci. W optymalnej sytuacji problemy i cele powinny
by¢ jasno zdefiniowane, tak aby dazy¢ do osiagniecia wzajemnych korzysci (strategia
“win-win”). Jednak w przypadku, gdy cz¢$¢ partnerow nie korzysta z realizacji projektu
(lub nieproporcjonalnie do ponoszonych kosztow), zasada ta daje podstawe do rozwazan
odnosnie do sposobu i wielko$ci rekompensaty, jaka powinni przekaza¢ pozostali
interesariusze. Kazdy projekt powinien by¢ projektowany tak, aby mozliwe bylo
udzielenie precyzyjnej odpowiedzi na pytanie: Jakie beda korzysci 1 koszty dla
poszczegbdlnych interesariuszy wynikajace z realizacji tego projektu?

Zasada podejscia funkcjonalno-terytorialnego. Zasada ta nakazuje uwzgledniac
rzeczywisty zasieg przestrzenny zaré6wno czynnikoOw warunkujacych rozwdj (w tym
przypadku systemu transportowego), jak i skutkow ubocznych dziatalnosci cztowieka w
przestrzeni. Obszarem interwencji staje si¢ zatem terytorium, w ktérym realizuje si¢ idea
integracji strategii sektorowych z ukladem funkcjonalno-przestrzennym. System
zarzadzania musi odzwierciedla¢ potencjal i potrzeby catego obszaru funkcjonalnego,
ktéry stanowi obszar definiujacy gospodarcze, spoleczne 1 $rodowiskowe wyzwania.
Strategie rozwoju powinny dotyczy¢ catego obszaru funkcjonalnego, dla ktorego beda
okreslane cele rozwoju. Dzialania prowadzace do rozwoju powinny uwzgledniaé potrzeby
i cechy konkretnych obszaréw. W konsekwencji oznacza to konieczno$¢ dopasowywania
zagospodarowania do wymagan funkcjonalnych. Nadrzgdng zasada powinno wigc by¢
takie planowanie zagospodarowania przestrzeni, aby z jednej strony stymulowa¢ rozwoj
funkcji pozadanych z punktu widzenia podnoszenia konkurencyjnosci (np. rozwoj
systemu komunikacji publicznej) z drugiej za$ ogranicza¢ zjawiska niepozadane (np.
rozlewanie si¢ zabudowy).

Zasada partnerstwa. W zintegrowanym podejsciu do zarzadzania kluczowe jest
partnerstwo. Prowadzi ono do powstawania koalicji na rzecz rozwoju, sktadajacej si¢ z
przedstawicieli roznych poziomow wladzy, sektora prywatnego i sektora pozarzadowego.
Istotng rol¢ odgrywa poszukiwanie partnerow i wspdlne rozwigzywanie problemow.
Kryterium doboru partneréw nie powinno by¢ podyktowane preferencjami osobistymi,
lecz szukaniem sojusznikéw ze wzgledu na dostrzezony problem. Udzial partnerow
prowadzi tez do wigkszej transparentnosci, zapobiega niewlasciwemu wykorzystywaniu
funduszy i korupcji. Nie do przecenienia jest takze rola, jaka partnerstwo odgrywa w

budowaniu demokratycznej i partycypacyjnej kultury politycznej. Partnerstwo jest
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pierwszym krokiem do dalszych pozadanych zmian, ktére moga, cho¢ nie muszg, znalez¢
wyraz w formie zinstytucjonalizowanej.

7. Zasada partycypacji spolecznej. Zasada ta zaklada udzial w procesie decyzyjnym
wszystkich interesariuszy z catego obszaru funkcjonalnego, ktorych dotycza skutki
realizacji projektow zintegrowanych. Partycypacja powinna polega¢ na aktywnym
wiaczeniu nie tylko ‘standardowych’ organizacji, lecz szerokiego wachlarza jednostek i
grup, ktére beda generowa¢ nowe pomysty. Proces partycypacji powinien by¢
odpowiednio zaplanowany i zrealizowany z wykorzystaniem dost¢pnych technik (np.
konsultacje spoteczne, wspoluczestniczenie w procesie). Aby partycypacja wniosta
warto$¢ dodang do projektu, interesariusze muszg dosta¢ jak najlepsze informacje o skali
projektu, korzysciach i kosztach jego realizacji, a nastepnie zosta¢ poinformowani 0
efektach dzialan partycypacyjnych. Nalezy poda¢ do publicznej wiadomosci, jakie
postulaty zostaly uwzglednione, a jakie nie i dlaczego. Podczas procesu konsultacji
spotecznych nalezy jasno zdefiniowac problemy, ktore sa przedmiotem konsultacji oraz

poda¢ do publicznej wiadomosci ich wyniki.

2.6. Instrumenty zro6wnowazonej mobilnoSci

Warunkiem nieodzownym wykonalnosci zamierzen w ramach kazdej polityki
publicznej, w tym transportowej, jest zapewnienie $rodkéw, mechanizméw, metod i

instrumentow realizacji celow.

Instrument to uklad bezposredniego Iub posredniego oddziatywania wiadzy
publicznej na podmioty jej podporzadkowane, ktorego struktura i cechy sg zdeterminowane
przez cel, jaki ma by¢ osiagniety przy jego zastosowaniu. Instrument jest to wigc uklad
pomagajacy w osiagnigciu okreslonego celu®. Istota stosowania instrumentow jest wiec
zmiana okolicznosci dzialania podmiotéw poprzez odpowiednie zastosowanie
instrumentow. Jest to Swiadome ksztaltowanie relacji miedzy jednostkami a ich
otoczeniem, czyli — innymi slowy — tworzenie, zmiana lub eliminacja efektéw

zewnetrznych.

W praktyce instrumenty kazdej polityki publicznej to prawnie okre§lone mozliwosci
dostepne organizacjom publicznym (wtadzom rzadowym i lokalnym) do sterowania pewnymi

procesami, w wyniku ktorych nastepuje osiggnigcie (realizacja) pewnych pozadanych efektow

® Markowski T., Zarzqdzanie rozwojem miast, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 1999, s. 32 /za:/
Gajlowa, 1979, s. 12.
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(celow) lub tez moga to by¢ oddziatywania, za pomoca ktorych mozna wptywac na procesy w
celu osiagniecia pozadanej sytuacji®. Sa to wicc prawem okreslone sposoby jakie podmiot
polityki moze uzy¢ do sklonienia innych jednostek do dostosowania swych zachowan do
celow tej polityki. Zastosowanie instrumentu ma wywotaé reakcje zgodng z celem polityki
danego podmiotu. Zakres i charakter instrumentow zalezy od gestii danego podmiotu
prowadzacego polityke. Nie mozna tworzy¢ instrumentéw ani ich analizowaé bez
jednoczesnego okreslenia, komu stuza, przez kogo sa stosowane i kogo dotycza®.

Majac na uwadze specyfike polityki transportowej, zaproponowac¢ mozna klasyfikacje
jej instrumentow, dokonang w ujeciu rzeczowym. Przedstawione nizej instrumenty nalezy
rozumie¢ jako zbidr potencjalny, tj. taki z ktoérego stosownie do zidentyfikowanych
probleméw i celow polityki mozna wybiera¢ adekwatnie do rozpoznanej w diagnozie
sytuacji.

Instrumenty polityki transportowej — podziat w ujeciu rzeczowym:

1) instrumenty zmieniajagce okolicznosci prawne 1 stopien administracyjnego
podporzadkowania podmiotéw; w tej grupie wyrdzni¢ mozna (wymienione instrumenty sg

potencjalnie dostgpne samorzagdom lokalnym):

a) administracyjno-prawne, a wigc uprawnienia wiladz administracyjnych do

podejmowania autorytatywnych decyzji; do tej grupy beda si¢ zaliczaly:

e pozwolenia na realizacje inwestycji w zakresie budownictwa transportowego (np.

pozwolenie na budowe),
e zakazy (prawne) zabudowy/zainwestowania terenoéw,

e decyzje lokalizacyjne odnosnie do infrastruktury transportowej, decyzje o sposobie

zagospodarowania i zabudowy terenu,
e regulacje optat za przejazd, parkowanie,
e regulacje prawne dotyczace ruchu na drogach.

b) prawno-wlasnosciowe, obejmujace regulacje prawne dotyczace przede wszystkim
wiadania nieruchomos$ciami zwigzanymi z infrastrukturg transportu; do tej grupy beda

si¢ zaliczaly:

* Markowski T., Zarzqdzanie rozwojem miast, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 1999, s. 32 /za:/
Bringmann, 1978, s. 7.
® Regulski J. Wiladze lokalne a rozwdj gospodarczy, Panstwowe Wydaw. Ekonomiczne, 1988, s. 65.

16



2)

e pozyskiwanie srodkéw transportu,
e prywatyzacja i/lub komunalizacja przedsi¢biorstw transportowych,

e tworzenie publicznego zasobu gruntdow na potrzeby rozwoju Ssystemu

transportowego;

instrumenty zmieniajagce finansowe okoliczno$ci dzialania, a wigc ksztaltowanie
posrednie lub bezposrednie kosztow dziatalnosci podmiotéw budujgcych i/lub
eksploatujacych (uzytkujacych) srodki transportu; beda do tego stuzyly regulacje
finansowe w zakresie ksztaltowania optat za uzytkowanie publicznych §rodkoéw transportu

tp. infrastruktury itp. Do tej grupy beda wiec zaliczaly si¢ przede wszystkim:

a) subsydia transportowe takie jak m.in.

dotowanie majace na celu zmniejszenie wysokosci optat za przew6z (np. os6b) w publicznych

srodkach transportu, umozliwiajace ich uzytkowanie gospodarstwom domowym o nizszych

dochodach, lub okreslonym grupom osob (dzieci, mtodziez, seniorzy itp.);

3)

Subsydia transportowe to instrumenty wspierajace — czyli posrednie i bezposrednie

wsparcie finansowe spoleczenstwa w zakresie zaspokajania potrzeb transportowych.

b) inng grupa w tej kategorii beda instrumenty podatkowe oraz skarbowe — powigzane

z aktywna polityka w zakresie transportu:

e sprzedaz obligacji komunalnych w celu uzyskania $rodkéw na inwestycje

transportowe przez JST,
e kary dla JST nierealizujagcych programéw w zakresie zrOwnowazonej mobilnosci;

e podatkowe ulgi inwestycyjne zachecajace do podjecia realizacji zrownowazonych/

zielonych inwestycji transportowych;
c) partnerstwo publiczno-prywatne w zakresie budowy infrastruktury transportowej;

instrumenty oddzialujace na struktury przestrzenne, w ktorych dziataja jednostki; moga
by¢ to wszelkiego typu inwestycje wtadz lokalnych ksztaltujacych materialng przestrzen,
w szczegblnosci ksztalttowanie infrastruktury, a wigc zmiany warunkow dzialalno$ci przez
ksztaltowanie materialnego otoczenia i wlasne inwestycje wiadz (gtéwnie lokalnych);

do tej grupy beda si¢ zaliczaty:

e budownictwo transportowe, stuzace rozwojowi infrastruktury takiej jak np.: drogi,

parkingi itp.,
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e wyposazenie infrastrukturalne terenow mieszkalnych w infrastrukture

transportowa,

e planowanie zagospodarowania terendéw pod zabudowe¢ mieszkaniowg Z
uwzglednieniem skutkow w sferze transportowej, w tym takze konsekwencji

spotecznych dla ré6znych grup dochodowych;
e zakupy taboru przez samorzady lokalne.

4) instrumenty informacyjne zmieniajace stan wiedzy jednostki o swoim otoczeniu,
obejmujace wszelkie formy zachegcania lub odstreczania od pewnych zachowan czy

dziatan; do tej grupy beda si¢ zaliczaty:
e Kkatastry — urzedowe spisy gruntow/ nieruchomosci wraz z ich wycena,

e analiza finansowa (mozliwos$ci/zasadnosci)  prywatyzacji ~ komunalnych

przedsigbiorstw transportowych,
e strategie rozwoju systemow transportu na poziomie lokalnym, regionalnym itp.

Oproécz instrumentdw wskazanych we punkcie 2b (). kary dla JST 1 ulgi podatkowe,
ktérych stosowanie jest domeng wladz centralnych), wszystkie pozostate sa potencjalnie

dostepne samorzadom lokalnym do zastosowania w praktyce realizacji polityki transportowej.

Zaprezentowany powyzej przeglad instrumentéw polityki transportowej nie jest
zbiorem wyczerpujacym wszystkie mozliwo$ci tworzenia instrumentow. Stanowi raczej
syntetyczne zestawienie tych najistotniejszych i najbardziej typowych; katalog ten moze by¢
jednak uzupelniany o nowe narzedzia stosownie do stwierdzonych potrzeb 1 wyznaczonych
celow konkretnej polityki transportowej na danym obszarze, a takze mozliwosci tworzenia

nowych instrumentow przez podmioty polityki.

Innego rodzaju klasyfikacj¢ instrumentow ze szczeg6lnym uwzglednieniem rozwigzan

pro-srodowiskowych przedstawiono w tab. 1.
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Tab. 1. Przeglad instrumentéw stymulowania zrownowazonej mobilnosci

Kursywq oznaczono instrumenty bedgce w dyspozycji wtadz lokalnych

Instrumenty prawno-administracyjne

Certyfikaty i pozwolenia

Certyfikaty srodowiskowe

Standardy dziatania

Zwigkszenie skutecznosci przeglgdow rejestracyjnych

Programy ochrony powietrza, Programy ochrony srodowiska

Zarzqdzanie popytem na transport

Planowanie zagospodarowania przestrzennego sprzyjajgcego korzystaniu z

transportu publicznego

Zakazy i ograniczenia

Ograniczenie ruchu w centrach miast i w strefach wrazliwych
Ograniczenie lub zakaz wjazdu do obszarow srodmiejskich pojazdom nie
spetniajgcym okreslonych wymagan ekologicznych

Egzekwowanie jakoSci systemow kontroli emisji

Oplaty i kary

% Ograniczenie czasu parkowania na parkingach publicznych
s Standardy emisji zanieczyszczen dla nowych samochodow
g Nakazy Standardy zuzycia paliwa (poprawa efektywnosci paliwowej)
2 Standardy pracy systemow klimatyzacji
E’ Standardy miejsc parkingowych
Instrumenty rynkowe i fiskalne
Handel emisjami Handel emisjami migdzy producentami samochodow
Finansowe zachety do zakupu niskoemisyjnych pojazdéw
Finansowe zachety do obnizenia emisji istniejacych pojazdéw: program
wycofywania starych pojazdéw z ruchu, program dofinansowania urzadzen
° Zachety finansowe L
c do kontroli emisji
é Wsparcie transportu publicznego
é Zwolnienia i ulgi w korzystaniu z transportu publicznego
;\ Kary pienigzne za uchybienia w zakresie przygotowania i realizacji
é programo6w ochrony powietrza
% Wyzsze oplaty paliwowe dla wysokoemisyjnych i1 energochlonnych

pojazdow
Oplaty strefowe ograniczajgce swobodny dostep do obstp.ow zagrozonych
kongestig, smogiem itp.

Oplaty za parkowanie w strefach platnego parkowania

Mechanizmy wsparcia
(subwencje, podatki, ulgi

podatkowe)

Ekologiczna reforma podatkowa
Wsparcie dla rozwoju produkcji pojazdow mikromobilnych (w tym

rowerow elektrycznych)

Negocjowane porozumienia
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o o Konsultacje spoleczne nad zalozeniami budzetow obywatelskich
Konsultacje i debaty
o Instrumenty partycypacji spolecznej

e Negocjowane umowy z producentami i dilerami samochodow na
dostarczenie niskoemisyjnych pojazdow

] e Negocjowane porozumienia z podmiotami gospodarczymi w sprawie

Negocjowane umowy
Planow mobilnosci dla zaktadow pracy

e Negocjowanie porozumien miedzy wiadzami lokalnymi a deweloperami w

zakresie rozwiazywania problemow miejscowego transportu

Dobrowolne zarzadzanie i spoleczna odpowiedzialno$¢ korporacyjna

e Plany mobilnosci dla zaktadow pracy6
Dobrowolne umowy/ ) o
e Kupno niskoemisyjnych pojazdéw przez operatorow floty (samochody

stuzbowe)

porozumienia

e Przestrzeganie jazdy w trybie oszczedzajacym paliwo (szkolenia, kursy)’ —
,,Porzadek na wlasnym
e Zmiana wzorcow zachowan
podworku”
o Upowszechnianie innowacyjnych rozwigzan

Instrumenty wspierajace o charakterze informacyjnym i marketingowym

e Benchmarking miast w kontekscie transportu zrownowazonego
Kodeks postgpowania, o Nowa kultura mobilnosci w miastach
dobre praktyki e Zasady zarzqdzania popytem na transport

e Eko-znaki, wyrézniajgce nisko- lub zero-emisyjne pojazdy

Dziatania marketingowe, | e Kampanie informacyjne

promocja e Promocja innowacyjnych rozwigzan

® Bazy danych (gromadzenie, przetwarzanie i udostgpnianie)
Upowszechnianie
o System przeptywu informacji
informacji (zrodta i
. . o Spojny system wizualizacji
przeptyw informacji)
e Modelowanie rozprzestrzeniania si¢ zanieczyszczen powietrza

e Budowanie Swiadomosci ekologicznej

) ) e Podnoszenie Swiadomosci spotecznej w zakresie koordynacji polityki
Budowanie potencjatu B )
przestrzennej i transportowej

e Wsparcie dla zmian stylu jazdy

Zrédlo: M. E. Sokolowicz, A. Rzerica [2018], na podstawie Air Quality Management
Policy Tools Leading Practice Research, Alberta Environment, 2007, s. 5°.

® Bedacy w dyspozycji wadz lokalnych jezeli odnosi sie to do przedsigbiorstw komunalnych.

" Potencjalnie mogg by¢ réwniez organizowane/ finansowane przez wladze lokalne.

