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Miasto inteligentne
— od idei do praktyki

0zwoj miasta to jeden z tych przejawéw cywilizacji ludzkiej, ktéry coraz czesciej
wymyka si¢ spod kontroli. Dynamiczny wzrost mozliwosci wykorzystywania

przestrzeni, rozwdj relacji spotecznych, coraz wigksze oczekiwania, ale i napie-
cia ekonomiczne, zagrozenia srodowiskowe i ograniczenia zasobéw powoduja, ze mia-
sto zyje whasnym zyciem, w ktorym czlowiek jest czasami tylko biernym uczestnikiem
— mieszkaicem, pracownikiem, studentem.

Miasto nie towarzyszy cztowiekowi od zawsze. Jego powstawanie i rozwdj szty
w parze ze zmiang stylu zycia na bardziej osiadly i zmiana modelu gospodarki na stacjo-
narng i wymienna. Na obliczach miast zawsze intensywnie odbijaly si¢ zmiany politycz-
ne i gospodarcze, rewolucje spoleczne i ekonomiczne. Szczegélny dynamizm przypadat
na dwa ostatnie stulecia, kiedy miasta obok wypelniania funkcji administracyjnych czy
mieszkalnych staty sie centrami zycia przemystowego, punktami mobilnosci, osrodkami
nauki, kultury, wypoczynku i tym samym coraz bardziej wchodzity w relacje z otacza-
jacym je srodowiskiem oraz wykorzystywanymi czasami do granic zasobami natural-
nymi. Taki rozwdj czesto degradowat tkanke spoteczng i srodowisko, a infrastruktura
komunikacyjna i informacyjna nie nadazaly za rosnacymi oczekiwaniami mieszkaficéw.

Miastem wspdlczesnym nalezy zatem umiejetnie zarzadzac: sterowad, planowaé
i organizowa¢ jego rozwdj. To zatozenie stalo u podstaw koncepcji miasta inteligent-
nego, w ktérym przemyslana, oparta na fachowej analizie naktadéw i kosztéw efektyw-
no$¢ gospodarowania zasobami musi i§¢ w parze z komfortem Zycia i oczekiwaniami

mieszkaricéw. Popularne od kilkunastu lat hasto smart city zaklada inwestycje w kapitat




spoteczny, transport oraz strukture informacyjna przy zréwnowazonym wykorzystaniu
zasobow oraz szerokiej partycypacji spotecznej. Smart city podnosi jakos¢ Zycia miesz-
karicéw, ale nie wprost i nie natychmiast. Diugofalowe zmiany w zakresie efektywnosci
energetycznej czy systemow transportowych czynig miasto przyjazne z czasem, takze
z my$la o przyszlych pokoleniach. Miasto inteligentne moze obejmowac sze$¢ obsza-
réw interwencji tworzacych razem tkanke miejska: transport, gospodarka, zasoby na-
turalne, kapital spoteczny, jako$¢ Zycia, partycypacja spoleczna i zarzadzanie miastem.
W zaleznosci od specyfiki miasta obszary te nabieraja réznego zakresu i wagi. Kryte-
rium doboru moze by¢ na przyktad innowacyjnos¢, specjalizacja danego miasta czy jego
kierunki rozwoju.

Skomplikowane sieci zaleznosci i powiazan na linii czlowiek — srodowisko
— transport — komfort Zycia — praca — wypoczynek czynig ze wspdtczesnych miast fa-
scynujacy organizm, coraz bardziej decydujacy o dniu dzisiejszym i przyszlosci swiata.
Zaleznosci te sa wyczuwalne nie tylko w wielkich metropoliach i aglomeracjach, ale
takze w mniejszych osrodkach miejskich. Nie sa od nich wolne takze i miasta matopol-
skie. Owszem, ,,miejskos¢” najbardziej widoczna jest w osrodkach duzych; jest to wszak
perspektywa skali zjawiska, a nie samej jego istoty. Kazde miasto moze by¢ miejscem
rozwoju innowacji i kazdy osrodek miejski powinien si¢ rozwija¢ w oparciu o inteligent-
ng $ciezke rozwoju.

Niniejsza publikacja moze stanowi¢ przewodnik dla miast malopolskich na tej
$ciezce w najwazniejszych aspektach ich zycia: spoteczenstwa, mobilnosci (transportu)
oraz $rodowiska i energetyki. Wybér obszaréw wynika ze specyfiki miast regionu oraz
realnych mozliwosci. Praktyczne podejscie do wdrozenia koncepcji smart city obejmu-
je wskazanie katalogu propozycji dzialan wraz z potencjalnymi Zrédtami finansowa-
nia. Publikacje wiericza propozycje przyktadéw dobrych, wdrozonych praktyk w innych
miastach i dzielnicach europejskich. Te punkty odniesienia mogg stac si¢ inspiracja dla
miast w Matopolsce na sciezce ich inteligentnego rozwoju.

Idea smart city okresla wzorzec miasta idealnego, ,madrego”, innowacyjnego, od-
powiadajacego na potrzeby mieszkaricéw, jednoczesnie zachowujac réwnowage eko-
nomiczna, ekologiczng i spoteczng. Miasto inteligentne to takie, ktére rozwijajac si¢
w aspektach: spolecznym, kapitatu ludzkiego, komunikacji, transportu i infrastruktu-
ry teleinformatycznej oraz przestrzeni zurbanizowanej, dopetnia idei zréwnowazonego
rozwoju przy podtrzymywaniu wysokiego standardu Zycia mieszkanicéw, jednoczesnie
madrze zarzadzajac zasobami naturalnymi.
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Zréwnowazony rozwoj — jest to rozwdj spoteczno-gospodarczy, w ktérym nastepuje pro-
ces integracji dziatari politycznych, gospodarczych i spotecznych, z zachowaniem réw-
nowagi przyrodniczej oraz trwalosci podstawowych proceséw przyrodniczych, w celu
zagwarantowania mozliwosci zaspokajania podstawowych potrzeb poszczegélnych spo-
tecznosci lub obywateli zaréwno wspétczesnego pokolenia, jak i przysztych pokoleri.

W teoretycznym modelu dzialania miasta inteligentnego mozna wyodrebnié

nastepujace osie:

*  konkurencyjnos¢ regionalna,

e transport oraz teleinformatyka,

*  ckonomia,

e zasoby naturalne, ludzkie i kapitat spoteczny,

e jako$¢ zycia i zakres udziatu obywateli w zarzadzaniu miastem.

Inteligentne miasta sa okreslane przez ich innowacyjno$¢ i zdolnos¢ do rozwiazy-
wania probleméw w kazdej dziedzinie (spotecznej, ekonomicznej, ekologicznej i gospo-
darczej) oraz korzystania z technologii komunikacji teleinformatycznej w celu poprawy
tych zdolnosci. Jednym z gtéwnych zatozen jest transfer gotowych wzoréw rozwia-
zan za pomocy technologii teleinformatycznej. Tak rozumiana inteligencja miasta jest
wewnetrzng warto$cig kazdego obszaru (osiedla, dzielnicy, miasta, regionu), w ktérym
procesy innowacyjne s3 wspierane rozwigzaniami komunikacji technologicznej. Stopieri
»hasilenia” inteligencji jest zalezny od wielu czynnikéw, takich jak zaangazowanie spo-
teczne, przyjety system wspéipracy i wsparcia, dostgpna infrastruktura i narzedzia do
prowadzenia przemian czy wreszcie stopien zréznicowania spotecznego uczestnikéw.

Do dalszej lektury:

European Smart Cities http://www.smart-cities.eu/

MIT City Science Initiative http://cities.media.mit.edu/
Smart Cities and Communities http://www.eu-smartcities.eu/
Smart Cities Info http://www.smartcities.info/
http://inteligentnemiasta.pl/
http://ec.europa.eu/environment/life/

http://inea.ec.europa.eu/en/tent/
http://www.transport.gov.pl/
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1. Spoteczenstwo

Spoteczenistwo stanowi pierwszy czynnik decydujacy o powodzeniu miasta inteli-
gentnego. Oczywiscie teza, iz miasto jest inteligentne inteligencja swych mieszkan-
c6w, moze si¢ wydawaé przesadzona. Ale gdy pojecie inteligencji mieszkancéw prze-
formutujemy i sprébujemy je zdefiniowaé przez pryzmat zatozeri koncepcji smart city,
okaze si¢, ze mieszkancy to grupa najbardziej decydujaca o rzeczywistym wdrozeniu
i sukcesie miasta inteligentnego.

Jak zatem uczyni¢ mieszkaricéw miasta swiadomymi swojej roli> Nawet pobiez-
ne obserwacje wskazuja na stopniowy wzrost $wiadomosci i samodzielno$ci mieszkari-
céw, czego przejawem sg chocby coraz czgstsze postulaty wprowadzania tzw. budze-
téw obywatelskich, czyli takich w ktérych konstrukeje zaangazowani sg bezposrednio
mieszkancy. Jedna z bardziej pojemnych definicji okresla bowiem miasto inteligentne
jako takie, w ktérym ,inwestycje w kapitat ludzki i spoteczny oraz tradycyjna (transpor-
tows) i nowoczesng (bazujaca na technologiach telekomunikacyjno-informatycznych)
infrastrukture zasilaja zréwnowazony wzrost gospodarczy i buduja wysoka jakos¢ zycia,
z madrym zarzadzaniem zasobami naturalnymi, poprzez zarzadzanie uczestniczace”
(Andrea Caragliu, Chiara Del Bo, Peter Nijkamp, Smart Cities in Europe). Zarzadza-

nie uczestniczace jest zatem kluczem do drzwi miasta inteligentnego, ktére otwiera si¢

poprzez zachgte do aktywnosci mieszkancow w tworzeniu swojej miejskiej przestrzeni.




Szczegdlnie istotna rola przypada szerokiemu wykorzystaniu technologii telein-
formatycznych — co doprowadzi¢ ma do poprawy efektywnosci energetycznej miasta,
bedzie sprzyja¢ wykorzystaniu energii odnawialnej i utatwi mobilnos¢, a takze znacznie
ograniczy emisje CO, i innych gazéw zanieczyszczajacych w ramach zréwnowazonego
modelu miasta. Kluczowym czynnikiem sukcesu jest planowanie oparte na rzeczywi-
stym uczestnictwie spotecznosci tak, aby decyzje podejmowane byty z udzialem wladz
lokalnych, zainteresowanych agencji krajowych i regionalnych, sektora wolontaria-
tu i przedsigbiorstw prowadzacych dzialalnos$é¢ w regionie. Pozwoli to na rozwdj no-
woczesnej sieci infrastrukturalnej, eksploatacji przestrzeni przyjaznej dla srodowiska
oraz zapewni mobilnos¢ i komfort swoim mieszkaricom.

