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WSTEP: PODEJSCIE DO ZLOZONYCH PROBLEMOW MOBILNOSCI W PROJEKCIE TRANSPLUS

Czy nie uwazacie Panstwo, ze powigkszajace sie zattoczenie tras komunikacyjnych i zwigzane z nim niekorzystne
zZjawiska, takie jak: straty czasu zwigzane z dojazdem do i z pracy, do sklepéw, do ustug w dziedzinie ochrony
zdrowia, edukaciji, wypoczynku, a takze rosnace zanieczyszczenie powietrza oraz zwiekszone ryzyko wypadkéw
drogowych, zeby wymienic¢ te najbardziej oczywiste, stanowig sygnat, ze obecne polityki wobec miast wymagajg

nowego spojrzenia?

Czy chcielibyscie Panstwo wiedzie¢, jakie rozwigzania zastosowano w innych rejonach Europy i jaka byta ich
skuteczno$¢? Czy chcielibyScie wiedzie¢, ktére z nich mogq by¢ zastosowane w Waszym przypadku
i w jaki sposob unikngé dalszej degradaciji Srodowiska Waszych miast?

Czy nie sadzicie Panstwo, Zze wszyscy mozemy skorzysta¢ na promowaniu bardziej racjonalnego uzytkowania
prywatnych samochodéw, by unikngé zattoczenia komunikacyjnego, zwiekszeniu dostepno$ci miejsc pracy, ustug
handlu, zdrowia, edukacji i rozrywki poprzez wybér innych form transportu (transport zbiorowy, ruch pieszy i rowerowy)

oraz poprzez tworzenie bardziej zwartych, zréznicowanych funkcjonalnie oraz atrakcyjnych miejsc do zycia?

Jesli odpowiedZz na ktérekolwiek z pytan brzmi tak”, to zainteresujg Panstwa wyniki badan przeprowadzonych
wramach projektu TRANSPLUS - TRANSport Planning, Land Use and Sustainability!. Misjq projektu
TRANSPLUS byto okre$lenie najlepszych praktyk dotyczacych polityk planowania przestrzennego i transportu (PPT)
w celu osiggniecia zréwnowazonego modelu transportu i planowania przestrzennego w miastach i regionach Europy,

takiego ktéry wspieratby ich rozwoj gospodarczy, spoteczny i chronit Srodowisko.

Akronim TRANSPLUS sugeruje podejmowanie istniejacych probleméw mobilno$ci w naszym miejskim Srodowisku za
pomoca polityk transportowych, ale z pewnym istotnym ,PLUSem”:

+ Planowanie przestrzenne: rozmaito$¢ form uzytkowania terenu i przestrzenne rozdzielenie ludzkich dziatan
stwarza konieczno$¢ podrézowania i transportu débr. Z drugiej strony, system transportowy okresla dostepno$¢ miejsc
i sprawia, ze sg one mniej lub bardziej atrakcyjne dla lokalizacji biznesu, wypoczynku, handlu, mieszkalnictwa, ustug
itd. Tak wiec, zintegrowane polityki planowania przestrzennego i transportu potrzebne sg aby: 1) redukowaé
konieczno$¢ podrozy, utrzymujac jednoczesnie integracje przestrzenng oraz dostep do ustug i miejsc odwiedzanych
okazjonalnie; 2) zmniejsza¢ uzaleznienie od samochodu i indywidualnego transportu samochodowego; 3) ograniczaé
rozwoj na obszarach nie zainwestowanych; 4) redukowac réznice w kosztach utrzymania, podrézowania i korzystania
z ustug publicznych, bez wstrzymywania wzrostu gospodarczego miasta czy regionu; 5) redukowaé koszty posrednie,

ktére mogg krepowac transakcje na wielu rynkach (np. poprzez utatwiony dostep do szerszego kregu ewentualnych

' Projekt TRANSPLUS zostat wsparty przez Komisje Europejska w ramach 5 Programu Ramowego, Akcji Kluczowej ,Miasto Jutra i Dziedzictwo
Kulturowe”. Prace zrealizowane w ramach projektu sg dostepne na stronie internetowej www.transplus.net. TRANSPLUS jest takze czeScig
grupy projektéw ,Badania w zakresie gospodarki przestrzennej i transportu” (LUTR - the Land Use and Transport Research Cluster) -
powigzanych ze sobg projektdw badawczych pod egidg tego samego programu Komisji Europejskiej. Wiecej informacii na temat grupy projektow
LUTR mozna znalez¢ na stronie internetowej www.lutr.net.
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miejsc pracy na rynku lokalnym; poprzez lepszg dostepno$¢ do lokalnego handlu dla szerszego kregu klientéw;
poprzez promowanie nowych rynkéw transportowych itp.).

+ Partycypacja, uczestnictwo: koordynacja polityk komplementarnych w tym samym obszarze dziatan
interwencyjnych jak réwniez polityk w okre$lonej dziedzinie (np. polityki fiskalnej), obejmujacych rozne szczeble
wladzy, jest kluczem do efektywnego rozwoju i wdrazania polityk zintegrowanych, tak aby méc zajmowac sie
Ztozonymi problemami przemieszczania sie i dostepnosci w réznym horyzoncie czasowym i réznej skali. To wymaga
organizacji nowych form proceséw celowych i wzmocnienia zwigzkéw pomiedzy réznymi instytucjami poprzez otwarte
i dynamiczne formy wspdtpracy, np. stowarzyszenia, umowy, nowe formy witadz regionalnych itd. Uczestnictwo
obejmuje réwniez zaangazowanie partnerow prywatnych (np. przewoznikow, deweloperdw itp.), obywateli i innych
reprezentantow istotnych interesow w procesie podejmowania decyzji, planowania, wdrazania i monitoringu dziafan.
Aby dziata¢ efektywnie niezbedne jest profesjonalne podejScie do uczestnictwa, a proces konsultacji musi by¢
starannie zaplanowany i wdrazany.

+ Rozwdj zréwnowazony: jest pojeciem coraz czesciej uzywanym na arenie politycznej, szczegoinie w kontekscie
miast, gdzie zyje prawie 80% obywateli Unii Europejskiej i gdzie koncentruje sie wiekszo$¢ probleméw ekologicznych,
zdrowotnych i spotecznych zwigzanych z transportem. Pomimo pewnej nieprecyzyjnosci, intencjq pojecia
,S;ownowazenie rozwoju” jest zawsze dgzenie do réwnoczesnego brania pod uwage wptywu ludzkich dziatah na
Srodowisko, spojnos¢ spoteczng oraz perspektywy rozwoju gospodarczego dla obecnych i przysztych pokolen. Ocena
oddzialywania w aspekcie rozwoju zrownowazonego jest wymagana w coraz wiekszej ilosci dziedzin polityki, aby
maéc decydowaé o najlepszym uzytkowaniu ograniczonych zasobdw, o zwiekszaniu gospodarczej konkurencyjnosci, o
poprawie stanu $rodowiska i zwiekszaniu spoéjnosci spotecznej naszych miast. Zrdwnowazona mobilnos¢ jest
pojeciem kluczowym, a metody i praktyka jej osiggania wymagajg przemyslen, prob i szerokiego upowszechnienia, tak

aby méc osiagna¢ przetom w poprawie jako$ci transportu i ogolnie jakosci zycia w miescie.

Raport ukazuje gtéwne rezultaty badan prowadzonych w ramach projektu TRANSPLUS, prezentujac obecne,
niesprzyjajace trendy w planowaniu przestrzennym i transportowym (Rozdziat 1), zintegrowane strategie planistyczne
osiggania bardziej zrownowazonych uktadow przestrzennych i transportowych (Rozdziat 2), wdrazanie zintegro-
wanych polityk planowania przestrzennego i transportowego (Rozdziat 3), najcze$ciej spotykane bariery, mozliwe
rozwigzania i mozno$¢ ich upowszechniania (Rozdziat 4), kluczowa role uczestnictwa i metod, ktdre zapewnig
uwzglednianie punktu widzenia obywateli i innych zainteresowanych stron (Rozdziat 5) oraz na koniec okre$lone

zostang wnioski i zalecenia (Rozdziat 6).

Uprzedzajac te koricowe wnioski juz teraz mozna stwierdzi¢, ze najbardziej generalng konkluzjg z prac projektu jest
potrzeba budowania sieci wspdtpracy, ktére obejma politykow, urzednikdw, zainteresowane osoby prywatne,
organizacje pozarzadowe i grupy obywateli, ekspertéw i uczelnie kompetentne w dziedzinach planowania przestrzen-

nego i zagadnien transportowych.

Dlaczego potrzebne sg tego rodzaju sieci? Poniewaz nie mozna osiggna¢ zamierzonego celu dziatajac w pojedynke.
Jest to szczegoinie zasadne, gdy ma sie do czynienia ze ztozonymi problemami obejmujgcymi mnogo$¢ poziomow i
zakreséw kompetencii, tak jak ma to miejsce w przypadku mobilno$ci. Wspdtpraca sieciowa moze utatwi¢ znalezienie

rozwigzan i wdrozenie ich na szczeblu lokalnym. W aspekcie upowszechniania najlepszych praktyk i wymiany
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doswiadczen, ktére mogg pomoc w znalezieniu szybszych i prostszych rozwigzan probleméw lokalnych, istotne sg
rowniez transnarodowe sieci wspotpracy. Moznos¢ przenoszenia innowacji jest pozadana ze wzgledu na mozliwe
ryzyko i ewentualne koszty wprowadzania danego rozwigzania po raz pierwszy. Mozna tego unikngé stosujac
sprawdzony sposdb podejscia. Jednakze, mozliwos¢ transferu rozwigzan jest utrudniona, réwniez z tego wzgledu, ze
kazde panstwo i kazde miasto posiada swojg specyfike. W tym aspekcie, sieci transnarodowe moga: 1) zwiekszac¢
dostepnos¢ do wspolnej wiedzy na temat mobilno$ci i planowania przestrzennego, 2) mogq utatwiaé wdrazanie
programéw wspétpracy regionalnej, gdzie miasta z podobnymi problemami i celami kontaktujg sie ze sobg dla
realizacji podobnych celdéw, 3) moga nawet utatwia¢ przenoszenie form instytucjonalnych, ktore sprawdzity sie gdzie
indziej (np. instytucje na szczeblu regionalnym, partnerstwa publiczno-prywatne, formy zwigzkéw i stowarzyszen
miedzygminnych itp.).

Sieci wspotpracy powinny zosta¢ starannie zaplanowane i obejmowa¢ zagadnienia dla celowych grup uczestnikéw,
ktérzy dostrzegajg potrzebe poprawy szczegdtowych polityk w zakresie gospodarki przestrzennej i transportu (np.
poprawa dostepnosci transportu zbiorowego, strategie dla ruchu pieszego i rowerowego, odnowienie stacji i
przystankow kolejowych oraz ich otoczenia, polityka dotyczaca parkowania, logistyka miast, rozw6j obszaréw
wielofunkcyjnych) oraz zastosowania odpowiednich narzedzi wspomagajacych (np. modele zintegrowanego

planowania przestrzennego i transportowego, wskazniki monitoringu).



1 TENDENCJE W GOSPODARCE PRZESTRZENNEJ | TRANSPORCIE

Podstawowym pytaniem, ktore trzeba sobie postawi¢, jest: dlaczego potrzebujemy zintegrowanych polityk PPT? W
wielu miastach na obszarze Unii Europejskiej obserwujemy, Zze aktualne tendencje prowadza do rozwoju
niezrownowazonego i ze ani polityki planowania przestrzennego, ani polityki transportowe osobno nie wystarczaja,
aby uporac sie z istniejacymi problemami.

Tendencje do rozlewania sie miast, podobne do tych zilustrowanych w ramce na przyktadzie Barcelony, mozna tatwo

zaobserwowac w wielu europejskich miastach i regionach metropolitalnych.

Przykiad praktyczny - obszar metropolitalny Barcelony

v" 0d potowy lat 70-tych liczba mieszkaricow Barcelony zaczeta sie stabilizowac, a nastepnie spadac¢ w latach 90-tych. W tych
latach liczba ich rosta poza obszarem metropolitalnym (drugi ,pierscien” miasta), przybywa mieszkancéw, podczas gdy
pierwszy ,pierscien” stopniowo tracit mieszkafncow.

v W sektorze wytwdrczosci i mieszkaniowym ujawnity sie te same modele dekoncentracji ludnosci.

v" Rozproszenie ludzi i aktywno$ci gospodarczej powoduje wzrost wewnatrzregionalnej mobilnosci, wraz z wzrostem podrozy
.przedmiescie-przedmiescie”.

v W centrum metropolii (w samym mie$cie Barcelonie) obserwuje sie rozwodj ustug, gtéwnie w sektorze handlu i gastronomii,
ustug finansowych, ustug komunikacyjnych i transportowych.

v W pozostatej czesci regionu Barcelony (tj. poza obszarem metropolitalnym), w ostatniej dekadzie znacznie powigkszata sie
podaz mieszkan i stawaly sie one tarsze. Ceny mieszkan w samej Barcelonie wzrosty tak znacznie, ze mtodzi ludzie i mode
pary o $rednich i niskich dochodach nie moga sobie na nie pozwoli¢ i poszukujg ich gdzie indzie;.

Rozlewanie si¢ miast jest w gtdwnej mierze reakcjg na pogarszajace sie warunki zycia w centrach miast - z powodu
zattoczenia i zanieczyszczenia powietrza - i jednoczesnej mniejszej dostgpno$ci do centralnych lokalizacji dla
przecietnego gospodarstwa domowego, spowodowanej wzrostem wartosci gruntdw. Jednakze, cato$ciowym efektem
jest pogarszanie si¢ dostepnos$ci - domy mieszkalne sg coraz bardziej odlegte od miejsc pracy, sklepow, centrow
miast - i mobilno$ci - wzrasta konieczno$¢ uzywania prywatnego samochodu, poniewaz brak jest alternatywy

transportowej (np. transport zbiorowy nie jest w stanie obstuzy¢ rozproszonego osadnictwa przedmie$¢).

Dobrze rozpoznane sg pewne tendencije, ktore pokazemy w odniesieniu do wybranych dziedzin.

Trendy rozwojowe transportu: w panstwach 15-ki Unii Europejskiej wzrasta ogéina ruchliwos¢, a ekstrapolacja
obecnych trendéw wskazuje na ok. 50% wzrost w ciggu najblizszych 50 lat. Okoto 80% mieszkancéw panstw 15-ki
zyje w miastach, a transport dobr i ludzi w ich obrebie ma znaczny udziat w catkowitej pracy transportowej wyrazonej
w kilometrach, wykonywanej w Europie. Wskaznik motoryzacji wzrost w ciggu ostatniej dekady we wszystkich
miastach. Oczekuje sie, ze cho¢ w krajach 15-ki tempo tego wzrostu spada, bedzie on nadal trwat w przysztych
dekadach. Wskaznik motoryzacji jest najnizszy w Srédmie$ciach i wzrasta w miare zblizania sie do obrzezy miast.
Badania OECD-ECMT dotyczace miast (raport koncowy ECMT-2002) wykazaty 10% wzrost intensywnosci podrozy
samochodowych (liczby podrozy prywatnym samochodem / osobe /dzien) w miastach 15-ki panstw UE, w ostatnich
latach (od 1999 roku). Wzrost uzytkowania samochodu jest nie tylko wynikiem wzrostu ilosci podrdzy, ale takze

wzrostu ich przecietnej dtugosci w wiekszo$ci miast. Z drugiej strony, udziat transportu zbiorowego na rynku
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przewozowym zmniejsza si¢ w wiekszosci miast 15-ki. W miare usprawniania transportu zbiorowego wystepuje
niezamierzony efekt przejmowania przez ten rodzaj transportu czesci podrézy pieszych i rowerowych. Przejscie
uzytkownikéw prywatnych samochoddw do transportu zbiorowego jest raczej niewielkie i dziatania podejmowane w tej
dziedzinie nie sg na ogdt skuteczne. Daje sie rowniez zauwazy¢ raptowny wzrost przewozéw matymi samochodami
dostawczymi w obrebie obszaréw miejskich, spowodowany rozwojem sektora ustugowego i zwiekszonym
zapotrzebowaniem na mniejsze, ,elastyczne” dostawy (ostatnie badanie z projektu Cityfreight wykazato, ze przecietna
dostawa to tadunek o wadze 19 kg), jak réwniez postepami w logistyce, takimi jak zarzadzanie elastyczne (just-in-
time) w przemysle. W efekcie, stopier zattoczenia miast zwiekszyt sie w latach 90-tych, a jego koszty (wynikajace ze
straty czasu, wzrostu zuzycia paliwa i zanieczyszczenia Srodowiska) koncentrujg sie na coraz wigkszych obszarach
miejskich. Kontynuacja przesztych i obecnych polityk nie zredukuje stopnia zattoczenia w europejskich miastach,
raczej wyraznie go zwiekszy. Mozna natomiast odnotowaé poprawe w dziedzinie bezpieczenstwa: liczba
nieszczesliwych wypadkéw na drogach ulegta w ostatnim czasie znacznemu zmniejszeniu w krajach 15-ki UE, z
wyjatkiem takich panstw jak Portugalia, Hiszpania i Grecja. Istnieje jednak wyrazne zréznicowanie tej tendencji w

poszczegbinych miastach.