® https://open.alberta.ca/dataset/ 27147ba3-d6cf-46c6-b720-e764df5e76aa/resource/fabbe8c7-529f-4ed3-8f11-
ed4cf7d26d77/download/2007-airqualitymanagementtools-dec2007.pdf, [dostep: 13.08.2018].
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Stosowane instrumenty oddziatujg w spos6b mniej lub bardziej bezposredni na poziom
realizacji szeroko rozumianej funkcji uzytecznosci czy tez funkcji celu podmiotu (jednostki
samorzadu terytorialnego, gospodarstwa domowego, przedsicbiorstwa). Maja wplyw na
poziom zyskow, kosztéw, uzytecznosci czy dobrobyt konsumenta itd.; w szerszym ujeciu
chodzi o wplyw na ekonomiczny sposob zachowania si¢ czy wybory ekonomiczne
podejmowane przez osoby fizyczne i prawne. Bioragc pod uwage kryterium zasiegu

oddziatywania mozemy wskaza¢ instrumenty o charakterze:

e indywidualnym - dedykowane roéznym uzytkownikom $rodowiska tj.
obywatelom, podmiotom gospodarczym, instytucjom publicznym etc.,

e instytucjonalnym — wspierajace tworzenie organizacji 1 instytucji, w tym
budowanie misji, struktur, kompetencji oraz zasobow ludzkich i finansowych, a
takze wspotpracy migdzy organizacjami, instytucjami i sektorami,

e systemowym - tworzace S$rodowiska regulacyjne i ekonomiczne, w ktorym

obywatele, instytucje 1 organizacje moga sprawnie funkcjonowac.

Charakter instrumentu determinuje skalg i1 sile jego oddzialywania. Niezaleznie od
przyjetych klasyfikacji kluczowa jest ich komplementarnos¢, ktéra pozwala na budowanie
systemu zrownowazonej mobilnosci. Mechanizmy ekonomiczne i rynkowe wykorzystywane
w polityce transportowej ukierunkowanej na ochrone srodowiska w istocie sg pomocnicze

wzgledem regulacji prawno-administracyjnych, gdyz:

e uzupehiaja badz wzmacniajg dzialanie narz¢dzi prawnych i administracyjnych;

e stwarzaja mozliwo$¢ minimalizacji spotecznych kosztow ochrony srodowiska;

e stwarzaja przestanki dla ekonomicznej racjonalizacji decyzji odnosnie alokacji
srodkoéw na cele zwigzane z ochrong $rodowiska 1 gospodarowania jego zasobami

w roznych wymiarach tj. gospodarczym, spotecznym i przestrzennym.

O ile regulacje prawno-administracyjne sg sztywne i majg charakter obligatoryjny o
tyle inne instrumenty sa elastyczne 1 s3 mozliwe do zastosowania w zaleznos$ci od specyfiki
miejsca. Paleta dzialan w oparciu o rozwigzania ,migkkie”, bedace efektem umowy
spolecznej, porozumienia (wtadze miasta, korporacje, pracodawcy) dajg szanse na budowanie
proekologicznych postaw. Instrumenty oddzialywania psychospotecznego sa nie do
przecenienia w kontek$cie budowania $wiadomosci ekologicznej oraz akceptacji

przyjmowanych rozwigzah prawnych i ekonomicznych. Szeroki ich wachlarz pozwala na
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wielotorowa edukacje na rzecz zrownowazonej mobilnosci, a w konsekwencji aktywna

ochrong powietrza poprzez okreslone zachowania.

Nalezy rowniez zwrdci¢ uwage, ze wiele ze wskazanych instrumentéw polityki
transportowej, jest wspdlna z innymi politykami publicznymi: przestrzenng, fiskalng, itp., co
oznacza, ze mogg by¢ one adaptowane do zarzadzania systemami transportowymi z innych
sfer, w ktorych funkcjonuje sektor publiczny. Cze$¢ ze wskazanych instrumentéw dostepna

jest wladzom lokalnym; inne mogg by¢ stosowane przez wladze centralne.

2.7. Uwarunkowania formalne rozwoju zrownowazonej mobilno$ci w Polsce’

Ramy i kierunki podejmowanych dziatan w wigkszos$ci panstw/miast w Europie
wyznacza polityka Unii Europejskiej, trendy miedzynarodowe, czy dobre praktyki, niemniej
jednak uwarunkowania lokalne (panstw narodowych i miast) rownie mocno determinujg
indywidualne rozwigzania, wyznaczaja ich $ciezki oraz zakres 1 czas wdrazanych
instrumentéw. Kluczowe znaczenie ma poziom rozwoju panstwa, dotychczasowa polityka
transportowa 1 modele transportowe oraz jako$¢ S$rodowiska 1 poziom $wiadomosci
ekologicznej. Polska ma do nadrobienia wieloletnie opdznienia, ponizszy przeglad
wdrazanych rozwigzan stanowi waski wycinek ,,wy$cigu z czasem”.

16 marca 2017 r Rzad Polski przyjat Plan Rozwoju Elektromobilnosci, ktérego
realizacja obejmuje trzy fazy, ktére bedzie réznicowal stopien dojrzatosci rynku oraz
niezbedne zaangazowanie panstwa. Pierwsza faza (2018 r.) ma charakter przygotowawczy i
obejmuje tworzenie warunkow rozwoju elektromobilnoéci po stronie regulacyjnej oraz
ukierunkowane finansowanie publiczne. W 11 fazie (2019-2020) w wybranych aglomeracjach
zbudowana zostanie infrastruktura zasilania pojazddéw elektrycznych: zintensyfikowane
zostang zachety do zakupu pojazdow elektrycznych. Oczekiwana jest komercjalizacja
wynikoéw badan z obszaru elektromobilno$ci rozpoczetych w fazie I oraz wdrozenie nowych
modeli biznesowych upowszechnienia pojazdéw elektrycznych. W Il fazie (2020-2025)
zaklada si¢, ze rynek elektromobilnos$ci osiggnie dojrzato$¢, co umozliwi stopniowe

. , .10
wycofywanie instrumentoOw wsparcia.

’ Opracowano z wykorzystaniem fragmentow pracy: M. E. Sokotowicza i A. Rzeficy [2018].
10 Zrodto: http://bip.me.gov.pl/files/upload/26453/Plan%20R0ozwoju%20Elektromobilno%C5%9Bci.pdf [dostep:
09.03.2018].
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Pierwsze (inicjalne) dziatania z zakresu wspierania rozwoju elektromobilnosci zostaty
juz podjete, bowiem w 2018 r. zostala uchwalona ustawa 0 elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych, ktéra tworzy ramy m.in. dla indywidualnych rozwiazan w miastach™. W
miastach liczacych powyzej 100 000 mieszkancéw dla terenu srodmiejskiej zabudowy lub jej
czgsci, mozna bedzie ustanowic, strefe czystego transportu, do ktorej ogranicza si¢ wjazd
pojazdow innych niz: elektryczne; napgdzane wodorem; napedzane gazem ziemnym. Przy
czym zapis dotyczy¢ moze tylko drég, ktérych wilascicielem jest miasto. Wladze miasta moga
ustala¢ optate za wjazd do strefy czystego transportu, ktora stanowi dochod gminy 1 z ktorej
srodki powinny by¢ wykorzystywane wylacznie na potrzeby zwigzane z ograniczaniem
niskiej emisji transportu takich jak: oznakowania strefy czystego transportu; zakupu
autobusoéw zeroemisyjnych. Strefe czystego transportu ustanawia si¢ w drodze uchwaty, ktora
stanowi akt prawa miejscowego, tym samym ma charakter obligatoryjny. Okresla si¢ w niej
granice obszaru strefy czystego transportu; sposob organizacji ograniczenia wjazdu do strefy
czystego transportu oraz dodatkowe sposoby podania do publicznej wiadomosci tresci
uchwaty o ustanowieniu strefy czystego transportu. Rozwigzanie to nawigzuje do standardéw
miast europejskich (Zatgcznik nr 2).

W  przywolywanej ustawie istotne zapisy dotycza okresow przejSciowych dla
transportu publicznego. Do 2025 r. udzial pojazdow elektrycznych we flocie uzytkowanych
pojazdow ma wynosi¢ co najmniej 50% liczby uzytkowanych pojazdow (wsrdd pojazdow
uzytkowanych przez naczelne i centralne organy administracji panstwowej). Z kolei do roku
2028 jednostki samorzadu terytorialnego, gdzie liczba ludnos$ci nie przekracza 50 000
mieszkancoOw, majg zapewni¢ udziat autobuséw zeroemisyjnych we flocie uzytkowanych
pojazdéw w wymiarze co najmniej 30%." Przy czym udzial autobusow zeroemisyjnych w
uzytkowanej flocie pojazdéw w poszczegdlnych latach bedzie wynosit co najmniej: 5% od 1
stycznia 2021 r.; 10% od 1 stycznia 2023 r. oraz 20% od 1 stycznia 2025 r.

Te ambitne zatozenia wsparte sg instrumentami ekonomicznymi, ktore sktaniajg do
przechodzenia na niskoemisyjne pojazdy i niskoemisyjng energi¢ w transporcie i szybszego

odnawiania floty. Wéro6d programow celowych, mozemy wskaza¢ m.in.:

e program E-Bus, ktory jest pierwszym programem wspierajagcym rozwoj

elektromobilno$ci w Polsce. Zaktada stworzenie polskiego rynku autobusoéw

1 Ustawa z dnia 11 stycznia 2018r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, Dz. U. z 2018 r. poz. 317,
1356. Art.39.

12 Ustawa z dnia 11 stycznia 2018r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, Dz. U. z 2018 r. poz. 317,
1356, art.34 i 35.
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elektrycznych, ktorego warto$¢ ma wynosi¢ 2,5 mld zt rocznie. Jego celem jest
wyprodukowanie autobusu elektrycznego zbudowanego w wigkszosci z polskich
komponentow, dostgpnego cenowo i efektywnego w eksploatacji. Do 2025 r.

planowana sprzedaz wynositaby okoto tysigca sztuk rocznie®;

e program ,,GEPARD - Bezemisyjny transport publiczny” (2017-2020) (wcze$niej w
latach 2012-2016 obowigzywal program ,,GAZELA” i ,GAZELA BIS”
Niskoemisyjny transport miejski, 2012-2016). Celem programu jest unikni¢cie emisji
zanieczyszczen powietrza poprzez dofinansowanie w formie dotacji lub preferencyjne;j
pozyczki, przedsiewzig¢ polegajacych na obnizeniu zuzycia energii i paliw w
transporcie publicznym (np. zakup nowych autobuséw elektrycznych, szkolenia
kierowcow, modernizacja lub budowa stacji tadowania pojazdéw publicznego
transportu  zbiorowego). Jego realizacja odbywa si¢ w ramach programu

priorytetowego System zielonych inwestycji (GIS — Green Investment Scheme);

e Fundusz Niskoemisyjnego Transportu — Ministerstwo Energii przygotowato
nowelizacje¢ ustawy o biokomponentach i biopaliwach ciektych oraz niektorych innych
ustaw, ktora tworzy Fundusz Niskoemisyjnego Transportu (FNT). Zadaniem
Funduszu begdzie finansowanie projektoéw zwigzanych z rozwojem elektromobilnosci
oraz transportem opartym na paliwach alternatywnych. Dokument ten zostat
podpisany przez Prezydenta 10 lipca 2018 r.

Wymienione wyzej programy celowe i fundusz moga by¢ ponadto uzupeiniane
srodkami z funduszy strukturalnych Unii Europejskiej, dystrybuowanymi w ramach
Regionalnych Programoéw Operacyjnych oraz Programu Operacyjnego Infrastruktura i
Srodowisko.

Dla rozwoju rynku pojazdow elektrycznych 1 spetnienia wymaganych okresow
przejsciowych wazne jest przestrzeganie zasad zrownowazonego rozwoju w zamowieniach
publicznych w UE. Znaczna czg$¢ zamdwien publicznych pochodzi od wiadz lokalnych,
dlatego tez w przypadku pojazdow transportu publicznego, takich jak autobusy, potencjal w
zakresie przechodzenia na niskoemisyjne alternatywne zrodta energii jest szczegdlnie duzy.

W konteks$cie rozwoju rynku pojazdéw elektrycznych, w Polsce rozgorzata dyskusja
dotyczaca kwestii strategii ich fadowania 1 potencjalu energetycznego. Elektromobilno$¢

bedzie mocno determinowana polityka energetyczng definiowang na szczeblu krajowym, w

B https://www.mpit.gov.pl/strony/strategia-na-rzecz-odpowiedzialnego-rozwoju/kluczowe-projekty/program-e-
bus-polski-autobus-elektryczny/ [dostep 02.09.2018]
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tym poziomem rozwoju energetyki odnawialnej. Pojawia si¢ kwestia optymalizacji dostaw
energii elektrycznej przy przestarzatej infrastrukturze przesylowej i oparciu energetyki na
paliwach kopalnych. Zdaniem ekspertow mobilno$¢ niskoemisyjna moze doprowadzi¢ do
wzrostu zapotrzebowania na energi¢ elektryczng 1 wywrze¢ na sektor energetyczny
dodatkowa presje stymulujacg do jego dekarbonizacji w ramach unijnego systemu handlu
uprawnieniami do emisji.**

Na wybor okreslonych rozwigzan formutowanych w polityce transportowej dla
obszaréw miejskich i metropolitalnych15 wpltyw moga mie¢ ponadto doswiadczenia i dobre
praktyki w zakresie wdrazania zrownowazonej mobilnosci. Ich przeglad zostal umieszczony

w Zataczniku nr 2.

2.8. Specyfika Lédzkiego Obszaru Metropolitalnego determinujaca wybor

kierunkow i celéw polityki transportowej

Na okreslenie celow i kierunkéw polityki transportowej dowolnego obszaru wptyw
majg, poza wskazanymi wyzej uniwersalnymi zasadami, celami, uwarunkowaniami
formalnymi oraz instrumentami, cechy specyficzne danego terytorium, wynikajace z
uwarunkowan przestrzennych, demograficznych 1 stanu istniejacego infrastruktury
transportowej. W odniesieniu do L.odzkiego Obszaru Metropolitalnego zagadnienia te zostaty

poddane analizie w czg¢$ci diagnostycznej opracowania (Zatacznik nr 3 — Okreslenie wlasnego

Y Europejska strategia na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej, COM (2016)501.

> Jak dotychczas mial miejsce tylko jeden przypadek utworzenia zwiagzku metropolitalnego w Polsce.
Rozporzadzeniem Rady Ministrow z dn. 26 czerwca 2017 r. utworzono w wojewodztwie $laskim zwigzek
metropolitalny pod nazwa ,,Gérnoslasko-Zaglebiowska Metropolia” (Dz.U. 2017 poz. 1290). Podstawg prawng
jest ustawa z dnia 9 marca 2017 r. o zwigzku metropolitalnym w wojewddztwie slgskim (Dz.U. 2017 poz. 730),
ktore okreslita takie kwestie jak: tryb tworzenia zwigzku metropolitalnego, ustalania i zmiany jego obszaru i
granic, zakres dziatania zwigzku metropolitalnego i jego zadania, wladze zwigzku metropolitalnego oraz mienie,
finanse i dochody zwiagzku metropolitalnego. Ustawa ta uchylita obowigzujaca wczeéniej ustawe z dnia 9
pazdziernika 2015 r. o zwigzkach metropolitalnych (Dz. U. poz. 1890 oraz z 2016 r. poz. 2260), ktora miata
charakter uniwersalny w tym sensie, ze stanowita podstawe do tworzenia przez Rade Ministrow zwigzkow
metropolitalnych w catym kraju, a nie tylko w jednym z wojewoddztw. Na jej podstawie nie zostal jednak
utworzony zaden zwiazek metropolitalny. Bioragc pod uwage charakter prawny oraz zakres kompetencji
okreslony w ustawie o zwigzku metropolitalnym w wojewddztwie slgskim, mozna postawic teze, ze de facto
stanowi on nowy, szczegdlny (i by¢é moze bezprecedensowy) rodzaj jednostki podziatu administracyjnego i
terytorialnego kraju (obok, gminy, powiatu i wojewddztwa). Zwigzek metropolitalny w wojewddztwie $laskim
wykonuje zadania publiczne w imieniu wlasnym i na wtasng odpowiedzialno$¢, ma osobowo$¢ prawnag, jego
samodzielno$¢ podlega ochronie sagdowej, a 0 jego ustroju stanowi statut. Zgodnie z ustawg stanowigca podstawe
formalng do jego powolania zwigzek metropolitalny w wojewddztwie §lagskim metropolitalny wykonuje zadania
publiczne w zakresie: 1)ksztattowania tadu przestrzennego; 2)rozwoju spotecznego i gospodarczego obszaru
zwigzku metropolitalnego; 3)planowania, koordynacji, integracji oraz rozwoju publicznego transportu
zbiorowego, w tym transportu drogowego, kolejowego oraz innego transportu szynowego, a takze
zrownowazonej mobilnosci miejskiej; 4)metropolitalnych przewozoéw pasazerskich; 5)wspotdziatania w
ustalaniu przebiegu drog krajowych i wojewodzkich na obszarze zwigzku metropolitalnego; 6)promocji zwiagzku
metropolitalnego i jego obszaru.
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potencjatu dla skutecznej realizacji planu zrownowazonej mobilnosci w Lodzkim Obszarze
Metropolitalnym). Syntetyczne zestawienie najwazniejszych uwarunkowan przestrzennych,
demograficznych jak i1 wynikajacych z analizy stanu i1 funkcjonowania infrastruktury
transportowej znajduje si¢ natomiast w pkt. 3 niniejszego dokumentu. W modelu logicznym
opracowania koncepcji zalozono formutowanie celéw i kierunkow polityki transportowej dla
LOM na bazie rozpoznanych uwarunkowan oraz przyjetych zatozen teoretyczno-
konceptualnych opisanych w powyzszych punktach.