Badania w zakresie migracji ludzi wskazuja na wyrazng tendencj¢ do przenoszenia
si¢ do miast. Juz dzisiaj szacuje sie, ze dla potowy populacji Ziemi stalym miejscem poby-
tu i zamieszkania sg tereny zurbanizowane i odsetek os6b przenoszacych si¢ na te tereny
ro$nie, a prognozy wskazuja, ze do 2050 roku 4 na 5 Europejczykéw bedzie zylo i korzy-
stalo z miasta. Bazujac na tych badaniach, oczywistym jest fakt, ze to przede wszystkim
mieszkaricy miast maja i beda mie¢ wplyw na ksztaltowanie si¢ zréwnowazonego roz-
woju. To dzigki nim i przy $cistej wspéipracy z nimi mozna osiggnaé zakladane cele idei
miasta inteligentnego i przyjaznego dla klimatu. Zatem niezwykle waznym elementem
jest wspotudzial spoleczeristwa w realizacji tej koncepcji zaréwno poprzez wspieranie
dziatan wtadz, organizacji pozarzadowych jak i prowadzenie inicjatyw oddolnych.

Nowoczesne rozwigzania powinny oddziatywaé zaréwno na mieszkaricéw, ich ja-
kos¢ zycia, rozwéj gospodarki w regionie jak i usprawnienie sposobu zarzadzania posia-
dang i tworzong bazg infrastrukturalng.

Proponowane dziatania i dobre praktyki w ramach poszczegélnych grup tematycz-
nych:

1. Mieszkancy i jako$¢ zycia w regionie — dzialania dotyczace polepszenia takich
sfer zycia mieszkancow jak: zdrowie, mieszkalnictwo, turystyka, doste¢p do kul-
tury, wykorzystanie zasob6w naturalnych.

Proponowane dzialania usprawniajace jako$¢ zycia mieszkancéw to przede
wszystkim:
- e-zdrowie — opieka zdrowotna od diagnozy po monitoring pacjenta. Zwiek-
szenie dostgpnosci ustug medycznych on-line, wprowadzanie elektronicznych
kart zdrowia, usprawnienie obstugi pacjentéw itp.

Dobre praktyki e-zdrowie
W publikacji pt.,Podrecznik dobrych praktyk regionalnych e-zdrowie. Wyzwanie re-
gionalne i ich oddziatywanie” na podstawie analizy projektéw realizowanych w réznych
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regionach wskazano, ze projekty e-zdrowie przyczyniaja si¢ do rozwoju regionalnego
i poprawy jakosci ustug opieki zdrowotnej, ale osiagnigcie widocznych rezultatéw wy-
maga duzo czasu. Podejscie spoteczno-techniczne do projektéw e-zdrowia z perspek-
tywa systemowg jest kluczem do ich powodzenia. Regiony powinny wiaczy¢ e-zdrowie
W swoje strategie rozwoju i zastosowa¢ podejscie holistyczne, uwzgledniajace poziom
miedzyregionalny i transgraniczny.

PWD - platforma wymiany dokumentow

W Polsce zostata juz wdrozona platforma udostepniania on-line przedsi¢biorcom
ustug i zasobéw cyfrowych rejestréw medycznych. Dzicki zgromadzeniu rejestréw na
jednej platformie mozliwe jest tez pobieranie wypiséw i zaswiadczen droga elektro-
niczna. Wprowadzenie wszystkich funkcjonalnosci Platformy Wymiany Dokumentéw
nie tylko umozliwia jednostkom administracji publicznej i przedsigbiorcom pobieranie
danych rejestrowych, ale tez dwustronng wymiane dokumentéw elektronicznych po-
miedzy przedsigbiorcami i organami rejestrowymi. Mozna tez na biezaco $ledzi¢ stan
realizacji wnioskéw, uzyskiwaé automatyczne potwierdzanie odbioru dokumentu i wia-
rygodne znakowanie dokumentéw elektronicznych (np. znakowanie czasem, podpisy-
wanie elektroniczne)!.

- dostepno$¢ oraz wiaczenie cyfrowe — wyeliminowanie réznic w dostepie do
informacji oraz ustug pomiedzy tymi, ktérzy korzystaja z e-ustug na co dzieri
oraz tymi, ktérzy nie maja do nich dostepu.

Stowarzyszenie ,,Miasta w Internecie”?
Stowarzyszenie ,Miasta w Internecie” jest organizacja pozarzadows dziatajaca od
15 lat na rzecz rozwoju spoleczenstwa informacyjnego w miastach oraz na wsi poprzez
m.in. organizowanie konkurséw tematycznych, konferencji, targéw, realizacji projektéw
promujacych dostep do internetu.

Fundacja Widzialni?

Fundacja zajmuje si¢ przeciwdziataniem wykluczeniu cyfrowemu i spotecznemu.
Gléwnym celem Fundacji jest umozliwienie wszystkim obywatelom swobodnego do-
stepu do zasobéw internetowych, niezaleznie od ich wieku, niepetnosprawnosci, za-
moznosci, sprzetu i oprogramowania.

http://www.rejestrymedyczne.csioz.gov.pl/aktualnosci
http://www.mwi.pl/
http://www.widzialni.org

......................................................................................................................
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- wzmocnienie identyfikacji z miejscem zamieszkania i poprawa czynnikéw
wplywajacych na jako$¢ zycia — poprzez identyfikacje potrzeb mieszkaricéw
okreslonych np. w strategiach rozwoju, organizowanie konkurséw, dziatari
promocyjnych czy programéw poszerzajacych wiedze o regionie, a przede
wszystkim poprzez polepszenie bezpieczeristwa mieszkancow.

Strategia Rozwoju Miasta Tarnéw 2050

Wspétezesnie o rozwoju danego osrodka decyduja juz nie tyle posiadane przez
niego zasoby w sensie tradycyjnym (tj. zasoby materialne, tania sita robocza itp.), co
zdolno$¢ do przyciggania oséb kreatywnych, bogatych w idee i talent, ktére w obecnym
swiecie s3 réwniez magnesem dla lokalizacji biznesu. Za najwazniejszy czynnik przy-
ciggajacy mieszkanicéw do danego miejsca, jak réwniez zatrzymujacy ich, nalezy uzna¢
zdolno$¢ do uzyskiwania w nim satysfakcjonujacego dochodu, w potaczeniu z mozliwo-
$cig podjecia pracy rzucajacej wyzwania i gwarantujacej osobisty rozwéj. Majac gwaran-
cje zaspokojenia oczekiwan finansowych, mieszkaricy zwracaja swoja uwage na grupe
czynnikéw wplywajacych na jakos¢ zycia. W sferze tej znajduja si¢ wszelkiego rodza-
ju ustugi gwarantujace komfort przebywania w danym miejscu, jak mozliwos¢ kupna/
wynajmu mieszkania, dostgpnos¢ i ceny ustug komunalnych, ustugi edukacyjne, bez-
pieczenistwo i ochrona zdrowia, infrastruktura. W dalszej kolejnosci w obszarze zain-
teresowania pojawia si¢ atrakcyjnos¢ oferty ,czasu wolnego”. Planujac cele strategiczne,
zatozono, ze Tarnéw bedzie atrakcyjnym miejscem do zamieszkania w potudniowo-
-wschodniej Polsce. Wzigto pod uwage fakt, ze zakres funkcjonalny miasta Tarnéw
w duzej mierze dotyczy takze mieszkaricéw okolicznych gmin. Tym samym propono-
wane zatozenia strategiczne uwzgledniaja réwniez oczekiwania tej grupy odbiorcéw.

- wplyw na kulturows identyfikacje z miejscem oraz szerokie przekazywanie
wiedzy o regionie i atrakcjach turystycznych oraz zagospodarowanie czasu
wolnego mieszkaricom.

MSIT — Matopolski System Informacji Turystycznej
Matopolski System Informacji Turystycznej to nowoczesny system zintegro-
wanych w warstwie analogowej i cyfrowej 33 jednostek Informacji Turystycznej
(IT), realizowany w partnerstwie z 25 gminami i powiatami z Malopolski, w ra-
mach Malopolskiego Regionalnego Programu Operacyjnego. W ramach projektu
zrealizowano nastepujace zadania:
*  utworzono 33 punkty IT, w 25 gminach i powiatach Matopolski, wyposazone
w jednolite meble i elementy aranzacyjne, sprzet komputerowy, telekomunikacyjny
i audiowizualny,

......................................................................................................................
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*  stworzono system cyfrowy MSIT, ktéry tworzg: portal regionalny, portale lokalne,
bazy danych oraz 16 infokioskéw,

*  wykonano oznakowanie turystyczne regionu (87 tablic informacyjnych przy obiek-
tach, 266 turystycznych znakéw drogowych), opracowano i wydano: 18 tytutéw
wydawniczych w 7 wersjach jezykowych, w sumie 2 500 000 egzemplarzy, w tym
wydawnictwa promocyjno-informacyjne w alfabecie Braille’a,

*  przygotowano i przeprowadzono 2 kampanie produktowe MSIT,

*  przeszkolono 70 informatoréw turystycznych MSI'T,

*  przeprowadzono proces kategoryzacji jednostek MSIT.

- ksztalcenie ustawiczne — jako wazny element w dzisiejszym szybko rozwija-
jacym si¢ §wiecie, w tym promowanie ksztalcenia ustawicznego dla dorostych
oraz 0s6b starszych, w tym e-learning.

E-learning z zakresu dostepu informacji o Srodowisku*

E-learning stanowi sposob uczenia si¢ na odlegtos¢, w ktérym strona przekazujaca
wiedzg i egzaminujaca jest komputer. Umozliwia samodzielne wybranie tempa przeka-
zywania wiedzy i terminu korzystania ze szkolenia. Szkolenie pt. Dostep do informacji
o $rodowisku przygotowane zostalo przez prawnikéw specjalizujacych si¢ w zagadnie-
niach zwigzanych ze srodowiskiem i dostepem do informacji o srodowisku. Obejmuje 19
lekeji skonstruowanych w formie plansz zawierajacych pytania i odpowiedzi (w tym test
wstepny i test koricowy). Szkolenie jest udzwigckowione (z wyjatkiem testu koricowego) —
mozliwe jest odstuchanie kazdej lekcji. W wersji pierwotnej zasady szkolenia opracowane
zostaly w ramach projektu , Wzmocnienie systemu informacji o srodowisku w szczegélno-
§ci z zakresu bezpieczenistwa biologicznego” wspétfinansowanego przez UE.