Tendencje w gospodarce przestrzennej: rosnagca zamozno$¢ i zwigkszone zainteresowanie wyzszg jakoscig zycia
znajdujg odbicie w rosngcym zapotrzebowaniu na tereny i przestrzen, co wynika m.in. z potrzeb wyzszego standardu
zamieszkania, prywatnosci i dostepu do terendw zielonych. W wiekszosci obszardw zurbanizowanych postepuje
proces ,rozlewania sie miast’. Najwyzsze tempo wzrostu zaludnienia wystepuje w miastach satelickich i obszarach
podmiejskich o matej (dotad) gestosci zaludnienia. Trendy demograficzne - starzenie sie ludno$ci i wzrost liczby
matych i jednoosobowych gospodarstw domowych - przyczyniajg sie do popytu na nowe mieszkania i do presji na
zabudowe obszarow wiejskich (tzw. suburbanizacja), jak réwniez do poprawy warunkéw zycia w centralnych
obszarach miast. Jednoczesnie rosngca warto$¢ gruntéw i ceny nieruchomo$ci w miastach sprawiajg, ze mieszkania
w dobrych lokalizacjach (o dobrej dostepno$ci do Srodkdw utrzymania i ustug) stajq sie coraz bardziej niedostepne dla
catych grup mieszkancow. Taki proces suburbanizacji zmienia monocentryczne obszary miejskie w ztozone
policentryczne konurbacje. Wazng konsekwencjg tego procesu jest coraz wigksza segregacja przestrzenno
funkcjonalna - oddalenie mieszkan, miejsc pracy, handlu i innych ustug. Suburbanizacja i koncentrowanie si¢
dziatalno$ci gospodarczej i ustugowej (np. centra handlowe), ktére wykorzystujq tzw. ekonomie skali i zakresu,
prowadzg do wzrostu przecietnej diugosci podrézy oraz odbywania podrézy z jednego przedmiescia do drugiego.
Jednakze pojawiajq sie tez oznaki reurbanizacji. Aktywna polityka odnowy i rewitalizacji wielu obszaréw miejskich
odnosi pewien sukces w postaci cofniecia depopulacii i zaprzestania niszczenia $rodmies¢. Ta tendencja odnosi sie

do wybranych grup mieszkancéw, gtéwnie do matych, jedno- i dwuosobowych gospodarstw domowych.

Panstwa wstepujace i aspirujace do Unii Europejskiej: we wczesnych latach 90-tych panstwa Europy Srodkowe; i
Wschodniej przeszty proces transformacii, ktory zostat zapoczatkowany w rézny sposob w kazdym z tych panstw.
Motorami zmian w rozwoju gospodarczym i przestrzennym byly prywatyzacja i rosnacy udziat sektora prywatnego w
produkcji, zwigkszona mobilno$¢ i restrukturyzacja rynkéw pracy, jak réwniez wytonienie sie rynku wkasno$ci gruntéw i
nieruchomosci. Proces transformacji przestrzennej jest regionalnie zréznicowany ze wzgledu na rosnacg polaryzacje
miedzy szybko rozwijajgcymi sie regionami, a tymi dotknietymi ciezkg recesjq ekonomiczng i bezrobociem. Stwarza to
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zagrozenie dla spéjno$ci spotecznej. Panstwa te walczg z degradacja srodmiesé, ktore w niektérych przypadkach
osiggnety stopieh niespotykany w panstwach 15-ki UE. Trwa migracja z obszaréw miast do otaczajacych je osiedli lub
na wie$. Jednoczesnie obszary te sg przedmiotem ogromnej presji ze strony prywatnych (lub nawet publicznych)
przedsiebiorstw, inwestorow i deweloperéw. Problemy te sg pogtebiane poprzez niejasng i zmieniajaca sie polityke
dotyczacg zwrotu mienia, co powoduje niejasng sytuacie w kwestiach wiasnosci i odpowiedzialno$ci, a takze
z powodu braku funduszy. W wyniku tego centralne obszary miast oraz Srodmiescia stanowig czesto mieszaning mniej
konkurencyjnych sklepéw i zaktadéw rzemie$lniczych, starej zabudowy mieszkaniowej lub ustugowej, ktéra zostata
opuszczona lub jest wykorzystywana w niewielkim stopniu, a takze pojedynczych, w petni odnowionych lub
nowopowstatych budynkéw przeznaczonych na funkcje ustugowe, handlowe lub mieszkaniowe. Wystepuje réwniez
Zjawisko rozlewania sie miast, ktére przebiega w tempie rzadko spotykanym w panstwach 15-ki UE i czesto
towarzyszy mu zjawisko zmniejszajacej sie liczby mieszkaricow w obrebie istniejgcych granic administracyjnych
duzych o$rodkéw miejskich. Trwa rowniez rozw6j przemystu i sektora handlowego na nowych nie
zainwestowanych obszarach, w niektorych przypadkach stanowigcego powazng konkurencje dla dziatalno$ci
sektora handlu w centrum miasta i przyczyniajacego sie¢ do upadku $rédmiescia. W rezultacie nowo wytoniona i
stosunkowo zamozna klasa $rednia przenosi si¢ z istniejacych dzielnic mieszkaniowych na tereny otaczajace miasto.
Ogromnie powszechng forma zabudowy pozostata po poprzednim systemie sg wielkie osiedla mieszkaniowe z
budynkami wykonanymi w systemie prefabrykowanym ($rednio ponad 40% wszystkich mieszkarncédw miast zyje w
osiedlach tego typu). Rewitalizacja tych osiedli jest zadaniem trudnym, poniewaz przez dtugie lata sektor budownictwa
mieszkaniowego nie byt dostatecznie rozwiniety. Wieksza cze$¢ tych mieszkan stanowi wtasnos¢ prywatng (lub
spotdzielcza), podczas gdy dziatki, na ktorych stojg bloki, pozostajq wtasnoscig miasta lub innych instytucii.
W dziedzinie transportu, rozw6j motoryzacji w tych panstwach przebiegat tak gwattownie, ze w niektérych gminach
miejskich poziom motoryzacji jest wyzszy niz w wielu miastach i miasteczkach panstw bedacych obecnie czlonkami
UE. llo$¢ prywatnych samochoddw podwoita sie lub w niektérych miastach wzrosta nawet czterokrotnie. Podczas gdy
rozlewanie sie miast pozostaje jedng z gtdwnych przyczyn tego wielkiego wzrostu prywatnej komunikacji

samochodowej, sitg sprawczg rosnacych przewozow towaréw jest wzrost ekonomiczny i dobra koniunktura.

Wiecej informacji w:

TRANSPLUS - System Analysis of Trends and Strategies - Deliverable 1 (2000),

TRANSPLUS - Impacts of Megatrends on Transport and Land Use in Europe - Deliverable 1.2 (2000),

OECD-ECMT- Implementing Sustainable Urban Travel Policies - Final Report (2002),

European Commission - Thematic Strategy on the Urban Environment (TSUE) - Twelve Candidate Countries Overview Report (2003),




2 ZINTEGROWANE STRATEGIE PLANOWANIA PRZESTRZENNEGO | TRANSPORTU

Doswiadczenia miast analizowanych w kontekscie projektu  TRANSPLUS r6znig sie znacznie podejsciem
planistycznym i rodzajem $rodkow zastosowanych w celu rozwigzywania swoich problemow. Niemniej okre$lono dwa
gtéwne sposoby w celu identyfikacji wdrazania zintegrowanych strategii planowania przestrzennego i transportu:

- polityki planowania przestrzennego zmierzajace do ograniczenia potrzeby podrézowania - to polityki ,skierowane

w przod” (lub polityki dla ,miasta jutra”), ktérych zamierzeniem jest tworzenie nowych centréw lub regeneracja
zainwestowanych terendw miejskich, przeksztatcanie ich tkanki i ograniczanie rozlewania si¢ terenow miejskich
(osiedli mieszkaniowych, migjsc pracy itp.);

- polityki transportowe zmierzajace do poprawy dostepnos$ci poprzez szeroki wybér alternatyw transportowych - to

gtéwnie polityki ,skierowane wstecz” (lub polityki ,miasta na dzisiaj”), dla ktérych punktem wyjscia jest istniejaca
tkanka miejska. Polityki te zaktadajg zmiany w systemie transportowym w celu poprawy dostepno$ci poprzez
alternatywne sposoby podrdzowania (transport zbiorowy, ruch pieszy, ruch rowerowy, elastyczne ustugi
transportowe, wspdlne uzytkowanie samochodu itp.) oraz stymulowanie rewitalizacji obszaréw gesto
zaludnionych i tych 0 mieszanym sposobie uzytkowania w obrebie miasta.
Oba sposoby podejscia sg potrzebne aby zbudowaé diugookresowe strategie oparte na miejskich i regionalnych
kierunkowych planach strukturalnych?, zmierzajace do osiggania celdéw rozwoju zréwnowazonego, zawartych

w kluczowych, ponizej wymienionych dokumentach i dyrektywach Unii Europejskiej:

Strategia Rozwoju | Podstawowe cele poprawy systemu transportowego i gospodarowania przestrzenig
Zrbwnowazonego Zmierzajace do tego by:

(CQM 2001/264 1. istotnie zmniejszy¢ bezposredni zwigzek miedzy wzrostem Produktu Krajowego Brutto
Korcowa) a wzrostem przewozow, tak aby zredukowaé efekt kongestii (zatfoczenia) i innych
negatywnych skutkow ubocznych rozwoju systemu transportu,

2. spowodowaé ,przesuniecie” w korzystaniu z transportu drogowego do kolejowego,
wodnego i innych $rodkéw zbiorowego transportu pasazerskiego, tak aby udziat transportu
drogowego w roku 2010 byt nie wiekszy niz w roku 1988,

3. wspieraC bardziej zrébwnowazony rozw6j regionalny poprzez zmnigjszenie
nierownomierno$ci w dziataniach gospodarczych i podtrzymywanie Zzywotnosci gmin
wiejskich i miejskich, tak jak to zaleca Europejska Perspektywa Rozwoju Przestrzennego.

Ramowa Dyrektywa | Celem tej dyrektywy jest zdefiniowanie wspoinej strategii w taki sposéb aby:

dot. ,JakOSBCi 1. okresli¢ i ustanowic¢ standardy jakosci powietrza w UE, w celu likwidagji, zapobiegania
Powietrza lub redukcji szkodliwych oddziatywan na zdrowie cziowieka i na $rodowisko jako catosc,

2. oceni¢ jako$¢ powietrza w panstwach cztonkowskich UE na podstawie wspélnych
metod i kryteriow,

3. otrzymywa¢ odpowiednie informacje nt. jakosci powietrza i udostepnia¢ je opinii
publicznej, m.in. poprzez okreslenie progu alarmowego.

Strategia Cele TSUE sg nastepujace:
Tematyczna dot.

2 Plany strukturalne - moga by¢ nazywane w rézny sposob, w rdznych krajach - np. plany strategiczne, plany terytorialne, plany gtéwne itp.,
jednak w celu uproszczenia bedziemy uzywac pojecia ,strukturalne” dla okreslenia tego rodzaju planéw wysokiego szczebla
3 Wiecej informacii na stronie www.europa.eu.int/comm/environment/air/ambient.htm
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Srodowiska
Miejskiego (TSUE)*

1.

2. ograniczenie zwigzku pomiedzy wzrostem gospodarczym a popytem na przejazdy
pasazerskie,

3. potrzeba zwiekszenia udziatu transportu zbiorowego, kolejowego, wodnego -
$rodladowego, pieszego i rowerowego,

4. potrzeba uporania sie¢ z rosngcq wielko$cig ruchu i spowodowania wyraznego
oddzielenia zalezno$ci miedzy wzrostem ruchu i wzrostem PKB

5. potrzeba promowania nisko- i bezemisyjnych pojazdéw w transporcie zbiorowym
6. uwzglednianie wskaznikéw dot. Srodowiska miejskiego

promowanie Lokalnej Agendy 21,

Studia konkretnych przypadkéw prowadzone w ramach projektu TRANSPLUS wskazaly na znaczace réznice

pomiedzy miastami w zakresie ich spojrzenia na integracje planowania przestrzennego i transportowego.

Przedstawiony ponizej zbior zalecen daje pewien wglad w sposoby projektowania i wdrazania rozmaitych strategii

PPT.

Podstawowy wyhor:

strategie monocentryczne

czy policentryczne?

Najogdlniej, strategia monocentrycznego rozwoju koncentruje sie na
rewitalizacji lub wzmocnieniu centrum miasta, podczas gdy strategia
policentrycznego rozwoju skupia inwestowanie w dobrze zlokalizowanych
subcentrach. Wybdr strategii poli- lub monocentrycznej zalezy jednakze od
wielkosci miasta. W przypadku mniejszych miast monocentryczny uktad
urbanistyczny jest bardziej zgodny z rozwojem zréwnowazonym. Mate miasta,
ktére zbyt wczesnie wybieraja uktad policentryczny w rzeczywistosci sprzyjajq
rozlewaniu sie tkanki miejskiej. Z drugiej strony, wieksze miasta, ktére dazg do
uktadu monocentrycznego i skupiajg catg uwage na Srodmieéciu, mogg utracié
kontrole nad obszarami peryferyjnymi. Rezultatem bedzie niekontrolowane
rozlewanie sie miasta, podczas gdy strategia policentryczna mogtaby
ograniczy¢ te tendencje. A zatem, harmonizacja strategii miejskich powinna by¢
prowadzona w okreSlonym kontekscie. To w szczegolnosci wymaga
efektywnego planowania przestrzennego na szczeblu regionalnym i
koordynacji wielu polityk, lansowanych w kazdym regionie Europy przez
wiele panstwowych, regionalnych i lokalnych instytucji, odpowiedzialnych

za rbzne zadania i obejmujace rézne zagadnienia w réznych skalach.

Czy integracja jest efektywna?

Integracja jest realizowana tylko wtedy, gdy jest stosowana w odniesieniu do

polityk, metodologii planistycznych i organizacji proceséw lub struktur.

Integracja jest zadaniem wielowymiarowym. Zintegrowane muszg by¢ nie tylko
rézne polityki, ale tez wspomagajace je narzedzia, struktury organizacyjne
planowania miast i inzynierii transportowej. Czesto najsilniejsza integracja

wystepuje na szczeblu polityk. Wigkszos¢ miast w Europie prébuje inicjowac

polityki zintegrowane, jak np. rozw6j zorientowany na transport zbiorowy.

4 Wiecej informaciji na stronie www.europa.eu.int/comm/environment/urban/home _en.htm
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Jednakze, integracja modeli wspomagajgcych, wskaznikow monitoringu i

struktur instytucjonalnych jest duzo mniej rozwinieta.

Ktore strategie powinny by¢

rozwazane?

taczac polityki w pakiety trzeba wzia¢ pod uwage rézne rodzaje wzajemnie

powigzanych dziatan.

W wielu unijnych projektach badawczych i przyktadach dobrych praktyk zaleca
sie stosowanie kombinowanej strategii typu ,pchaj i ciagnij’ (,kija i
marchewki”). Zniecheca ona mieszkancow miast do indywidualnego transportu
samochodowego poprzez restrykcje zwigzane np. z organizacjg parkowania i
jednoczes$nie zacheca do korzystania z przyjaznych Srodowisku form transportu
poprzez zapewnienie wydajnego systemu transportu zbiorowego oraz dobrych
warunkéw dla ruchu pieszego i rowerowego. Analiza konkretnych przypadkow w
ramach projektu TRANSPLUS potwierdzita, ze w praktyce ktadzie sie nacisk na
pobudzanie dziatan typu ,marchewka” (zachety), podczas gdy restrykcje -
dziatania za pomoca ,kija” majg mniejsze znaczenie. Wiecej uwagi poswieca sie
,miekkim” dziataniom, takim jak informacja i wzajemna komunikacja, ktdre
wptywajg na zachowania o0séb podrozujgacych. Mozliwos¢ zastosowania
konkretnych pakietéw polityk planowania przestrzennego i transportu zalezy od

uwarunkowan wiasciwych dla okre$lonego miasta.