W formutowaniu kierunkow i celow polityki zrobwnowazonej mobilnosci LOM, nalezy

ponadto uwzglednic¢ jeszcze takie cechy terytorium LOM jak:

1) centralne potozenie geograficzne wzgledem innych osrodkow wojewodzkich i miejskich
obszaréow funkcjonalnych w kraju, w bezposrednim sgsiedztwie skrzyzowania autostrad
Al i A2, co sprzyja rozwojowi ustug logistycznych, centrow dystrybucyjnych i
potencjalnie wplywa na zwigkszenie ruchu na drogach itp.;

2) struktura funkcjonalno-przestrzenna obszaru, o charakterze koncentryczno-pasmowej, na
ktoéra sktada si¢ miasto wojewodzkie (stanowigce rdzen L OM) oraz miasta male i $rednie
potozone w aglomeracji t6dzkiej, a takze gminy wiejskie i miejsko-wiejskie;

3) rozdrobnienie administracyjne obszaru, wynikajace z istniejacego podziatu terytorialnego
kraju, powodujace, ze na miejski obszar funkcjonalny todzi skladajg si¢ odrgbne
jednostki samorzadu terytorialnego. Uwarunkowanie to skutkuje trudnos$ciami
organizacyjnymi w  koordynacji wspoOlnych dziatah rozwojowych (zaroéwno
inwestycyjnych jak i zwiazanych np. z utrzymywaniem okreslonej infrastruktury), tak
zwigzanych z transportem jak i innymi zjawiskami w sferze spoteczno-gospodarczej,
ochrony srodowiska, czy zagospodarowania przestrzennego;

4) nasilajace si¢ procesy suburbanizacji w gminach otaczajacych Lodz (przy jednoczesnej
silnej tendencji depopulacyjnej obserwowanej w Lodzi), zwigzane z tendencja
zamozniejszych grupy ludnosci do przenoszenia miejsc zamieszkania do strefy
podmiejskiej 1 na obszary wiejskie przy utrzymaniu miejskiego stylu zycia, miejsca pracy
w miesécie centralnym, pozarolniczych Zrodel utrzymania, korzystania z handlu i ustug w
mies$cie centralnym, itp., co skutkuje konieczno$cig odbywania regularnych podrozy
migdzy Lodzig a strefg zewngtrzng L OM;

5) ulomnosci systemu planowania przestrzennego, ktore w miejskich obszarach
funkcjonalnych ujawniajg si¢ w postaci zjawisk niekontrolowanego rozpraszania si¢

zabudowy, bedacego efektem chaotycznie prowadzonych odrolnien i parcelacji gruntow
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6)

na terenach wiejskich, co wydatnie utrudnia organizacje transportu publicznego na
terenach dotknigtych suburbanizacja;

zmiany klimatyczne, ktore niekorzystnie wpltywaja na warunki hydrologiczne
wojewodztwa 1c')dzkieg016, implikujace konieczno$¢ prowadzenia wspdlnej polityki
transportowej na terenie LOM, sluzacej ograniczeniu wptywu transportu na srodowisko
(m.in. poprzez poszukiwanie i wdrazanie takich rozwigzan w zakresie mobilnosci, ktore

beda obnizaty emisje gazow cieplarnianych z transportu, (w szczegdlnosci CO5).

2.9. Podsumowanie

Model teoretyczny, ktorego ramy zostaly przedstawione w tej czesci, postuzyt do

opracowania koncepcji zrbwnowazonej mobilnosci dla Lodzkiego Obszaru Metropolitalnego,

ktora stanowi ostatnig czg¢$¢ niniejszego opracowania. W tej czgsci sformutowana zostata

wizja mobilnosci LOM oraz konkretne rozwigzania uwzgledniajace m.in.:

e wyniki przeprowadzonych studiow diagnostycznych, w tym analiz Zrédet

wtornych dotyczacych lub majacych wptyw na obszar LOM,

e analizy jakosciowej strategicznych uwarunkowan rozwoju transportu i

ksztattowania si¢ zachowan mobilnych ludno$ci w LOM,

e prognoz co do kierunkow rozwoju technologii stosowanej w transporcie oraz
telematyce®’ transportu, a takze trendow w zachowaniach mobilnosci ludnosci w

L.OM opracowanych w z zastosowaniem metod scenariuszowych (foresight).

Cze$¢ koncepcyjna poza wizja, kierunkami i celami zréwnowazonej mobilnosci,

zawiera takze zagadnienia, wskazujace na ogdlne sposoby wdrozenia opracowanej koncepcji

zrownowazonej mobilnosci w Lodzkim Obszarze Metropolitalnym takie jak:

e instrumenty wspierania zrOwnowazonej mobilnosci,
e rozwigzania organizacyjno-instytucjonalne w rozwoju zréwnowazonej mobilnosci,

e podziaty kompetencyjne (rzad, samorzady réznego szczebla).

¢ Zgodnie z projektem Polityki ekologicznej panstwa 2030 opracowanej przez Ministerstwo Srodowiska, g
wojewodztwo todzkie bedzie zagrozone silnym pustynnieniem oraz réwnolegle powodziami w dolinach
najwigkszych rzek regionu, tj. Warty, Pilicy i Bzury.. Polityka ekologiczna panstwa 2030, Ministerstwo
Srodowiska, Warszawa 2018, s. 35, projekt.

' Telematyka — rozwigzania telekomunikacyjne, informatyczne i informacyjne, a takze rozwigzania
automatycznego sterowania dostosowane do potrzeb obstugiwanych systemow fizycznych — wynikajace z ich
zadan, infrastruktury, organizacji, procesOw utrzymania oraz zarzadzania — i zintegrowane z tymi systemami.
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3. Okreslenie wlasnego potencjalu dla skutecznej realizacji planu

zrownowazonej mobilnosci w L.odzkim Obszarze Metropolitalnym

Okres$lenie wlasnego potencjatu to pierwszy i kluczowy etap dla dalszego uktadu
opracowania. W diagnozie, stanowiacej zatgcznik do dokumentu koncepcji zréwnowazonej
mobilnosci, poruszanych jest szereg zagadnien stuzgcych wnikliwej analizie i ocenie
transportu indywidualnego oraz zbiorowego w LOM pod katem organizacyjnym,
funkcjonalnym oraz infrastrukturalnym. Wazne miejsce w diagnozie stanowi analiza
dostgpnosci przestrzennej do transportu zbiorowego oraz charakterystyka zachowan
transportowych mieszkancow LOM. Diagnozg wiencza ponizsze wnioski.

Przemieszczenia w obrebie todzkiego Obszaru Metropolitalnego maja charakter
koncentryczny. Wigkszo$¢ aktywnos$ci realizowana jest w kierunku do todzi. Wraz ze
wzrostem odlegtosci od Lodzi natezenie dojazdow maleje. Na terenach wiejskich, potozonych
peryferyjnie, aktywnos¢ mieszkancow jest najnizsza, co jest zwigzane przede wszystkim
z wigkszym udziatem rolnictwa w gospodarce lokalnej (mniej dojazdow do pracy). Gtéwnym
srodkiem transportu w £LOM jest prywatny samochod (ponad 50% codziennych dojazdéw).
Wigkszo$¢ podrozy samochodowych realizowana jest przez jedna osobe (kierowce).
Wigkszo$¢ ponadlokalnych generatoréw ruchu zlokalizowana jest w Lodzi, nieliczne
w gminach osciennych. Obszar LOM cechuje dobrze rozwinigta sie¢ drog kotowych, ktéra
rozdziela ruch lokalny (metropolitalny) od tranzytowego w wigkszosci kierunkow. Obserwuje
si¢ ciagly wzrost liczby samochodéw, a co za tym idzie, nat¢zenia ruchu na drogach LOM.
Najwigkszym przewoznikiem na terenie LOM jest MPK L6dz, ktore obstuguje £odz oraz
gminy sgsiadujgce. Relatywnie wysoka dostgpnoscig cechuje si¢ takze transport autobusowy
(PKS 1 bus), ktory dociera do wszystkich gmin EOM. Dostepnos¢ do transportu zbiorowego
jest uzalezniona od przebiegu LTZ. Dostgpno$¢ ta jest najwigksza dla mieszkancow Lodzi 1
maleje wraz z odlegto$cig od miasta wojewddzkiego. Integracja transportu zbiorowego w
LOM jest rozwinigta jedynie w wymiarze taryfowym. Dotychczasowe kierunki rozwoju
transportu polegaty przede wszystkim na modernizacji infrastruktury drogowej. Jedynie w
Lodzi i innych wigkszych miastach podejmowano dzialania z zakresu organizacji
i funkcjonowania transportu indywidualnego i zbiorowego.

Na podstawie przeprowadzonej diagnozy jako najwazniejsze problemy i bariery dla
dalszego wdrazania zintegrowanego przestrzennie modelu zréwnowazonego transportu nalezy

wskazac:
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brak integracji (koordynacji) polityki przestrzennej i transportowej w gminach LOM.
Polityka przestrzenna gmin prowadzi do niekontrolowanej rozbudowy terenow
mieszkaniowych. Brak zapisow sklaniajacych do koncentracji zabudowy w miejscach
0 dobrej obstudze transportem zbiorowym,;

duzy udzial transportu indywidualnego (samochodowego) w codziennych dojazdach
mieszkancow £OM, co prowadzi do problemu nadmiernego obcigzenia drdg, przede
wszystkim wjazdowych do Lodzi oraz w centrum wigkszych osrodkéw miejskich. Ciagly
przyrost liczby samochodéw osobowych (obecnie ponad 500 na 1000 oséb);

brak rozwigzan regulujacych i kontrolujacych transport towarowy obstugujagcy LOM
niewielka liczba zintegrowanych weztow transportowych (cze$¢ z nich jest w trakcie
realizacji);

brak ponadlokalnych zalozen dla dziatan na rzecz ograniczenia transportu
indywidualnego (budowa systemu Park&Ride, Bike&Ride). Istniejace dziatania
podejmowane sa przez wladze regionalne (w ramach systemu LKA), co jest nie
wystarczajace, ze wzgledu na ograniczony zasieg przestrzenny kolei;

brak zintegrowanego systemu drog rowerowych w LOM. Poza Lodzig sg to jedynie
pojedyncze odcinki nietworzace spojnych struktur przestrzennych. Poza samymi planami
budowy drog rowerowych istotne jest rowniez ustalenie ich przebiegu, aby docelowo
tworzyly zwarty system;

brak zintegrowanego systemu transportu zbiorowego w LOM. Za wyjatkiem integracji
taryfowej poszczegolne systemy cechuja si¢ odrebng organizacja, funkcjonowaniem, itp.;
wystepowanie w LOM obszaréw, ktore nie sa objete zadnym systemem transportu
zbiorowego, albo dostep ten jest bardzo ograniczony (ok. 25% obszaréw zabudowanych);
wykluczenie transportowe ponad 110 tys. osob, przede wszystkim mieszkancow
mniejszych miast oraz obszarow wiejskich (poza Lodzig, Pabianicami i Zgierzem);

brak szczegotowej wiedzy nt. zachowan transportowych mieszkancow LOM, kierunkoéw
i skali codziennych przemieszczen, motywow wyboru $rodkow transportu itp.; brak
zachodniej obwodnicy todzi (S14), pelnigcej wazng role nie tylko dla transportu
tranzytowego, ale rowniez wewnatrz-metropolitalnego;brak wspdlnych dziatan na rzecz
lobbingu u wiladz centralnych dla rozwoju i dotowania konkretnych rozwigzan

transportowych.
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4. Analiza strategicznych czynnikéw i uwarunkowan rozwoju (SWOT)

Dla pelnej identyfikacji wewngtrznych i zewngtrznych czynnikow i uwarunkowan
rozwoju zréwnowazonej mobilnosci w Lodzkim Obszarze Metropolitalnym opracowano
klasyczng oraz zintegrowang analiz¢ SWOT. Osig prowadzonych analiz byty zdefiniowane w
cze$ci teoretycznej opracowania uwarunkowania i zasady zrownowazonej mobilnosci (patrz:
etap Model). Obszar funkcjonalny, ktéry stanowi przedmiot badan w istotnym zakresie
ukierunkowal prowadzone analizy. Punktem wyj$cia przyjetych rozwazan byto stwierdzenie,
iz podstawowa potrzeba zaspokajang w obszarze funkcjonalnym jest przede wszystkim
potrzeba przemieszczania si¢ (mobilnosci), ktora zwigzana jest z praca, nauka, rekreacja,
nabywaniem 1 sprzedawaniem doébr i uslug, wymiang informacji, rozrywka, doznaniami
kulturalnymi i1 duchowymi oraz ochrong zdrowia. Mowimy zatem o takim systemie
transportowym, ktory nie zagraza ludzkiemu zdrowiu i ekosystemom przyrodniczym w
miesdcie 1 poza nim, a jednoczesnie jest zdolny zaspokaja¢ wszystkie potrzeby transportowe
(osobowe 1 towarowe) zglaszane przez uzytkownikow.

Analiza strategicznych czynnikow 1 uwarunkowan rozwoju (SWOT) zostala

przygotowana metoda ekspercka w oparciu 0 wyniki:
e przegladu literatury i dobrych praktyk oraz przeglad materialow zrodlowych,
e analizy diagnostycznej (etap diagnozy),

e warsztatow 1 konsultacji z przedstawicielami gmin wchodzacych w sktad

Stowarzyszenia £.6dzki Obszar Metropolitalny,

e konsultacji z ekspertami i1 przedstawicielami Biura Stowarzyszenia £.o6dzki Obszar

Metropolitalny.

Na ostateczny zakres merytoryczny prac w ramach analizy SWOT mialy wptyw

zidentyfikowane trendy mobilno$ciowe, do ktorych mozemy zaliczy¢:
e wrzrastajacg sktonnos$¢ do podrézowania,

e chaos lokalizacyjny skutkujacy brakiem przewidywalnosci kierunkdéw 1 natezenia

ruchu,

e konsumpcyjny” tryb zycia skutkujacy wzmozonymi przepltywami towaroéw i ustug,
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e zmiany klimatyczne wymuszajace dziatania mitygacyjne i adaptacje miast do zmian

klimatu,

e rozw0j technologii i wdrazanie innowacyjnych rozwigzan zarOwno w transporcie

osobowym, jak i towarowym,

e wzrost znaczenia elektromobilnosci  wymuszajagcy  rozwdj  infrastruktury
umozliwiajacej korzystanie z niskoemisyjnych rozwigzan transportowych (m.in.

punkty tadowania dla autobuséw i in.),
e rozw0j gospodarki cyrkularnej, zasobooszczgdnej i niskoemisyjne;.

Z punktu widzenia uzytkownikow transport zrobwnowazony nalezy interpretowac jako
taki, ktory umozliwia réznorodnym osobom i grupom efektywne przemieszczanie si¢ w
przestrzeni 1 zapewnia mozliwo$¢ wyboru migdzy réznymi jego sposobami. Zréwnowazona
mobilno$¢ w LOM bedzie zatem determinowana, z jednej strony, przez wzrost zamozno$ci
mieszkancow nasilajacy sktonno$¢ do przemieszczen. Z drugiej strony, Struktura
demograficzna (tj. udziat oséb starszych) wymusi reorganizacje transportu, a aktywnosc tej
grupy spolecznej w istotnym zakresie bedzie wptywac na podniesienie standardow. Istotnym
czynnikiem warunkujagcym zréwnowazong mobilnos¢ w LOM, jest nieracjonalna polityka
przestrzenna (rozproszona i chaotyczna zabudowa) skutkujaca efektami zewngtrznymi i
wzrostem kosztéw funkcjonowania miast/gmin. Mozemy wskazywaé koszty spoleczne i
obnizenie jakosci zycia, wzrost kosztdéw ochrony $rodowiska i utrzymania nadmiernie
eksploatowanej infrastruktury. Obszar LOM musi sprosta¢ wymaganiom technologicznym
zwigzanym z wdrazaniem elektromobilnos$ci 1 podnoszeniem bezpieczenstwa.

Przeprowadzone badania pozwolilty na opracowanie klasycznej 1 zintegrowanej
analizy SWOT. Klasyczna analiza strategicznych czynnikoéw i uwarunkowan rozwoju
(SWOT) mobilnosci w LOM zostata przeprowadzona w 5 typowych dla klasycznej analizy
obszarach  (sferach) tj. przestrzenno-srodowiskowym, spotecznym, gospodarczym,

technicznym i instytucjonalnym (3).
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Tab. 2. Klasyczna analiza SWOT

UWARUNKOWANIA WEWNETRZNE

ATUTY

SEABOSCI

Sfera przestrzenno-$§rodowiskowa

Stosunkowo duza ggsto$¢ zaludnienia w obszarze
LOM szczego6lnie w centralnej i péinocno-

zachodniej czesci

Centralne potozenie LOM w sieci osadniczej kraju

Korzystne potozenie LOM w ukladzie sieci

autostrad i drog ekspresowych

Wazrastajacy udziat zrewitalizowanych przestrzeni

publicznych

Rosnaca integracja systemu rowerowego z
systemem przyrodniczym miasta/gminy
Lokalizacja $ciezek rowerowych w obszarach
atrakcyjnych przyrodniczo

Potencjalne mozliwosci rozwoju zielonych
korytarzy komunikacyjnych dla indywidulanych/

alternatywnych srodkéw transportu

Silna presja urbanizacyjna w obszarze £ OM potegujaca
nadkonsumpcje¢ terenéw otwartych

Niespdjny system sieci kolejowej z siecig miast i
procesami urbanizacji

Niekorzystna paskowa struktura podzialow rolnych
determinujaca niska efektywnos$ci wykorzystania
urbanizowanej przestrzeni

Znaczny udzial wolnych terendw przeznaczonych pod
zabudowe

Nadmierna w stosunku do populacji £ OM koncentracja
istotnych funkcji spoteczno-gospodarczych w obszarze
centralnym £ OM

Zbyt maty potencjat demograficzny do realokacji
funkcji metropolitalnych poza centralny obszar LOM
Niedopasowanie infrastruktury spotecznej do miejsca
zamieszkania

Procesy dezurbanziacji wykraczajace poza granice
LOM

Brak terendw zabezpieczonych pod rozwoj transportu
publicznego (system parkingdéw, zaplecze dla
komunikacji zbiorowej, system Park&Ride)
Rozproszona, policentryczna wewnetrzna struktura
zabudowy LOM generujgca popyt na ustugi
transportowe oraz przejazdy wielokierunkowe
wewnatrz £ OM

Rozproszenie indywidualnej aktywnoS$ci gospodarczej
determinujgcy mobilno$¢ w LOM

Wysoki poziom zanieczyszczenia srodowiska, przede
wszystkim w zakresie emisji zanieczyszczen do
powietrza (wysoki poziom emisji CO2, zwigzkow azotu
i pylow PM) oraz hatasu

Zawlaszczanie przestrzeni przez infrastrukture
transportowa

Degradacja i fragmentacja krajobrazow przyrodniczych
i kulturowych w efekcie rozwoju infrastruktury

transportowej liniowej
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Fragmentacja ekosystemow i przecinanie korytarzy
migracyjnych w efekcie rozwoju infrastruktury liniowej
transportu bez zachowania wlasciwych standardéw
technicznych

Efekt tunelowy (wykluczenie czesci LOM), wobec ludzi
i zwierzat oraz gospodarki, wynikajacy z rozwoju
infrastruktury liniowej drog i kolei tworzacej bariere
przestrzenna