- podnoszenie $wiadomosci ekologicznej mieszkaicéw, np. poprzez promocje
ekologicznych zakupéw, organizacje festiwali, np. zbiorki ZSEE (zuzytego
sprzetu elektrycznego i elektronicznego), zachgcanie do segregowania odpa-
déw, oszczednosci w zuzyciu wody, energii itp.

Zasady dokonywania proekologicznych zakupéw
Zasady dokonywania zakupéw proekologicznych zostaty szczegétowo opracowane
np. w USA w celu wspierania i zachgcania jednostek wykonawczych do zakupu ekolo-
gicznych produktéw i ustug. W Agencji Ochrony Srodowiska (EPA) opracowano piec
zasad dokladnie opisujacych sposéb realizacji zakupéw proekologicznych przez rzad fe-

* http://www.ekoportal.gov.pl/opencms/opencms/ekoportal/nasza_propozycja/Szkolenia_w_

systemie_E_LEARNIG/
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deralny. Stosowanie tych zasad w przypadku okreslonych zakupéw bedzie si¢ rézni¢ w za-
leznosci od czynnikéw takich jak: rodzaj i ztozonos¢ kupowanego produktu lub ustugi,
dostepnos¢ komercyjna produktu lub ustugi, rodzaj metody zakupu (np. kontrakt nego-
cjowany, przetarg zamknigty itp.), wymagane terminy realizacji oraz kwoty w dolarach.

Zasada 1: Srodowisko + Cena + Wykonanie = Zakupy Ekologiczne

Kwestie ekologiczne powinny stanowi¢ cze$é normalnych procedur zakupéw, opar-
tych na typowych czynnikach takich jak bezpieczenstwo, cena, dziatanie i dostgpnosc.

Na przyktad kwestie ekologicznie, ktére skutkuja zaptata dodatkowej ceny za to-
wary lub ustugi, moga odnosi¢ si¢ do definicji ,,minimalnych wymagar”. Nie rézni si¢ to
znacznie od placenia wyzszej ceny za lepsze parametry i jakos¢. Wiadze federalne moga,
opierajac si¢ na licznych przestankach, rozwazy¢ ptatnos¢ rozsadnej premii za produk-
ty ekologiczne. Premia taka moze by¢ na przykiad uzasadniona ze wzgledu na atrybu-
ty ekologiczne produktu lub ustugi, co przekiada si¢ na obnizenie kosztéw eksploatacji
i utylizacji.

Zasada 2: Zapobieganie zanieczyszczeniom
Aspekty ekologiczne nalezy uwzgledni¢ juz na etapie zakupu. Powinny si¢ one

odnosi¢ do etyki zapobiegania zanieczyszczeniom, ktéra dazy do eliminacji lub ograni-

czenia bezposrednich zagrozen dla zdrowia ludzkiego i srodowiska. Istnieje wiele spo-
sob6éw zapobiegania zanieczyszczeniom w procesie zakupu:

a.  Zakupy dostosowane na etapie projektowania, w ktérych managerowie, architekei,
inzynierowie, projektanci systemu oraz inne osoby uczestniczace w procesie pro-
jektowania korzystaja z mozliwosci stosowania rozwigzan przyjaznych dla srodo-
wiska.

b. W poczatkowej fazie zakupéw pracownicy jednostki wykonawczej moga réwniez
stosowa¢ podejscie analityczne w stosunku do niektérych produktéw lub ustug (ta-
kich jak komputery, budynki i systemy transportowe), w ktérych wiele komponen-
téw pelni funkcje wzajemnie zalezne. Podejscie analityczne odnosi si¢ do petnego
zestawu element6éw produktu i skupia si¢ na ich wzajemnych zaleznosciach w per-
spektywie cyklu zycia oraz pomaga wskaza¢ najbardziej skuteczne sposoby spetnie-
nia wymogéw rzadowych.

c.  Pracownicy jednostki wykonawczej moga réwniez dociekaé, czy produkt lub
ustuga jest niezbedna lub czy mozna ja zastapi¢ mniej szkodliwym rozwigza-
niem. Mozna na przyktad postawi¢ pytanie, czy z procesu mozna wyelimino-
wacé etap czyszczenia/odtluszczania bez wplywu na ogélne dziatanie systemu lub
produktu. Mozna to osiagna¢ na przyklad poprzez potaczenie czyszczenia i od-
tluszczania w péZniejszym etapie procesu produkeyjnego, badz poprzez zmiang
samego systemu.
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Zasada 3: Perspektywa cyklu zycia/atrybuty wielokrotne
»2Ekologicznos¢” produktu lub ustugi jest funkcja wielu atrybutéw z perspektywy

cyklu Zycia. Stosujac te zasadg, agencje federalne powinny rozwazy¢ ponizsze aspekty:

a.  Perspektywa cyklu zycia — produkt lub ustuga powodowatly oddziatywania $rodo-
wiskowe na dlugo przed i po jej zakupie i eksploatacji przez rzad federalny. Pro-
dukcja, uzytkowanie, dystrybucja i utylizacja produktéw powoduje rézne obciaze-
nia dla §rodowiska. Agencje federalne powinny dazy¢ do zakupu produktéw lub
ustug o jak najmniejszych mozliwych negatywnych oddzialywaniach przy mozli-
wie najwickszej trwatosci.

b. Rézne atrybuty srodowiskowe — ,ekologicznos¢” powinna wskazywaé na uwzgled-
nienie réznych atrybutéw srodowiskowych takich jak zwigkszona wydajnos¢ ener-
getyczna, nizsza toksyczno$¢ lub ostabione oddziatywanie na wrazliwe ekosystemy.
Ponadto, atrybuty te nalezy rozwaza¢ z perspektywy cyklu zycia. Koncentrowanie
si¢ na jednym atrybucie ekologicznym produktu lub ustugi bez brania pod uwage
innych moze doprowadzi¢ do zaniedbania istotnych przestanek przy okreslaniu
aspektéw ekologicznych.

Zasada 4: Porownanie oddziatywan srodowiskowych

Okreslenie ,ekologicznosci” moze wymagaé poréwnania wpltywu na srodowisko.
Podczas takiego poréwnywania agencje federalne powinny rozwazy¢: odwracalnosé
i skale geograficzng oddziatywan $rodowiskowych, stopient zréznicowania konkuren-
cyjnych produktéw i ustug oraz kluczowe znaczenie ochrony zdrowia.

Podczas ustalania wlasnosci ekologicznych pracownicy agencji wykonawczych
moga poréwnywaé rézne oddziatywania na $rodowisko konkurencyjnych produktéw
lub ustug. Na przyktad, czy wymdég zmniejszenia zuzycia energii przez jeden produkt
jest wazniejszy od ograniczenia zanieczyszczen wody dzigki zastosowaniu produktu
konkurencyjnego. Idealnym rozwiazaniem bylby produkt o optymalnym zuzyciu ener-
gii i powodujacy jak najmniejsze zanieczyszczenie wody. Jezeli jednak jest to niemozli-
we, pracownicy agencji beda musieli dokona¢ wyboru jednego z atrybutéw. Wazne jest
rozwazenie zaréwno natury oddzialywania srodowiskowego, jak i stopnia zréznicowa-
nia pomigdzy konkurujacymi produktami. Nie istnieje powszechnie przyjeta hierarchia
atrybutéw oddziatywan na srodowisko. Ponizej przedstawione trzy czynniki majg za
zadanie poméc pracownikom agencji w analizowaniu oddzialywari na $rodowisko kon-
kurujacych produktéw lub ustug oraz w podejmowaniu decyzji odnos$nie preferencji
ekologicznych w przypadku zalezno$ci pomiedzy atrybutami srodowiskowymi. Kolej-
nos$¢ przedstawienia tych czynnikéw nie ma zwiazku z ich waznoscia.

a.  Czas regeneracji i skala geograficzna — poréwnujac oddzialywania na srodowisko,
agencje federalne powinny rozwazy¢ czas regeneracji i skalg geograficzng. W jakim
stopniu oddziatywanie na srodowisko jest odwracalne? Oddziatywanie jest mniej
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dopuszczalne, jezeli czas regeneracji jest dtuzszy. Istotna jest réwniez skala geogra-
ficzna problemu i znaczenie narazonych ekosysteméw. Bardziej istotne sg globalne
oddziatywania na srodowisko niz te o charakterze lokalnym lub regionalnym.

b. Réznice pomiedzy konkurujacymi produktami — w niektérych sytuacjach nabywca
moze okresli¢ preferencje poprzez analize réznic zachowan ekologicznych konku-
rujacych produktéw zamiast poréwnywania probleméw srodowiskowych.

c.  Aspekty zdrowotne — produkt lub ustuga powinny by¢ co najmniej réwnowaz-
ne z poréwnywalnymi produktami/ustugami zwigzanymi z ochrong zdrowia ludzi,
aby uznac je za preferowane.

Zasada 5: Informacje ekologiczne
Ustalenie preferencji ekologicznych wymaga podania wyczerpujacych, doktadnych

i rzeczowych informacji dotyczacych whasciwosci ekologicznych produktéw lub ustug.

a. Znaczenie informacji ekologicznych — w celu ustalenia, ktéry z produktéw jest
mniej lub bardziej szkodliwy, pracownicy agencji beda potrzebowaé¢ wyczerpuja-
cych, doktadnych i rzeczowych informacji ekologicznych w odniesieniu do catego
cyklu zycia.

b.  Rodzaj i sposoby przekazywania informacji — obecnie dostepnych jest wiele mate-
riatéw dotyczacych wasciwosci produktéw i ustug. Wyr6zni¢ mozna dwie ogélne
kategorie zrédet informacji: (1) producenci podajacy informacje ekologiczne (np.
oswiadczenia, charakterystyki itp.) dotyczace swoich produktéw na etykietach lub
w innych materiatach, réwniez w reklamach oraz (2) informacje ekologiczne ze-
brane, ocenione i publikowane przez organizacje pozarzadowe. W tej drugiej kate-
gorii zawarte sg programy certyfikacji przez jednostki zewnetrzne, ktére dokonu-
ja oceny aspektéw srodowiskowych produktéw i przyznaja symbole (np. ,stempel
aprobaty”) lub wydaja sprawozdania zawierajace informacje ekologiczne. Organi-
zacje pozarzadowe moga réwniez sprawdzaé niektére oswiadczenia producentéw

(np. czy papier w 30% pochodzi z makulatury).

2. Dzialalnoé¢ administracji publicznej, ktéra moze odgrywaé¢ kluczowa role
w rozwoju inteligentnych miast poprzez wykorzystanie wplywu na planowanie
i rozwdj infrastruktury, wsparcie wylaniajacych si¢ sektoréw branzowych oraz

wplyw na R&D.