Czy mamy dowody na wplyw
dziatan polityk PPT?

Analizy konkretnych przypadkéw przeprowadzone w projekcie TRANSPLUS
dostarczyly niewielu dowodéw na istotny wplyw dziatah w ramach PPT,
zaprezentowanych powyzej. CzeSciowo wynika to z faktu, Zze analizowane
studia przypadkéw skupialy sie na politykach innowacyjnych, ktore sg
nowatorskie i nie sprawdzone. Gtdwng trudnoscig jest czesty brak petnego
monitoringu i odpowiedniego programu oceny wdrazanej polityki, stad trudno
jest okresli¢ poszczegbine oddziatywania. Pomimo braku klarownie okreslonej
sytuacji ,przed” i ,po” wdrozeniu okreslonych rozwigzan oraz precyzyjnie
zbadanych skutkéw ich wdrozenia, oczywiste jest, ze polityka zwigekszania
intensywnosci zagospodarowania lub wielofunkcyjnego uzytkowania
terenéw, ktorej nie towarzysza dziatania zmierzajace do tego, aby podréze
samochodem osobowym byly drozsze lub powolniejsze, ma niewielki
wplyw na ograniczenie uzytkowania samochodu. Jednocze$nie jednak
trzeba pamigta¢, ze ww. polityki moga mie¢ istotne znaczenie w dluzszej
perspektywie, poniewaz ksztattujg one wstepne warunki dla - mniej zaleznego

od samochodu stylu zycia.
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Jest raczej oczywiste, ze wybdr strategii przestrzennej uzalezniony jest od konkretnych warunkéw geograficznych i
historycznych?®. tatwiej to powiedzie¢ niz zrobi¢, szczegdlnie kiedy integracja zagadnien planowania przestrzennego i
transportowego jest zagrozona. Rzeczywiscie, podczas gdy planowanie przestrzenne dotyczy czesto osadnictwa i
stref, ktore w zasadzie mogq bez przeszkdd sie przenikaé, transport ma inny wymiar i przecina je wszystkie. Instytucje
zajmujace sie transportem sg czesto nie tylko rézne od instytucji planowania urbanistycznego, ale infrastruktura
transportowa i modele podrdzy w charakterystyczny sposob przecinajg granice réznego uzytkowania terenu.
Mozliwym rozwigzaniem tego problemu jest przyjecie obszaréw codziennej mobilnosci® jako idealnej skali
przestrzennej do planowania, rozwijania i wdrazania strategii PPT. Te obszary sg czesto przedmiotem rozwazan w
studiach planistycznych, a w niektorych krajach sg tez uznawane za odpowiednie jednostki statystyczne do
przeprowadzania spiséw ludno$ci pod katem zebrania danych na temat mobilnosci. Natomiast rzadko, jesli w ogole,
uwazane sg za terytoria administracyjne, ze wzgledu na nieodtaczng elastyczno$¢ ich granic (elastyczno$¢ silnie
zalezng od dynamiki przestrzennej osiedli). Jednakze, planowanie i monitorowanie spojne w ogoinym zakresie z tg
skalg przestrzenna, koordynujaca rozne instytucje i réznych aktorow dziatajacych w tych strefach funkcjonalnych, jest

optacalne, o ile wystepuje powszechne porozumienie wtadz regionalnych, powiatowych i lokalnych.

Wiecej informacji w:

TRANSPLUS - Assessment of Integrated Land Use and Transport Planning Strategies - Deliverable 2 (2002),
TRANSPLUS - Assessment of Development Strategies - Deliverable 2.1 (2002),

5 W Europie widoczne sg rézne struktury przestrzenne: obszary zdominowane przez wielkie monocentryczne miasta, takie jak Paryz oraz
zespoty metropolitalne rozwijajace sie wokét gtéwnych miast, tak jak to ma miejsce w przypadku Merseyside (Liverpool) i Greater Manchester w
Wielkiej Brytanii lub holenderskiego Randstad (Amsterdam, Haga, Rotterdam).

6 Zwane takze ,basenami populacyjnymi”, ,obszarami podrézy do miejsc pracy” lub ,miejskimi strefami funkcjonalnymi”
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3 WDRAZANIE ZINTEGROWANYCH POLITYK PLANOWANIA PRZESTRZENNEGO | TRANSPORTU

Wadrazanie strategii planowania przestrzennego i transportu zaktada zazwyczaj taczenie wielu Srodkow
(sposobow) i kierunkow dziatan. ,Srodek” lub ,dziatanie” polityki to kazdy instrument oddziatywania, ktory
moze zostaC wykorzystany dla przezwyciezenia probleméw i osiggniecia celow, i ktory - w my$l przytoczone;j
definicji” - moze zawieraC w sobie zaréwno elementy polityki planowania przestrzennego jak i polityki
transportowej, takie jak:

e wzmacnianie korzysci: dziatanie wzmacniajace korzysci ptynace z innego dziatania;

e wzmachianie akceptacji: dziatanie przyczyniajgce sie¢ do podniesienia poziomu akceptacji innego
dziatania przez mieszkancow oraz / lub interesariuszy (np. szczegbtowe postanowienia kompensujace
straty przegrywajacych);

e zapewnianie zasobOw: dziatanie zapewniajace wiecej zasobow finansowych i technicznych
przyczyniajacych sie do wdrozenia innego przedsiewziecia;

e |ub po prostu elementy warunkujace wdrazanie (np. planowanie zwartych przestrzeni zabudowanych

jest elementem warunkujacym efektywnos¢ systeméw wspolnego korzystania z samochodéw).

Przyktadem interakcji w dziedzinie ,dostarczania zasobow” moze byC jednoczesne uruchomienie lekkiej
kolei i wprowadzenie optat za korzystanie z drog. Te ostatnie majg zacheci¢ do korzystania z przejazdow
kolejowych i dostarczajg dochoddw, ktére mozna przeznaczy¢ na finansowanie kolei. Widoczne efekty
inwestowania w lekkg kolej sprawiajg, ze optaty drogowe sg bardziej akceptowalne. Interakcje pomiedzy
dwoma dziataniami nie muszg by¢ koniecznie symetryczne, tak jak w opisanym przypadku: opfaty drogowe
wzmacniajg stan zasobdw (koniecznych dla inwestowania w lekkg kolej), podczas gdy lekka kolej wzmacnia
poziom akceptacji dla optat drogowych. Przyktadem dziatania typu ,element warunkujacy” jest zwigzek
pomiedzy ksztattowaniem zwartej tkanki miejskiej i strategiczng dostepno$cig udogodnienia dot. wspdlnego
uzytkowania samochodu. Zwarte miasta i subcentra redukujg potrzebe podrozy samochodem, utatwiajac
przyjecie programu wspoinego uzytkowania samochodu, co jest gtéwnie interesujace i wygodne dla osob,
ktére niewiele z niego korzystajg i mieszkajg niedaleko od siebie oraz od miejsc postojowych wspdinie
uzytkowanych samochodéw. Tak wiec, dobry pakiet polityk powinien zawiera¢ nie tylko odpowiednie

elementy (kierunki dziatania), ale réwniez odpowiednie wzajemne powigzania migdzy dziataniami®.

7 Definicja taka zostata przyjeta po raz pierwszy przez projekt PROSPECTS, realizowanego w ramach grupy projektéw LUTR (por. www.lutr.net).
PROSPECTS udostepnit takze liste takich dziatan w obrebie polityki dot. transportu i gospodarowania przestrzenig a takze Podrecznik
Decydenta - Decision Making Guidebook (DMG) - przedstawiajacy zasady tworzenia skutecznych pakietéw dziatan jako sktadnikéw wym.
polityki.

8 Na przyktad, jezeli miasto wprowadza jaka$ forme optat za parkowanie wraz z programem podwyzszenia jako$ci ustug komunikacji miejskiej,
ale przychody z optat parkingowych nie sa wykorzystywane do finansowania inwestycji w transporcie zbiorowym, albo sg wykorzystywane do
tego celu, lecz mieszkarcy nie sa poddawani oddziatywaniu kampanii informacyjnych, ogéina skuteczno$¢ takiej polityki moze okaza¢ sie
znacznie ograniczona.
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3.1 RODZAJE DZIALAN W ZAKRESIE GOSPODARKI PRZESTRZENNEJ | TRANSPORTU

Istnieje duza rozmaito$¢ mozliwych kombinacji instrumentéw, jednak TRANSPLUS skupit sie na studiach przypadkéw
wdrazania trzech typdw zintegrowanych polityk PPT:

e polityka zorientowana na rozwdj transportu zbiorowego,

o ksztattowanie struktury przestrzennej sprzyjajacej skroceniu dystansu podrozy®,

e polityka zorientowana na ograniczanie ruchu samochodowego.

Polityki te polegajg na integracji dziatan w zakresie gospodarki przestrzennej i dziatan w zakresie transportu, i dotyczg
takich kluczowych zagadnien jak: transport zbiorowy, ruch pieszy i rowerowy, uregulowania dotyczace uzytkowania

samochodu (w tym przestrzeni dla samochodu w miescie).

Polityka zorientowana na rozwéj transport zbiorowego
zawiera szereg mechanizméw prowadzacych do intensyfikacii
gestosci zabudowy mieszkaniowe;j i innych funkcji w rejonie stacji
i przystankow kolei miejskiej, lekkiej kolei, metra i tramwaju.
Dziatania takie moga by¢ podejmowane w centralnych obszarach
miast, jak réwniez w catym obszarze metropolitainym w celu

przechwycenia potokéw oséb korzystajacych z codziennych

dojazdéw. Najbardziej rozpowszechnione sg dziatania takie jak:

Poprawa dostepnos$ci transportu zbiorowego w istniejgcych osiedlach: oznacza to rewitalizacje lub wydtuzenie linii

lekkiej kolei i linii tramwajowych, lub w mniejszych miastach, ciaglty rozwoj linii autobusowych.

Nowe formy osadnictwa zorientowane na transport zbiorowy: koncentrowanie rozwoju miasta i rozwoju subcentrow

wokot weztéw i korytarzy transportu zbiorowego jest praktycznym sposobem zastosowania idei zdecentralizowane;
koncentracji. Nowa strategia rozwoju urbanistycznego zakiada poprawe dostepnosci do Srodkéw transportu
zbiorowego poprzez otwieranie nowych stacji i przywracanie dawnych, w potaczeniu z rewitalizacjg linii tramwajowych
i autobusowych.

Renowacja staciji kolejowych i terenéw wokét nich: stacje te stajg sie nowymi osrodkami ruchu miejskiego i bramami

wjazdowymi do miasta. Regeneracja budynku stacyjnego, obejmujgca zachowanie obiektéw historycznych, moze
wzmocni¢ ich zintegrowanie z przestrzenig miejska, wspierajac rozmaitos¢ sposobow uzytkowania terendw w poblizu
stacji kolejowych pod takie funkcje jak: miejsca pracy, mieszkalnictwo, ustugi i urzadzenia w zakresie handlu, czasu

wolnego, kultury itp.

9 Koncepcja ,dziatania na rzecz rozwoju struktury zorientowanej na krotkie odlegtosci” dotyczy uktadu zabudowy, w ktérym szeroka gama form
aktywnosci jest dostepna w odlegtosciach mozliwych do pokonania piechotq lub na rowerze. Koncepcja ta w praktyce koresponduje z koncepcjg
rozwoju miasta o duzej gestosci zabudowy i mieszanych form wykorzystania przestrzeni.
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Ksztattowanie struktury przestrzennej sprzyjajacej skroceniu
dystansu podréozy ma na celu stworzenie przyjaznego dla
pieszych i rowerzystdbw podejscia do zagospodarowania
przestrzeni miejskiej i utatwienie podrézy ,od drzwi do drzwi” bez
korzystania z samochodu, zachecajac do korzystania z innych
$rodkéw transportu. Moze to by¢ waznym warunkiem wstepnym
skutecznego promowania ruchu pieszego i rowerowego. Mozliwe
sq nastepujace dziatania:

Ksztattowanie struktur o mieszanym uzytkowaniu: krétszy dystans odlegto$ci miedzy zrédtami a celami przemieszczen

motywuje do wyboru nie zmotoryzowanych Srodkow transportu, dlatego odpowiednia struktura przestrzenna funkc;i

terenéw miejskich ma pierwszorzedne znaczenie w promowaniu ruchu pieszego i rowerowego.

Wykorzystanie zainwestowanych terenéw w $rédmie$ciach: w planowaniu rozwoju miasta regeneracja (rewitalizacja)
obszardw miejskich, ktére utracity swojq pierwotng funkcje powinna mie¢ znaczenie priorytetowe.

Wdrazanie strategii ruchu pieszego / rowerowego: zhierarchizowana siec tras pieszych i rowerowych obejmujacych
cate miasto powinna byC tworzona w atrakcyjnej przestrzeni, taczac rézne lokalizacje i urzadzenia. Lokalne sieci
Sciezek pieszych i rowerowych muszg zostac potaczone z sieciami subregionalnymi. Jednoczesnie konflikty pomiedzy
rowerzystami, pieszymi i kierowcami musza by¢ ograniczone w sposob, ktory poprawi bezpieczenstwo i atrakcyjno$¢
Sciezek pieszych i rowerowych.

Poprawa systemu informacji i orientacii: to wazne dziatanie z zakresu tzw. ,miekkiej” polityki. Piesi i rowerzy$ci powinni

czu¢, ze sg mile widzianymi uczestnikami ruchu. Usprawniony system informacji moze taczy¢ rozne czesci miasta i
zacheca¢ ludzi do poruszania si¢ na piechote, do jazdy na rowerze czy korzystania ze S$rodkéw transportu
zbiorowego.

Projekty urbanistyczne sprzyjajgce pieszym i rowerzystom: ogdlnie, rozwdj lokalizacji przyjaznych pieszym

i rowerzystom zawiera r6zne wspierajace si¢ wzajemnie dziatania. Projektowanie tras dla ruchu pieszego powinno
odznacza¢ sie wysokg jako$cig rozwigzan w ograniczonej przestrzeni, a takze $wiadomie wykorzystywaé szczegoélng
interakcije z obiektami budowlanymi i otwartg przestrzenia.

Rozwoj nastawiony na ograniczenie ruchu samochodowego
zmierza do tego, aby ograniczy¢ niepozadane wprowadzanie
samochodéw do $rodowiska miejskiego i w ten sposdéb
ograniczy¢ ich niekorzystny wptyw na poziom hatasu, jako$¢
powietrza, bezpieczenstwa oraz krajobraz, estetyke miast i
przestrzeni podmiejskich. Dziatania restrykcyjne mogq mie¢ niski
priorytet w planach politycznych, jako ze sg one mato popularne
wsrdd uzytkownikdéw samochodéw. Kombinacja dziatan ,,nakazuj
i zachecaj” (znanych rowniez pod nazwg metody kija i
marchewki”) jest gtbwnym podejSciem do wdrazania projektow

majacych na celu ograniczenie ruchu samochodow.

llustracje z okolic Wiednia, pozbawionych ruchu samochodowego -
Floridsdorf, 2001 Murdoch University
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Planowanie nowego zagospodarowania z ograniczeniami dla samochodéw: jedng z bardziej radykalnych form

ograniczenia przestrzeni dla samochodu jest ,zagospodarowanie przestrzenne / osiedle bez samochodu”. Opiera si¢
ono na przekonaniu, ze ludzie, ktérzy nie posiadajg samochodu pragng zy¢ w Srodowisku, w ktérym wplyw motoryzacii
na poziom hatasu, jako$¢ powietrza, poziom bezpieczenstwa i estetyki zredukowany jest do zera.

Zasady dotyczace parkowania w polityce lokalizacyjnej i w_standardach zabudowy: sg zagadnieniem o pozornie

podrzednym znaczeniu w planowaniu zagospodarowania z ograniczeniami dla samochodu. Jednak przywota¢ mozna
dobrze znang regute stref ABC jako istotny przyktad polityki lokalizacyjnej opartej o przepisy dotyczace parkowania.

Transformacja i realokacja istniejgcych funkcji miejskich terenéw publicznych: zawiera szereg dziatan, takich jak

okre$lenie przepisdw regulujacych dostepnos¢ tych przestrzeni za pomocg samochodu, okreslenie zasad parkowania

oraz transformacja przestrzeni drogowe;.