Zmniejszenie ilo$ci i pogorszenie jakosci terenow
atrakcyjnych przyrodniczo i krajobrazowo dostgpnych

dla wypoczynku i rekreacji

Rozproszona lokalizacja centréw logistycznych w
obszarze LOM skutkujaca duzym natezeniem ruchu

kotowego

Koncentracja duzych wydarzen masowych w obszarze
Lodzi wynikajaca z centralnego potozenia i wzrostu

jego roli w przysztosci

Niedopasowanie oferty ustug publicznych i prywatnych
do rozmieszczenia ludnos$ci generujace przemieszczenia

ludnosci

Nieracjonalna polityka przestrzenna (rozproszona i
chaotyczna zabudowa) skutkujaca efektami

zewnetrznymi i wzrostem kosztow spolecznych

Dysproporcje w urbanizacji demograficznej otoczenia
Lodzi (w zachodniej czg$ci wyzszy udziat ludnosci
miejskiej)

Tereny zurbanizowane narazone na efekty klesk

naturalnych (podtopienia, susze)

Naruszenie stosunkow wodnych w skutek presji

inwestycji transportowych

Efekty zmian klimatu (deszcze nawalne, susze i inne

ekstremalne zjawiska klimatyczne)

Sfera spoleczna

Relatywnie wysoki dostep do ludnosci z wyzszym *

wyksztatceniem

[ ]
Wazrost zainteresowania mieszkancow

Pogarszajacy si¢ stan zdrowia mieszkancow, jako
skutek silnego zanieczyszczenia powietrza

Niski poziom aktywnosci fizycznej mieszkancow LOM
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wykorzystaniem ekologicznych $rodkow transportu
Znaczny udziat studentéw i uczniow korzystajacych
Z transportu publicznego i alternatywnych srodkéw

transportu

Wysoka sktonno$¢ do korzystania z transportu

kolejowego jako $rodka dojazdu do pracy

Odmtadzanie strefy podmiejskiej i przyspieszone
starzenie si¢ stref centralnych miast skutkujace
zmianami preferencji transportowych

Wyniszczajaca konkurencja migdzy jednostkami
samorzadow lokalnych o przyciaganie nowych
mieszkancow

Wystepowanie stref biedy w strefach centralnych i
gentryfikacja czesci zewnetrznych LOM

Niska sktonnos$¢ do wypracowania i prowadzenia
wspolnej polityki przestrzennej i transportowej gmin w
LOM

Starzejace si¢ spoteczenstwo o szczegdlnych potrzebach
w zakresie przemieszczania si¢ po miescie

Niska sktonnos¢ do wypracowania i prowadzenia
wspolnej polityki przestrzennej i transportowej gmin w
LOM

Zrdznicowana i relatywnie niska swiadomos¢
ekologiczna mieszkancéw w gminach LOM

Wysoka niepewno$¢ ustug transportu pasazerskiego w

matych gminach

Sfera gospodarcza

Wydatki inwestycyjne w zakresie transportu
ZrOwnowazonego

Mozliwo$¢ wykorzystania transportu kolejowego
jako dojazdéw do pracy z miejscowosci lezacych na

szlaku LKA

Wywotanie ruchu samochodowego lokalizacja centréw
logistycznych w obszarze 1.OM

Niskie dochody mieszkancéw LOM (ponizej Sredniej
krajowej, szczegdlnie w czesci wschodniej LOM)
Stosunkowo duzy udzial szarej strefy w wielu gateziach
gospodarki

Natezenie ruchu spowodowane rozproszeniem
dziatalno$ci zwiazanej z szarg strefg

Niski poziom wykorzystania kolei jako $rodka
transportu produktéw i materiatlow

Staba kondycja budzetowa gmin

Obstuga podmiotow gospodarczych w LOM w
dominujgcym stopniu oparta na transporcie
samochodowym

Asymetria rozwoju ustug metropolitalnych
skoncentrowanych glownie w Lodzi

Prywatny monopol przewozow pasazerskich w matych

gminach
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Malejacy popyt na transport masowy

Niska rentownos¢ polaczen transportowych
komercyjnych powodujaca ograniczenie podazy ustug
w matych gminach przez przewoznikoéw prywatnych
Niedobor srodkow finansowych na innowacyjny tabor
transportu zbiorowego w gminach LOM

Uboga i niekonkurencyjna oferta polaczen pasazerskich
komunikacji zbiorowej LOM

Monopol przewoznika prywatnego obstugujacego
transport zbiorowy w matych gminach i obowiazujace
przepisy prawne skutkujace niemozliwoscia
zapewnienia przez gming transportu zbiorowego ,, z

dnia na dzien”

Sfera techniczna

Rozwoj systemu Lodzkiej Kolei Aglomeracyjne;j
Wdrozenia systeméw IT do zarzadzania ruchem
Rozwdj sciezek rowerowych, glownie w Lodzi
Uruchomienie regionalnego systemu rowerowego
wojewodztwa todzkiego

Systematyczna modernizacja infrastruktury i
zaplecza technicznego komunikacji w Lodzi

Niski na tle innych obszar6w metropolitalnych
poziom zatloczenia w ruchu drogowym

Rosngca liczba dobrze zlokalizowanych stacji
rowerowych w miegjscach ,,centralnych” Lodzi
(uczelnie, skrzyzowania drog) oraz poszczegolnych
dzielnicach

Dobrze rozwinigta sie¢ drog lokalnych
Rozdzielnos¢ ruchu tranzytowego od ruchu
lokalnego (z wyjatkiem zachodniej obwodnicy)
Nowoczesny tabor transportu zbiorowego w Lodzi
Zwickszona dostepnos¢ alternatywnych srodkow
transportu

Budowa tunelu $rednicowego w Lodzi

Uktad drogowy nadmiernie obcigzony pojazdami
towarowymi i pasazerskimi

Brak weztow logistycznych, bedacy konsekwencja
braku spdjnosci transportu zbiorowego i
indywidualnego

Transport niespetniajacy standardéw powszechne;j
dostepnosci (dla potrzeb osob starszych,
niepetnosprawnych, matek z dzie¢mi, etc.)
Nadmierna liczba tanich, przestarzatych samochodow
Infrastruktura techniczna ograniczajaca zdolnosci
adaptacyjne srodowiska (retencje, mikroklimat)
Niewystarczajacy stopien skoordynowania rozktadow
jazdy publicznego transportu zbiorowego

Zbyt wolno rozwijajace sie aplikacje indywidualnego
planowania podrozy

Zty stan infrastruktury tramwajowej na terenach
podmiejskich

Ograniczanie linii i polaczen tramwajow podmiejskich
Brak powigzania lokalizacyjnego Park&Ride i
transportu zbiorowego i kolejowego

Wysoki poziom zuzycia technicznego i moralnego
taboru transportu zbiorowego w gminach LOM

Brak systemu drog rowerowych w LOM (m.in.,
fragmentacja i niespojno$¢, niska jakos¢ drog

rowerowych , brak bezpiecznych paséw rowerowych w
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centrum miast)

Staba integracja LKA z transportem zbiorowym £OM
Duza liczba miejsc stwarzajacych zagrozenie w ruchu
drogowym, szczegodlnie niechronionych uczestnikow
ruchu (pieszych, rowerzystow)

Niska jako$¢ i obstuga systemu wypozyczenia roweréw
miejskich (awarie, brak rowerdw na stacjach)

Bardzo duza liczba niebezpiecznych miejsc w
systemach rozwigzan dla komunikacji rowerowej (m.in.
brak bezpiecznych wyjazdow i wjazdow z drog
rowerowych)

Przebieg linii kolejowych w Lodzi niezgodnie z
potrzebami uzytkownikow i strukturag urbanistyczng
Trudnoéci w wykorzystaniu infrastruktury kolejowej w
transporcie zbiorowym poza miastem

Niski poziom wewnatrzgminnych powigzan i sieci
transportu zbiorowego

Brak infrastruktury umozliwiajacej korzystanie z
niskoemisyjnych rozwigzan transportowych (m.in.
punkty tadowania dla autobusow)

Niski poziom wdrazania inteligentnego systemu
zarzadzania ruchem

»  Niedostosowanie infrastruktury technicznej do
zagrozen spowodowanych zmianami klimatu (m.in.

deszcze nawalne)

Sfera instytucjonalna

Opracowane Plany Gospodarki Niskoemisyjnej
podejmujace kwestie transportu zrOwnowazonego
Istniejgce porozumienia migdzygminne (6
porozumien) dotyczace realizacji wspdlnych

przewozow tramwajowych i autobusowych

Zrdznicowany migdzy gminami poziom umiejetno$ci W
prowadzeniu i koordynacji projektow w LOM

Niski poziom wdrazania/stosowania instrumentow w
zakresie ochrony powietrza, w tym szczeg6lnie w
zakresie gospodarki niskoemisyjnej

Sektorowos¢ podejscia do planowania i zarzadzania
transportem

Dominacja sp6znionych dziatan na rzecz rozwoju w
LOM

Uboga i niekonkurencyjna oferta polaczen pasazerskich
komunikacji zbiorowej £OM

Brak informacji o zachowaniach transportowych i

mobilnos$ci ludno$ci LOM
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e Brak monitorowania przemieszczen w obszarze LOM

e Niespo6jnos¢ i fragmentarycznos¢ planow gospodarki

niskoemisyjnej, prowadzacy do marginalizacji polityki

zrbwnowazonego transportu

e Niski poziom wspotpracy, wymiany doswiadczen w

zakresie realizacji projektéw, w tym w zakresie

transportu zbiorowego

e Brak systemu zbiorowego transportu metropolitalnego

e Stabosci w lokalnej koordynacji organizacji imprez

masowych skutkujace krétkookresowa lecz silng i
skoncentrowang przestrzennie presjg srodkéw

transportu na otoczenie

e Niski poziom egzekucji przepisow porzadkowych

dotyczacych ucigzliwos$ci transportu dla mieszkancow

przez odpowiednie stuzby lokalne

e Dominacja Lodzi ukierunkowana na potrzeby

mieszkancOw miasta, a nie mieszkancéw LOM

UWARUNKOWANIA ZEWNETRZNE

SZANSE

ZAGROZENIA

Sfera przestrzenno-$§rodowiskowa

¢ Unijne regulacje prawne w zakresie ochrony
powietrza (Dyrektywa 2008/50/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 21 maja 2008 r. w
sprawie jako$ci powietrza i czystszego powietrza dla
Europy)

¢ Unijne regulacje prawne zaostrzajgce wymogi w

zakresie paliw i standardow pojazdow

¢ \Wykorzystywanie decyzji o warunkach zabudowy jako

podstawowego instrumentu planowania przestrzennego

e Regulacje ,,.Lex deweloper” nie sprzyjajace koncentracji

zabudowy

e Duze natezenie ruchu kolowego na obwodnicach miasta
zwiazane z centralnym potozeniem £ OM w uktadzie

osadniczym i transportowym

o Ustawy regulujace funkcjonowanie gospodarki
przestrzennej stymulujace chaos przestrzenny i

rozlewanie si¢ miast

e Polozenie LOM w zasiegu bezposredniego
oddziatywania infrastruktury transportowej o znaczeniu
mie¢dzynarodowym, w tym gtownie w ramach
Transeuropejskiej Sieci Transportowej TEN-T,

zwickszajace natezenie ruchu kotowego

e Peryferyjne potozenie (marginalizacja) LOM w
krajowej i migdzynarodowej sieci transportu

kolejowego
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Bierna polityka przestrzenna rzadu skutkujaca brakiem

efektywnych instrumentdéw planowania przestrzennego

Wadliwy system planowania przestrzennego,

stymulujacy rozpraszanie chaotycznej zabudowy

Popyt na tanie grunty pod zabudowg mieszkaniowa
nieuwzgledniajacy kosztow srodowiskowych i

determinujgcy mobilno$¢ ludnosci

Narazenie na wypadki komunikacyjne z udziatem

zwierzat na skutek wzmozonego ruchu samochodowego

Zmiany klimatyczne majace wplyw na efektywno$¢

transportu w okresie rosnacych zagrozen

Presja na grunty rolne i tanie grunty pod zabudowe

mieszkaniowa
Mata liczba samochoddéw elektrycznych w Polsce

Duzy rynek w Polsce samochodéw majacych powyzej
10 lat (najwigkszy udziat starych samochodéw w grupie

krajow Wyszehradzkich)

Wysoki import starych samochodow 0 niskich

standardach ekologicznych

Brak powiazan polityki przestrzennej z polityka

transportowa w gminach

Sfera spoleczna

Wzrost §wiadomosci i aktywnosci proekologicznych
polskiego spoteczenstwa

Upowszechnienie wzorcow zachowan
skoncentrowanych na zdrowym trybie zycia i
aktywnosci fizycznej

Wzrost znaczenia spotecznej percepcji przestrzeni
publicznej w miastach

Upowszechnienie zakupow realizowanych za
posrednictwem Internetu zmieniajacych zachowania
transportowe

Zmiana wzorcoOw zakupowych w kierunku taczenia
zakupow z rozrywka

Wazrastajaca sktonno$¢ do uzywania pojazdow

jednosladowych

e Wzrastajgca sktonno$¢ do podrozowania

Wysoki i rosngcy udziat indywidualnego transportu

samochodowego

Niska kultura prawna obywateli w zakresie

przestrzegania przepisOw prawa

Starzenie si¢ spoteczenstwa skutkujace zmianami

preferencji transportowych

Sktonnos¢ do zakupu tanich, starych samochodow z

zagranicy
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Upowszechnianie si¢ mobilnosci aktywnej powiazane;j

z dbaloscia o kondycje fizyczna

Sfera gospodarcza

Wzrost zamoznosci spolecznej stwarzajacej
mozliwos$ci zakupu samochodow o wyzszych
standardach

Preferencje w finansowaniu dla rozwoju infrastruktury
transportu zbiorowego, rowerowego i pieszego
plynace z polityki UE

Krajowe programy wsparcia finansowego dla rozwoju
transportu zrownowazonego (m.in. program
GEPARD, E-BUS)

Dostep do $rodkow finansowych wpierajacych
zroéwnowazong mobilnos¢ w programach

regionalnych

o Niestabilno$¢ finansoéw publicznych

Mate firmy generujace duza liczb¢ samochodow w
leasingu i popyt na samochody prywatne do celow

stuzbowych

Rozwdj gospodarki przeptywow, ktora zwigksza

mobilnos¢

Wzrost cen na rynku budowlanym (materiatéw i ustug)
oraz skomplikowane i wydhluzajace si¢ procedury
zamowien publicznych skutkujace trudnosciami w

realizacji inwestycji transportowych

Popyt na tanie grunty budowlane nie uwzglgdniajacy

kosztow srodowiskowych w dlugim okresie czasu

Silna presja motoryzacyjna (samochody stuzbowe oraz
dostawcze wykorzystywane jako indywidualne —
prywatne) skutkujaca natezeniem ruchu kotowego na

drogach LtOM

Zmiany demograficzne i przestrzenne skutkujace
ograniczeniem poziomu samofinansowania sie

transportu zbiorowego

Sfera techniczna

Rozwdj 1 upowszechnienie innowacji technicznych i
technologicznych pojazdow

Rozwdj technologii informatycznych dla systemow
indywidualnego planowania podrozy

Przyrost mocy z odnawialnych zrodet energii dajacy
szans¢ na wdrazanie elektromobilnosci
Upowszechnienie technologii informatycznych

zwigzanych z share economy (m.in. car-sharing)

o Upowszechnienie modelu mobilnosci opartego o

transport indywidualny skutkujacego kongestig

o Legislacja wymuszajaca w krajach o$ciennych wysokie

standardy dla samochodéw osobowych i wypieranie

starych technologii

Sfera instytucjonalna

Wprowadzenie przepisow egzekwujacych stosowanie
filtrow czastek statych w samochodach DIESEL

(ustawa prawo drogowe)

o Utlomne krajowe regulacje prawne w zakresie

planowania przestrzennego (m.in. w zakresie

koordynacji planowania i koordynacji dziatan w
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Przepisy prawne umozliwiajace wprowadzanie stref
zero emisyjnych jako prawa miejscowego
Zaostrzenie przepisOw prawa w zakresie
wprowadzania wyzszych standardow ekologicznych
pojazdow

Oferta wspolpracy i wymiany do$wiadczen w zakresie
rozwoju transportu zrownowazonego w miastach
europejskich (m.in. URBACT)

Nadanie priorytetu dla transportu zrownowazonego w
polityce regionu

Polityka panstwa dedykowana miastom i obszarom

funkcjonalnym

obszarach funkcjonalnych)

Brak mechanizmoéw sprzyjajacych koordynacji polityki

w ramach obszaréw funkcjonalnych

Utomne krajowe regulacje prawne (m.in. spec ustawy)
podtrzymujace sektorowy, skonfliktowany system

planowania przestrzennego i innych polityk publicznych

Dominacja $ledzacej (op6znionej) polityki
inwestycyjnej na rzecz rozwoju w polskich

samorzadach

Legislacja wymuszajaca w krajach o$ciennych wysokie
standardy dla samochodow osobowych i wypieranie

starych technologii

Brak zachet do korzystania z niskoemisyjnych $§rodkow

transportu

Zbyt skomplikowane procedury pozyskania

zewnetrznych srodkow finansowych

Duze trudnos$ci we wspotpracy z krajowymi
operatorami infrastruktury transportowej skutkujace

trudnos$ciami w jej wykorzystaniu

Upartyjnienie samorzadow i kadencyjno$¢ sprawowania

wladzy

Zwigkszony nadzor i kontrola nad realizacjg duzych,

miedzygminnych projektow

Rozwigzania prawno-ustrojowe nie sprzyjajace
tworzeniu obszaroéw funkcjonalnych ( w tym
wspolpracy w zakresie wspolnych intereséw , integracji

i finansowania przedsigwzi¢¢ transportowych)

Zrodlo: opracowanie wilasne.