Udziat w programach UE i konkursach miedzynarodowych
Uczestnictwo w projektach UE, programach i konkursach migdzynarodowych pozwa-
la na szeroka promocj¢ miasta czy regionu. Dobrym przykladem moze by¢ ranking tzw.
srednich miast organizowany przez European Smart Cities. Ciekawe rozwigzania i dobre
praktyki prezentowane sa tez na stronie: http://www.greensys.pl/rozwiazania/smart-city/.
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3. Kapital ludzki — uniwersytet oraz centra badawcze to wazne instytucje w ,,eko-
systemie” dotyczacym innowacji — wzmocnienie wspélpracy pomiedzy firmami
a instytucjami naukowymi w celu rozwoju spolecznego i gospodarczego w mie-
§cie/regionie.

Ekoinnowacje w miescie
Jest to projekt realizowany przez Szkote Gtéwna Handlowa w Warszawie, ktory
powstal na zlecenie Narodowego Centrum Badan i Rozwoju w ramach srodkéw po-
chodzacych z Programu Operacyjnego Kapital Ludzki — Dziatanie 4.3. Celem giéw-
nym projektu jest wzmocnienie potencjatu dydaktyczno-naukowego uczelni w obszarze
urbanistyki w okresie 2013-2015 przez stworzenie innowacyjnego produktu edukacyj-
nego zgodnego ze strategia Europa 2020 (czyli nowej specjalnosci migdzykierunkowe;
,Ecoinnovations in the urban regeneration projects”). Cele szczegotowe to podniesienie
kompetencji dydaktycznych, naukowych i jezykowych, wyksztalcenie 80 specjalistow
w zakresie zastosowania ekoinnowacji w procesach rewitalizacji miast, zwigkszenie
praktycznych elementéw w procesie dydaktycznym przez prowadzenie zaje¢ opartych
na przyktadach z zycia gospodarczego, realizacje praktyk zawodowych oraz rozwijanie

umiejetnosci interpersonalnych takich jak praca zespotowa.

4. Gospodarka regionalna:
—  zréwnowazony transport (promocja transportu publicznego, systemy Parkuj
i Jedz (ang. Park and Ride).

Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
w wojewodztwie matopolskim

Plan zréwnowazonego rozwoju transportu zbiorowego okresla w szczegdlnosci:

*  Sie¢ komunikacyjna, na ktérej planowane jest wykonywanie przewozéw o charak-
terze uzytecznosci publicznej,

*  Oceng i prognozy potrzeb przewozowych,

*  Przewidywane finansowanie ustug przewozowych,

*  Preferencje dotyczace wyboru rodzaju srodka transportu,

*  Zasady organizacji rynku przewozéw,

*  Pozadany standard ustug przewozowych,

*  Przewidywany sposéb organizowania systemu informacji dla pasazera.

W Planie przedstawiono m.in. uwarunkowania i dziatania, ktére nalezatoby podja¢

w celu zwigkszenia udziatu kolei w regionalnej i aglomeracyjnej obstudze Matopolski
oraz zaproponowano zalozenia dla tworzenia systemu monitorowania jakosci przewo-
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z6w. W ramach prac opracowano symulacyjne modele systemu transportowego woje-
wédztwa dla celéw prognostycznych, w tym dla oceny scenariuszy rozwoju infrastruk-
tury systemu i wariantéw obstugi komunikacyjnej’.

—  zréwnowazone budownictwo.

Zmniejszenie zapotrzebowania na energie w budynkach

Dom niskoenergetyczny i pasywny to taki, w ktérym zuzycie energii miesci si¢
w przedziale 20-30kWh/m*/rok. Dla poréwnania, niemiecka ultraniska norma ener-
getyczna Passivhaus, przyjmowana obecnie w niektérych innych krajach europejskich,
przewiduje maksymalne zapotrzebowanie w zakresie ogrzewania powierzchni we-
wnetrznej na poziomie 15 kWh/m?/rok. Mozna zatem poszukiwaé rozwigzan techno-
logicznych prowadzacych do znacznego zmniejszenia zapotrzebowania na energie, np.
w przypadku budynkéw te réznice moga by¢ znaczace i sa gtéwnie zwiazane z ogrzewa-
niem i eksploatacja budynkéw mieszkalnych, ktére w strefie umiarkowanej i chtodnej sa
duze. Wagg problemu podkresla fakt, Ze na te cele przeznaczane jest 30-40% catkowitej
energii zuzywanej w krajach naszej strefy.

Budynki energooszczedne  Budynki niskoenergetyczne Niskoenergetyczne
Normatywne graniczne docelowe
(standard. pasywne)
Eo = 60-70%E Eo = 50-55%E Eo = 20-25%E
Eo = 26,6-34,7 kWh/m?a Eo = 11-18 kWh/m?a Eo = ok. 5 kWh/m?a
(do 100 kWh/m?a) (do 50 kWh/m?a) (do 15 kWh/m?a)

Zuzycie energii w poszczegélnych budynkach wg A. Stachowicz, M. Fedorczak-
-Cisak, Niskoenergetyczne budynki — analiza zuzycia energii w catym cyklu istnienia.

5 http://www.wrotamalopolski.pl/root_BIP/BIP_w_Malopolsce/root_UM/podmiotowe/

Konsultacje+projektow/ Programy+i+projekty/Konsultacje+spoleczne+projektu+Planu+
zrownowazonego+rozwoju+publicznego+transportu+zbiorowego+w+woje/
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—  zwigkszenie efektywnosci energetycznej — zuzycie energii elektrycznej w Ma-
topolsce w przeliczeniu na wytworzony PKB jest nadal wyzsze od $redniej
krajowej pomimo wyraznej poprawy od roku 2005.

Zuzycie energii elektrycznejna 1 min zt PKB
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—  rozwdj eko-miast i eko-dzielnic.

ECO-MIASTO to projekt, ktérego celem jest
rozpowszechnianie wéréd polskich gmin dobrych
praktyk zréwnowazonego rozwoju i ich wdrazanie.
Projekt promuje takze inicjatywy obywatelskiego spo-
teczeristwa na rzecz zréwnowazonego rozwoju oraz — MIASTO
w ramach Konkursu ECO-MIASTO - nagradza naj-
bardziej zaangazowane polskie miasta w kategoriach
zréwnowazonej mobilnosci i budownictwa ekologicznego. Organizatorem konkursu
jest Ambasada Francji w Polsce.

- wsparcie internacjonalizacji (umigdzynarodowienia) miasta — wsparcie pro-
jektéw flagowych lub pokazowych prowadzacych do promocji na $wiecie.
Przygotowanie planéw rozwoju, organizowanie miedzynarodowych wyda-
rzei, promowanie uméw partnerskich z innymi miastami lub regionami.

~  wsparcie przedsigbiorstw, w tym MSP.

Projekt ,,Poprawa jakosci powietrza poprzez wykorzystanie
odnawialnych zrodet energii w Sanatorium Uzdrowiskowym
w Wysowej-Zdroju”

Gléwnym celem projektu jest poprawa jakosci powietrza w miejscowosci Wysowa-
-Zdréj oraz wykorzystanie odnawialnych Zrédet energii jako alternatywy dla spalania ko-
palin w systemie ogrzewania budynku sanatorium uzdrowiskowego Biawena, nalezace-
go do firmy Uzdrowisko Wysowa S.A. W ramach przedsiewzigcia zastosowana zostanie
technologia wykorzystujaca kompleksowy system ogrzewania z wykorzystaniem pomp
ciepta, paneli solarnych i rekuperacji ciepta. Termomodernizacja obiektu (wymiana okien,
ocieplenie dachu) oraz montaz 2 kaskad powietrznych pomp ciepta pozwoli na obnize-
nie energochtonnosci budynku o blisko 34%. Projekt zlokalizowany jest na terenie dwéch
obszaréw chronionych NATURA 2000 — Beskid Niski oraz Ostoje Nietoperzy Powia-
tu Gorlickiego, w zwigzku z powyzszym mozliwosci wykorzystania odnawialnych Zrédet
energii na tym terenie sa ograniczone. Catkowita wartos¢ projektu wynosi 5 975 tys. zl,
awysokos¢ dotacji to 1 687 tys. zl, co stanowi 60% kosztéw kwalifikowanych. Projekt reali-
zowany jest w ramach Matopolskiego Regionalnego Programu Operacyjnego 2007-2013.

—  wsparcie dla rozwoju nowego biznesu poprzez tworzenie: parkéw technolo-
gicznych, inkubatoréw przedsigbiorczosci i innych instrumentéw wspieraja-
cych przedsigbiorczosé, np. plany dla promocji kreatywnego biznesu, wsparcie
rozwoju innowacji w MSP oraz wykorzystania B&R.
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5. Zarzadzanie

- plany strategiczne promujace e-administracje oraz ICT,

—  ustugi publiczne dostepne on-line — ulepszenie jakosci ustug dostepnych dla
mieszkanicéw oraz dla przedsigbiorcéw. Ustuga on-line dostepna z kazdego
miejsca i o kazdym czasie w spos6b spersonalizowany, tatwy dla kazdego uzyt-
kownika,

— strona internetowa — jej promocja jako giéwnego narzedzia komunikacji
z mieszkanicem,

—  partycypacja — wzmocnienie udzialu mieszkanicéw w procesie tworzenie mia-
sta oraz ich wptywu na decyzj¢ o miescie jak i o polityce w regionie.

6. Projekty rewitalizacyjne

Stopieri zainteresowania oraz rosngca potrzeba dziatai w kolejnych zdefiniowa-
nych w Miejskim Programie Rewitalizacji Krakowa obszarach rodzi potrzebe udo-
skonalenia warsztatu wspélpracy ze spolecznos$ciami lokalnymi. Transfer dobrych
praktyk pomiedzy regionami oraz innymi panistwami Unii Europejskiej daje moz-
liwoé¢ implementacji gotowych rozwiazan, ktére sprawdzily si¢ na gruncie euro-
pejskim. Niezwykle waznym wydaje si¢ by¢ kierowanie nowoczesnych technologii
w kierunku budowania spoleczeinistwa teleinformatycznego. Obejmuje ona zaréwno
dziatania odgérnie narzucane przez wladze pafdstwowe i europejskie, jak i inicjatywy
oddolne wywodzace si¢ z samorzadéw. W swietle tych dynamicznie zmieniajacych si¢
uwarunkowan nalezy kontynuowa¢ prace zwigzane z platforma cyfrowa e-administra-
cji w zakresie ePUAP oraz prowadzenie aktywnej polityki administracji za pomoca
popularnych portali internetowych. W erze elektronicznych wydan gazet oraz komu-
nikowania si¢ za pomoca mediéw spotecznosciowych istotne jest zaistnienie instytucji
samorzadowych i rzadowych oraz prowadzenie akcji informacyjno-promocyjnych za
ich posrednictwem. W dobie, kiedy wigkszos¢ mieszkaricéw miast posiada przynaj-
mniej jedno konto poczty elektronicznej, pozadanym jest tworzenie baz danych ad-
resowych w celu indywidualnego powiadamiania zainteresowanych o podejmowanych
dziataniach w ich otoczeniu.