3.2 WDRAZANIE DZIALAN ZINTEGROWANYCH

Do wdrozenia strategii planowania przestrzennego i transportowej nie wystarczy po prostu okreslenie listy kierunkéw
dziatan przedstawionych powyzej. Wazniejsze jest nawet przeprowadzenie integracji szeregu procesow i dziatan
niezbednych dla realizacji kazdej istotnej polityki - rozwazenie i wyboér wariantéw, wdrazanie, monitoring,
ewaluacja, okreslenie polityk komplementarnych, koordynacja dziatan wtadz réznych szczebli, uczestnictwo
podmiotoéw prywatnych, obywateli i interesariuszy (reprezentantéw waznych interesow ) - w spéjne, ogarniajace
catos¢, trwate ramy, gdzie poszczegdlne elementy i procesy mogg wzmacnia¢ sie nawzajem w osigganiu celéw i
przezwyciezaniu barier na drodze do osiggniecia pomysinych efektow bezposrednich, tj. produktéw (outputs)
i dalszych rezultatéw i oddziatywan wdrazanej polityki (outcomes).

W rzeczywisto$ci w Europie istnieje wielka rozmaito$¢ miast, istnieje tez szereg zagadnien na styku agend miejskich i
wspolnych, ogdinie znanych celow zrownowazonej mobilnosci i rozwoju urbanistycznego. Zalecane jest w tej sytuacii

raczej podejscie normatywne, ktére potaczy wszystkie ww. etapy w peten cykl tworzenia i wdrazania polityki.

PROJEKT POLITYKI
- strategie i dziatania
- 0Szacowanie wptywu
OKRESLENIE PROBLEMOW :
| CELOW WDRAZANIE POLITYKI
- zdefiniowanie problemu -wdrazanie
- Wizja miasta - prowokowanie zachowan
OCENA POLITYKI

-monitorowanie oddziatywan
-analiza i ocena osiggniecia
celow
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Rowniez zadanie dotyczace integracji polityk wymaga uruchomienia takiego cyklu organizujacego nowe formy
procesdw zorientowanych na cel i wzmacniajacego zwiazki pomiedzy réznymi instytucjami poprzez otwarte i
dynamiczne formy wspotpracy. Jednoczesnie prawdziwym wyzwaniem jest utrzymanie glebokiej spdjnosci ww.
cyklu polityki przez diugi okres czasu, poprzez witgczanie do niego decydentdw na szczeblu lokalnym, miejskim,
regionalnym i krajowym, a takze poprzez udziat odpowiednich reprezentantow waznych interesow i ogdtu
spoteczenstwa obywatelskiego na réznych etapach tego procesu.

Istnieje wiele barier - prawnych, instytucjonalnych, organizacyjnych, finansowych i kulturowych - utrudniajacych
osiggniecie wigkszej spdjnosci i ciggtosci w zakresie polityk planowania przestrzennego i transportu. W wielu
przypadkach zakres uprawnieni i odpowiedzialnosci administracyjnej wielu samorzadéw lokalnych i regionalnych nie
przystaje do zmieniajacych sie konfiguracji przestrzennych i faktycznego rozwoju obszaréw zurbanizowanych
(rozrostu przedmies$¢ czyli suburbanizacii, efektu aglomeraciji etc.). Jedng z odpowiedzi na to bytoby tworzenie uktadu
organizacyjnego, ktéry odzwierciedlatby nowy ukfad wiezi funkcjonalnych na styku witadz lokalnych, lokalnych i
regionalnych, a takze miedzy poszczegdlnymi administracjami regionalnymi. Te rozwijajace sie uktady wiezi miedzy
wiadzami administracyjnymi moga mie¢ charakter formalny badz nieformalny. Kolejng znaczacg tendencjq
wzmacniania wiezi miedzy podmiotami instytucjonalnymi byto przyjecie koncepcji partnerstwa publiczno-prywatnego
(PPP). Takie podmioty instytucjonalne moga tworzy¢ potencjalnie rozne relacje z formalnymi strukturami wtadzy oraz

w réznym stopniu zawiera¢ wktad lokalnych procedur demokratycznych.

Szereg kluczowych czynnikéw wptywajacych na pomysine wdrazanie zintegrowanych polityk PPT jak réwniez
podstawowych barier i sposobdw ich przezwyciezania zostato zidentyfikowanych w konkretnych studiach przypadkéw
analizowanych przez TRANSPLUS.

Gtéwne wnioski dotyczace poprawy wdrazania polityk PPT zostaty przedstawione w formie nastepujacych zalecen:

Rozpoznaé Mie¢ $wiadomos$¢ problemdw o charakterze barier i podjg¢ inicjatywe ich rozwigzania.

problem Doktadne zidentyfikowanie problemu pozwoli skupi¢ uwage na mozliwym jego rozwigzaniu.
Nalezy szukaé rozwigzan, ktore mogq usuwaé bariery warunkowe (tj. te, ktére mogq by¢
usuniete), ktére wstrzymujg wdrozenie polityki (bariery ,wykonania”) lub realizacje celéw rozwoju
zrownowazonego (bariery ,wyniku”). Analizy w projekcie TRANSPLUS wskazujg ze wigkszo$¢
barier jest ze sobg wewnetrznie powigzana i nie od razu mozna je precyzyjnie zidentyfikowac.
Jednakze, nazwanie i rozpoznanie istniejacych barier stanowi pierwszy krok do ich
przezwyciezenia.

Jak wspieraé¢ Ze studiéw przypadkéw analizowanych w ramach projektu TRANSPLUS wynika, Ze przyjmuje
proces sie wiele réznych i nowatorskich sposoboéw wdrazania zintegrowanych polityk PPT. Podstawg
wdrazania? praktyki dobrego wdrazania w kazdym przypadku jest:

przyjecie szerokiej koncepcji strategicznej dla miasta, ktdra taczy polityki sektorowe w
cato$ciowg strategie,

wzmochienie wspodtpracy i koordynacji pomiedzy réznymi wydziatami administracji

miejskiej i pomiedzy roznymi szczeblami wiadzy (miejskim, regionalnym, w niektorych

17



przypadkach nawet krajowym) i zacieSnienie wspotpracy pomiedzy aktorami publicznymi
i prywatnymi,

wzmochienie zaangazowania reprezentantow waznych interesow oraz mieszkancow
w budowaniu procesow planistycznych i wizji ,miasta jutra”.

Wdrazanie Czesto wiasciwe zmiany nie moga by¢ wdrozone natychmiast w catym miescie. Dzieje sie tak z
ciagte, roznych powodow i wowczas jedynie stopniowe wdrazanie wydaje sie by¢é skutecznym
stopniowe czy | sposobem postepowania. Zazwyczaj dziatania mogg ograniczac sie do szczegdlnego obszaru,
,uderzeniowe”? | w ktdrym bardziej sprzyjajace okolicznosci umozliwiajg (lub bardziej surowe potrzeby
wymuszajq) wdrazanie zintegrowanych polityk PPT.

Pozytywnym aspektem procesu wdrazania ,krok po kroku” jest to, ze zapobiegajg konfrontacii
reprezentantow waznych interesdéw z duzymi przedsiewzieciami, ktdre moga narusza¢ ich

normalne wzorce mobilnosci, i z tego powodu proces staje sie bardziej akceptowalny.

3.3 NARZEDZIA WSPIERAJACE PODEJMOWANIE DECYZJI W RAMACH PPT |

W ramach projektu TRANSPLUS nastapit przeglad obecnego stanu i przydatnoSci narzedzi wspierajacych
podejmowanie decyzji i wdrazanie polityk PPT, a takze ich mozliwosci i skutecznosci. Przeanalizowano:

e miejskie zintegrowane modele PPT,

e wskazniki PPT.

Waznym z perspektywy projektu  TRANSPLUS zadaniem byto zbadanie biezacego stanu zastosowania
zintegrowanych modeli planowania przestrzennego i transportu w studiach przypadkdw konkretnych miast, jak rowniez
wskaznikow do monitorowania efektow polityk PPT, zwracajac zwlaszcza uwage na podstawowe problemy i przypadki

dobrych praktyk.

Istnieje szereg narzedzi stuzacych tworzeniu modeli pomocnych realizatorom polityki miejskiej w podejmowaniu
decyzji'%. Wybor modelu zalezy od rodzaju informacji dostepnych / zastosowanych w procesie ustalania polityki dla
konkretnego przedsiewziecia, od tego, jakie kluczowe elementy majg by¢é oceniane i jakie podstawowe wyniki
mierzone oraz do jakiego konkretnego przedziatu czasu sie odnosza.

Praktyczna przydatno$¢ wszystkich istniejgcych modeli i narzedzi oceny jest powaznie ograniczona. Obecnie
stosowane metodologie pozwalajg sprawdzi¢ skuteczno$¢ jedynie stosunkowo niewielkiej czeSci dziatan
interwencyjnych polityk, ktérymi moga dysponowaé decydenci i realizatorzy polityk na réznych szczeblach. Decyduje o
tym wiele powodéw: dostepnos¢ danych, dostepno$¢ wiedzy i umiejetnosci, dostepnos¢ oprogramowania. Co wiecej,
brak jest wystarczajacego zrozumienia dla przyczyn powodujacych okreslone zachowania i w jaki sposéb sg one

nastepnie uwzgledniane w parametrach modeli.

Badanie studiow przypadkdw konkretnych miast w ramach projektu TRANSPLUS wykazato, Ze biorgc pod uwage

sposdb, w jaki miasta podchodzg do stosowania procedur modelowych, mozna podzieli¢ je na trzy grupy:

10 Pelne zestawienie modeli zastosowanych w studiach przypadkéw analizowanych przez TRANSPLUS, ich moZliwosci, mocnych i stabych stron
oraz w szczegolno$ci ocene ich przydatno$ci w odniesieniu do zintegrowanych dziatan PPT zawarto w opracowaniu (raporcie) TRANSPLUS
Deliverable 2.2 (dostepnym na stronie internetowej www.transplus.net).
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o takie, ktdre stosujg zintegrowane modele planowania przestrzennego i transportowego,

o takie, ktore stosujg modele, ale nie biorg pod uwage informacji zwrotnych ptynacych ze sfery transportowej do
planowania przestrzennego (co mozna by okresli¢ jako ,podejscie tradycyjne”),

o takie, ktdre nie stosujg zadnych narzedzi modelowych.
Interaktywny model planistyczno-przestrzenny / transportowy zastosowato niewiele miast. Pozostate zastosowaty
rozmaite inne narzedzia stuzace planowaniu transportu, ktére w najlepszym przypadku zajmujq sie oddziatywaniem
planowania przestrzennego na transport. Wszystko wskazuje na to, ze ten obraz jest reprezentatywny dla wiekszosci
miast europejskich. Rzeczywiscie w catej Europie wielu urzednikow i planistéw na szczeblu lokalnym, zajmujacych sie
dziedzing transportu, uznato przydatno$¢ wspomnianych modeli dla przewidywania oddziatywan decyzji planistyczno-
przestrzennych na transport, tym niemniej:

e modele interaktywne sg z natury bardzo ztozone, a nie zawsze idg z tym w parze umiejetnoSci i zrozumienie
niezbedne do ich stosowania; nie nalezy przy tym zapominac, ze wymagane zwiekszone zasoby, konieczne do
ich uruchomienia i uzytkowania (koszty zakupu i obstugi, zbierania danych, odpowiednio wyszkolony personel itp.)
moga by¢ czesto nieosiggalne,

o brak wystarczajgcych $rodkéw w dyspozyciji wtadz lokalnych sprawia, ze modele takie rzadko sq uruchamiane lub
wykorzystywane wielokrotnie, czy aktualizowane,

e doktadnos¢ modeli interaktywnych, jesli chodzi o modelowanie zjawisk zmieniajacych si¢ w czasie, nie jest
jeszcze dowiedziona; budzi to pewne watpliwosci praktykow, co do petnej przydatnosci takich modeli,

e modele sg czesto postrzegane jedynie jako potwierdzenie i dodatkowe sprawdzenie szacunkéw dokonywanych
przez administracje miast,

o wielu urzednikdéw pozostaje nie przekonanych co do przydatno$ci i efektdéw stosowania modeli, i stad oceny o
charakterze politycznym, dodatkowo wzmacniane przez wplywy biznesu, mogg przewaza¢ nad profesjonalnymi
ocenami, wspartymi analizami modelowymi,

e niezaleznie od wiarygodnosci modeli, decyzje muszg sie réwniez opiera¢ na publicznej akceptaciji; z tego powodu
ostateczne decyzje mogg czesto wynika¢ z sadéw politykdw, ktdrzy sg odpowiedzialni wobec opinii publicznej i
biznesu.

Biorac pod uwage ww. spostrzezenia jest oczywiste jednak, ze istnieje niebezpieczenstwo przeoczenia lub

niedoceniania potencjalnie waznych wplywow. Interaktywne modele przestrzenno-transportowe powinny zatem

by¢ udoskonalane, ale trzeba tez sprosta¢é nowym wyzwaniom (jak np. rozw6j nowych technik modelowania
aktywno$ci i mikrosymulacja, poprawa rozdzielczosci odwzorowan przestrzennych obecnych modeli, szersze
uwzglednianie zagadnien przestrzennej réwnosci i naciskow spotecznych). W kazdym przypadku modele bedg
uproszczeniem rzeczywistosci. Dla uzytkownika istotne sq szczegoly, ale tez elastyczno$¢ i stosunkowa fatwos¢
konstruowania interaktywnych modeli, ktére zachowujg doktadno$¢, solidno$¢, i co najwazniejsze, akceptowalnosc.

Odnosi sie to w szczegdlnosci do miast mniejszych, w ktérych dostepnos¢ odpowiednich srodkow i umiejetnosci moze

stanowi¢ problem.

O ile dla zapewnienia bardziej solidnych fundamentéw oceny polityki wymagane sg lepsze modele, to rowniez

potrzebne sq wskazniki by zasilac w dane monitoring polityk: przestrzennej i transportowej. Jest to kluczowe

dziatanie majace na celu mierzenie w réznych fazach cyklu polityki: 1) skutecznosci wdrazania projektu lub

przepisow regulacyjnych, ze wskaznikami poziomu zmiennych charakteryzujacych wyjscie (wskazniki produktu), 2)
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zmian zachowan uzytkownikow, za pomoca badan ankietowych lub bezposredniego liczenia korzystajacych z
nowych elementéw infrastruktury i ustug, przestrzegania przez uzytkownikéw réznego rodzaju przepisow
regulacyjnych itd., iii) osiagniecia zamierzonych celéw polityki, z wtasciwymi wskaznikami osigganych rezultatow
lub wynikow oddziatywan. Lista kluczowych, z punku widzenia miasta, danych i wskaznikdw monitoringu zawarta jest
w podreczniku ,Wskazéwki TRANSPLUS” (TRANSPLUS Guidelines), dostepnym na stronie internetowej

www.transplus.net.

Jednym z waznych zadarh monitoringu jest biezaca obserwacja mozliwych efektéw zwrotnych wptywu polityki lub
tendencji zewnetrznych (np. upowszechnienia sie nowych towaréw, ustug, technologii) na zachowanie uzytkownikow.
Na przyktad efekty nasladowania lub oddzialywania sieciowego mogg zwiekszy¢ bezposrednio przyjecie nowych
zachowan po osiggnieciu pewnej masy krytycznej nowych uzytkownikéw ustugi (np. w wyniku rozszerzania sie dobrej
reputaciji). Inne efekty zwrotne moga odnosi¢ sie do mozliwosci korzystania z istniejacych ustug badz infrastruktury,
ktdra moze by¢ ograniczona na skutek dziatajacego w przeciwnym kierunku wptywu kongestii wywotanej nadmiernym
popytem lub nacisku na tworzenie nowych elementéw infrastruktury i ustug wywotanego zbyt szybko rosngcym
popytem. Takie efekty zwrotne moga powstawaé spontanicznie, totez monitorowanie wskaznikow zmian zachowan

uzytkownikéw moze by¢ najszybszym sposobem uswiadamiania sobie nieoczekiwanych konsekwencii.