Zintegrowana analiza SWOT stanowi poszerzenie i uzupetienie klasycznej analizy
SWOT o analizg relacji wspotzaleznosci (komplementarnos$ci, sprzecznosci, neutralnosci)
migdzy analizowanymi obszarami (sferami) rozwoju jednostek terytorialnych (m.in.
spotecznej, gospodarczej, S$rodowiskowej). W efekcie uwzglednione zostaja silne
wspotzaleznosci wewnetrzne, zachodzace pomigdzy sferami, ktére przyjmuja charakter

wewnetrznych szans lub wewngtrznych zagrozen dla rozwoju, wzmacniajac lub ostabiajac
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procesy rozwoju. Ze wzgledu na charakter badania 1 konieczno$¢ pogltebienia wzajemnych
relacji i zaleznos$ci migdzy czynnikami i uwarunkowaniami zrownowazonej mobilnosci LOM
analizie zostato poddanych 6 sfer tj.: sfera przestrzenna, spoteczna, gospodarcza, techniczna,
srodowiskowa i instytucjonalna. Przyjety podzial pozwolit na poglebione rozpoznanie
istniejagcych uwarunkowan oraz wskazanie jednoczesnego wpltywu uwarunkowan
rozwojowych na rézne czynniki zrownowazonej mobilnosci LOM. Podejscie takie oraz
bardziej szczegdtowy podziat sfer (6) w zintegrowanej analizie SWOT pozwolito dostrzec
wzajemne interakcje miedzy zidentyfikowanymi atutami, staboS$ciami, szansami i
zagrozeniami, a w konsekwencji rozpoznanie najistotniejszych z nich, ktore determinuja
mobilno$¢ w Lodzkim Obszarze Metropolitalnym (Rys. 2). Zintegrowana analiza SWOT

zawarta zostata w Zataczniku 4.

Centralne potozenie
LOM
w sieci osadniczej

Wyniszczajaca

konkurencja migdzy jst o

przyciaganie nowych
mieszkancow

Wydatki inwestycyjne
w zakresi e transportu
Zréwnowazonego

Mozliwo$é
wykorzystania
transportu
kolejowego jak
dojazdow do pracy z
miejscowosci
ezacych na szlak
LKA

Presja na grunty
rolne
i tanie grunty p
zabudowe
mieszkaniowa

Zwigkszona
dostepnosé
alternatywnych
$rodkow transportu

Rys. 2. Zintegrowana analiza SWOT — wybrane zaleznosci

Zrodto: opracowanie wiasne.

Rozpoznanie i zdefiniowanie poprzez zastosowanie klasycznej analizy SWOT oraz
zintegrowanej analizy SWOT, kluczowych czynnikow i uwarunkowan rozwoju mobilnosci w
LOM (tj. istotnych dla r6znych zagadnien rozwojowych) umozliwia — w dalszej kolejnosci —

dokonanie wyboru strategicznych celow rozwoju oraz celow operacyjnych.
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5. Prognoza: Scenariusze uwarunkowan zewnetrznych - foresight

strategiczny mobilnosci w L.6dzkim Obszarze Metropolitalnym

Cze$¢ prognostyczna jest jednym z waznych elementow podpowiadajacych ostateczny
ksztalt wizji koncepcji transportu zrownowazonego w Lodzkim Obszarze Metropolitalnym.
Przewidujac przyszte zdarzenia w tym obszarze wykorzystano metod¢ foresightu
strategicznego (opisang w Zataczniku nr 1). Jej zaletg jest mozliwos¢ wykorzystania wiedzy o
przysztosci w celu strategicznego zaplanowania i wykreowania przysztosci. Metoda ta jest
optymalnym podejsciem do prognozowania zewngtrznych uwarunkowan rozwoju tak
zlozonej struktury jaka jest obszar funkcjonalny - Lodzki Obszar Metropolitalny. Badania
zrealizowane za pomocg foresightu strategicznego umozliwily uzyskanie wiarygodnego
obrazu uwarunkowan zewnetrznych zwigzanych z rozwojem spoteczno-gospodarczym £OM.
Istotg zrealizowanego foresightu strategicznego jest okre$lenie warunkdw otoczenia, zarowno
w wymiarze spoteczno-gospodarczym, jak i technologicznym, w jakich £LOM bedzie dziata¢
w przysztosci, w perspektywie 10, 20 i 30 lat.

Efektem foresightu strategicznego sg scenariusze uwarunkowan zewnetrznych, ktore
zostaty przygotowane dla trzech istotnych zewnetrznych grup czynnikéw napedowych: trendy
1 styl zycia, ludzie 1 technologie. Czynniki te determinowa¢ beda zmiany 1 ewolucj¢ proceséw

rozwoju w przewidywalnej przysztosci.

5.1. Scenariusz uwarunkowan zewnetrznych w obszarze: Trendy i styl zycia

Robotyzacja ustug 1 produkcji towaré6w zmienia¢ bedzie wzorce zachowan
przestrzennych ludnosci LOM, poprzez zwigkszenie poziomu nieregularnosci przemieszczen
ludnosci w czasie 1 przestrzeni, co wptynie na charakterystyke popytu na transport w LOM.
Analizowane zjawisko bedzie postepowato wraz z uptywem lat. Im podZniej tym bardziej
robotyzacja ustug 1 produkcji towarow bedzie zwigkszata poziom nieregularnosci
przemieszczen ludnosci w czasie 1 przestrzeni, a wzrost nieprzewidywalno$ci znacznej czesci
popytu na transport w LOM bedzie wywotywal powazne problemy w zakresie dostgpnosci
przestrzennej.

Dodatkowo nasila¢ si¢ bedzie zjawisko wirtualizacji ushug, handlu i produkcji

zmieniajac wzorce zachowan przestrzennych ludnosci LOM, poprzez zwigkszenie popytu na
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integracje systemow dystrybucji towaréw. Z kazdym dziesigcioleciem wzrasta¢ bedzie w
sposob znaczacy ilos¢ zakupdw internetowych. Proces ten begdzie jednoczes$nie podstawowa
determinantg ograniczania handlu w centrach handlowych i modyfikacja funkcji i znaczenia
tych obiektow w przestrzeni zurbanizowanej. W konsekwencji takze zmniejsza¢ si¢ bedzie
rola handlu jako celu podrézy i determinanty mobilnosci mieszkancow LOM. Z drugiej
jednak strony nalezy zwrdci¢ uwage, ze rozwoj handlu internetowego bedzie integrowat i
koncentrowal rynek przewoznikéw. Trudno jednak zaktadaé, ze rynek ten bedzie miat
tendencje do samoregulacji. Bardziej prawdopodobna jest potrzeba interwencji w zakresie
ukierunkowania procesow konsolidacyjnych na rynku. Dziatania te powinny zmierza¢ do
poprawy efektywnos$ci 1 optymalizacji tancuchow dostaw towaréw na terenie £LOM, jednak
nie tylko z perspektywy wskaznikow ekonomicznych pojedynczego operatora, ale przede
wszystkim z perspektywy dostgpnosci przestrzennej terytorium LOM. Wyzwaniem jest zatem
w tym obszarze integracja instytucjonalna oraz przestrzenna rynku operatoréw. Dotyczy to
nie tylko tworzenia si¢ centrow dystrybucji w strefie zewnetrznej Lodzi, ale przede wszystkim
w centrum miasta i w kluczowych obszarach koncentracji ludnos$ci, gdzie istnieje najwigksze
ryzyko kongestii. Koordynacja tworzenia si¢ lokalnych centréw dystrybucji pozwoli w
wickszym zakresie przewidywacé przestrzennie i czasowo zachowania dostaw towardéw i
odbiorcow oraz przede wszystkim zmniejszy kongestie determinowang transportem
towarowym.

Zaréwno w krotkiej, jak i dlugiej perspektywie czasu decyzje dotyczace wyboru
miejsca zamieszkania pomiedzy lokalizacja w centrum czy na peryferiach w EOM nie beda w
istotnym zakresie ulega¢ zamianom. Oznacza to, iz nie nalezy oczekiwaé, ze na skutek
procesOw delokalizacyjnych mieszkancow LOM poprawia¢ si¢ bedzie efektywnosc
wykorzystania i zagospodarowanie przestrzeni w kontekScie funkcji transportowej. Co
prawda nalezy spodziewac sig, iz wzrost $wiadomosci ekologicznej mieszkancow LOM
bedzie istotnie wptywac¢ na preferencje transportowe na skutek zmiany oceny atrakcyjnosci
lokalizacyjnej 1 warunkow jako$ci zycia w miejscach zwigzanych z praca, zamieszkaniem i
czasem wolnym. Niemniej wzrost §wiadomos$ci ekologicznej mieszkancow LOM wptywaé
bedzie na ograniczenie dynamiki zjawiska suburbanizacji gtéwnie w okresie najblizszych 20 i
30 lat. Zmiany te nie beda na tyle znaczace, aby spowodowa¢ zauwazalng zmiang proporcji
pomiedzy liczbg mieszkancow todzi 1 liczbg mieszkancow strefy zewnetrznej miasta.
Natomiast warto podkresli¢, ze wraz z uptywem lat, model zdrowego stylu zycia i dbatos¢ o
jako$¢ zycia, wsrod mieszkancow LOM, wptywaé bedzie wyraznie na wybor sgsiedztwa:

lokalizacji miejsc pracy i zamieszkania. Zjawisko to bedzie mialo takze swoje konsekwencje
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w obszarze transportu. Wraz z uptywem lat wyraznie wzrasta¢ bedzie zapotrzebowanie na
ekologiczne rozwigzania w transporcie zbiorowym. W tym zakresie wykorzysta¢ mozna
sytuacj¢ dotyczaca relacji kosztow pomigdzy transportem indywidualnym, a publicznym
zbiorowym. Najprawdopodobniej wraz z uptywem lat jednostkowe koszty transportu w
transporcie indywidualnym (prywatnym) raczej nie bgda si¢ relatywnie zmniejszac¢. Eksperci
sugeruja, ze beda si¢ utrzymywaé na podobnym poziomie lub beda si¢ zwigkszac -
interpretacja w tym zakresie zalezy od sposobu identyfikacji sktadowych kosztow transportu.
O ile bowiem koszty produkcji samochodow ekologicznych oraz ich eksploatacji bedg sig
zmniejsza¢ lub pozostang na stosunkowo niskim poziomie to, jak wskazujg eksperci,
dodatkowe koszty zwigzane z obstuga pojazdow (w tym np. podatki, dodatkowe optaty
dotyczace pojazdu, obszaru wjazdu, czasu, koszty kongestii) beda powodowaé, ze
jednostkowe koszty transportu w transporcie indywidualnym (prywatnym) bedg utrzymywac
si¢ na podobnym lub wyzszym poziomie. Dodatkowe optaty beda w duzej mierze skutkiem
realizowanej polityki publicznej w Polsce i w LOM. Ponadto eksperci sugeruja, ze koszty
codziennych dojazdow beda si¢ zwickszaé co bedzie powodowato decyzje o zmianie miejsc
zamieszkania 1 powrocie mieszkancow z przedmie$s¢ do centrum LOM. Trzeba jednak
podkresli¢, ze glownie w okresie najblizszych 10 lat, niedostateczny poziom §wiadomosci
ekologicznej ogranicza¢ bedzie wykorzystywanie dostepnych proekologicznych rozwigzan
organizacyjnych i technologicznych w transporcie. W kolejnych okresach problem ten nie
powinien juz wystepowac.

Eksperci stwierdzili, ze prawdopodobny jest wzrost warto$ci jednostkowych kosztéw
transportu w czasie, niemniej jednak nie jest pewne czy wzrost kosztow transportu bedzie
skutkowat tym, 1z mieszkancy £ OM beda bardziej sktonni zastgpowac transport indywidualny
transportem zbiorowym. Procesy te powinny by¢ zatem przedmiotem strategicznej decyzji i
dzialania LOM. Eksperci zwracaja uwage, ze dziatania te moga zosta¢ podjete zard6wno po
stronie transportu pasazerskiego, jak rowniez towarowego. Sugerujac jednoczes$nie, ze byc
moze nawet w obszarze transportu towarowego istnieje skuteczniejsze instrumentarium
stuzace integracji zachowan operatoréw rynku.

Nalezy szczegélnie podkreslié, ze w kazdym z badanych okresow, zardwno w
perspektywie 10, 20 jak i 30 letniej, w zakresie ksztaltowania zrownowazonej mobilno$ci
miejskiej, niezmiernie istotnym zagadnieniem jest jako$¢ publicznego transportu zbiorowego.
Zdecydowanie wzrasta¢ bedzie rola jakosci w kontekScie dostepnosci, czystosci,

bezpieczenstwa, szybkosci, wygody, integracji i innych elementow istotnych w zachecaniu i
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przekonywaniu nowych klientéw, stanowigcych do tej pory wartos¢ popytu potencjalnego na
transport publiczny zbiorowy, do korzystania z komunikacji publicznej w LOM.

Obraz ten jest zbiezny z prognoza dotyczaca rozwoju i upowszechniania si¢ napedow
elektrycznych w Polsce. W najblizszych 10 latach ich poziom powszechnego wykorzystania
bedzie raczej niewielki, niemniej w kolejnych okresach bedzie si¢ wyraznie zwigkszal, w ten
sposob, ze w opinii ekspertow w okresie 30 lat, pojazdy takie beda stanowity wickszo$¢
wykorzystywanych $rodkow transportu. Podobna sytuacja obserwowana bgdzie zardbwno w
obszarze transportu pasazerskiego zbiorowego, pasazerskiego indywidualnego, jak i
towarowego w obszarach zurbanizowanych.

Konsekwencja tego stanu rzeczy jest, przewidywana w perspektywie 30 letniej,
redukcja zagrozen zwigzanych z zanieczyszczeniem srodowiska antropogenicznego obszaréw
zurbanizowanych ruchem komunikacyjnym. Dotyczy to minimalizacji probleméw w obszarze
zanieczyszczenia powietrza emisjg spalin i zanieczyszczenia przestrzeni zurbanizowanych
hatasem komunikacyjnym. Niemniej w tym obszarze scenariusz ten takze nie przewiduje
redukcji kosztow jednostkowych transportu na skutek zmiany napedu z konwencjonalnego na
elektryczny w sposob bezposredni. Posrednio w dlugiej perspektywie redukcji ulegng
natomiast koszty wywotywane oddzialywaniem cztowieka na $rodowisko na skutek wzrostu
Swiadomosci ekologicznej. Zmiany te jednak nie rozwigzg samoistnie problemow kongestii.
W tym zakresie nadal wymagana bedzie interwencja na rzecz podwyzszenia standardow
srodkéw  transportu, sterowania ruchem, szerokiej integracji miedzygaleziowe;,
infrastrukturalnej, organizacyjnej i prawnej. Rozwigzaniem systemowym w tym przypadku,
prawdopodobnym w kontekscie tych zmian, jest upowszechnienie wykorzystania w obszarach
zurbanizowanych pojazdow autonomicznych. Zdaniem ekspertoéw ten element zmian bedzie
mial charakter rewolucyjny dla miejskich systemow transportowych. Niemniej jest mato
prawdopodobne, Ze zmiany te w zauwazalnym systemowo zakresie zaczng zachodzié

wczesniej niz za 30 lat.

5.2. Scenariusz uwarunkowan zewnetrznych w obszarze: Ludzie

Zmiany struktury demograficznej w LOM beda miaty wptyw na ksztaltowanie si¢
potrzeb 1 preferencji transportowych mieszkancow tego obszaru. Sytuacja demograficzna w
LOM bedzie determinowaé zmiany w zakresie potrzeb zrownowazonej mobilnosci zarowno

w krotkim, jak i dlugim okresie czasu. Zmiany te jednak, wbrew do$¢ powszechnym obawom,
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nie beda zwigzane z drastycznie zmniejszajaca si¢ liczbg ludnosci. Zjawisko zmniejszania si¢
liczby ludnosci w LOM bedzie gltownie zauwazalne w okresie najblizszych 10 lat, w
kolejnych okresach (20 i 30 lat) tendencja ta utrzyma sie, ale dynamika znacznie ostabnie i
nie bedzie miala istotnego znaczenia z perspektywy proceséw rozwojowych. Sytuacje ta
utrwala¢ beda takze zjawiska migracyjne. Wraz z uptywem lat saldo migracji w Lodzi
pozostanie ujemne. Proces ten bedzie szczegoélnie dotkliwy w okresie najblizszych 10 lat,
wraz z uptywem lat tendencja ta bedzie si¢ utrzymywac, ale nie bedzie tak silna, jak w
pierwszym z analizowanych okresow. Natomiast odwrotng tendencje obserwowaé bedziemy
w gminach strefy zewnetrznej] LOM. Pozostaje zatem pytanie czy naptyw imigrantow moze
znaczaco oddziatywaé na ksztatt popytu na transport i wyzwania zrownowazonej mobilnosci
w LOM. W tym zakresie eksperci prognozujg, ze imigranci w okresie najblizszych 10 lat nie
beda w istotnym zakresie wptywaé na zmiany w zachowaniach transportowych w LOM,
natomiast wraz z uptywem lat tendencja ta bedzie miata odwrotny kierunek. Nalezy zatem
liczy¢ si¢ z tym, iz w okresie 30 lat populacja imigrantdow wzrosnie i bedzie stanowita
szczegblny segment rynku transportowego £ OM.

Waznym elementem zmian struktury demograficznej w £OM, ktory bedzie istotnie
wptywatl na ksztalt potrzeb mobilnosciowych i wielko§¢ popytu efektywnego na transport,
bedzie struktura wieku mieszkancow LOM. Wraz ze wzrostem udzialu osob w wieku
poprodukcyjnym w strukturze ludno$ci w LOM zmienia¢ si¢ bedzie model mobilnosci 0s6b
starszych. Zmiany te w okresie najblizszych 30 lat charakteryzowa¢ si¢ beda wzrostem
wymagan wzgledem urzadzen infrastrukturalnych i organizacji transportu miejskiego.
Najwazniejszymi obszarami wyzwan beda: bezpieczenstwo, nieregularno$¢ przewozéw w
czasie i przestrzeni oraz wzrost zapotrzebowania na transport zbiorowy dostosowany w
zakresie jako$ci do potrzeb osob starszych.