Stopniowe przenoszenie elementéw komunikacji spotecznej w §wiat wirtualny sta-
je si¢ gtéwnym kierunkiem rozwoju aspektéw spotecznych wspétpracy pomigdzy wia-
dzami samorzadowymi a poszczegélnymi podmiotami wiaczonymi w zakres dziatari.

Drugim kierunkiem dziatan jest odpowiednie przygotowanie uczestnikéw tych
prac do prawidlowego kierowania dyskusjami i konferencjami. W tym celu wymagane
jest ustawiczne szkolenie pracownikéw administracji samorzadowej w zakresie media-
¢ji i tagodzenia sporéw oraz kreatywnego poszukiwania kompromiséw. W przypadku
konwencjonalnych spotkari, jednym z wazniejszych aspektéw jest réwniez prawidtowy
dobér sali oraz sprzetu do prezentowanego zagadnienia, i tak np. w przypadku prze-
widywanej agresji ze strony uczestnikéw spotkania, w odniesieniu do prezentowanych
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pomystéw, mozna stosowaé odpowiednie zabiegi tagodzace i onie$mielajace, jak np. re-
jestracja spotkania za pomoca kamery. Dodatkowo, kazde spotkanie powinno posiadaé
etap ewaluacji, a wigc oceny pod wzgledem metod i narzedzi oraz opracowanie wytycz-
nych do dalszego ulepszania procesu konsultacji spotecznych.

Nalezy zindywidualizowaé podejscie do kazdego rozpatrywanego przypadku.
W trakcie analizy przypadkéw zagranicznych rewitalizacji mozna dostrzec wiele podo-
bieristw i dzigki transferowi dobrych praktyk zastosowa¢ juz dobrze funkcjonujace
rozwigzania do probleméw rewitalizacji dzielnic miast w Malopolsce.

Dobre przyktady wykorzystania potencjatu spolecznego prezentuja réwniez kra-
je zachodniej Europy. Jednym z przyktadéw moze by¢ organizowanie warsztatéw dla
mieszkancéw dzielnic, ktérych efektem bezposrednim jest stworzenie scenariuszy
rozwoju i realna lista zapotrzebowania spolecznosci lokalnych. Tego typu warsztaty
mog3 si¢ odbywac np. w oparciu o modelows ,,gre w miasto” opracowana wspélnie przez
Uniwersytet w Edynburgu oraz wiadze miasta Edynburg. Podczas ,, The Building Fu-
tures Game” uczestnicy w grupach kilkuosobowych weielajg si¢ we wtodarzy miejskich
i majg za zadanie stworzy¢ 10-letni program inwestycji, dzigki ktérym w ich dzielni-
cy bedzie mozna pogodzi¢ interesy spotecznosci lokalnej (zaréwno ekonomiczne, jak
i socjalne) z wymogami $rodowiskowymi. Kazda z grup otrzymuje zestaw kart zawie-
rajacych pojedyncze projekty wraz z tabela kosztéw podzielong na cztery grupy: czas
realizacji w latach, koszt wktadu finansowego (dla uproszczenia przeliczony na punkty,
ktérych kazda z grup ma do dyspozycji 40), efekt spoteczny (tzw. wow-efect) oraz koszt
srodowiskowy. Po dyskusjach w matych grupach kazda z grup musi zaprezentowac swo-
je pomysty i uzasadni¢ swéj wybér oraz podliczy¢ koszty realizacji. Efektem koricowym
jest uswiadomienie uczestnikom, jak wiele jest mozliwych scenariuszy realizacji prze-
mian w ich dzielnicy i jak ogromna jest potrzeba osiagnigcia kompromiséw w tej kwestii.

Innym rodzajem praktycznego modelowego rozwiazania jest przykiad opracowany
przez Szwecje w oparciu o eksperymentalny program rewitalizacji i aktywizacji spolecznej
dzielnicy imigrantéw w Sztokholmie — Jarva Husby. Géwnymi problemami do rozwia-
zania jest wykluczenie spoleczne oraz wysokie bezrobocie, a jednoczesnie bardzo niska
efektywnos¢ zabudowy blokowej mieszkari socjalnych. Wedtug modelu prac pierwszym
etapem jest pozyskanie jak najwickszej ilosci danych dotyczacych realnych potrzeb lo-
kalnych spotecznosci. W tym celu sa prowadzone ankiety w formie bezposredniej son-
dy ulicznej, korespondencyjnej oraz podczas cyklicznych spotkari lokalnych aktywistéw.
W celu zachecenia do aktywnego udziatu w konsultacjach spotecznych prowadzi si¢ kam-
panie reklamowe oraz promuje si¢ uczestnictwo w debatach np. poprzez kazdorazowe
losowanie sposréd uczestnikéw darmowych miesiecznych biletéw komunikacji miejskie;j.

Spotecznym problemem, z jakim spotykaja si¢ wtadze w krajach Europy, jest brak
zaufania mieszkanicéw do opinii i dziatan specjalistéw réznych dziedzin, reprezen-
tujacych wladze lokalne. Wtadze Rotterdamu, prowadzac dziatania rewitalizacyjne
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osiedli imigrantéw, opracowaly caly zestaw pomocnych akcji majacych na celu przy-
blizenie problematyki i wykazanie, ze osoby odpowiedzialne za te dziatania sg zazna-
jomione ze specyfika danego obszaru. Przede wszystkim miejscem spotkan konsulta-
cyjnych sa najczesciej centra spolecznosci lokalnej, a w tych spotkaniach biorg udziat
reprezentanci wiadz dzielnicy, ktérzy sa jednoczesnie mieszkaricami tego obszaru. Taki
zabieg pozwala na rozluznienie atmosfery spotkar i skupienie uwagi na rzeczywistych
problemach i potrzebach mieszkaicéw z pominigciem negatywnego nastawienia do
»obcych” oséb bedacych przedstawicielami wladz miejskich. Drugim rozwigzaniem
problemu braku zaufania jest prowadzenie selektywnych konsultacji spolecznych na
réznych poziomach, tj. z wladzami miasta i ich specjalistami spotykaja si¢ jedynie
niewielkie grupy reprezentantéw (,lokalnych specjalistow” i oséb cieszacych si¢
zaufaniem spolecznosci lokalnej) w celu wypracowania cze¢sciowych rozwiazan pro-
bleméw spotecznych, a dopiero te osoby prowadza kampanie informacyjne i dyskusje
wéréd mieszkaricéw. Po kilku ,rundach” spotkan na kazdym z pozioméw prowadzona
jest ewaluacja przez ankiety korespondencyjne, wywiady srodowiskowe i inne formy
gromadzenia danych, dzigki ktérym powstaje obraz relacji spotecznych i jest mozliwe
stworzenie odpowiedniego klimatu do dalszej wspétpracy.

Przytoczone liczne przyktady szerokich form konsultacji spotecznych oraz partycy-
pacji mieszkancéw w projektach i programach rewitalizacji stanowia wyrazny kierunek,
w jakim zmierza¢ powinna polityka spoteczna wtadz na kazdym szczeblu administracji.
Dynamicznie rosnaca $wiadomo$¢ spoteczna wymusza opracowywanie i angazowanie
nowoczesnych metod komunikacji spotecznej oraz poszerzanie wachlarza ptaszczyzn
tej komunikacji. Niezwykle istotnym jest réwniez wzajemne wspieranie si¢ wspélno-
ty Unii Europejskiej réwniez na poziomie wspétpracy samorzadowej ukierunkowane
na dzielenie si¢ doswiadczeniami i nauke na wiasnych btedach, by efektywniej tworzy¢
spoleczeristwo inteligentne.
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2. Transport

2.1.Trendy mobilnosci na obszarach miejskich

Jednym z podstawowych wyzwari, jakiemu muszg sprosta¢ wspéiczesne inteligent-
ne miasta, jest rozwiazanie problemu kongestii motoryzacyjnej oraz jej skutku, czy-
li m.in. wzrostu zanieczyszczenia powietrza, emisji hatasu, chaosu motoryzacyjnego
itd. Powstaje zatem pytanie, w jaki sposob we wspéiczesnym $wiecie ograniczy¢ skutki
przemieszczania sig, ktore najezgsciej realizowane sg samochodem osobowym? Takie
wyzwanie wymaga zmiany zachowan komunikacyjnych oséb w kierunku ograniczenia
podrozy realizowanych samochodem, przy jednoczesnym zapewnieniu pasazerom al-
ternatywnych form transportu. Obserwujac doswiadczenia krajéw zachodnich, w tym
takze i Polski, zaobserwowa¢ mozemy mnogos$¢ rozwiazan, dzieki ktérym mozliwe jest
zachgcenie mieszkaficéw miast do zmiany srodka transportu —z samochodu osobowego
na transport zbiorowy, podréz rowerem lub pieszo, a takze do korzystania z alternatyw-
nych form korzystania z samochodu osobowego jak carpooling lub carsharing. Jednak
powodzenie wdrozenia rozwiazan spetniajacych zatozenia zréwnowazonego transpor-
tu w miescie zalezne jest w pierwszej kolejnosci od checi wladz miasta do dostrzeze-
nia skutkéw kongestii motoryzacyjnej oraz odwagi i determinacji do rozwiazania tego
problemu. Spoéréd szeregu rozwigzan stosowanych na §wiecie, ponizej przedstawiono
te rozwigzania, z ktérych najczeéciej korzystaja wtadze miast, aby zacheci¢ mieszkan-
c6w do podrézowania alternatywnymi do samochodu osobowego srodkami transportu.
Mozemy je podzieli¢ na rozwiazania dedykowane poszczegdlnym srodkom transportu.
I tak:

*  rozwigzania dotyczace transportu samochodowego: carpooling, carsharing, uspo-
kojenie ruchu w miescie;

*  rozwigzania dotyczace transportu zbiorowego: systemy priorytetéw, ekologiczne
pojazdy, autobusy na zadanie, zintegrowana taryfa, bagazniki rowerowe, integracja

z transportem indywidualnym, wezly przesiadkowe i integracyjne;

*  rozwigzanie dotyczace roweréw — system roweréw publicznych.