Aby zintensyfikowa¢ stosowanie wskaznikéw w catej Europie proponuije sie:

e Zbudowaé podsystemy wskaznikéw PPT w roznych miastach, stosujgc wspolny zestaw podstawowych
wskaznikow rezultatu (takich, jak te zawarte w podreczniku ,Wskazéwki TRANSPLUS”),

e ograniczy¢ ilos¢ wspomnianych wskaznikéw PPT do minimum, niezbednego do badania podstawowych
oddziatywan na zréwnowazong mobilno$¢ i jako$¢ zycia w miescie (na natezenie podrdzy, zatfoczenie,
dostepnosé, zanieczyszczenie powietrza, hatas, bezpieczenstwo, konkurencyjno$¢, satysfakcje obywateli),

e powigza¢ podsystemy wskaznikébw PPT z innymi inicjatywami zajmujacymi sie przyjeciem poréwnywalnych
miejskich wskaznikéw na szczeblu unijnym; nalezg do nich m.in. inicjatywa audytu miejskiego, wskazniki uzywane
w monitoringu projektéw finansowanych z Funduszy Strukturalnych UE, Wspolne Europejskie Wskazniki
opracowane w kontekscie unijnej Strategii dot. Srodowiska Miejskiego (EU Thematic Strategy on Urban
Environment),

e  zintegrowac zbiér szczegdtowych danych i wskaznikéw dla monitorowania polityk PPT z regionalnymi i lokalnymi

systemami statystycznymi i monitoringu (je$li takie istniejq), w celu unikniecia powielania badan.

Wiecej informaciji w

TRANSPLUS - Assessment of Implementation Strategies — Deliverable3 (2002)

TRANSPLUS - Public Transport oriented development — Deliverable 3.1 (2002)

TRANSPLUS - Pedestrian and cycling friendly structure development — Deliverable 3.2 (2002)

TRANSPLUS - Car restriction development — Deliverable 3.3 (2002)

TRANSPLUS - Land Use and Transport Indicators — Deliverable 3.4 (2002)

TRANSPLUS - Supporting models and indicators — Deliverable 2.2 (2002)

TRANSPLUS ACCESS - Case studies reports — Assessment of planning and implementation strategies in five AAC cities (2003)
TRANSPLUS ACCESS - Synthesis Report — Assessment of planning and implementation strategies — 2003
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4 BARIERY, ROZWIAZANIA | MOZLIWOSCI TRANSFERU DOBRYCH PRAKTYK DOT. POLITYK PPT

| 4.1 BARIERY REALIZACJI ZINTEGROWANEJ POLITYKI PRZESTRZENNEJ | TRANSPORTU

Wadrazanie zintegrowanych polityk PPT , ktre powinny zapewni¢ zrownowazone rozwigzania w zakresie transportu

i uzytkowania przestrzeni czesto jest zadaniem bardzo trudnym z powodu licznych barier. Mogg one mie¢ charakter

prawny, organizacyjny, finansowy, techniczny, spoteczny lub bardziej ztozony i niefatwy do zidentyfikowania. Ponizsza

tablica ilustruje najczesciej wystepujace przypadki przy pomocy przypadkow przestudiowanych w ramach projektu

TRANSPLUS, wskazujac zwtaszcza na bariery, ktore sa wyjatkowo powazne w krajach wstepujacych do UE lub

przygotowujacych sie do akcesiji (AAC).

Przyktady barier finansowych

Bariera \ Opis

Nieefektywny i
niestabilny system
podatkowy.

Wadrazanie dtugookresowych programéw zréwnowazonego rozwoju wymaga systemu podatko-
wego tworzacego odpowiednie bodzce na rzecz dziatah pro-ekologicznych oraz stabilnych
warunkéw dla przyciggania inwestordw i deweloperow. Bariera ta wystepuje szczegdlnie w
krajach AAC, ktdre nadal stosujg czeste zmiany i dostosowania systeméw podatkowych.

Brak srodkow
finansowych.

Kluczowym warunkiem wstepnym wdrozenia polityk i projektéw jest zbior kompetencii, ale tez
dostepno$¢ odpowiednich zasobdw finansowych na poziomie regionalnym iflub lokalnym.
Dotyczy to gtéwnie zasobodw finansowych budzetu samorzadu lokalnego umozliwiajacych
finansowanie inwestycji oraz cze$ciowe subsydiowanie ustug (wtedy, gdy jest to potrzebne z
punktu widzenia interesu publicznego), np. w formie grantéw ze strony Pafstwa. Roéwniez i w tym
przypadku bariera ta jest szczegdlnie dotkliwa w krajach AAC, gdzie skala i elastycznos¢ lokalnej
bazy podatkowej sg ograniczone w zwigzku z faktem, ze obywatele zyjg na krawedzi minimum
standardu stopy zyciowej i nie sta¢ ich na optacenie dodatkowych podatkéw. Zwigzany z tym jest
problem braku informacji na temat dostepnych Zrédet finansowania projektéw rozwoju lokalnego.

Przyktad barier instytucjonalnych

Bariera

Brak stabilnosci i
zintegrowania struktury
administracyjnej.

Opis

Inng wazna barierg jest brak zintegrowania migdzy organami administracji odpowiedzialnymi za
gospodarke przestrzenng z jednej strony a organami odpowiedzialnymi za planowanie transportu
z drugiej. Bardzo czesto organy zajmujace sie planowaniem transportu domagajg sie przyjecia
dziatan prowadzacych do zmniejszenia niepozadanych transportowych “konsekwencji” systemdw
osiedlenczych bedacych rzeczywistg przyczyna probleméw komunikacyjnych, rowniez wtedy gdy
te dziatania wywierajg w dtugim okresie niekorzystny wptyw na gospodarke przestrzenna (np.
utatwiajac niekontrolowany rozrost powierzchni terenéw zurbanizowanych — tzw. urban sprawl).
Réwniez na szczeblu krajowym zakresy kompetenciji poszczegoélnych ministerstw sg oddzielone
od siebie.. Bariera ta jest bardziej wyrazna w krajach AAC, gdzie proces przemian prowadzi do
prawie ciggtego rewidowania i reorganizowania systeméw administracji regionaine;j i lokalnej oraz
ich kompetencji decyzyjnych

Bariera
Brak spojnosci systemu
planowania i wdrozen.

Przykfady barier instrumentalnych

Opis
Aktualny system planowania czesto nie zapewnia zgodno$ci z celami rozwoju zréwnowazonego
stanowionymi na szczeblu krajowym, regionalnym i lokalnym, szczegdlnie z powodu niedostatku
instrumentéw ekonomicznych w gospodarowaniu przestrzenig. Jednak nawet tam gdzie plany sg
stosunkowo wieloaspektowe, pozostaje problem ich wdrazania i skutecznosci przeciwdziatania
naciskom ze strony deweloperéw i inwestorow. Generalnie brak jest instrumentéw wdrazania i
monitoringowych w odniesieniu do wzrostu warto$ci terendw (np. przechwytywanie wartosci,
finansowanie zwolnien podatkowych) lub stuzacych kompensacji wiascicielom wartosci terenow
przejmowanych do zagospodarowania zgodnie z ustaleniami planéw (np. transfer prawa zabudowy).
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Przyktady barier fizycznych

Bariera Opis

Monofunkcyjne struktury
osadnicze uksztattowane
zgodnie z dotychczasowg
tradycja planistyczna

Istniejace struktury osadnicze wielu miast uksztattowane sg zgodnie z formutg $cistego
strefowania i rozdzielenia funkgcji, co powoduije, ze trudne jest ich przeksztatcanie w duchu
rozwigzan wielofunkcyjnych, mieszanego uzytkowania

Niewystarczajaco
rozwinieta krajowa
infrastruktura transportowa

W niektorych miastach — zwlaszcza krajow AAC ale nie tylko - sie¢ transportu drogowego i
kolejowego jest stabo rozwinigta co jest zrédtem trudnosci zwigzanych z ruchem tranzytowym i
probleméw wynikajacych z zattoczenia, silnego rozdzielania terendw, zanieczyszczen $rodowiska

Przyktady barier politycznych

Wysoki priorytet nadany
wzmachianiu
konkurencyjnosci i
przyciaganiu nowych
inwestycji komercyjnych

Decyzje dot. zagospodarowania przestrzennego | transportu czesto nie sg zgrane ze spotecz-
nym punktem widzenia poniewaz preferencje dawane sg czynnikom ekonomicznym, np. poprzez
zwolnienia z O0S dla inwestycji przemystowych w regionie. Faktem jest, ze proces rozwoju
gospodarczego zréznicowany jest regionalnie w zaleznosci od wzrastajacej polaryzacji pomiedzy
rozwinietymi regionami i tymi, ktére dotknigte sa powaznymi problemami zwigzanymi z recesjq
gospodarcza i bezrobociem. Powoduje to, iz zacofane regiony staja sie coraz mniej atrakcyjne
dla inwestycji kapitatowych i brak jest aktywnej polityki przeciwdziatania temu zjawisku. Rezultaty
niezrownowazonego terytorialnie rozwoju sa widoczne zwitaszcza w niektorych krajach CEEC.

Przerwana historia
funkcjonowania lokalnej i
regionalnej wiadzy
samorzadowej

W niektorych krajach dtugie okresy braku samorzadnych wtadz regionalnych i lokalnych
doprowadzito do centralnie sterowanego planowania rozwoju strategicznego, co spowodowato
nieefektywna polityke PPT na szczeblu regionalnym i lokalnym, uderzajac szczeg. we wiasciwy
rozwoj infrastruktury transportowej. Bariery te dotyczg zwtaszcza tych krajéw AAC, ktdre w
przesztodci charakteryzowato centralne planowanie typowe dla systemu socjalistycznego.

Niekontrolowana
prywatyzacja

W niektorych krajach intensywna prywatyzacja, procesy deregulacji i decentralizacji nie sg,
wystarczajaco réwnowazone towarzyszacymi im nowymi ramami przepisow regulujacych
strukture gospodarki oraz rynek nieruchomosci, zagospodarowanie przestrzenne, transport
zbiorowy, transport tadunkéw i budowe nowego systemu transportu i infrastruktury. Typowg
konsekwencjg tego byt spadek znaczenia pasazerskiego transportu kolejowego i lokalnego
transportu zbiorowego na terenach wiejskich i peryferyjnych wraz ze wzrostem liczby wtascicieli
samochodow i prywatnego transportu samochodowego.

Niedojrzate instytucje
demokratyczne i niedostatek
Swiadomosci mieszkancow.

Niektore systemy polityczne panistw Unii Europejskiej i AAC sg wcigz niestabilne, co mozna
zauwazy¢ podczas wybordw i zmian wiadz na szczeblach krajowym, regionalnym i lokalnym.
Jezeli nawet powstaly dtugoterminowe plany i koncepcije polityczne, byly one porzucane z
powodu zmiany koalicji rzadzacej. Z drugiej strony réwniez wyborcy okazujg sie czesto
niedojrzali. Glosuja czesto pod wptywem emocii i osobistych preferenciji, z nastawieniem
,przeciwko komus” zamiast ,dla czegos$”. Konsekwencjg tego jest to, iz politycy nie sg
zainteresowani osigganiem dtugoterminowych celdw, poniewaz sg zmuszeni pokazywaé efekty
swojego dziatania w krétkim terminie, przed kolejnymi wyborami.

\ Bariera

Niejasne regulacje
dotyczace wiasnosci
gruntéw | nieefektywna
kontrola zagospodarowania
przestrzennego

Przyktady barier proceduralnych i prawnych
Opis

Niejasne regulacje dotyczace wtasnosci to bariera charakterystyczna dla niektorych AAC.
W tych krajach wystepuje czesto brak przejrzystych i efektywnych rejestréw gruntow (ksiag
hipotecznych), ktore pozwolityby przyspieszy¢ rejestracje nowych wiascicieli gruntow.
Niepewnos¢ stosunkdw wtasnosciowych jest oczywistg przeszkoda dla nowych inwestycji i
niezaktoconych operacji na rynku nieruchomosci. Mato skuteczna kontrola zagospodarowania
przestrzennego jest charakterystyczna réwniez dla niektérych enklaw krajow Unii Europejskiej,

gdzie praktyka nielegalnych budéw byta rozpowszechniona w przeszto$ci i w niektorych
przypadkach trwa nadal.




Przyktady barier spotecznych

\ Bariera Opis
Opozycja specyficznych Istnieje wiele przyktadow kategorii interesariuszy, ktére maja co$ do stracenia w zwigzku
kategorii interesariuszy z innowacyjnymi politykami PPT, takich jak takséwkarze walczacy przeciwko nowym

elastycznym formom transportu w ich miastach (np. w Rzymie), wtasciciele sklepéw walczacy
przeciwko ograniczeniom dostepnoéci ulic dla samochoddw, prywatni wtasciciele publicznych
autobusow protestujacy przeciwko renowacji autobuséw albo zmianie rozktadu ustug (tak jak
na Malcie, gdzie istnieje silna koalicja wiascicieli lokalnych autobusdw, ktdrzy tworzg rodzinne
przedsiebiorstwa) i wiele innych.

Posiadanie samochodu Posiadanie samochodu zawsze byto symbolem pewnego statusu, tworzac mentalno$¢
jako symbol statusu zorientowang na samochdd. Bariera kulturowa jest szczegolnie silna w AAC, gdzie przez
spotecznego diugie lata byt utrudniony dostep do posiadania samochodu; posiadanie samochodu pozwala

by¢ bardziej mobilnym i jest symbolem wolnosci.

Korupcja Fakt, iz wiele aktéw prawnych dotyczacych rynku nieruchomosci jest niespdjnych i po prostu
niejasnych, jest Swietnym polem dla korupcji. Czesto brak jest zainteresowania adaptowaniem
strategicznych dokumentéw, poniewaz gdy one obowigzujg znajdujg sie pod publiczng
kontrolg i przez to stajg sie przeszkodg dla korupcji. Korupcja na tym polu jest powaznym
problemem i najwiekszym wyzwaniem zwlaszcza w AAC, ale jest obecna rowniez w
zachodnich panstwach Unii Europejskiej.

Przyktady barier dotyczacych techniki zarzadzania

Bariera Opis

Przeciazenie codziennymi | Pod presjq trendéw globalizacyjnych problemy srodowiska miejskiego ulegaja zmianom w catej
obowiazkami zawodowymi | Europie. W tym niezwykle dynamicznym kontek$cie planisci rozwoju miast zatrudnieni w

i pracami rutynowymi strukturach wiadz lokalnych i regionalnych cierpig na niedostatek czasu by przestudiowaé i
opracowa¢ nowe koncepcje dtugookresowych strategii i by od$wiezy¢ swe kwalifikacje i
umiejetnosci. W niektorych krajach zdecentralizowano kompetencije ze szczebla krajowego do
regionalnego, co niewiele pomogto a stworzyto nowe problemy.

Wtadze regionalne i lokalne zyskaty nowe kompetencije i zadania, ale odpowiednio do tego nie
wzrosto ich przygotowanie i wyszkolenie kadr, brakuje tez czasem nawet srodkdw by zatrudni¢
wysokokwalifikowany personel lub przeszkoli¢ istniejacq kadre. W dodatku, istotng bariere
stanowi niska znajomos$¢ jezykow obcych, co utrudnia wymiane informacji i wiedzy z kolegami
zagranica.

Wiekszos¢ barier jest wzajemnie powigzana ze soba. Czesto wynikajg one z trudnej wzajemnej zaleznosci miedzy
réznymi instytucjami odpowiedzialnymi za planowanie i wdrazanie polityki, narzedziami polityki ktére mogg
stosowac (i faktycznie stosuja) w praktyce, réznymi terytoriami nad ktérymi instytucje majg kompetencje
jurysdykcyjne ustanowione w ramach obecnego systemu prawnego. W niektdrych przypadkach mozna zaobserwowaé
prawdziwe sploty barier, wtedy, gdy skomplikowane otoczenie instytucjonalne, wielo$¢ naktadajgcych sie na siebie
zakresow kompetenciji oraz pozostajace w konflikcie instrumenty polityki utrudniajg lub opdzniajg planowanie i
wdrazanie pakietu polityk. Wazne jest zwrdcenie uwagi na fakt, ze pojedyncze bariery lub prawdziwe sploty barier
moga wywiera¢ wptyw na rozwoj sytuacji w réznych stadiach procesu politycznego:
e uniemozliwiajg rozwazZenie wariantow polityki poniewaz lokalni politycy nie sg upowaznieni do zastanawiania sie
nad dang sprawg lub do przyjecia pewnych instrumentéw polityki, lub tez juz wiedzg ze brakuje kluczowych zasobow
finansowych lub innych, lub nawet po prostu poniewaz sg oni Swiadomi istnienia wielu barier instytucjonalnych,
spotecznych lub kulturalnych powodujgacych, Zze dana polityka jest niemozliwa do akceptacji. Dla precyzji bariery
uniemozliwiajace opracowanie jakiej$ polityki bedg okreslane stowem “barier na wejsciu” (“input barriers”);
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e uniemoZliwiajg, opdzniajg lub utrudniajq wdroZenie danego instrumentu polityki lub projektu wtedy, gdy zostat on
rozwazony (uznany za najlepszy wariant). W tym przypadku polityki nie osiggajg stadium wyjscia, tak wiec bariery
pojawiajace sie w stadium wdrozenia mianem “barier na wyjsciu” (“output barriers”);

e uniemozliwiaja, opdzniajg lub utrudniajg realizacje wyniku polityki, definiowanego jako osiggniecie ostatecznych
celow polityki, np. celéw zrownowazenia rozwoju. Dla precyzji, bariery wystepujace wtedy, gdy polityka zostata
wdrozona, bedg okre$lane mianem “barier wyniku” (“outcome barriers’), mogg one zosta¢ odpowiednio wykryte
jedynie wtedy, gdy zostanie podjete odpowiednie monitorowanie wynikéw stosowania danej polityki (danych
instrumentéw polityki).