Wazna informacja z punktu widzenia ksztattowania zrownowazonej mobilnosci jest
prognoza dotyczaca rozktadu przestrzennego ludnosci w LOM, ktéry charakteryzowac sig
bedzie rosngcym stopniem rozproszenia w gminach otaczajacych Lodz. W okresie
najblizszych 10 lat nadal nalezy spodziewa¢ si¢ duzego nasilenia zjawiska suburbanizacji
,rozlewania si¢ miast” na terenie LOM. Utrwala¢ si¢ zatem bedzie dysproporcja wiekowa:
starzejace si¢ centrum LOM i ,mloda strefa zewnetrzna” (z dominacja mtodych rodzin z
dzie¢mi). W okresie kolejnych dziesigcioleci tendencja ta bedzie stabngé¢, niemniej zjawisko
nadal bedzie zauwazalne. W konsekwencji obserwowaé bedziemy nasilajace si¢ zjawisko
starzenia si¢ strefy centralnej £OM, z jednej strony na skutek braku naturalnego zasilania

proceséw odtworzeniowych populacji w centrum, z drugiej strony rosngcym

46



zapotrzebowaniem na mieszkanie w centrum mieszkancoéw osiggajacych wiek senioralny, a
mieszkajacych dotychczas w strefach zewnetrznych. Zjawiska te beda najbardziej widoczne w
okresie najblizszych 10 lat, natomiast w kolejnych latach tendencja ta bedzie nieco stabsza. W
zwigzku z tym wraz z uplywem lat wzrasta¢ bedzie rola jako$ci transportu zbiorowego,
miedzy innymi w takich elementach jak: dostepnos¢, czystos¢, bezpieczenstwo, szybkosc,
wygoda, integracja infrastrukturalna i organizacyjna, itp., w przekonywaniu nowych klientow
do korzystania z komunikacji publicznej w LOM. W zakresie systemowej zmiany preferencji
transportowych czesci mieszkancow LOM istotne znaczenie bedzie mialo takze kreowanie
atrakcyjnych przestrzeni publicznych zintegrowanych z terenami rekreacyjnymi, sportowymi,
handlowymi, ustugowymi, itp. na t6dzkich osiedlach i terenach suburbanizacji w LOM. Ten
element polityki przestrzennej pozwoli réwnowazyC¢ presje przestrzenng o charakterze
dosrodkowym, zmniejszajac zatloczenie na drogach w centrum i do centrum Lodzi. Rola tego
czynnika bedzie zwiekszaé si¢ wraz z uptywem lat.

Wazrost nieprzewidywalnosci popytu na transport wywotywat bedzie z biegiem lat
rosnagce problemy w zakresie dostepnosci przestrzennej Lodzi i jej centrum. Jesli zatozy¢, ze
nie zmienig si¢ znaczaco rozwigzania techniczne i organizacyjne w zakresie przewidywania i
planowania podazy §rodkow transportu miejskiego, to kongestia bedzie wzrastaé nie tylko w
klasycznie dzis wystepujacych szczytach porannych i popotudniowych, a w ciggu catego dnia
W sposob nieprzewidywalny. Wywotane to bedzie zarowno zmieniajaca si¢ strukturg
wiekowa uzytkownikOw miasta 1 wigkszym udzialem potrzeb transportowych
fakultatywnych, a takze zmniejszaniem wagi jednej z podstawowych determinant potrzeb
transportowych w zwigzku z rosngcym udzialem zakupow internetowych. Zakupy te dotyczy¢
beda nie tylko produktow sporadycznie nabywanych, ale przede wszystkim produktow
codziennego uzytku, w tym zywnosci. W tym konteks$cie, zjawisko to nalezy uzna¢ za szanse,
bowiem pojawi si¢ realna potrzeba koncentracji centréw dystrybucyjnych, ktére z jednej
strony skupia¢ bedg ruch dostawczy (tym samym eliminujgc znaczng jego cze$¢ z przestrzeni
miasta), a z drugiej strony podréze konsumentow. Obecne dzi§ w przestrzeni miasta punkty
odbioru towardéw typu paczkomaty beda mialy szanse rozwina¢ si¢ w wigksze centra
dystrybucji towaréw, wlacznie z wykorzystaniem urzadzen chtodniczych dedykowanych
sprzedazy zywnoS$ci. Eksperci podpowiadaja, Zze zmiany zachodzace w szczegodlnosci w
najblizszych 10 latach sprzyja¢ beda roznego rodzaju dzialaniom 1 projektom
proekologicznym. Moda i wysoki poziom akceptacji spotecznej dla dziatan zwiekszajacych
bezpieczenstwo ekologiczne w miastach moze sprzyja¢ systemowym rozwigzaniom w

kierunku koordynacji i organizacji rynku dostaw towarowych w LOM.
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Nalezy przy tym pamigtac, ze prawdopodobne jest, iz napedy elektryczne nie bgda
jeszcze powszechnie wykorzystywane w okresie najblizszych 20 lat, a zatem nalezy szukaé
réznych rozwigzan systemowych, ktére z jednej strony beda oddziatywaé na réwnowazenie
mobilnosci w LOM, a z drugiej strony rozwigzywa¢ bedg biezace problemy i zaspokajaé
potrzeby w zakresie ochrony $rodowiska antropogenicznego, warunkoéw 1 jakosci zycia
mieszkancow. Zdaniem ekspertéw nie nalezy w tym wzgledzie liczy¢, iz w najblizszych 10
latach zostanie wdrozony w Polsce model polityki zintegrowanego zarzadzania jednostkami
samorzadu terytorialnego w obszarach metropolitalnych. Jednostki samorzadoéw
terytorialnych tworzace LOM bez wyraznych determinant i wsparcia nie beda sklonne
angazowac si¢ w zintegrowane projekty transportowe, ktérych korzysci uzyskiwane beda w
skali calego systemu LOM, a nie poszczegdlnych indywidualnych jednostek. Zatem
integracja systemu transportowego w roznych obszarach, w tym w transporcie towarowym,
powinna stanowi¢ cel jednostki zarzadzajacej LOM juz w najblizszych 10 latach, niezaleznie
od dostepnosci instrumentdw wspierajacych taki sposob dziatania, a przede wszystkim z
uwagi na potrzeby i pojawiajace si¢ szanse osiggnigcia przewagi konkurencyjnej wobec

innych obszaréw metropolitalnych.

5.3. Scenariusz uwarunkowan zewnetrznych w obszarze: Technologie

Nowoczesne technologie maja sit¢ rewolucyjng. Potrafia w sposob holistyczny
zmienia¢ zasady funkcjonowania gospodarki i spoteczenstwa. Ksztaltuja §wiatopoglad, styl
zycia, tworzg nowe potrzeby 1 kreujg nowych aktorow i role. Jaki bedzie nowoczesny §wiat w
perspektywie kolejnych 30 lat? Czy w tym czasie powstang technologie o rewolucyjnym
charakterze? Trudno jednoznacznie udziela¢ odpowiedzi na te pytania, niemniej juz teraz
zauwazajac procesy determinujace spoleczenstwo zerowych kosztow kraﬁcowychlg,
zastepowanie wiasnosci dostepnoscig, czy produkcje masowg - niemal domowym
drukowaniem rzeczy, mozna odnie$¢ wrazenie, ze wlasnie dokonuje si¢ rewolucja. Postep w
transporcie wydaje si¢ by¢ $cisle kontrolowany z jednej strony przez koncerny samochodowe
i paliwowe, z drugiej strony przez rzady, ktore takze sa powaznym beneficjentem tych
rynkéw. Niemniej technologie obliczeniowe, systemy sterowania, bogactwo baz danych oraz
sprawnos$¢ urzadzen jest juz na takim poziomie, ze zarzadzanie transportem, czy pojedynczym

srodkiem transportu moze odbywaé si¢ w czasie rzeczywistym na podstawie biezacych

18 J. Rifkin, Spoteczenstwo zerowych kosztow krancowych, Wydawnictwo Studio Emka, Warszawa 2016.
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danych. Niemal mozna zaprzeczy¢ dotychczasowemu stwierdzeniu, ze ,,mapa zawsze jest
nieaktualna”. Mapy HD bedace podstawa sterowania pojazdem autonomicznym sg juz dzi§
faktem. Pozostaje zatem pytanie ile potrzeba czasu na komercjalizacje tych rozwigzan,
zarowno w sensie technologiczno-ekonomicznym, jak i mentalnym.

W obszarze transportu z pewnoscig mozna wskaza¢ dwie oczekiwane zmiany, ktore w
olbrzymim zakresie oddziatywa¢ beda na przestrzen zurbanizowana. Pierwsza z nich to
upowszechnienie si¢ napgedow elektrycznych, a druga to wprowadzenie do ruchu miejskiego
pojazdéw autonomicznych. Upowszechnienie si¢ pojazdow z napedem elektrycznym
oddziatywa¢ bedzie przede wszystkim na zmniejszenie presji na srodowisko przyrodnicze i
otoczenie cztowieka w miescie. Natomiast zmiana ta nie rozwigze probleméw kongestii i
zarzadzania ruchem. Eksperci twierdza, ze jezeli zostanie utrzymane dotychczasowe tempo
rozwoju technologicznego, to napedy elektryczne zastgpowac beda obecnie, powszechnie
stosowane silniki spalinowe w Polsce, a ich udzial w rynku w okresie najblizszych 30 lat
przekroczy 50%. Wraz z uptywem lat napedy elektryczne wejda do powszechnego uzytku w
Polsce zarowno w transporcie pasazerskim zbiorowym i indywidualnym, jak i towarowym w
obszarach zurbanizowanych. Najszybciej (w okresie najblizszych 10 lat) postgp ten bedzie
dokonywat si¢ w transporcie pasazerskim zbiorowym. W perspektywie 30 letniej powazny
wzrost udzialu pojazdéow z napgdem elektrycznym w pojazdach poruszajacych sic w LOM
realnie oddziatywa¢ bedzie na: redukcj¢ zanieczyszczen, ograniczenie poziomu halasu,
zrbwnowazone korzystanie z transportu miejskiego czy wzmocnienie $wiadomosci
ekologicznej mieszkancow. Niezbedna jest zatem dostepno$¢ sieci stacji szybkiego tadowania
pojazddéw energig elektryczna.

Eksperci stwierdzaja, ze prawdziwg rewolucja bedzie dopiero upowszechnienie si¢ w
transporcie miejskim pojazdoéw autonomicznych. Jezeli zostanie utrzymane dotychczasowe
tempo rozwoju technologicznego, to pojazdy autonomiczne beda zastgpowac powszechnie
stosowane $rodki transportu pasazerskiego 1 towarowego w Polsce, a ich udziat w rynku w
okresie najblizszych 30 lat przekroczy 5%. Niemniej w najblizszych 20 latach
wykorzystywanie pojazdéw autonomicznych nie bedzie w sposob znaczacy zauwazalne w
zadnym z rodzajéw transportu w miejskiego. Dopiero w perspektywie 30 lat pojazdy te beda
upowszechniane w transporcie publicznym zbiorowym.

Domeng pojazdéw autonomicznych nie sg wylacznie ulice. Wraz z uptywem lat coraz
bardziej powszechne bedzie wykorzystanie bezzalogowych statkow powietrznych (tzw.
dronow). Pojazdy te znajda zwolennikdw zaréwno ws$rdod organizatoroOw transportu

pasazerskiego publicznego, jak i towarowego. W okresie kolejnych 20 i 30 lat wykorzystanie
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bezzatogowych statkéw powietrznych upowszechni si¢ w zauwazalnym zakresie we
wszystkich analizowanych kategoriach. Najbardziej powszechnym celem usprawniania pracy
bedzie monitoring bezpieczenstwa przestrzeni publicznych, tutaj zmiany moga zaj$¢ juz
nawet w okresie najblizszych 10 lat. W pozostalych obszarach w: transporcie przesytek
listowych, dostawie towarow (paczek) niskogabarytowych czy ratownictwie medycznym
postep ten bedzie zdecydowanie wolniejszy.

Czesto dzis stwierdza si¢, ze inwestycje w inteligentne systemy sterowania ruchem nie
sprawdzajg sig, ,,systemy te nie radzg sobie z rzeczywistoscig”. To niewatpliwie w znacznej
czesci przypadkow prawda wynikajaca z faktu, ze systemy te sg najczesciej nickompletne. Z
drugiej strony mamy ograniczong liczbe liderow, specjalistéw i1 koordynatoréw, aby
skutecznie i w odpowiedniej skali wzmacnia¢ zrownowazong mobilnos¢. Niemniej, zdaniem
ekspertow, jezeli w pelni wdrozone zostang Inteligentne systemy transportowe (Smart
Transport) w LOM, ktore beda skoordynowane i zintegrowane pomig¢dzy instytucjami
odpowiedzialnymi za organizacj¢ transportu i infrastrukture transportowa w LOM, woéwczas
przy rosnacych potrzebach w zakresie mobilnosci, mozliwa bedzie realna optymalizacja
przewozow i sprawne funkcjonowanie zrbwnowazonego systemu transportowego.

Aktualny stan wiedzy 1 technologii w zakresie Inteligentnych systemow
transportowych (Smart Transport) oraz warunkéw ich wdrazania w praktyce pozwala
wnioskowa¢, ze ich wdrozenie przyczyni si¢ do poprawy dostepnosci przestrzennej i tym
samym atrakcyjno$ci LOM juz w okresie najblizszych 10 lat. Eksperci przyznaja rowniez ze
wdrazane rozwigzania przyczynig si¢ do poprawy efektywnosci dzialania calego systemu
transportowego w £LOM juz w okresie najblizszych 10 lat. Procesy te beda wzmacniane
postepujacag robotyzacja rynku ustug i1 produkcji towarow i1 brakiem zmiany w obszarze

jednostkowych kosztow transportu w transporcie indywidualnym.
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6. Koncepcja zréwnowazonej mobilnosci w Loédzkim Obszarze

Metropolitalnym

6.1. Wizja mobilnosci w L.odzkim Obszarze Metropolitalnym

Majac na uwadze wyniki przeprowadzonej diagnozy obejmujacej stan systemu
transportowego Lodzkiego Obszaru Metropolitalnego, wykonang analiz¢ strategicznych
uwarunkowan rozwoju systemu transportowego przy uzyciu metody analizy SWOT w
uktadzie klasycznym 1 zintegrowanym, a takze wyniki prognozy rozwoju systemu
transportowego oraz zjawisk mobilnosci w LOM, opracowanej z zastosowaniem metody
foresightu strategicznego, sformutowa¢ mozna dlugookresowa wizje zrownowazonej
mobilnosci dla Lodzkiego Obszaru Metropolitalnego, ktora nastepnie stanowi¢ bedzie
podstawe do okreslenia kierunkéw 1 celéw rozwoju zroOwnowazonej mobilnosci dla

L6dzkiego Obszaru Metropolitalnego.

Wizje mobilnosci w Lodzkim Obszarze Metropolitalnym formuluje si¢ w sposob

nastepujacy:

spojny terytorialnie obszar metropolitalny zapewniajgcy takie formy organizacji
przemieszczania si¢ ludnosci oraz przewozow towarow, ktore zaspokajajg potrzeby

spoleczne i gospodarcze zgodnie 7 zasadami zrownowazonej mobilnosci.
Tak sformutowana wizja wymaga dalszego doprecyzowania (dekompozycji), czemu

stuzy zamieszczona nizej lista celow, w uktadzie: celu glownego oraz celow strategicznych i

operacyjnych.
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6.2. Cele rozwoju systemow transportowych LOM przedstawione w ukladzie

hierarchicznym — cele strategiczne — cele operacyjne

Na strukture celow sktada si¢: cel gldéwny, ktory wynika bezposrednio z intencji
niniejszego opracowania (jak i przedstawionej wyzej wizji) oraz odpowiednio wynikajace z
diagnozy i analizy strategicznej cele strategiczne i cele operacyjne.

Cel glowny zostat okreslony jako dazenie do zréwnowazonej mobilnosci w
Loédzkim Obszarze Metropolitalnym. Zgodnie z metodologia budowania dokumentow
strategicznych tak ogélnie sformutowany cel zostal zdekomponowany na cztery cele

strategiczne, ktore ujeto w sposob nastepujacy:

Cel strategiczny 1: Budowanie zintegrowanego i dostgpnego systemu transportowego

Cel strategiczny 2: Rozwoj, wdrazanie i upowszechnianie niskoemisyjnych technologii oraz
»zlelonych” rozwigzan

Cel strategiczny 3: Ksztaltowanie postaw na rzecz zroOwnowazonej mobilnosci

Cel strategiczny 4: Wzmacnianie wspOlpracy na rzecz zrownowazonej mobilnosci

Ponizej, dokonano dekompozycji poszczegdlnych celéow strategicznych na cele

operacyjne i ich szczegotowej charakterystyki (rys. 3).
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Cel gléwny: Dazenie do zrownowazonej mobilnos$ci w £6dzkim Obszarze Metropolitalnym

v

Cel strategiczny 1: Budowanie
zintegrowanego i dostgpnego systemu
transportowego

A 4

Cel operacyjny 1.1. Wzmacnienie
integracji infrastruktury transportowej

A\ 4

Cel operacyjny 1.2. Rozwdj elastycznych
form transportu publicznego

v

Cel operacyjny 1.3. Zwickszenie
bezpieczenstwa

A 4

Cel operacyjny 1.4. Rozwdj i integracja
inteligentnych systemow transportowych

v

Cel operacyjny 1.5. Wspieranie
dostosowania infrastruktury transportowej
do zmian klimatu i zwickszenie odpornosci
na klgski zywiotowe

v

v

v

Cel strategiczny 4:
Wzmacnianie wspolpracy na
rzecz zrbwnowazonej mobilnosci

Cel operacyjny 4.1. Wypracowanie
obszarow, kierunkéw i ram prawnych
wspotpracy w zakresie
zroéwnowazonej mobilnosci

Cel operacyjny 4.2. Ksztaltowanie
relacji pomiedzy sektorem spotecznym
i publicznym sprzyjajacych budowie
pomostowego kapitatu spotecznego

Rys. 3. Drzewo celéw zréwnowazonej mobilnosci w L.édzkim Obszarze Metropolitalnym

Zrodto: opracowanie wlasne
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Cel strategiczny 1: Budowanie zintegrowanego i dostepnego systemu

transportowego

Podstawowg intencja sformutowania tego celu strategicznego jest zidentyfikowana
potrzeba poprawy dostepnosci do transportu publicznego w Ldédzkim  Obszarze
Metropolitalnym. Wyzwanie to nalezy rozumie¢ zaréwno w wymiarze dostgpnosci
infrastruktury, atrakcyjnosci (jakosci oraz komfortu) i bezpieczenstwa korzystania z
systemow transportowych przez mieszkancoOw. Zasadnicze dzialania podnoszace
funkcjonalno$¢ systemow transportowych LOM powinny polega¢ na wzmacnianiu integracji
infrastruktury transportowej zar6wno w zakresie systemOw transportu publicznego, jak i
prywatnego. Nowoczesne systemy transportowe to takie, ktore z jednej strony uwzgledniaja
potrzeby wszystkich uzytkownikéw miasta, a z drugiej strony wykorzystuja innowacyjne
technologie poprawiajace sprawnos$¢ 1 efektywnos¢ dziatania systemu. Stad waznym celem
tworzenia zintegrowanego i dostgpnego systemu transportowego jest rozwijanie elastycznych
form transportu publicznego 1 jednoczesne zwigkszanie poziomu bezpieczenstwa w
przestrzeniach transportowych i1 §rodkach transportu. Bezpieczenstwo to pojmowane jest w
szerokim zakresie, takze w perspektywie nasilajacych si¢ zdarzen losowych wywotanych
zmianami klimatu. Zjawiska te determinuja potrzeby inwestycyjne w dostosowaniu
infrastruktury transportowej do nasilajacych si¢ skutkow klesk zywiotowych. Olbrzymie
znaczenie na rzecz percepcji integralnosci systemu transportowego ma takze zakres i skala
wykorzystania Inteligentnych Systemoéw Transportowych (ITS).