Do rozwiazan wplywajacych na wzrost swiadomosci mieszkanicéw na temat ne-
gatywnych skutkéw zatloczenia motoryzacyjnego oraz sktonienia ich do korzystania
z alternatywnych form podrézowania mozemy takze zaliczy¢ tworzenie planéw mobil-
nosci dla instytucji lub szkét, udziat mieszkancéw w rozwiazywaniu probleméw konge-
stii (partycypacja spoteczna) w formie spotkari lub platform informacyjnych, na ktérych
mieszkaricy moga proponowac rozwigzania.

1 0 00000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

24 l. Potencjalne obszary rozwoju




2.1.1. Rozwiazania dotyczace transportu samochodowego

Carpooling (ang. wypelnienie samochodu) jest jednym ze sposobéw wspélnego
podrézowania samochodem kilku oséb. Najczgsciej jest to umowa pomigdzy kierow-
ca a pasazerami o wspolnej podrozy z podobnego celu i wspélnym kierunku podrézy.
Gléwnym celem popularyzacji tego systemu jest zachgcenie kierowcow do poszukiwa-
nia wspéitowarzyszy podrozy, ktérzy takze na co dzien podrézuja samochodem. Dzigki
uczestnictwu w zorganizowanych pojazdach podrézujacy moga odniesé korzysci pole-
gajace na oszczednosci kosztéw czasu przejazdu. Uzyczajacy swojego miejsca w samo-
chodzie moze mie¢ rekompensowana czes$¢ kosztéw eksploatacyjnych przejazdu, nato-
miast pasazer oszcz¢dza, bo podréz kosztuje go mniej niz wlasnym samochodem lub
taks6wka, a nawet w pewnych przypadkach mniej niz transportem zbiorowym. Jedno-
czesnie pasazer nie musi prowadzi¢ pojazdu, co zapewnia mu bezstresows jazde i brak
koniecznosci poszukiwania miejsca parkingowego.

Ta forma przemieszczania si¢ moze mie¢ charakter permanentny (np. codzienny
lub weekendowy) lub incydentalny. Jednak zawsze kierowca i pasazer odbywaja podréz
w zblizonym czasie i miejscu oraz podobnym kierunku. Z takiej mozliwosci mozna ko-
rzysta¢ w dojazdach do pracy, szkoty, uczelni lub podrézowaé w celach rekreacyjnych
(np. na koncerty, mecze, wakacje). W systemie tym kierowca odbiera z uméwionego
wezesniej miejsca zainteresowanych (moze by¢ to ich dom lub inne miejsce, przy kté-
rym tatwo si¢ zatrzymac), a nastgpnie wspélnie jada do miejsca docelowego pasazeréw
(moze to by¢ miejsce pracy, nauki, wezet przesiadkowy itd.). Grupe moga stanowi¢ oso-
by z tego samego miejsca pracy lub nauki badz takie, ktérych miejsce pracy, nauki znaj-
duje si¢ na drodze przejazdu kierowcy.

Przy wspétuczestniczeniu w finansowaniu podrozy wielkos¢ stawki zawsze ustala-
na jest indywidualnie. Jednak najczesciej zalezna jest od dtugosci przejechanego odcin-
ka, pojemnosci silnika, ceny paliwa. Stawka za przejazd jest wyplacana kierowcy jedno-
razowo przy podrézy incydentalnej badz okresowo przy podrozy regularne;.

Z carpoolingu korzysci odnosza takze inni uczestnicy ruchu, gdyz droga prze-
jazdu jest mniej zattoczona, poniewaz cze$¢ kierowcéw stala si¢ pasazerami innych
pojazdéw. Dla uczestnikéw systemu carpooling istnieja takze rozwigzania skracajace
whasnie im czas podrozy. Czasami moga oni korzysta¢ z wydzielonych paséw autobu-
sowych lub z paséw High Occupancy Vehicle (HOV), czyli paséw przeznaczonych dla
pojazdéw o wysokim napelnieniu pasazerami. Pasy te podlegaja stalemu monitoro-
waniu i mogga z nich korzysta¢ samochody wypelnione minimum dwiema lub trzema
osobami.

Obecnie w polskich miastach §redni wskaznik napetnienia samochodu wynosi ok.
1,3 osoby/pojazd. Natomiast dla pojazdéw funkcjonujacych w systemie carpooling na-
petnienie to w krajach Europy i Stanach Zjednoczonych wynosi $rednio 3,8 osoby/
pojazd. Jednak aby system ten mégt dobrze funkcjonowaé, powinien by¢ szeroko popu-
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laryzowany w prasie, radio i telewizji. Sukces tego systemu zalezy takze od dobrej orga-
nizacji i tatwego doste¢pu informacji dla potencjalnych uzytkownikéw.

W koncepcjach smart city na §wiecie mozemy zaobserwowaé wiele takich syste-
méw juz dobrze funkcjonujacych. W Stanach Zjednoczonych, ktére sa kolebka tego
systemu, carpooling stat si¢ bardzo popularng i cz¢sto wybierang formg podrozy. Dzieki
internetowi fatwo mozna go rozpowszechni¢ wsréd wszystkich mieszkaicéw.

Przystapienie do systemu jest bardzo tatwe — wymaga jedynie rejestracji i zamiesz-
czenia ogloszenia o checi skorzystania z systemu jako pasazer lub kierowca, podajac
czas oraz miejsce podrozy. Im strona internetowa dotyczaca systemu carpooling jest
bardziej popularyzowana, tym liczba uzytkownikéw wzrasta, a z nig liczbg oferowa-
nych miejsc w samochodach. W Stanach Zjednoczonych system carpooling wprowa-
dzany jest przez pracodawcéw w duzych firmach, ktérzy odnosza wymierne korzysci
w postaci mozliwosci odliczenia od podatku kosztéw zwiazanych z wdrozeniem sys-
temu oraz oszczednosci w budowie dodatkowych miejsc parkingowych dla pracowni-
kéw.

Przyktadem jednego z pierwszych systemow, powstatym w 1974 r., jest system
carpooling w Los Angeles. Obecnie posiada on ok. 300 000 zarejestrowanych uzyt-
kownikéw. Promowanie systemu carpooling przez wladze miasta polega na mozliwo-
éci odliczenia od podatku kosztéw uruchomienia systemu przez firme, a takze ofe-
rowanie niskooprocentowanego kredytu bankowego na ten cel. Ponadto wtasciciele
firm mogg uniknaé¢ kar za emisje spalin samochodowych do atmosfery (pracownicy
korzystajacy z systemu carpooling w tej firmie sa zwolnieni z ptacenia tych kar). Za-
chetg s takze dodatki do pensji — 45-55 USD miesigcznie, jesli pracownik dojezdza
do pracy samochodem w systemie carpooling z 2 lub 4 osobami oraz 60 USD, jesli do-
jezdza rowerem. Wiele innych amerykanskich miast moze potwierdzi¢ zalety tego sys-
temu. Taki system mozemy odnalez¢é w Waszyngtonie, gdzie 15 000 zrejestrowanych
uzytkownikéw spowodowato spadek liczby pojazdéw na ulicach o 5 000 w godzinach
szezytu. System ten ciagle sie rozwija i ewoluuje w rézne formy. Sa to przyktadowo
systemy Vanpool i Buspool. Vanpool oferuje od 7 do 15 miejsc dla pasazeréw, ktorzy
wnoszac miesieczng oplate, pokrywaja koszty korzystania z busa w dojazdach do pra-
cy. Najczgséciej z systemu takiego korzystaja pracownicy, dla ktérych system carpooling
jest niewystarczajacy z powodu matej pojemnosci samochodu osobowego. Natomiast
system Buspool dziata podobnie jak Vanpool, ale oferuje miejsca wigkszej liczbie pa-
sazeréw. Odmiang systemu carpooling jest tzw. ,slugging”, czasami nazywany ,szybki
carpooling” (nazwa ,slugging”, czyli ,Slimaczenie si¢” jest tutaj przewrotnie uzyta) lub
y,carpooling okazjonalny”. Wspétdziata on z pasami HOV i polega na zabieraniu po
drodze oséb, ktére staja na specjalnych przystankach i oczekuja na okazjonalne pod-
wiezienie. Zaréwno pasazer jak i kierowca czerpig z tego wymierne korzysci. Kierowca
samochodu, zabierajac dodatkowych pasazeréw, moze korzysta¢ z paséw HOV i szyb-
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ciej dotrze¢ do celu. Takze pasazer szybciej dojedzie do celu podrézy, niz gdyby miat
korzysta¢ z transportu zbiorowego.

W krajach europejskich system carpooling takze funkcjonuje. Przyktadem tutaj
moze by¢ niemiecki system ,Pendlernetz” — system obejmujacy miasto Stuttgart i jego
okolice w promieniu 100 km. System rejestracji jest podobny jak w innych krajach, w for-
mie wypelnienia formularza rejestracyjnego na stronie internetowej systemu. W Genui
we Whoszech system ten zostal wdrozony w szpitalu San Martino w ramach planu
mobilnosci dla tego kompleksu. Gtéwnie dedykowany jest pracownikom tego szpitala.
W hiszpariskim Burgos system carpooling pod nazwa OfiMoviComparte dziata juz od
wielu lat. We Francji system carpooling (fr. Covoiturage) jest bardzo popularny wsréd
studentéw — np. paryski system ,,Voiture&Co” dziatajacy na X Paryskim Uniwersytecie
w Nanterre. System ten obejmuje takze tzw. ,nocny carpooling”, czyli przejazd z im-
prezy do domu. W systemie takim kierowca, ktéry zdeklarowat si¢, ze nie bedzie spozy-
wat alkoholu, otrzymuje 50% znizki na bilet wstepu na imprezg, a takze dwa darmowe
napoje bezalkoholowe. Pasazerowie natomiast maja zapewniony bezpieczny powrét do
domu. We Francji mozna takze spotka¢ szkolny carpooling, czyli ,CarEcole”. Polega on
na tym, ze jeden z rodzicéw zawozi i odbiera uczniéw do/z szkoty jednym samocho-
dem. Inng odmiang systemu carpooling jest system Eventpool (podréze na wydarzenia
muzyczne, mecze, koncerty) lub Airpool (podréz na lotnisko).