W kazdym razie, rozréznienie miedzy “wyjsciem” a “wynikiem” danej polityki musi by¢ wyjasnione na zasadzie od
przypadku do przypadku, uwzgledniajac to, ze:

) ‘wyjécie polityki’ (‘policy output’) odpowiada ostatecznemu produktowi stadium formutowania i wdrazania polityki
(np. budowa fragmentu uktadu transportowego);

o ‘wynik polityki’ (‘policy outcome’) stanowi rezultat tego, co si¢ dzieje w odniesieniu poczatkowych celow i
poziomow docelowych po pewnym czasie stosowania polityki (np. zmiana sposobow realizowania podrozy w miescie).
Pomysine ‘wyjscie’ (‘output’) polityki nie koniecznie prowadzi do pomysinego wyniku (outcome). Podczas gdy
wzglednie tatwiej jest identyfikowac i mierzy¢ wyjscie polityki — np. otwarcie nowej stacji metra oraz udogodnienia typu
parkuj & jedz (park & ride) - monitorowanie wynikéw — np. wptyw na sposoby podrézowania oraz ogoina liczba
kilometréw przejechanych w regionie zurbanizowanym — sprawia wigksze trudnosci. Tym samym nie jest tatwo
sprawnie reagowaé na bariery osiggania wynikéw uniemozliwiajacych osiagniecie celéw zréwnowazenia (sustainability
goals). Wymiana do$wiadczen z innymi miastami gdzie takie same lub podobne polityki byty wdrazane w przeszto$ci —
jak to jest sugerowane ponizej — moze pomdc w podnoszeniu poziomu $wiadomo$ci mozliwych przeciwstawnych

intencjom wynikow lub niezamierzonych konsekwencji wdrazanych polityk.

4.2. SRODKI DLA POKONANIA BARIER NA DRODZE DO ZINTEGROWANYCH POLITYK PLANOWANIA PRZESTRZENNEGO
| TRANSPORTU

W celu usuniecia barier stojacych na drodze integrowania polityk zagospodarowania przestrzennego i transportu

uzyteczne jest wiedzie¢, ze wystepuja;

v’ bariery doraznie usuwalne, ktére sg podatne na zmiany pod wptywem bezpo$rednich dziatan decydentéw na
poziomie lokalnym (politykéw, urzednikéw miasta). Na przyktad brak koordynacji miedzy planowaniem przestrzennym
i planowaniem transportu na poziomie miasta moze zosta¢ wyeliminowane dzieki decyzji rady miejskiej na rzecz
utworzenia zintegrowanego wydziatu planowania miasta lub prosciej przez stworzenie nieformalnego uktadu
wspotpracy miedzy miejskimi planistami przestrzennymi i specjalistami zajmujgcymi sie planowaniem uktadu
komunikacyjnego.. Inne bariery mozna usungC na poziomie lokalnym przez wprowadzenie form wspétpracy z
lokalnymi agendami/wydziatami odpowiedzialnymi za polityki uzupetniajace nie dotyczace gospodarki przestrzennej i

transportu.;
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v' bariery, ktére mogq zosta¢ usunigte jedynie pod warunkiem uzgodnienia z wtadzami innego poziomu i/lub
zakresu administracyjnych kompetencji (np. wymagajace skoordynowania dziatan witadz otaczajacych gmin w
dziedzinie polityk transportowych lub polityk zagospodarowania przestrzennego nakierowanych na osoby codziennie
dojezdzajace, w celu ograniczenia procesu rozrostu przestrzennego obszaréw zurbanizowanych - urban sprawl) lub
wladz wyzszego szczebla, do ktdérych mozna zwrdciC sie z sugestiq zmiany np. przepiséw regulujgcych

kompetencje wtadz lokalnych w zakresie planowania przestrzennego, mechanizméw finansowania etc.;

v bariery wbudowane (embedded), czyli bariery niepodatne na zmiany — co najmniej w krétkookresowej
perspektywie — poniewaz sg one wielorako uzaleznione od warunkéw szczegélnej lokalizacji lub uktadu. Takie bariery
mogg obejmowac bariery fizyczne lub bariery dostepnosci do zasobéw, lub bariery o charakterze spotecznym lub
kulturowym. Klasycznym przyktadem bariery moze by¢ sytuacja wystepujaca w miescie ubogim gospodarczo, o
skrajnie goracym lub zimnym klimacie oraz labiryncie waskich, zattoczonych ulic. Taka sytuacja sama w sobie
zawiera ogolinie rzecz biorac bariery transportowe (brak zasobdw lub przestrzeni umozliwiajacej budowe nowej
infrastruktury), dotyczace szczegdlnie komunikacji rowerowej (brak kultury jezdzenia rowerem, nieprzyjazne warunki

klimatyczne).

Studia przypadkoéw przeprowadzone w ramach projektu TRANSPLUS pokazaty ztozono$¢ struktur instytucjonalnych i

ich dynamike, pomagajac w ten sposob wskaza¢ mozliwe sposoby i kierunki rozwigzan:

e re-organizacja istniejgcych instytucii;

Mozliwe rozwiazania Co to oznacza ‘

Kooperacja Wspélna praca pociggajaca za sobg wspolne zobowigzanie do dziatan i podziat ich zakresu
Utworzenie nowego ukfadu organizacyjnego stuzacego koordynaciji dziatan jednostek

Ciato koordynacyjne nizszego poziomu, przy czym jednostki te pozostajg niezaleznymi (nie sg podporzadkowane
ww.)

Partnerstwo publiczno- | Relacja miedzy publicznymi i prywatnymi aktorami (podmiotami), wykorzystujaca istniejace

prywatne lub nowe instrumenty dziatar wdroZeniowych

Przylaczenie Usuwanie pod2|'a’ru. pgm@zy skonfliktowanymi stronami, albo poprzez ich integracje albo
poprzez wchioniecie jednej przez drugg

Separacja Podziat kompetenciji, zamiana instrumentow

Racjonalizacja Usuniecie warstwy wtadzy albo rozwigzanie instytucii i/lub relacji instytucjonalnych

o dostosowanie instrumentéw polityki;

| Mozliwe rozwiazania ‘ Co to oznacza

Przeformutowanie Konwersja lub reorientacja poszczegdlnych aspektow PPT w stosunku do innych, tak Ze nie
zakresu pozostajg diuzej w konflikcie.

Techniczne Adaptacja istniejgcego prawa albo wprowadzenie nowych rozwigzan w tym zakresie
prawodawstwo pozostajacych w Scistej relacji z sektorami

Generalne Adaptacja istniejacego albo wprowadzenie nowych rozwigzan prawnych nie zwigzanych z
prawodawstwo transportem i zagospodarowaniem przestrzennym.

Er?:;?éﬁuryzacja Adaptacja istniejgcych struktur finansowych badz stworzenie nowych struktur finansowych
pD;'istt;;(sowame pakietow Dostosowanie zintegrowanych pakietow polityk do danego kontekstu instytucjonalnego.
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inne mozliwosci.
Mozliwe rozwiazania ‘

Zgodna inicjatywa konkretnej inicjatywie.

Co to oznacza

Specjalna forma wspdtpracy, w ktorej wspdtpraca albo kooperacja jest mocniej osadzona w

Pakty i porozumienia

Rozwigzanie dla zawitych konfliktow kompetencyjnych, poprzez porozumienie albo
przytaczenie sie poszczegdlnych wiadz zaangazowanych w realizacje danej inicjatywy

Kompromis

Rozwigzanie przyjete miedzy dwoma pozostajacymi w konflikcie stronami.

Stworzenie wiadzy
regionalnej/metropolital

Obszerniejsza wersja ciata koordynujacego, w ktdrej ustanawiane sg nowe jednostki
terytorialne. Uczestniczace strony przekazujg swoje kompetencje nowej jednostce,
nej obejmujacej petny zakres wiadzy.

4. 3. MOZLIWOSCI PRZENOSZENIA DOBRYCH DOSWIADCZEN | PRAKTYK

Mimo ze wigkszo$¢ problemoéw ma wiasciwie charakter lokalny, to wiedza o dobrych praktykach moze by¢

wymieniana w catej Europie i nie tylko, poprzez poréwnywanie dobrych rozwigzan zrealizowanych w innych

miastach i do$wiadczen, ktdre odniosty sukces gdzie indziej. Zapoznawanie si¢ z innymi miastami moze by¢

rozpatrywane jako proces formutowania polityki, podczas ktdrego planisci i decydenci miasta przyjmujacego idee

poszukujg dobrych praktyk wdrozonych w innych miastach (dawcach idei), analizujg te praktyki i decyduja czy je

wdrozy¢.

TRANSPLUS zdefiniowat kilka typéw transferu: transfer poziomy pomiedzy na tym samym szczeblu wiadzy, pionowy

transfer pomiedzy instytucjami na réznych szczeblach, catkowita transplantacija instytucji.

Transfer poziomy powoduje replikacje i adaptacje polityk pomiedzy réznymi kontekstami w tej samej skali

przestrzenne;.

wewnatrz miasta (Typ 1);

miedzy miastami (Typ 2);

miedzy krajami cztonkowskimi Unii Europejskiej (Typ 3);

miedzy Unig Europejska a pozostatymi krajami (Typ 4).

Rys. .. — Cztery typy transferu dobrych doswiadczen praktycznych

Typ 1 - Transfer doswiadczen wewnatrz miasta

Typ 2 - Transfer doswiadczen miedzy miastami

Park naukowo-technologiczny
Centrum handlowo-administracyjne

Srodmiescie

Metropolia

Konurbacja (zespot miejski)

Peryferyjne osiedle mieszkaniowe

Obszar portowy
Miasto-sypialnia

Mate miasto Duze miasto
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Typ 3 - Transfer doswiadczen miedzy krajami UE Typ 4 - Transfer doswiadczen migdzy krajami UE a AAC (CEEC

(graficzny odpowiednik typu 3)

Drugie kryterium transferu polityk to pionowy transfer pomiedzy instytucjami na réznych szczeblach. Ten rodzaj
transferu zaktada rozne skale zastosowania instrumentu polityki. Na przyktad polityka krajowa moze stac sie politykg
ponadnarodowa w ramach Unii Europejskiej. Polityka szczebla centralnego moze zosta¢ ,zeskalowang” w dét i staé

sie politykq stosowang lokalnie.

Trzeci wyrozniony podziat zaktada nie tylko przekazywanie instrumentow polityki, ale petng transplantacje instytucji
i instrumentéw zwigzanych z kompetencjami. Moze ona powodowa¢ transfer instrumentu (bgdz zestawu
instrumentdw) wraz z cze$cig ich instytucjonalnego kontekstu z innego terenu na inny. Na przyktad transfer

metropolitalnej polityki transportowej moze wymagaé zatozenia nowych instytucji na wzor metropolitalnych.

Mozliwos¢ transferu innowacii jest pozadana poniewaz stosujac sprawdzone podejécie mozna unikng¢ ryzyka i
kosztow na rozwdj i testowanie rozwigzan. Jednakze transfer jest utrudniony poniewaz kazde panstwo i miasto ma
swoje specyficzne cechy. Transfer pomiedzy réznymi krajami jest szczegdlnie trudny ze wzgledu na to, iz znaczaco
rdznig sie ich systemy prawne, systemy planowania, struktura organizacyjna, standard zycia i oczekiwania spoteczne.
Jednak ogdlnie, analizy przypadkow w projekcie TRANSPLUS dowodza, iz do$wiadczenia mogg by¢ z powodzeniem

transferowane zardwno pomiedzy miastami w ramach jednego kraju jak i z jednego kraju do innego.

Uzyteczny schemat mozliwosci transferu polityk stworzony zostat przez Rose (2001), argumentujac, iz polityki moga

by¢ przekazywane tatwiej jezeli wystapig pewne “czynniki sukcesu” takie jak przedstawione ponizej:

Znaczenie czynnikéw powodzenia w przenoszeniu do$wiadczen dot. polityk PPT
Znaczenie dla transferu polityk PPT
Miedzy UE a krajami CEEC

Czynniki “Rose”

Transfer jest tatwiejszy

tam: Miedzy krajami cztonkowskimi UE

gdzie w mniejszym
stopniu zalezy od
kontekstu.

Wiele $rodkéw PPT nie zalezy od
kontekstu, te ktore zalezg — nie nadajg,
sie transferu do danych lokalizacji

Réznice w systemach prawnych mogg by¢
istotne. Znaczenie tego czynnika bedzie
mniejsze kiedy dokonczone zostanie
rozszerzenie UE.

gdzie organizacje
dostarczajace ustugi sg

To powinien by¢ przypadek wiekszo$ci
miast, ale relacje pomiedzy organizacja-

State reformowanie administracji w okresie
wdrazania acquis communitaire moze

zastepowalne mi moga sie roézni¢ — w przypadku kiedy | powodowac problemy. Réwniez ten czynnik
zaangazowanych jest wiele organizacji powinien straci¢ na znaczeniu w momencie
transfer moze by¢ trudniejszy zakonczenia procesu rozszerzania UE.

gdzie zasoby pozwalajgce | Zasoby sq generalnie mniejsze niz dla Brak funduszy jest problemem zwtaszcza w

na rozwoj sa podobne

wigkszosci projektow infrastruktury, ale
niekiedy moga by¢ barierg

krajach AAC.

gdzie mechanizmy za
pomoca ktérych program

Wiele sposobow dziatan nie jest
prostych, szczeg. w ramach PPT, ktore

Ten problem pogarsza w AAC brak kwalifikacii
technicznych i wiedzy by kompleksowo
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dziata sq proste
(“przyczynowo- skutkowa
struktura programu’)

koncentrujg sie na dtugoterminowych
efektach oddziatywania skomplikowanych
taricuchéw przyczynowo - skutkowych.

rozwigzywac problemy i polityki (rowniez z
powodu barier jezykowych).

gdzie skala zmian, ktore
program wytwarza nie jest
duza;

Niektdre projekty (np. dotyczace ruchu
pieszego i rowerowego) bedg wymagaty
niewielkich zmian, ale wptyw innych jest
bardzo szeroki.

Obecna sytuacja ACC czesto wymaga realizacii
powaznych projektow infrastrukturalnych, o
duzym oddziatywaniu na poziomie krajowym,

regionalnym | lokalnym.

gdzie program pokrywa Mato prawdopodobna jest w wigkszosci Jak wyZzej
tereny wspétzalezno$ci przypadkéw znaczaca wspotzaleznosé

pomiedzy miastem

dawcg, a miastem —

biorcg idei

gdzie wartosci Wartosci sg okre$lane przez lokalnych Jak wyZzej

wyznawane przez
twércow polityk sq
stosunkowo zbiezne

politykdw i moga sie rézni¢ w zaleznosci
od momentu wdrazania, zwtaszcza w
przypadku kontrowersyjnych projektow.

Zgodnie z tym schematem analiza mozliwosci transferu wymaga nie tylko poznania odpowiednich cech operacyjnych
instrumentow polityk, ale réwniez zrozumienia jak instrumenty polityk pasujg do kontekstu miasta — odbiorcy idei. Na
przykfad polityka parkingowa Bukaresztu, jednego z TRANSPLUS case studies jest jasna. Miasto musiato sobie
poradzi¢ z problemem wzrostu ilosci samochoddw wykonujacych podréze do centrum, gdzie zatrudniona jest
wiekszos¢ ludnosci. Wprowadzenie optat za parkingi w centrum — tak jak sie to stato na przyktad w podobnych
stolicach z problemami przeptywu pracownikéw do centrum jak w Rzymie — bytoby idealnym rozwigzaniem. Dochdd
uzyskiwany z systemu parkingdw moze zostac uzyty do sfinansowania innych waznych polityk miasta Bukareszt,
takich jak budowa i zarzadzanie nowa linig lekkiej kolei. Jednakze wdrozenie takiego rozwigzania jak w Bukareszcie,
tak jak w innych wielkich miastach Europy Wschodniej, jest obecnie niemozliwe ze wzgledu na niski poziom
dochoddw, a mieszkancow nie sta¢ na optacenie optat parkingowych. Rozwigzanie takie byto w Bukareszcie mozliwe
ze wzgledu na dostep do funduszy Banku Swiatowego, ktory sfinansowat transport zbiorowy i projekt wspélnego

korzystania z samochodow.