Dziataniami uzupehniajacymi realizacje tego celu powinny by¢ inwestycje stuzace

modernizacji zdekapitalizowanej i niefunkcjonalnej infrastruktury transportoweyj.

Cel operacyjny 1.1. Wzmocnienie integracji infrastruktury transportowej

Dziatania w ramach realizacji tego celu odnosza si¢ do wyzwan integracji
infrastruktury transportu publicznego, zardwno z systemami transportu wewnatrz
metropolitalnego, jak i taczacymi LOM z otoczeniem zewngtrznym.

Przez integracj¢ infrastruktury transportowej rozumiane sg dzialania nastawione w
szczegblnosci na harmonizacj¢ miejsc 1 czasOw potaczen w sposdb umozliwiajgcy
dokonywania przesiadek w weztach komunikacyjnych, w szczegdlnosci miedzy réznymi

systemami transportu publicznego, takimi jak: kolej, tramwaje, autobusy busy,
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samochody, rowery. Integracja infrastruktury, powinna by¢ zbiezna w procesami
integracji w wymiarze organizacyjnym, dotyczacym mi¢dzy innymi: ujednolicania i
wprowadzania wspolnych taryf i biletow za przejazdy srodkami komunikacji publicznej, z
mozliwo$cig dokonywania zakupow biletow w formie elektronicznej oraz wspieraniu
dziatah zmierzajagcych do tworzenia dostepnych przez sie¢ interaktywnych i
zintegrowanych rozktadow jazdy.

Podejmowane dziatania mogg dotyczy¢ takze dostosowania infrastruktury
przystankow komunikacji zbiorowej w zakresie ich funkcjonalnosci (w tym takze
dostepnosci informacji) oraz estetyki, co w istotnym stopniu przektada si¢ na komfort
uzytkowania. Inicjatywy w tym zakresie mogg takze dotyczy¢ stacji wypozyczen rowerow
miejskich 1 aglomeracyjnych, rozbudowy infrastruktury systemow P&R, kojarzacych
systemy transportu indywidualnego, w szczego6lnosci samochodowego z systemami

transportu publicznego zbiorowego oraz likwidacji luk w infrastrukturze liniowej.

Cel operacyjny 1.2. Rozwdj elastycznych form transportu publicznego

Rozproszenie zabudowy mieszkaniowej (przede wszystkim w terenach podmiejskich
LOM) stanowi istotny problem obnizajacy efektywno$é transportu publicznego, a tym
samym utrudniajagcy jego organizacje¢ na terenach o niskim zageszczeniu ludnosci.
Sposobem rozwigzania tego problemu moze by¢ wprowadzanie réznych form elastycznej
organizacji ruchu transportu publicznego w obszarach o niskim popycie na ustugi
transportu zbiorowego. Oprdcz tradycyjnie stosowanych rozwigzan w tym zakresie (np.
poprzez zréznicowanie czestotliwo$ci przejazdow pojazdow komunikacji publicznej w
zalezno$ci od pory dnia i tygodnia), rekomenduje si¢ np. wprowadzenie systemow
elektronicznego zglaszania zapotrzebowania na ustugi przewozowe za posrednictwem
sieci Internet 1 osobistych urzadzen mobilnych (smartfon). Rozwigzania takie pozwalaja
na interaktywne dostosowywanie czestotliwosci 1 kierunkdw obstugi przez pojazdy
komunikacji publicznej do aktualizowanego w trybie ciggltym popytu na publiczne ustugi
przewozowe. Rozwigzania tego rodzaju moga by¢ stosowane w szczegdlnosci na
wybranych kierunkach, tj. tych gdzie istnieje duza zmienno$¢ dobowego zréznicowania
popytu na transport zbiorowy. Dziatania w tym zakresie moga polega¢ na wprowadzaniu

np. przejazdow na zadanie, elastycznych rozktadoéw jazdy itp.
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Cel operacyjny 1.3. Zwigkszenie bezpieczenstwa

W ramach realizacji niniejszego celu dazy¢ nalezy do rozwijania systemu monitoringu
przestrzeni i1 srodkéw transportowych na terenie catego LOM. Dotychczas systemy te
rozwijane sa przede wszystkim w $rodkach transportu i w glownych weztach
przesiadkowych na terenie Lodzi. Zatem wyzwaniem jest z jednej strony uzupeinianie
systemu monitoringu w Lodzi, z drugiej natomiast strony budowanie i wyposazenie w ten
system $rodki transportu publicznego obstugujace mieszkancoOw poza rdzeniem LOM.
Monitoringiem mogg zosta¢ obje¢te takze pozostate miejsca przesiadkowe i przystankowe
oraz parkingi, w tym parkingi i miejsca postojowe dla rowerow na terenie LOM.
Dziatania takie stanowi¢ beda dodatkowy czynnik zwigkszajacy atrakcyjnos¢ poruszania
si¢ publicznymi $rodkami komunikacji i rowerami. Ponadto, w ramach realizacji celu,
mogg by¢ realizowane np. inwestycje zmierzajace do przebudowy miejsc szczeg6lnie

niebezpiecznych.

Cel operacyjny 1.4. Rozwdj i integracja inteligentnych systeméw transportowych

Sposobem poprawiania sprawnosci, w tym efektywnosci systeméw transportowych,
jest rozwijanie 1 unowoczes$nianie inteligentnych (smart) rozwigzan infrastrukturalnych w
zakresie sterowania ruchem na drogach publicznych. Jak pokazuje dotychczasowa
praktyka na terenie Miasta Lodzi stosowane juz w tym zakresie systemy wymagaja
udoskonalenia. Poza tym konieczne s3 inwestycje majace na celu uzupelnienie
infrastruktury ITS oraz jej integracj¢ na rzecz interoperatywnosci na catym obszarze
LOM. Inng ptaszczyzna dziatah moze by¢ rozwijanie systemoéw dynamicznej informacji
pasazerskiej (w odniesieniu do rozktadow jazdy, warunkéw podrézy, itp.), w tym

dostgpnej w czasie rzeczywistym m.in. za pomocg kanatow internetowych.

Cel operacyjny 1.5. Wspieranie dostosowania infrastruktury transportowej do
zmian klimatu i zwi¢kszenie odpornosci na Kkleski

zywiolowe

Istota tego celu jest modernizowanie infrastruktury transportowej pod katem
zwickszenia jej odpornosci na skutki zmian klimatycznych. Dziatania w tym zakresie

moga polega¢ na identyfikacji 1 wprowadzaniu rozwigzan stuzacych zwigkszaniu
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odpornosci infrastruktury na takie zjawiska jak np.: powodzie, podtopienia po ulewnych
opadach deszczu, gwaltowne spadki temperatur w miesigcach zimowych, wysokie
temperatury, a takze przerwy w dostawie pradu ze zrodel sieciowych np. w nastepstwie

dhugotrwatych okresow suszy.

Cel strategiczny 2: Rozw0j, wdrazanie i upowszechnianie niskoemisyjnych

technologii oraz ,,zielonych” rozwigzan

Cele i dziatania operacyjne sktadajace si¢ na realizacj¢ niniejszego celu strategicznego
maja w szczegOlnosci zmierza¢ do zapobiegania 1 ograniczania skali negatywnych
technologicznych efektoéw zewnetrznych, a tym samym obniza¢ skale kosztow spolecznych
powodowanych przez transport. Jednym z waznych aspektow realizacji tego celu bedzie
zwigkszanie dostosowywania terytorium £OM do zachodzacych zmian klimatu poprzez
upowszechnianie 1 promowanie wykorzystania alternatywnych Zrodet energii w zaspokajaniu
potrzeb transportowych. Podstawowe dziatania w tym zakresie koncentrowac si¢ beda wiec
na wspieraniu elektro-mobilnosci polaczonej z rozwojem OZE. Transport publiczny trzeba
uzna¢ w tym przypadku za dobry wzor do nasladowania, stad nalezy zadba¢ o to, aby tabor
udostgpniany mieszkancom LOM byl nowoczesny, funkcjonalny, energooszczedny i
ekologiczny. Szacuje si¢, ze okoto 30% ruchu na drogach publicznych w miastach
generowanych jest przez transport towarowy. Stad wyzwaniem w kontekScie celu
strategicznego jest optymalizacja logistyki transportu towarowego w obszarach silnie
zurbanizowanych w LOM. Transport jest jednym z podstawowych czynnikow degradacji
srodowiska w obszarach zurbanizowanych, dlatego wskazane jest stale monitorowanie jego

wplywu na otoczenie.

Cel operacyjny 2.1. Nowoczesny, funkcjonalny, ekologicznie czysty i

energooszczedny tabor
Podstawowymi dziataniami stluzgcymi realizacji tego celu powinny by¢ inwestycje

zwigzane z sukcesywna wymiang i/lub modernizacja taboru wykorzystywanego w

systemach transportu publicznego. Podstawowymi kryteriami unowocze$niania taboru
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powinny by¢: niskoemisyjnos¢, efektywnos¢ w eksploatacji, komfort i bezpieczenstwo

przewozu pasazerow.

Cel operacyjny 2.2. Wspieranie wykorzystania alternatywnych zroédel zasilania w

transporcie

Cel ten przewiduje przede wszystkim rozwoj sieci szybkiego tadowania pojazdow
samochodowych, w tym w szczegodlnosci autobusow, a takze tworzenie infrastruktury
stuzacej magazynowaniu energii elektrycznej. Inwestycje w tym zakresie powinny by¢
lokalizowane w poblizu gtéwnych weztow 1 tras komunikacyjnych (np. wezlach
przesiadkowych, w zajezdniach, P&R). Podstawowa rola wtadz lokalnych powinno by¢
wspolne wyznaczanie odpowiednich lokalizacji, a takze wykorzystywanie alternatywnych
zrodet zasilania w publicznej infrastrukturze transportowej (np. panele fotowoltaiczne
zamontowane na stacjach wypozyczania rowerow).

Majac na uwadze, iz przyjazne dla $rodowiska i zdrowia ludzkiego skutki rozwoju
elektro-mobilnosci bedg odczuwalne jedynie wowczas, gdy nastapi wzrost udziatu energii
elektrycznej wytwarzanej ze zrodel innych niz konwencjonalne, rekomenduje si¢ podjecie
rownolegltych (w stosunku do rozwoju elektro-mobilnosci) dzialan polegajacych na

wspieraniu wykorzystywania OZE w produkcji energii elektrycznej.

Cel operacyjny 2.3. Zmniejszenie ucigzliwosci przewozu towaréow w ukladach

lokalnych

W ramach dziatan wspierajacych zréwnowazona mobilnos¢ uwzgledni¢ mozna z
jednej strony zwigkszenie efektywnos$ci funkcjonowania transportu towarowego, z drugiej
strony zminimalizowanie jego ucigzliwosci dla cztowieka 1 srodowiska. Inicjatywy w tym
zakresie mogg koncentrowa¢ si¢ np. na tworzeniu miejskich centrow dystrybucji,
systemOéw nocnych dostaw, zarzadzaniu miejscami parkingowymi shuzacymi do
zaladunku 1 roztadunku towar6w w danym obszarze, wprowadzenie ITS i/lub

internetowych systemow koordynacji logistyKi.
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Cel operacyjny 2.4. Monitorowanie oddzialywania transportu na srodowisko

Majac na uwadze skale negatywnych, technologicznych efektow zewnetrznych i
kosztow spotecznych generowanych przez transport, rekomenduje si¢ zwigkszenie
monitoringu skazen powietrza atmosferycznego oraz tzw. zanieczyszczenia hatasem na
obszarze LOM, zwigkszenie przeptywu informacji, agregowanie danych w celu

kompleksowej diagnozy sytuacji w LOM.

Cel strategiczny 3: Ksztaltowanie postaw na rzecz zrownowazonej

mobilnosci

Za jedno z kluczowych dziatan sluzacych wspieraniu zrownowazonej mobilno$ci w
LOM uzna¢ nalezy inicjatywy ukierunkowane na zmiang postaw spolecznych i stylow zycia,
a wiec rozwigzania ksztaltujace zachowania uzytkownikéw $rodkow transportu.
Przeprowadzone we wcze$niejszej czg¢sci opracowania analizy ujawnily potrzebe potozenia
szczegolnego nacisku na promowanie zwiekszonego wykorzystywania publicznych srodkoéw
transportu przez mieszkancoéw LOM. Dziatania te moga by¢ prowadzone z wykorzystaniem
zroznicowanych instrumentow oddziatywania: edukacyjnych, prawno-administracyjnych, czy
ekonomicznych. Majac na uwadze tak ogolnie zarysowany cel strategiczny wskaza¢ mozna

trzy cele operacyjne.

Cel operacyjny 3.1. Upowszechnianie postaw spolecznych sprzyjajacych
zrownowazonej mobilno$ci oraz promocja zdrowego i

aktywnego stylu zycia

Istota tego celu jest podejmowanie dziatan edukacyjnych i promocyjnych na rzecz
upowszechniania postaw spolecznych sprzyjajacych zréwnowazonej mobilnosci.
Dziatania w tym zakresie powinny by¢ adresowane zaréwno do dorostych mieszkancow
LOM (4. nieobjetych juz systemem edukacji powszechnej), jak i dzieci oraz mtodziezy (t;.
osob podlegajacych edukacji powszechnej). Powinny one polega¢ na dostarczaniu tatwo
przyswajalnych informacji o szeroko rozpatrywanych kosztach 1 korzysSciach
wynikajacych odpowiednio z korzystania z prywatnych 1 publicznych srodkow transportu.

Dziatania powinny wykorzystywaé szerokie spektrum instrumentdw, zar6wno o
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charakterze marketingowym, edukacyjnym i szkoleniowym. Dziatania te, prowadzone w
formie akcji 1 kampanii informacyjnych, powinny by¢ ukierunkowane na ksztaltowanie
bezpiecznych zachowan transportowych, wdrazanie nowych - proekeologicznych
wzorcoOw uzytkowania srodkow transportu itp.

Poza dziataniami edukacyjnymi, innym rekomendowanym sposobem ksztattowania
zachowan transportowych mieszkancow powinno by¢ promowanie zdrowego i aktywnego
stylu zycia sprzyjajacego  wykorzystywaniu alternatywnych form transportu
wykorzystujacych site miesni ludzkich (takich jak: przemieszczanie si¢ piesze 1 z
wykorzystaniem roweru — promowanie aktywnych form mobilnosci). Wzmacnianie tego
rodzaju zachowan spolecznych pozwala na uzyskiwanie skojarzonych korzysci
srodowiskowych (zmniejszenie emisji zanieczyszczen), zdrowotnych (poprawa kondycji
fizycznej) 1 ekonomicznych (zmniejszenie kosztow transportu), wynikajacych z wyboru
alternatywnych sposobow poruszania si¢. Dziatania w tym zakresie moga obejmowac
zardbwno ukierunkowang odpowiednio edukacje szkolng jak i1 kampanie spoteczne
nakierowane na ksztaltowanie $wiadomosci mieszkancow LOM, a takze organizacje
specjalnych wydarzen poswieconych promocji zdrowego stylu zycia i zrownowazonej

mobilnosci.

Cel operacyjny 3.2. Stymulowanie wyboréow transportowych na rzecz

zrownowazonej mobilnoSci

Realizacja tego celu powinna odwotywac si¢ w pierwszej kolejnosci do opracowania
systemu zachet dla mieszkancow LOM do rezygnacji z transportu indywidualnego na
rzecz ksztaltowania zrownowazonej mobilnosci. Majac na uwadze znaczacy udziat
prywatnych samochodéw osobowych w zaspokajaniu potrzeb transportowych
mieszkancow LOM, istotnym dzialaniem z zakresu zroéwnowazonej mobilnosci,
uzupelniajacym rozwoj elektromobilnosci 1 poprawe dostepnosci do transportu
publicznego, moze by¢ wspieranie rozwigzan promujacych zwigkszenie efektywnosci
wykorzystywania indywidualnych $§rodkow transportu. Moga si¢ na to sktada¢ w
przedsigbiorcOw przy pomocy instrumentéw administracyjnych oraz finansowych. Stad
tez jednym z rekomendowanych sposobdw ksztaltowania zachowan transportowych

mieszkancow sa instrumenty o charakterze ekonomicznym. Oznacza to, iz na przyktad,
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optaty parkingowe moga by¢ naliczane proporcjonalnie do skali emitowanych
zanieczyszczen powietrza, hatasu, zaymowanej przestrzeni parkingowe;j itp..

Kolejnym istotnym, rekomendowanym sposobem ksztaltowania wyboréw
transportowych  jest wprowadzanie lokalnych regulacji prawnych stuzacych
administracyjnej kontroli zachowan uzytkownikow systeméw transportowych. Regulacje
te mogg by¢ ukierunkowane np. na dzialania polegajace na wyznaczaniu w przestrzeni
LOM stref uspokojonego ruchu czy ograniczenia ruchu (np. w obszarach centralnych
miast). Kolejnym rozwigzaniem w zakresie stymulowania zréwnowazonych zachowan
transportowych, ukierunkowanym na zwigkszenie efektywnosci wykorzystywania
srodkow transportu w LOM, wpisujacym si¢ w trend tzw. ekonomii wspotdzielenia
(sharing economy) jest promowanie i wspieranie rozwoju systemoOw Wwypozyczania
srodkow transportu, w szczeg6lnosci elektrycznych takich jak: samochod, rower (takze

tradycyjny, napedzany sitag miesni), skuter, itp.

Cel operacyjny 3.3. Ksztaltowanie atrakcyjnej przestrzeni sprzyjajacej

zrownowazonej mobilnoSci

Ksztaltowaniu postaw na rzecz promocji zréwnowazonej mobilnosci sprzyja takze
zagospodarowanie przestrzeni publicznych (w szczegdlnosci na obszarach $rodmiejskich).
Jako$¢ przestrzeni publicznych oraz ich sposéb urzadzenia powinny by¢ stymulantami
zrownowazone] mobilnosci w zakresie wykorzystania 1 popularyzowania alternatywnych
srodkoéw transportu, typu: rower, indywidualne urzadzenia elektro-mobilne, ruch pieszy.
Oznacza to potrzebe wyznaczania stref ruchu pieszego, stref o ruchu uspokojonym,
zazieleniania korytarzy drog rowerowych w celu podniesienia komfortu podrozy, itp.