W Polsce system carpooling istnieje juz od wielu lat, jednak w formie niezorga-
nizowanej. Najczesciej byty to systemy dojazdu do pracy pracownikéw, organizowane
przez duze zaklady pracy (szczegélnie na terenach Gornoslaskiego Okregu Przemy-
stowego). Pierwszym systemem zorganizowanym byl system carpooling powstaly
w ramach projektu CIVITAS CARAVEL na Politechnice Krakowskiej. Powstat on
w ramach planu mobilnosci pod nazwg ,JedZmy razem”. Byt on szeroko komentowany
w mediach, co przyczynito si¢ do powstania wielu zorganizowanych systeméw w pol-
skim Internecie, np. system BlaBlaCar. Codziennie na tej stronie pojawia si¢ wiele ofert,
z podang liczbg wolnych miejsc w pojezdzie oraz ceng za przejazd.

Carsharing polega na wspétkorzystaniu z samochodéw, bedacych wiasnoscia mia-
sta, firmy prywatnej, instytucji lub grupy oséb, z ktérych kazda rezerwuje czas doste-
pu do pojazdu. Takie rozwigzanie przynosi uzytkownikowi wiele korzysci: dzieli si¢
kosztami utrzymania z innymi uzytkownikami (amortyzacja, ubezpieczenie, garazowa-
nie), moze odbiera¢ pojazdy w réznych punktéw w miescie (ze specjalnych parkingéw).
Ustuga ta pozwala na uzytkowanie samochodu bez koniecznosci jego posiadania. Prze-
stanka do wdrozenia systemu carsharing jest postulat bardziej wydajnego korzystania
z istniejacych zasob6éw, w szczegdlnosci z przestrzeni miejskiej. Zasada systemu ,Placisz
za to, co przejechates” jest gléwng motywacja do ograniczenia niepotrzebnych podrézy
samochodem osobowym. Doswiadczenia funkcjonujacych za granica systeméw carsha-
ring pokazuja wyraznie, ze to rozwiazanie pozwala na redukowanie liczby samochodéw
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(kazdy samochéd carsharing zastepuje $rednio od 4 do 10 prywatnych pojazdéw), re-
dukuje liczbe pasazerokilometréw przejechanych samochodami, wzrost uzytkownikéw
transportu zbiorowego i innych proekologicznych form lokomocji. System ten pozwala
na ograniczenie liczby miejsc parkingowych w nowo realizowanych inwestycjach kuba-
turowych oraz tagodzi trudnosci zwigzane z parkowaniem w obszarach miejskich.

Jednym z najlepiej dziatajacych systeméw carsharing jest system zwany Cambio
funkcjonujacy w kilku miastach niemieckich, w tym w Bremie. Poczatkowo byt on zorien-
towany na 30 uzytkownikéw, dzielacych si¢ 3 samochodami. Od czasu gdy Urzad Mia-
sta w Bremie rozpoczat wspélprace z operatorem Cambio, system ten bardzo si¢ rozwi-
nat i przeksztatcit w sprawnie i na szeroka skale funkcjonujace przedsigbiorstwo. Obecnie
w Bremie istnieje 37 lokalizacji stacji — parkingéw, skad mozna pobra¢ samochody, a do
dyspozycji uzytkownikéw oddano 110 pojazdéw o gabarytach i parametrach dostosowa-
nych do potrzeb klientéw — sg to samochody miejskie, kabriolety, minivany, obszerne sa-
mochody do przewozu wigkszych tadunkéw oraz furgonetki. Samochody sa ubezpieczone
i poddawane przegladom i naprawom. Rezerwacja samochodu nastepuje po wezesniejszej
rejestracji. Uzytkownik otrzymuje numer klienta i specjalng karte chipowa, ktéra bedzie
postugiwal si¢ przy wypozyczeniu pojazdu z parkingu. Uzytkownik, aby wypozyczy¢ po-
jazd, musi go wezesniej zarezerwowac u operatora systemu. Nastepnie udaje si¢ na miejsce
— parking, na ktérym znajduje si¢ jego pojazd i za pomocg karty chipowej otwiera samo-
chéd. Za pomocg kodu od operatora otwiera skrytke w samochodzie i wyjmuje kluczyki.

Na podobnych zasad funkcjonuje system carsharing we Wioszech. Od 2001 r. jest
on sukcesywnie rozwijany w Turynie, Wenecji, Bolonii, Rimini, Modenie, Genui, Par-
mie, Florencji, Mediolanie i Rzymie. Wigkszo$¢ z tych miast nalezy do Krajowego
Stowarzyszenia Systemu Carsharing (ICS), ktéry promuje i pozyskuje fundusze na
wlaczanie nowych miast do systemu. Jednym z najbardziej rozwinigtych systeméw jest
system w Genui. System ten na biezaco rozwija si¢, dostosowujac do wymagan uzyt-
kownikéw. Powstat specjalny system dedykowany duzym firmom, ktéry laczy zalety
systemu carsharing i carpooling. Pracodawca dofinansowuje swoim pracownikom ko-
rzystanie z samochodéw pod warunkiem, Ze utworza 4-5 osobowe grupy podrézujace
jednym samochodem do pracy.

System carsharing w Polsce niestety nie istnieje w formie podobnej jak w kra-
jach zachodnich. W ramach realizacji projektu CIVITAS CARAVEL w Krakowie pro-
wadzono badania dotyczace mozliwosci uruchomienia takiego systemu (opracowanie
,2Studium systemu carsharing w Krakowie”). Przeprowadzono analizy instytucjonalne,
techniczne, ekonomiczne pod wzgledem korzysci i kosztéw spotecznych. Zarekomen-
dowano rozwiazanie na wzér miasta Genui, umozliwiajacy uzytkownikowi dostep do
samochodu za pomocg karty chipowej i kodu PIN, otwierajacego w pojezdzie schowek
na klucze. Zatem wprowadzenie systemu czeka na odwage ze strony wladz miasta i do-
finansowanie z funduszy, np. Unii Europejskie;.
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W Polsce istnieje jednak odmiana systemu carsharing pod nazwg BeeCar (www.
beecar.pl). Beecar to pierwsza polska platforma umozliwiajaca wynajecie wlasnego auta,
czyli tzw. P2P carsharing. Wtasciciele rejestruja swoje auta na stronie i moga wypo-
zyczaé je prywatnym kierowcom, a kazda podréz zawiera dodatkowe ubezpieczenie
Assistance zapewniane przez Polski Zwiazek Motorowy. System ten jednak bazuje na
uzyczeniu prywatnego samochodu, a nie jak w przypadku systemu carsharing — samo-
chodu publicznego.

Trzecim rozwigzaniem skierowanym do uzytkownikéw transportu indywidualne-
go samochodowego jest uspokojenie ruchu w mie$cie, ktére ma za zadanie zmniejszy¢
liczbe podrézy odbywanych do centrum miasta prywatnym samochodem. W ramach
tego dziatania mozemy rozrézni¢: zmiang organizacji ruchu w centrum miasta, wpro-
wadzenie oplat za przejazd/wjazd przez/do centrum oraz wprowadzenie systemu logi-
styki miejskiej, czyli dowozu towaréw.

Obszarowe uspokojenie ruchu w srédmiesciu ma za zadanie przede wszystkim:

* eliminowa¢ samochodowy ruch tranzytowy przez obszar $rédmiescia;

*  zmniejszy¢ liczbe podrozy odbywanych samochodem osobowym do srédmiescia;

*  poprawi¢ warunki poruszania si¢ pieszych, rowerzystéw oraz pojazdéw transportu
zbiorowego;

*  ulatwi¢ obstuge centrum przez pojazdy zaopatrzenia oraz stuzb komunalnych;

*  uporzadkowa¢ parkowanie samochodéw mieszkaricéw srédmiescia przy redukeji
liczby ogélnodostepnych miejsc postojowych;

*  zmniejszy¢ emisje spalin od samochodéw i poziomu hatasu komunikacyjnego;

*  wplywaé na zwigkszenie ekonomicznego potencjatu obszaru srédmiescia (w zakre-
sie handlu i ustug).

Cele te moga by¢ realizowane przede wszystkim $rodkami organizacji ruchu,
gltéwnie znakami drogowymi, ktére przerywaja mozliwos$¢ przejazdu na wprost ogél-
nodostepnego ruchu na wybranych skrzyzowaniach. Moga by¢ takze stosowane srodki
budowlane, np. minironda, progi, lokalne zawe¢zenia przekroju ulicy, przestawienia osi
jezdni i paséw parkowania, wyniesione tarcze skrzyzowania, elementy malej architek-
tury zieleni.

Rozwiazania takie sa szeroko stosowane w wielu miastach, nie tylko zagranicz-
nych, ale takze i polskich. Najbardziej modelowe przyklady mozemy zaobserwowaé
w niemieckim Freiburgu, szwedzkim Géteborgu, angielskim Nottingham oraz szwaj-
carskim Zurichu. Ponizej opisano rozwigzania z miasta Géteborg oraz Krakowa.

Od wielu lat w Géteborgu wprowadzano system uspokojenia ruchu w miescie,
w wyniku wzrastajacego ruchu samochodowego. Juz w latach 70. XX w. wprowadzono
w $cistym centrum Goteborga weekendowy zakaz ogélnodostepnego ruchu samochodo-
wego. Podzielono takze Scisle centrum na szes¢ sektoréw, ktérych granice nie mogty by¢
przekraczane przez prywatne samochody. Sektory zostaly otoczone wewnetrzng obwod-
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nicg, ktéra zapewniata wjazd i wyjazd z sektoréw. W kolejnych latach zaplanowano roz-
szerzenie koncepcji sektorowej organizacji ruchu na obszar calego $rédmiescia, tworzac
dodatkowe dwa sektory rozgraniczone linig ekranowa, biegnacg z péinocy na potudnie.
W kolejnych latach przeksztalcono trzy gléwnie ulice miasta na ciagi piesze i na wie-
lu ulicach wprowadzono ruch jednokierunkowy. Dla pojazdéw transportu zbiorowego
wprowadzono szereg priorytetéw w postaci wydzielonych paséw i torowisk, wprowadzo-
no kompleksowy system zarzadzania ruchem. W roku 1988 liczba miejsc parkingowych
w $cistym centrum zostata zredukowana z 21 do 14 tysiecy, a optaty parkingowe zostaty
podniesione o 100%. Zmiany w zakresie podazy infrastruktury transportowej polega-
ty zatem na zamierzonej redukeji przepustowosci sieci ulic i liczby miejsc postojowych,
jednakze zostaty zrekompensowane poprawg warunkéw ruchu dla pieszych oraz wzro-
stem mobilnosci przewozowej dla transportu zbiorowego. W roku 1996 wprowadzono
w Goteborgu tzw. strefe srodowiskowa o powierzchni 15 km?, ktéra pokrywa obszar
zaréwno o najbardziej zwartej zabudowie, jak i otaczajace srédmiescie obszary zieleni.
W obrebie strefy mieszka 100 tys. oséb oraz tyle samo znajduje zatrudnienie. Celem
tworzenia strefy bylo zredukowanie niekorzystnych oddziatywan intensywnego ruchu,
w szczegdlnosci ruchu cigzkiego. Wprowadzono regulacje zabraniajace poruszania si¢
na obszarze strefy starszym niz 8 lat pojazdom z silnikiem diesla o catkowitej masie po-
wyzej 3,5 t. W ramach dziatari dokonano ich oceny funkcjonowania — zanotowano spa-
dek o 45% liczby wypadkéw w strefie Scistego centrum, oszczgdnosci w czasie podrézy,
zmniejszenie poziomu hatasu w $cistym centrum o 8dB(A).