To rozwigzanie wymagato interwencji instytucji europejskiego szczebla — Europejskiego Banku Odbudowy i Rozwoju.
— spowodowanej brakiem zasobow fiskalnych narodowego | lokalnego rzadu Rumunii. Przypadek ten pokazuje, ze
identyfikacja porownywalnych miast (np. Rzymu i Bukaresztu) moze pomaga¢ oszacowac potencjalne mozliwo$ci

przeprowadzenia transferu, ale to nie jest jeszcze koniec historii. Moze zaistnie¢ potrzeba:

o interwencji instytucji wyzszego szczebla (np. europejskich) stosownie do zasad subsydiarnosci | dopdki nie

zakonczy sie proces konwergencji niektérych podstawowych warunkéw (np. przecigtnego dochodu);

o transplantacji polityki z cze$cig instytucjonalnego kontekstu, transferowaé nie tylko instrumenty polityk, ale
rowniez niektore relacje pomiedzy instytucjami | terytoriami (w praktyce oznacza to aby odtwarza¢ to “oryginalny” |

“‘odbiorczy” kontekst w sposob bardziej podobny i w konsekwenciji bardziej kompatybilny.).

Dalsze do$wiadczenia mozna uzyskac¢ korzystajac z mechanizmdw poszukiwania informacji. Poza zrédtami
publikacyjnymi, nowych idei mozna poszuka¢ przez penetrowanie zbiordw danych réznych organizacji sieciowych,
projektow wspdtpracy, szkoleniowych, a takze organizaciji typu NGOs6w. Liczne studia wykonane dla potrzeb

Wspélnot Europejskich (np. te zrealizowane przy wsparciu organizacji pozarzadowych, jak ICLEI) zawierajg wiele
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koncepcji innowacyjnych. Zidentyfikowano szereg rodzajéw dzialan, ktére wspomagajg przekazywanie do$wiadczen

lub zwiekszajg prawdopodobienstwo jego powodzenia. Moga one przebiegaé na poziomie:

Kooperacji: gdy para lub grupa miast pracuje razem (na podstawie formalnej umowy) i przygotowuje podobne
rozwigzanie systemowe. W ramach specyficznego projekiu (np. dotyczacego wymiany kadr lub umiejetno$ci)

nastapi¢ moze transfer innowacji.

Wspotpracy sieciowej: wiele miast uczestniczy w sieci, wspomaganej przez NGO, w ramach ktdrej
organizowane sg spotkania, konferencje i inne formy wymiany informacji, doSwiadczeh oraz transfer wiedzy

ekspertéw na wybrane tematy

Upowszechniania: miasta, ktére z powodzeniem wdrozylty jakie§ nowe rozwigzanie podejmujg jego

upowszechnienie poprzez konferencje i periodyki.

Osmozy: innowacyjne rozwigzanie staje sie praktyka powszechna. W tej fazie transfer jest trudny do
monitorowania, zwtaszcza zjawisko tzw. osmozy tzn. stopniowego osiggania przez innowacje stanu powszechnie

uznanego standardu w praktyce politycznej i planistyczne;.

Wszystkie powyzsze mechanizmy wydajq sie wartosciowe, lecz potrzeba dalszych bardziej systematycznych studiéw
by upewni¢ sie co do mozliwosci wykorzystania w petni licznych badan i wdrozen praktycznych prowadzonych na
obszarze catej Europy, by lepiej dopasowa¢ je do potrzeb uzytkownikéw, udostepni¢ kanaly stuzace wymianie
informacji, poszukiwa¢ porozumienia dotyczacego akceptacji i wyboru rozwigzan najlepszych (i najgorszych),
wspiera¢ introdukcje nowatorskich rozwigzan w zakresie instrumentéw polityki rozwoju miast i regiondéw. Szczegéblne

formy dziatai o charakterze sieciowym, ktére mogg wspomac proces przenoszenia dobrych do$wiadczen to:

grupy “benchmarkingowe”, koncentrujace sie na specyficznych tematach i metodologii rozwinietej w ramach
licznych projektow UE (np. BEST i - dla potrzeb badan poréwnawczych w sferze planowania przestrzennego i

transportu specjalnie przygotowywany w Sieci Tematycznej PLUME);
tworzenie i eksploatacja baz danych dot. instrumentow polityki, dobrych praktyk i do$wiadczen efc;

organizacja seminariéw przegladowych (“peer workshops”), spotkan o charakterze dyskusji “okragtego stotu”,
wymiany 0séb itp. form, w ktérych uczestnikami sg planisci lub decydenci reprezentujacy konkretne wiadze (krajowe,
regionalne, lokalne), i dochodzi do oceny i wymiany — najlepiej przy pomocy niezaleznych ekspertéw — najbardziej

wartosciowych doswiadczen praktycznych.

Wiecej informacji w

TRANSPLUS - Barriers, Solutions and Transferability — Deliverable 4 (2003)
TRANSPLUS - Assessment of barriers and solutions — Deliverable 4.1 (2002)
TRANSPLUS — Methodological Framework for Compatibility Analysis — Deliverable 4.2 (2002)

TRANSPLUS - Transferability Analysis at Country and City level — Deliverable 4.3 (2003)

TRANSPLUS ACCESS - Case studies reports — Assessment of barriers, solutions, transferability of good practice and participation in five

AAC cities— 2003

TRANSPLUS ACCESS - Synthesis Report — Assessment of barriers, solutions, transferability of good practice and participation - 2003
Rose, R — Ten steps in learning lessons from abroad — Future Governance Paper 1, University of Strathclyde
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5 PARTYCYPACJA | KOMUNIKACJA SPOLECZNA DOTYCZACA POLITYK PLANOWANIA
PRZESTRZENNEGO | TRANSPORTU

Zagadnienie partycypacji i komunikacji spotecznej staje sie coraz bardziej istotne w réznych sferach polityki, a w
szczegdinosci w planowaniu PPT.

Zgodnie ze studiami wykonawczymi w projekcie efektywne wigczenie sie obywateli i interesariuszy w proces
planistyczny nalezy uznaé za jeden z czynnikéw decydujacych o powodzeniu polityki PPT. Szczegdlnie, gdy istnieje
pewna opozycja lub istotne prawdopodobienstwo konfliktdw (sporéw), powazne potraktowanie uczestnictwa
interesariuszy moze pomac w uniknigciu konfliktdw i zbudowaé konsensus. Dobrze przemy$lany i wdrozony program
uczestnictwa spotecznosci i interesariuszy moze przynies¢ istotne korzySci w procesie cyklu politycznego i

doprowadzi¢ do lepszych rezultatow decyz;i.

Jednakze proces partycypacji i komunikacji spotecznej zawiera w sobie pewne ryzyko, a ,zle” zorganizowany-
dodatkowe problemy. Dlatego waznym jest, by znalez¢ robwnowage miedzy "otwartym” procesem planistycznym, a
trwato$cia, statoscig celéw. Wazne jest rowniez wytworzenie w uczestnikach przekonania, ze ich wkiad zostanie
wykorzystany i bedzie miat wptyw na proces planistyczny a ich uwagi zostang wnikliwie rozpatrzone, lecz réwniez, ze

w uzasadnionych przypadkach, niektore ich sugestie beda musiaty byé dla dobra ogdlnego pominiete, czy odrzucone.
Proces partycypacji ma nastepujace gtéwne cele:

ustalenie jakoSci plandw (dtuzszy proces),

ustalenie zbioru wytycznych (porad) dla programéw dziatan,

unikanie ilub rozwigzywanie konfliktow,

podnoszenie $wiadomosci i zachecanie do dziatan zmieniajacych zachowania,

inicjowanie procesu uczenia si¢ i wyposazania w spoteczne kompetencije .

Ponizej zestawiono gtéwne argumenty ,za i przeciw” przygotowaniu plandw i wdrazania polityk PPT z udziatem

spofecznym.

Zalety i wady partycypacyjnego i niepartycypacyjnego podejscia do polityk PPT

Podejscie niepartycypacyjne Podejscie partycypacyjne

e -nizsze koszty o -silne porozumienie
e -szybsza realizacja e -silne zaangazowanie
e -wyrazne, zdecydowane przywddztwo o -wigksza akceptacja
o -mnigj konfliktow o -wigksza wiarygodnos¢ wiadz
) ¢ - realizacja rutynowa, utatwiona o -wieksza przejrzystosé
I e -nie zbyt wiele oczekiwan e -wigksza rownos¢
o -fatwiejsze zarzadzanie procesem e -bezposredni udziat interesariuszy
o -lepszy podziat obowigzkow o -silniejsza identyfikacja z projektem
o dobry krok w kierunku zwrdcenia uwagi na ¢ integracja uzytkownikdw systemu w procesie jego
projekt / polityke projektowania i wdrazania
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e niepetny poziom zrozumienia celdéw polityki o wyzsze koszty

e ograniczony poziom zaangazowania / e wolniejszy przebieg procesu
wiaczenia w realizacjg e problemy z przywodztwem
e staby proces sdrozeniowy e utrudnione zarzadzanie
s=f © Pominigcie istotnych elementow e powstawanie konfliktow i trudnos¢ w osiaganiu
£ o ryzyko przecigzenia nadmiarem informagii konsensusu

e powstawanie zmeczenia aktorow procesu

e spadek wiarygodno$ci wtadz w przypadku niepowodzenia

e ryzyko pogtebienia sie nierdwnosci grupowych (miedzy
uczestnikami procesu a outsiderami)

Studia przypadkow w projekcie TRANSPLUS dowodza, ze w procesie planistycznym PPT korzysci zwigzane

z partycypacjg przewazajg nad minusami. Do gtéwnych korzysci zaliczono wktad innowacyjny ze strony uczestnikéw
oraz przejrzystos¢ procesu. Gtéwng wadg byto spowolnienie procesu w wyniku partycypaciji grup i oséb w dyskusjach.
Niemniej, konsultacja i partycypacja spoteczna jest juz szeroko rozpowszechniona i traktowana jako ¢ze$¢ normalnej

procedury planowania, wdrazania i realizacji projektow zintegrowanych.

Poniewaz kazde zadanie partycypacji i komunikacji spotecznej musi by¢ dostosowane do specyfiki sytuacji, ponizsze

zalecenia przygotowano w celu poprawy skutecznosci podejécia partycypacyjnego w procesie planowania PPT.

Okre$l co jest celem Aby unikna¢ nieporozumien i pdzniejszych rozczarowan na poczatku

i przedmiotem partycypacii powinny by¢ okreslone pewne warunki uczestnictwa interesariuszy i granic
spotecznej, nastepnie przygotuj | Procesu konsultacyjnego.

dokument wstepny, inicjujacy Partycypacja spoteczna nie moze by¢ celem samym w sobie, lecz

proces powodowac widoczne rezultaty. W tym celu dokument wstepny, inicjujacy

proces powinien zawiera¢ jasny opis procesu, celow i dostepnych
Srodkdw, a takze podziat odpowiedzialnosci i zadarn w projekcie.
Dokument ten powinien wskazywac¢ tez realistyczny harmonogram
i stabilne zasoby finansowe realizacji wszystkich dziatan

Wyjasnij kto powinien Wszyscy mieszkancy musza by¢ traktowani rownoprawnie, jednak
uczestniczy¢ i przygotuj odpowiednio do pozycji spotecznej, wyksztatcenia i doswiadczenia
mieszkancéw do uczestnictwa komunikacji spotecznej ich rola w procesie moze by¢ rézna. Zwrécic trzeba
W procesie (umacnianie ich uwage na dostepnosc i zrozumiatos¢ informacii.

zdolno$ci do uczestnictwa) Poniewaz wystepuja réznice w przygotowaniu i umiejetnosciach

uczestnikow, zorganizowaé nalezy dodatkowe wsparcie i przygotowanie
w postaci jednorazowych projektéw szkoleniowo-treningowych dla 0séb,
ktére beda tego potrzebowaty.

Spowoduj uruchomienie reakcji | Istotnym jest by pobudza¢ do uczestnictwa w procesie szeroki krag

stron i staraj sie uniknaé interesariuszy. Zapewni¢ nalezy pewien rodzaj gwarancji rozwazenia
“zmeczenia” procesem i wykorzystania konsultacji tych uczestnikow, jakkolwiek nie ma mowy
konsultacyjnym o gwarancji formalnej i petnej — decyzja w tym wzgledzie nalezy do

cztonkéw wtadz wybieralnych.

Przedmiotem konsultacji winny by¢ zagadnienia, ktore znajduja sie

w centrum uwagi interesariuszy. Jesli ich oczekiwania nie bytyby
spetnione, spowodowac to moze rozczarowanie i zaniechanie dalszego
uczestnictwa w przyszto$ci. Ponadto nie mozna zaniedba¢ wykorzystania
wczes$niejszych faz konsultacji — umozliwi to synergie efektow oraz skroci
czas a wiec pozwoli oszczedzi¢ zasoby.
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Projektujac i realizujac proces partycypacyjny powazne zadanie stanowi okreslenie réznych grup jakie bedg wtgczone
w proces planowania PPT. Nastepujacy schemat zawiera ogoiny obraz odpowiednich dla PPT interesariuszy.

Aktorzy i Interesariusze istotni dla polityk PPT

Podmioty wtadz publicznych odpowiedzialne
za planowanie i/lub realizacje

v :

Decydenci polityki

Urzad Miejski
- Wydziat Planowania Transportu

; : . - Rada Miasta
:%Vzgaz%dlz::&owama Urbanistycznego - Komisje Rady i inne
| ¢ |
Dysponenci zasobow PLANOWANIE Reprezentanci interesow
i . STRATEGICZNE publicznych/prywatnych
-wi le t . . O
e (N e, || B
y MONITORING kompetenciji, ale
«— zainteresowani lub bedacy
pod wptywem polityk
Reprezentanci interesow - mieszkaricy
prywatnych dot. planowania/ - osoby dojezdzajace
realizacji <+ POLITYKI - klienci instytucji i firm
-operatorzy $rodkow transportu GOSPODAROWANIA - turysci
-developerzy PRZESTRZENIA | - organizacje i grupy
-mate firmy TRANSPORTU ekologiczne
-przedsiebiorstwa - szkoty
-wykonawcy budowlani - organizacje prywatne
-inni

Partnerzy zewnetrzni
-instytucje rzadowe
-instytucje regionalne
-krajowe ustugi publiczne

W wiekszosci przypadkéw inicjatorem procesu partycypacyjnego byt organ wiadzy publicznej odpowiadajacy za
sprawy planowania.

Mozna wyr6zni¢ 3 modele spotecznego uczestnictwa:
- model podstawowy wspomagania uczestnictwa,
- model krotkookresowego uczestnictwa na poziomie lokalnym,

- model krotkookresowego uczestnictwa na poziomie miasta lub subregionu.
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5.1. PODSTAWOWY MODEL SPOLECZNEJ PARTYCYPACJI W DECYZJACH

Czasem, gdy juz wladze zdecyduijg sie wciagna¢ do wspotpracy wszystkie grupy docelowe projektu, okazuje sie, ze
problemem jest brak tradycji i doswiadczenia w takiej wspotpracy. W efekcie pozgdane wciggniecie do wspélnego
przedyskutowania polityki zajmuje zbyt wiele czasu, przekraczajac limit czasu przeznaczony na ten proces.
Rozwigzaniem tego problemu jest stworzenie ciggtego dialogu miedzy wtadzami a obywatelami na tematy, ktére

niekoniecznie wigzg sie z jakims konkretnym przedsiewzieciem planistycznym.

Celem dodatkowym takiego procesu, okreslanego jako podstawowy, jest by wzmocni¢ swego rodzaju zdolnoSci
intelektualne, spofeczne i polityczne grup mieszkancdw, ktore nie posiadajg wystarczajacych mozliwosci wptywu na

proces decyzyjny.

,Organizowanie” i ,uzdalnianie” do dziatania obywateli, zwtaszcza stabszych grup docelowych nie jest jednakze
zadaniem urzednikdw czy planistow zajmujgcych sie polityka PPT. Przez ww. proces rozumiemy, ze ,zwykli"
mieszkancy maja mozliwosci spotkania sie i uzyskujg odpowiednie wsparcie, pozwalajace im lepiej zrozumieC sity i

procesy wptywajace na ich zycie oraz ich mozliwosci wptywania na te procesy.