Polityka na rzecz zréwnowazone] mobilnosci powinna w sposob szczegdlny
uwzglednia¢ ograniczenia mozliwosci korzystania z publicznych $rodkéw transportu
przez osoby starsze, o zmniejszonej zdolnosci poruszania si¢, czy tez dotknigte innymi
ograniczeniami fizycznymi, stanowigcymi barier¢ w uzytkowaniu infrastruktury
transportu publicznego (osoby niedowidzace, niedostyszace itp.). Dziatania w tym
zakresie powinny polega¢ przede wszystkim na wprowadzaniu nowoczesnych rozwigzan
technologicznych 1 infrastrukturalnych stuzacych tworzeniu utatwien 1 znoszeniu barier
mobilnosci dla wskazanych wyzej grup, a takze uwzglednia¢ inne rozwigzania

organizacyjne.
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Cel strategiczny 4: Wzmacnianie wspolpracy na rzecz zrownowazonej
mobilnos$ci

Budowanie trwatych partnerstw lokalnych jest warunkiem skutecznej realizacji
przedsigwzie¢ transportowych w LOM, ktéorych wigkszos¢ ma ztozony, zintegrowany
charakter, odwotujacy si¢ do zwigzkéw funkcjonalnych. Stad cel czwarty ma charakter
horyzontalny wzgledem pozostatych. Jest warunkiem skutecznej realizacji pozostatych celow.
Na tworzenie rozwigzan shuzacych nawigzywaniu wspolpracy i budowaniu kapitatu
spotecznego w Lodzkim Obszarze Metropolitalnym sktadaja si¢ 3 cele operacyjne. Pierwszy z
niech dotyczy wyzwan w zakresie koordynacji dziatan i polityk roéznych podmiotow
zajmujacych si¢ zarzadzaniem poszczeg6lnymi podsystemami infrastruktury transportowej w
LOM. Celowe jest w tym wzgledzie wzmacnianie uzgadniania obszarow, kierunkéw i1 ram
prawnych wspotpracy w zakresie zréwnowazonej mobilnosci. Drugi cel operacyjny dotyczy
wyzwan w zakresie ksztattowania relacji pomigdzy sektorem spotecznym i publicznym na
rzecz efektywnych partnerstw w obszarze zrdwnowazonej mobilnosci. Ostatni cel w tym
obszarze odwotuje si¢ do potrzeby standaryzacji dokumentéw planistycznych i dotyczy

wspotpracy jednostek samorzadow terytorialnych.

Cel operacyjny 4.1. Wypracowanie obszarow, kierunkéw i ram prawnych

wspolpracy w zakresie zrownowazonej mobilnosci

Duzym wyzwaniem na rzecz skutecznej i efektywnej polityki transportowej w £tOM
jest wzmacnianie i budowanie partnerstw publiczno-publicznych oraz publiczno-
prywatnych. Porozumienia 1 wspolpraca tego typu jest niezbedna zaréwno z punktu
widzenia zarzadzania strategicznego, jak 1 operacyjnego na rzecz ksztaltowania
zrbwnowazonej mobilnosci w  LOM. Roznorodno$¢ instytucji zajmujacych sig
zarzadzaniem poszczegdlnymi podsystemami infrastruktury transportowej LOM
(zarzadcy drog, koleje, operatorzy systemow komunikacji miejskiej, organizatorzy
transportu publicznego, operatorzy roweru publicznego itp.) stanowi powazne wyzwanie
w zakresie integracji organizacyjno-prawnej transportu. Niezbedne sg zatem dziatania na
rzecz koordynowania rozwoju, zarzadzania 1 eksploatacji rdéznych systemow
transportowych w celu ich integracji z pozostatymi rodzajami transportu w LOM.
Inicjatywy w tym zakresie powinny zmierza¢ mig¢dzy innymi do podejmowania prob

wspolnego planowania rozwoju podsystemoéw transportowych, planowania inwestycji,
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tworzenia zwigzkow transportowych, powigzan taryfowych, zintegrowanych systemow
informacyjnych, dostepu do infrastruktury wydzielonej, koordynacji czasowej ustug

transportowych, interoperatywnosci systemow zarzgdzania (w tym gromadzenia danych).

Cel operacyjny 4.2. Ksztaltowanie relacji pomiedzy sektorem spolecznym i
publicznym  sprzyjajacych budowie pomostowego

kapitalu spolecznego

W celu wspierania rozwoju wspotpracy na rzecz zrownowazonego transportu w £OM,
w roznych formach okreslonych w celach strategicznych 1-3, nalezy budowaé kapitat
pomostowy, tj. sluzacy ksztattowaniu relacji miedzy réznymi grupami spotecznymi i
podmiotami w LOM. Uzasadnione jest budowanie zaufania w tym zakresie w celu
wzmacniania partnerstw umozliwiajacych wspotprace (wspotdziatanie) podmiotéw i osdéb
posiadajacych rézne charakterystyki spoteczno-demograficzne i pochodzacych z réznych
srodowisk. Dzialania takie przyczyniaja si¢ do mobilizowania oraz aktywizowania
migdzygrupowej wspolpracy. Inicjatywy w tym zakresie moga polega¢ np. na
przetamywaniu barier wspoipracy migdzy réznymi podmiotami (publicznymi i
spotecznymi), grupami spotecznymi i jednostkami poprzez np.: konsultowanie waznych
decyzji 1 programow rozwojowych, stala wymiane informacji, przedsiewziecia

szkoleniowe, badawcze, rekreacyjne, marketingowe.

Cel operacyjny 4.3. Wypracowanie standardow dla dokumentéw planistycznych

Istota tego celu jest podejmowanie dzialah na rzecz opracowania wytycznych,
standardow dla dokumentéw planistycznych. Do dokumentow takich zaliczy¢ mozna m.in.:
plany zagospodarowania przestrzennego, plany mobilnos$ci, inne dokumenty dotyczace m.in.
bezpieczenstwa ruchu drogowego, ruchu pieszego i1 rowerowego, czy standardow
funkcjonowania transportu w ekstremalnych warunkach klimatycznych. Szczeg6lnie istotnym
dzialaniem moze by¢ opracowanie systemu zachet do tworzenia plandw mobilno$ci
dedykowanych zaréwno organizacjom publicznym, jak i prywatnym podmiotom
gospodarczym.

* Kk *k kx %
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W tabeli nr 4 zestawiono wyniki oceny wspoétzaleznosci celow, okreslone na poziomie
celow operacyjnych, z zastosowaniem metody delfickiej. Wskazuja one na powigzania
miedzy sformulowanym celami, identyfikujac relacje: synergiczno$ci, neutralnosci,
konfliktowosci. Przeprowadzona analiza spdjnosci celow nie ujawnita relacji konfliktowych
migdzy nimi, co pozwala uzna¢ opisane wyzej cele za prawidlowo dobrane. Znaczna czgs¢
relacji migdzy okreslonymi w dokumencie celami ma charakter neutralny. Zidentyfikowano
rowniez stosunkowo liczne relacje synergiczne; wskazuja ona, ktore z celoéw powinny by¢
realizowane jednoczesnie dla wzmocnienia efektéw dzialan podejmowanych w ramach

poszczego6lnych celow.

Tab. 4. Macierz korelacji identyfikujaca wspotzaleznoséci na poziomie celow operacyjnych
(oznaczenia: +++ silna synergia, ++ umiarkowana synergia, + staba synergia, --- silna
konfliktowos¢, -- umiarkowana konfliktowos¢, - staba konfliktowos¢, puste pole oznacza neutralnosé
celow)

Cele operacyjne
12,113 |14, |15 |21 |22 |23. |24, |31 |32 |33 |41 |42 |43

+

Cele operacyjne

Tabele nalezy czytaé ,,w wierszach”, tzn. dla celow ujetych z lewego boku tabeli okreslono wptyw na
cele wymienione w gtowce tabeli.
Zrédto: opracowanie wlasne.
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6.3. Kierunki rozwoju i integracji systeméw transportowych w Lodzkim Obszarze

Metropolitalnym okreslone w ujeciu terytorialnym (przestrzennym)

Okreslajac kierunki rozwoju i integracji systemow transportowych w LOM, w ujeciu
terytorialnym dokonano podziatu obszaru na trzy strefy wyr6zniajac:
e rdzen LOM (Miasto L6dzZ),
e gminy o$cienne Lodzi,
e strefe zewnetrzng LOM.
sformulowane wczesniej cele strategiczne i

Majagc na uwadze operacyjne

ukierunkowane na ksztaltowanie zréwnowazonej mobilnosci w LOM, dokonano

przyporzadkowania poszczegdlnych celow do wskazanych stref, z oznaczeniem sity zwigzku
okreslonego celu z dang strefg. Zwiazki oszacowano na podstawie wynikow diagnozy,

analizy SWOT i prognozy opracowanej metodami scenariuszowymi i przedstawiono w tabeli

5.

Tab. 5. Terytorialne ujgcie celow zrownowazonej mobilnosci w Lodzkim Obszarze

Metropolitalnym

Rdzen Gminy Strefa
Cele operacyjne LOM oscienne | zewnegtrzna
(M. L6d2) Lodzi LOM
Cel operacyjny 1.1. Wzmocnienie integracji infrastruktury o+ ++ +
transportowej
Cel operacyjny 1.2. Rozwoj elastycznych form transportu + F++ ++
publicznego
Cel operacyjny 1.3. Zwickszenie bezpieczenstwa + +t +
Cel operacyjny 1.4. Rozwoj i integracja inteligentnych systemow 4+ + +
transportowych
Cel operacyjny 1.5. Wspieranie dostosowania infrastruktury
transportowej do zmian klimatu i zwigkszenie odpornosci na kleski et +
zywiotowe
Cel operacyjny 2.1. Nowoczesny, funkcjonalny , ekologicznie czysty S+ + ++
i energooszczedny tabor
Cel operacyjny 2.2. Wspieranie wykorzystania alternatywnych + + ot
zrodet zasilania w transporcie
Cel operacyjny 2.3. Zmniejszenie ucigzliwosci przewozu towarow +++ +
w uktadach lokalnych
Cel operacyjny 2.4. Monitorowanie oddzialywania transportu na 4+ ++ +
srodowisko
Cel operacyjny 3.1. Upowszechnianie postaw spolecznych
sprzyjajacych zréwnowazonej mobilno$ci oraz promocja zdrowego i et +t +
aktywnego stylu zycia
Cel operacyjny 3.2. Stymulowanie wyboréw transportowych na tt +t +
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rzecz zrownowazonej mobilnosci

Cel operacyjny 3.3. Ksztaltowanie atrakcyjnej przestrzeni ot +
sprzyjajacej zrbwnowazonej mobilnosci
Cel operacyjny 4.1. Wypracowanie obszarow, kierunkow i ram + + +

prawnych wspolpracy w zakresie zrOwnowazonej mobilnosci

Cel operacyjny 4.2. Ksztattowanie relacji pomigdzy sektorem

spotecznym i publicznym sprzyjajacych budowie pomostowego + +t +
kapitatu spotecznego
Cel operacyjny 4.3. Wypracowanie standardow dla dokumentéow + + +

planistycznych

1los¢ znakow ‘+’ wskazuje na site zwiqzku danego celu ze strefq przestrzenng LOM.
Zrodto: opracowanie wiasne.

6.4.Instrumenty sluzace uruchamianiu mechanizméw koordynacji i wspolpracy JST w
zakresie dzialan inwestycyjnych i organizacyjnych zwigzanych z rozwojem systemow

transportowych w LOM

Na podstawie wyznaczonych powyzej celéw strategicznych 1 operacyjnych
ukierunkowanych na tworzenie zrOwnowazonego systemu transportowego i zrownowazonej
mobilno$ci w Lodzkim Obszarze Metropolitalnym, w Zataczniku nr 5 zaproponowano
katalog projektow stuzacych osiggnigciu przyjetych celow. Projekty te majg réznorodny i
wielopodmiotowy charakter. Po pierwsze, moga to by¢ projekty migkkie (tj. koncentrujace si¢
np. wokot opracowania dokumentéw o charakterze planistycznym, koncepcji, programow, ale
rowniez podejmowania dzialan upowszechniajacych, edukacyjnych, czy promocyjnych) oraz
inwestycyjne (infrastrukturalne). Po drugie, projekty te mogg by¢ realizowane przez rdzne
grupy interesariuszy (w tym m.in. SLOM, jednostki samorzadu terytorialnego, operatorow i
organizatoréw transportu publicznego, przedsigbiorcéw, czy organizacje pozarzadowe).
Ograniczone mozliwo$ci finansowania ztozonych przedsiewzig¢ z funduszy zewnetrznych,
przy jednoczesnym zaangazowaniu interesariuszy roznych sektoréw, stanowi wyzwanie dla
podmiotow publicznych w obszarze tworzenia warunkoéw sprzyjajacych dazeniu do
zrdbwnowazonej mobilnosci w LOM.

Brak ustawy metropolitalnej (dla obszarow innych niz Gorno$laski Zwigzek
Metropolitalny) ogranicza katalog instrumentéw stuzacych uruchamianiu mechanizméw
koordynacji 1 wspdlpracy na rzecz rozwoju systemow transportowych. Do kluczowych

instrumentéw rekomendowanych do zastosowania nalezy zaliczy¢:
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1. Instrumenty o charakterze prawnym

Z uwagi na fakt, iz realizacja zaproponowanych projektéw zintegrowanych wymaga
stworzenia przyjaznych warunkéw stuzgcych budowaniu relacji 1 partnerstw w uktadach
wielopodmiotowych 1 miedzysektorowych, warunkiem wstepnym jest tworzenie porozumien
stuzacych podejmowaniu wspdlnych dziatan na rzecz budowania zintegrowanej mobilnos$ci w
LOM. Do grupy tej nalezy zaliczy¢ zarowno porozumienia zawierane pomi¢dzy jednostkami
samorzadu terytorialnego, stuzace tworzeniu celowych zwigzkow gminnych (np. na rzecz
budowy i modernizacji brakujacych lub krytycznych elementow ciggéw pieszo-rowerowych
w obszarze LOM), jak réwniez instrumenty dobrowolnego zarzadzania i1 spolecznej
odpowiedzialnoéci, tj. umowy zawierane pomi¢dzy rdéznymi grupami interesariuszy
zainteresowanych podejmowaniem wspodlnych dziatan (np. w zakresie integracji taryfowo-
biletowej w LOM).

2. Instrumenty o charakterze finansowym

Zintegrowane Projekty Systemowe, z uwagi na swdj réznokierunkowy,
wieloczgsciowy 1 wielopodmiotowy charakter, wymagaja zlozonego montazu finansowego,
pozwalajacego na wykorzystanie srodkéw pochodzacych z réznych zrodet. Projekty te moga
by¢ finansowane bezposrednio ze zrodet wilasnych poszczegoélnych interesariuszy (w tym
gmin) lub tez innych, zewnetrznych zroédetl pochodzacych np. z budzetu Unii Europejskiej.
Istotne jest zaangazowanie partnerow prywatnych (odpowiedzialnych za realizacje¢ cze$ci
przedsigwzie¢ lub wspolpracujacych z partnerami publicznymi w drodze partnerstwa
publiczno-prywatnego) oraz spotecznych (odpowiedzialnych np. za inicjowanie powstawania
systemow crowdfunding’owych do realizacji lokalnych przedsiewzig¢, zwlaszcza na rzecz
tworzenia atrakcyjnych przestrzeni przyjaznych aktywnym formom spedzania wolnego
czasu).

Kluczowym elementem finansowania projektow bedzie w szczegdlnosci pozyskanie
srodkow z budzetu Unii Europejskiej w kolejnym okresie programowania. W tym obszarze
niezbednym staje si¢ nie tylko zapewnienie Zzrodel zewnegtrznego wsparcia w ramach
instrumentéw takich jak np. obecnie funkcjonujace ZIT, ale rowniez ustalenie preferenciji
wyboru projektow o charakterze zintegrowanym (i systemowym) w innych programach,

zwlaszcza tych, ktore dotycza przeciwdziatania zmianom klimatycznym.
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3. Instrumenty o charakterze informacyjnym i marketingowym

Istotnym obszarem dzialan jest podnoszenie $wiadomosci mieszkancow LOM i
wywotywanie zmian we wzorcach mobilnosci i konsumpcji, jak réwniez przelamywania
barier mentalnych w zakresie innowacji transportowych. Dziatania te powinny mie¢ charakter
dziatan horyzontalnych, uwzglednianych m.in. w ramach poszczegdlnych Zintegrowanych
Projektéw Systemowych (i finansowanych z ich budzetu). Nalezy jednak podkresli¢, iz
dziatania na rzecz podnoszenia §wiadomosci mieszkancow LOM powinny mie¢ charakter
biezacych i regularnych dziatah wpisujacych si¢ w strategie komunikacji i promocji
wszystkich jednostek samorzadu terytorialnego LOM, bez wzglgdu na realizacje projektow

zaproponowanych w niniejszym opracowaniu.

Wielowymiarowy i wielopodmiotowy charakter proponowanych dziatah niesie ze
soba ryzyko ich rozproszenia. Stad tez szczeg6lng role, zwlaszcza na etapie inicjowania i
tworzenia przyjaznych warunkow przygotowania wspdlnych projektow, nalezy przypisac
Stowarzyszeniu £0dzki Obszar Metropolitalny. SLOM powinno mie¢ mozliwo$¢ pelnienia
roli inicjatora wspdlnych przedsiewzie¢ (w tym o charakterze sektorowym i
migdzysektorowym), koordynatora wspotpracy a takze podmiotu odpowiedzialnego lub
doradczego w zakresie ubiegania si¢ o zewnetrzne Srodki finansowe. Rola Stowarzyszenia i
poszczegblnych partnerow, zgodnie z zalozeniami przyjetymi w Zataczniku nr 5 niniejszego
opracowania, powinna zosta¢ okreslona na etapie prac przygotowawczych.

Zdaniem ekspert(’)wlg, z punktu widzenia skutecznego dazenia do zroéwnowazonej
mobilnosci, nalezy rozwazy¢ powotanie instytucji koordynujacej zwlaszcza dziatania na rzecz
monitoringu i zarzadzania ruchem osobowym i towarowym w calym obszarze

metropolitalnym.

19 Mowa o ekspertach uczestniczacych w ramach etapu Prognoza.
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