5.2. MODEL UCZESTNICTWA W KROTKOTERMINOWYM PROJEKCIE W SKALI OSIEDLA LUB DZIELNICY

Zadaniem realizowalnym jest przedyskutowanie planéw lub programéw z wszystkimi odpowiednimi grupami
interesariuszy, wtedy gdy chodzi o planowanie na ograniczonym obszarze, jak np. projekt odnowy osiedla, czy plan

polityki dotyczacej transportu na wycinku miasta.

Najbardziej kluczowe, krytyczne problemy musza by¢ najpierw przedyskutowane z grupami interesu na poziomie
lokalnym, a w miare mozliwosci takze na ogdlnych zebraniach lokalnych. Przy takim podej$ciu mozliwe jest
zidentyfikowanie faktycznych reprezentantéw interesow, okreslenie problemow i zakresu tego, co powinno by¢

zrobione, osiagniete w projekcie realizowanym metoda partycypacyjna.

Wiasciwa struktura takiego projektu moze by¢ ustanowiona w kolejnym kroku, bez uprzedniego jej narzucania

formalnego.

W koricu nalezy wzigé pod uwage, ze im wiecej ,przestrzeni” pozostawia sig, tym wieksza potrzeba ustalenia , regut

gry”. Niezaleznie od jasnego podziatu zadan i rol, uzgodni¢ trzeba przebieg samego procesu procedowania.

Oznacza to, ze jest potrzebny jasny plan procesu, ktory wskaze jakie kroki i decyzje nalezy podjac i kiedy, jakie mogg

by¢ opcje decyzji w sprawie dalszych faz procesu, zawarto$ci, itd.

Moderator procesu powinien posiada¢ umiejetnos¢ pokierowania dyskusjg i skupiania uwagi uczestnikow na istocie
zagadnien, ktdre sg podnoszone w toku dyskusji, tak by nie trzymaé sie sztywno zagadnien wyspecyfikowanych

przed jej rozpoczeciem lub mato praktycznych.

Zatozy¢ trzeba, ze dazy¢ sie bedzie do osiggniecia konsensusu jako preferowanego sposobu podjecia wyboru, nie

zapominajac jednak, ze ostateczne decyzje powinny przewaznie leze¢ po stronie wtadz wybieralnych.
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5.3 MODEL UCZESTNICTWA W KROTKOTERMINOWYM PROJEKCIE W SKALI MIASTA LUB SUBREGIONU

W procesie planowania, ktory dotyczy wiekszych obszaréw, zorganizowanie zespotu uczestnikéw sposrod

mieszkancow i interesariuszy jest znacznie trudniejsze, aczkolwiek mozliwe.

Cele stojace przed zadaniem konsultacyjnym sg w tym przypadku mniej przystepne dla uczestnikéw i trudniej jest

oceni¢ jako$¢ uzyskanych rezultatow. Czynnikami, ktére moga przyczyni¢ sie do powodzenia sg w tym przypadku:
- wybér zagadnien najbardziej odpowiedni dla danego zbioru uczestnikow

- jasno okreslone kompetencje decyzyjne uczestnikow (najlepiej gdy sg to osoby w rzeczywistosci odpowiedzialne za

okre$lone sektory dziatan), a takze dostepno$¢ sposobdw finansowych
- przygotowanie decyzji, ktére beda podejmowane w drodze konsensusu przez cztonkéw wiadz wybieralnych

- formutowanie wspomagane przez ekspertdw jakosciowego zarzgdzania w sposéb swiadomy, o wysokiej jakosci

zapisow i ustalen na podstawie wielu elementéw, zgtaszanych propozycji
- dziatania wspomagajace poziom kooperacyjnosci lokalnych interesariuszy i mieszkancow.

Ostatni aspekt budowania lokalnych sieci wspotpracy jest bardziej istotny na poziomie ogdlnomiejskim niz
osiedlowym. Wykorzysta¢ mozna w tym celu istniejgce juz organizacje mieszkancédw o charakterze trwatym lub
uruchomi¢ na krétko inne z nich. W kilku badanych przypadkach w ramach projektu zastosowano rézne sposoby, by

dotrzeé do jak najwiekszej liczby grup. Sposoby to obejmowaly:

wykorzystanie Srodkow powszechnej faczno$ci - dostepnych jest wiele drog konsultacji i przekazywania rezultatow

badan: ankietowanie przez telefon i w formie drukowanej, debaty radiowe, etc.;

moderowane uczestnictwo - poniewaz trudno jest przedstawicieli tak wielu réznych organizacji w jakiejs
Komisji/Radzie Planu, nalezy raczej utworzy¢ niewielki zespét ztozony ze starannie wyselekcjonowanych grup i
najbardziej reprezentatywnych organizaciji, ktéry petni¢ powinien role posredniczaca, mediacyjng. Pozostate
organizacje bedg uczestniczy¢ w procesie w inny sposob, np. poprzez regularne konsultowanie w ramach srodkow

masowej komunikaciji,

planowanie z udziatem pojedynczych obywateli i interesariuszy jako uczestnikdéw dyskusji- organizowanie takich
dyskusji jest czesto wykorzystywane, ale pamietac trzeba, ze osoby te nie reprezentujg na ogdt jakis
zorganizowanych gremidw. Zwroci¢ trzeba tez uwage na réznorodno$¢ uczestnikow i mozliwos¢ aktywnego

uczestnictwa.

Wiecej informacji w:
TRANSPLUS - Promoting the integration of citizens and stakeholders in urban decision making — Deliverable 5 (2003)

TRANSPLUS - Current practice of participation in urban planning — Deliverable 5.1 (2002)
TRANSPLUS - New methodologies of information, communication and participation — Deliverable 5.2 (2002)
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Planowanie zintegrowanej polityki PPT stanowi jedno z narzedzi wspomagajacych bardziej racjonalne uzytkowanie

samochoddw oraz zrownowazone systemy transportu.

Studia wybranych przypadkéw pokazaly, ze problemy transportowe istniejg i ze w dtuzszej perspektywie mozna je

rozwigzac.

Rozdzielenie zagadnien transportu i gospodarowania przestrzenig wystepuje w badaniach naukowych, jednak
praktycy musza je taczy¢ ze wzgledu na wspotzalezno$¢ miedzy nimi,. Ponizej zestawiono doswiadczenia uzyskane z
analizy przypadkéw badanych w projekcie TRANSPLUS, ktére dostarczajg podstawowej wiedzy na temat

projektowania i wprowadzania w zycie zintegrowanego podejscia PPT.

N Integracji powinny podlega¢ zaréwno polityki jak i wspomagajace je narzedzia i struktury organizacyjne
funkcjonujace w inzynierii transportowej i planowaniu miast. Obecnie stabo zaawansowana jest integracja modeli
wskaznikéw i instytucji. Szczegdlny wysitek powinien byé skierowany na doskonalenie technik modelowania, by
byly bardziej przydatne dla praktykéw. Potrzeba tez upowszechnia¢ dobre modele, chodzi tu o tatwo$¢ w

korzystaniu, szczegbtowo$¢ i elastycznos¢ dostosowarn do konkretnej problematyki.

L Trzeba odej$¢ od koncepcji ,0d drzwi do drzwi” jako zatozenia wstepnego dla uzytkowania samochodu w
mie$cie. Tam, gdzie dostepno$¢ samochodowa terenéw z powodu kongestii i negatywnych skutkdéw
Srodowiskowych musi by¢ ograniczona, konieczne jest zastosowanie podejscia zintegrowanej polityki PPT,
wspomagajac dostepno$¢ Srodkami transportu zbiorowego i nie motorowymi, tworzac atrakcyjne, przyjazne
Srodowisko dla samochodu nawet w relacjach podrdzy na dtuzsze dystanse. Istniejq juz rozne mozliwosci, ktdre
trzeba zastosowaé w przyszioSci (np. przewdz roweréw koleja, urzadzenia typu ,bike & ride”, warunki
sprzyjajace ruchowi pieszemu i rowerowemu na dojéciu do przystankow, zagospodarowanie przestrzeni

sprzyjajace skroceniu relacji ruchowych w miastach, itp.).

L Wzrasta rola partycypacji spotecznej. Mimo, Ze jest to zadanie opcjonalne, rzeczywiscie jest ono konieczne dla
petnej integracji polityk. ,Zewnetrzny” punkt widzenia mieszkancow i interesariuszy moze poméc w procesie
decyzyjnym, wyborze najbardziej kluczowych zagadnien, na ktérych koncentrowa¢ musza swe dziatania wtadze
lokalne, a takze wyzszych szczebli. Partycypacja spoteczna oparta byé moze o jeden z wyréznionych modeli,
zréznicowanych rodzajowo, ale tez ze wzgledu na cel: model wzmocnienia podstaw komunikacji, model
krotkookresowej wspotpracy na poziomie lokalnym, model krotkookresowej wspotpracy na poziomie miasta lub
subregionu. Aby uzyskac¢ znaczace dla polityki lokalnej rezultaty (katalog kwestii tam podejmowanych, wptyw na
rozwazania decyzyjne). Proces uczestnictwa spotecznego wymaga dobrego zarzadzania, musi mie¢ wsparcie
finansowe i zapewniony jasny schemat kompetencji decyzyjnych. Taki proces partycypacyjny pozwala tez - jako

sprzezenie zwrotne - uzyska¢ wiekszg akceptacje spoteczng dla bardziej kontrowersyjnych dziatan i polityk

% Przenoszenie dobrych doswiadczen wzmocnione powinno by¢ przez zaangazowanie decydentéw polityk i
praktykéw na poziomie krajowym, regionalnym i lokalnym. Konieczne jest tworzenie sieci miedzynarodowej
wspotpracy skierowanej na: i) rozpoznanie alternatywnych polityk (ich celow, S$rodkow realizacji,
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prawdopodobnych skutkéw) i przyktadow dobrych praktyk, i) analizowanie zakresu zgodno$ci pod wzgledem
Srodowiska, instytucji, kultury réznych miast i krajow, identyfikowanie barier oraz czynnikéw powodzenia w
przenoszeniu do$wiadczen, iii) identyfikowanie sposobdéw usuwania barier i stosowania sprawdzonych
doswiadczen w praktyce (kto, co, na jakim poziomie moze zrobi¢) Rozrozni¢ nalezy takze odmienne typy
procesu przenoszenia doswiadczen oraz rézne ich fazy. Te ostatnie obejmujg fazy: i) ,demonstracji” (pokazowa)
- dobra praktyka przedstawiona jest w miescie, gdzie powstata; ii) ,przenoszenia” - ocena potrzeby przejecia ww.
praktyki w warunkach innego miasta; iii) ,oceny” — okreslenia barier i czynnikow powodzenia istniejacych w

miescie ,przyjmujacym”; iv) ,wdrozenia” - w ktdrej to ostatecznie ww. praktyka jest w tym miescie zastosowana.

Trzeba jednak stwierdzi¢, ze przenoszenie dobrych praktyk jest wcigz jeszcze zjawiskiem zbyt incydentalnym.
Projekt pokazat gtdwnie anegdotyczne sytuacje przekazywania idei, koncepcji czy narzedzi w odniesieniu do
uczestnictwa w sieci czy projektach wspétpracy. Zaleci¢ trzeba uruchomienie konkretnych mechanizméw
przekazywania do$wiadczen. Moze to obejmowaC systematyczne dzielenie sie wiedzg dotyczaca
wyrdzniajacych sie doswiadczen, wykorzystanie systeméw ocen "benchmarkingowych, w ktérych uczestnictwo
miast bytoby dobrowolne, jednak wsparte przez UE lub programy krajowe. Zaproponowacé trzeba koniecznie
zastosowanie ,benchmarkingu, do poréwnania rezultatbw wdrozen praktycznych (przy pomocy odpowiednich
wskaznikéw) w stosunku do instrumentéw i dziatan oraz ogéinych strategii zastosowanych w ramach PPT,

ocenianych m. in. z wykorzystaniem narzedzi wspomagania decyzji i wspdlnych schematow oceny.

Specyficzne dziatania muszg by¢ podjete by sprostaé szczegoinym stabosciom i zagrozeniom dla polityk PPT
jakie wystepujg w krajach wstepujacych i aspirujgcych do Unii Europejskiej (AAC). Dotyczy¢é one mogag
ustanowienia procedur oceny projektow konkurujacych do $rodkéw UE, gdzie nagradzane winny by¢
rozwigzania “zrownowazone” i wykorzystujace tzw. najlepsze dostepne praktyki (“best available practice”).
Projekty z zakresu infrastruktury transportu i zagospodarowania przestrzennego oceniane winny by¢ pod
wzgledem zgodnosci z kryteriami zrownowazonego rozwoju i wzajemnego powigzania zagadnien
transportowych i przestrzennych. Inny wazny dla krajéw AAC problem to staba dostepno$¢ wiedzy i informacji z
powodu bariery jezykowej i matego zainteresowania wydawcdw z terytorium Unii wspdipracg dot. innych krajow.
Problem ten mozna rozwigza¢ w dziedzinie polityk PPT przez ustanowienie Akademickiej Sieci Wydawcdw,
ktéra mogtaby udostepnia informacje obecnie “ukryte” w sieciach uczelnianych, naukowych a dotyczace np.
strategicznych ocen Srodowiskowych, ocen oddziatywania na $rodowisko ze strony transportu i innych koncepcji
sektorowych jak réwniez planéw zagospodarowania przestrzeni, mato dostepne dla decydentdw i planistow ze
wzgleddw jezykowych. Inna kwestia to fakt, ze wiekszos¢ projektdw zrealizowanych zostata pod presjg czasu a
wiec tylko najbardziej palace zagadnienia zostaty w nich rozwigzane i w niewielkim stopniu inspirowane byty

przez nauke czy dalekosiezne koncepcje.

W wyniku transformaciji systemowej w krajach AAC zmienita sie struktura wtadz lokalnych, gtebokie zmiany
przeszedt tez system planowania. Jednym z gtéwnych aspektdw transformacji byto zdecentralizowanie wtadzy —
wiecej kompetenciji decyzyjnych uzyskat szczebel lokalny. Miasta uzyskaty mozliwo$¢ podejmowania wigzacych
decyzji w zakresie rozwoju i zagospodarowania przestrzeni, transportu miejskiego itp. Jednak temu

przeniesieniu odpowiedzialnosci nie towarzyszyty reformy systemu finanséw publicznych, podatkow, ktére
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pozwolityby dostarczy¢ niezbednych Srodkéw, ponadto miasta nie posiadajg wystarczajacych zasobow
organizacyjnych i technicznych by sprosta¢ nowemu zakresowi odpowiedzialnoéci. Tej liku nie potrafi tez

zapetni¢ rozwijajacy sie dopiero, staby pod wzgledem finansowym sektor prywatny.

U Ostatni wniosek dotyczy koniecznosci budowy miedzynarodowej sieci politykow, planistow transportu i
zagospodarowania przestrzeni, reprezentantow roznych intereséw prywatnych, organizacji pozarzadowych i
grup obywateli (mieszkancow), ekspertéw i naukowcow. Szczegbine formy dziatan o charakterze sieciowym
powinny obejmowac: grupy “benchmarkingowe”, publikowanie i rozpowszechnianie przewodnikéw dotyczacych
polityk, tworzenie i eksploatacje baz danych dot. instrumentdw polityki, dobrych praktyk, organizacje seminariéw
i dyskusji “okragtego stotu”, wizyt studialnych itp. Uczestnicy takich sieci wspotpracy powinni uzyskac: wigksza
Swiadomos¢ wspdlnych probleméw i realizowalnych ich rozwigzan, tatwo$¢ dostepu do najnowszej wiedzy z
zakresu koncepcji zagospodarowania przestrzeni i planowania transportu, policy instrumentéw wdrazania
polityk i jej monitorowania oraz ewaluacji rezultatdw, wreszcie zbioru ,dobrych” jak i "ztych” doSwiadczen
praktycznych — swego rodzaju uczenie sie na cudzych doswiadczeniach (m. in. btedach). Zrozumiane powinny
zostaC dobrze bariery, ktore nalezy usunaC i rozwigzania, ktére nalezy zastosowa¢ na szczeblu krajowym,
regionalnym i lokalnym by wdrozy¢ owe praktyki, specyficzne zagadnienia metod i treningu partycypacii
spotecznej i wreszcie — ale nie najmniej wazna korzys¢ to — umocnienie kontaktow i pozyskiwanie informaciji ,z

pierwszej reki”.
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