W Krakowie od wielu lat mozna zaobserwowa¢ zmiany w sposobie organizacji
ruchu w centrum i $rédmiesciu. W latach 50. zlikwidowano uktad waskotorowych
linii tramwajowych przechodzacych przez Rynek Giéwny. Domknieto i przeniesiono
ruch tramwajowy na I obwodnice wokét Plant. W kolejnych latach wytaczono z ruchu
ul. Floriariska, ul. Wislna, a w konsekwencji wigkszos¢ ulic wokét Rynku Giéwnego.
W roku 1988 uchwatg Rady Miasta Krakowa utworzono (z pézniejszymi zmianami)
trzy strefy ruchu: strefa A ruchu pieszego, strefa B ruchu ograniczonego i strefa C
ograniczonego postoju. W tym roku (tj. 2014) strefe C znaczaco rozszerzono, nawet za
granice IT obwodnicy biegnacej Al. Trzech Wieszczéw. Dziatania w innej czesci Kra-
kowa dotyczyly préby uspokojenia ruchu i utworzenia ciagu pieszo — tramwajowego na
ul. Kalwaryjskiej (w starej cz¢sci Podgérza). Jednak dziatanie to nie zostato wprowa-
dzone w zycie, gtéwnie z uwagi na liczne sprzeciwy kupcéw. W dalszym ciagu w Kra-
kowie rozwaza si¢ mozliwos¢ poszerzenia strefy ruchu uspokojonego, przyktadowo na
I obwodnicg wokét Plant. Jednak takie rozwiazania wymagaja znaczacego finansowania
i odwagi wtadz miasta do wprowadzania rozwiazan zniechecajacych kierowcéw do po-
drézowania samochodem do $cistego centrum miasta.

Innym rozwiazaniem skierowanym do kierowcéw samochodéw osobowych i skta-
niania ich do rezygnacji z podrozy do $rédmiescia, jest wprowadzenie oplat za wjazd
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lub przejazd przez centrum miasta. Jest to bardzo skuteczne narzedzie stuzace zaréwno
ograniczeniu kongestii ruchu w centrum duzych miast, jak i pozyskiwaniu $rodkéw na
rozwdj infrastruktury. W Oslo juz od 1990 r. finansuje si¢ inwestycje drogowe i uspraw-
nienia w transporcie publicznym $rodkami pozyskiwanymi z optat drogowych za wjazd
do miasta. Wiadze Rzymu wprowadzity w 2001 r. optaty za wjazd do historycznego
centrum, a obecnie zamierzaja wydtuzy¢ czas ich pobierania do péznych godzin wie-
czornych.

W Londynie system optat funkcjonuje juz od 2002 r. i obejmuje swoim zasiegiem
obszar o powierzchni 21 km? w obrebie wewnetrznej obwodnicy Londynu. Ustalono
poczatkows oplate w wysokosci 5 funtéw brytyjskich, uiszczang do péinocy kazde-
go dnia, w ktérym odbywata si¢ podréz. Optate pobierano w dni powszednie w godz.
7.30-18.30. Z czasem zaréwno koszt za wjazd, jak i zasieg strefy rozszerzat si¢ —w roku
2007 wartosci te byly dwukrotnie wigksze niz na poczatku funkcjonowania. Londyriska
strefe optat obstuguje sie¢ kamer rejestrujacych kazdy wjazd i wyjazd oraz ruch samo-
chodowy wewnatrz obszaru. Brak wniesienia optaty skutkuje mandatem w wysokosci
120 funtéw brytyjskich, ptatnym w terminie do 4 tygodni. Wszystkie platnosci mozna
realizowaé przez internet, sms lub w placéwkach handlowych. Mieszkaricy objeci sa
90% znizka.

Innym przyktadem miasta, w ktérym wprowadzono oplat¢ za wjazd do cen-
trum, jest miasto Sztokholm. Prace zwigzane z wprowadzeniem optat za wjazd do
centrum rozpoczely sie w roku 2002. Swoéj finat prace te miaty w roku 2004, kiedy
to po memorandum ministra finanséw przyjeto projekt legislacyjny podatku od za-
toru ulicznego. W Sztokholmie system kontroli pojazdéw wjezdzajacych polega na
odbieraniu sygnatéw radiowych z transponderéw, znajdujacych si¢ za szyba samo-
chodu. Podczas mijania punktu rejestracyjnego transponder wysyta do systemu in-
formacje o uzytkowniku danego pojazdu. Technologia ta jest duzo bardziej skutecz-
na niz system kamer i technologia identyfikacji stosowana w Londynie, jednak jest
duzo drozsza.

W Edynburgu system poboru optat za wjazd do centrum stat si¢ czgscia debaty
politycznej w Szkocji. System ten wzorowano na rozwiazaniu londynskim. Na granicy
miasta miata dziata¢ sie¢ kamer zapamietujacych tablice rejestracyjne pojazdéw, po-
zwalajacych weryfikowa¢ kierowcéw pod katem uiszczenia optat, jednak projekt ten nie
uzyskal poparcia mieszkaricéw. Wtadze miasta przeprowadzity badania wsréd miesz-
karicéw, ktérzy w 64% kategorycznie sprzeciwili si¢ takiemu rozwigzaniu. W konse-
kwenciji, po wielu debatach spotecznych, wladze miasta zaniechaly wprowadzenia tego
rozwigzania.

Wprowadzenie optat za przejazd przez centrum miasta przyczynia si¢ do poprawy
warunkéw ruchu na tym obszarze. Jednak podstawowym warunkiem wdrozenia syste-
mu poboru oplat jest analiza prawna. Niestety obowiazujaca Ustawa o drogach publicz-
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nych z 21 marca 1985 r. z péZniejszymi zmianami, nie uprawnia wiadz samorzadowych
do wprowadzenia optat za wjazd do centrum miasta. Polityka transportowa dla mia-
sta Krakowa na lata 2007-2015 przewiduje co prawda wprowadzenie takiego systemu
optat, lecz pod warunkiem zmian w regulacji prawne;.

Ostatnim z rozwazanych rozwigzan skierowanych do kierowcéw samochodéw
osobowych, ale takze dostawczych, jest system logistyki miejskiej. Sprawny transport
towaréw, charakteryzujacy si¢ elastycznoscia i dostgpnoscia jest jednym z warun-
kéw funkcjonowania obiektéw handlowych i ustugowych w miastach, a zwlaszcza
w $cistym centrum. Udzial natezenia ruchu samochodéw transportujacych towary
stanowi 10-18% w calkowitym ruchu miejskim. Jednoczesnie powoduje on 40% za-
nieczyszczenia spalinami i hatasem. Dziataniem najprostszym, jednak nie rozwiazuja-
cym problemu, jest zakazanie postoju i roztadunku —jednak nie tedy droga. Wiele miast
europejskich podejmuje dziatania majace na celu wprowadzenie i optymalizacje syste-
moéw miejskiej logistyki towaréw, a zakazy pojawiaja si¢ w miejscach, gdzie faktycznie
roztadunek czy zatadunek towaréw moze utrudnia¢ ruch lub stanowi¢ zagrozenie bez-
pieczenstwa ruchu. Ponizej przedstawiono kilka miast, gdzie wprowadzono system lo-
gistyki miejskiej.

Francuski Poitiers jest miastem uksztaltowanym na ptaskowyzu, a jednokierun-
kowe, waskie ulice utrudniaja dostawy, co skutkuje utrudnieniami w ruchu innych
pojazdéw. Z tego wzgledu wladze miasta wyznaczyly 13 punktéw zatadunku i wyta-
dunku towaréw: 3 w scistym centrum oraz 10 na jego obrzezach. Przy wyborze tych
miejsc kierowano si¢ dostgpnoscia miejsca i technicznymi mozliwo$ciami. Parkowanie
poza tymi punktami jest niemozliwe (poprzez ustawione stupki w chodniku) i dotyczy
wszystkich pojazdéw.

W miejscowosci La Rochelle w roku 2001 uruchomiono system dystrybucji towa-
6w, ktérego celem bylo sprzyjanie rozwojowi miasta i jego aktywnosci oraz zminimali-
zowanie negatywnego wpltywu pojazdéw zaopatrzeniowych. Obecnie w systemie funk-
cjonuje jeden magazyn o powierzchni 750 m?, zlokalizowany w starym porcie, w poblizu
dworca kolejowego. Towary dostarczane s do magazynu duzymi samochodami ci¢za-
rowymi i po roztadunku i przegrupowaniu rozwozone sa do sklepéw z wykorzystaniem
matych samochodéw dostawczych o napedzie elektrycznym. Udziat w programie i sys-
temie jest dobrowolny, w oparciu o z géry ustalone stawki za przechowywanie i trans-
port. Gléwng korzyscig dla whasciciela sklepu jest to, ze nie musi przechowywac w swo-
im sklepie towaru, a wiec przeznacza wigksza powierzchnie na handel.

Podobne rozwiagzania mozemy znalez¢ we wioskim Lucca, Wenecji, hiszpaniskiej
Barcelonie i Burgos oraz w szwedzkim Sztokholmie. W Polsce system taki prébowano
wprowadzi¢ w Krakowie, jednak z uwagi na sprzeciwy kupcéw odlozono ten projekt
w czasie, poszukujac alternatywnych rozwiazan dotyczacych godzin dowozu towaréw,
kosztéw i ograniczen dla dowozu.
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2.1.2. Rozwigzania dotyczace transportu zbiorowego
Jednym z najlepszych rozwiazan dotyczacych usprawnienia funkcjonowania sys-
temu transportu zbiorowego jest system priorytetéw, ktéry zapewnia pelniejsze jego
wykorzystanie. Pojazdy transportu zbiorowego charakteryzuja si¢ znacznie wigksza
zdolnoscig przewozowsa niz samochody, a przewiezienie tej samej liczby pasazeréw
wymaga zajecia znacznie mniejszej powierzchni ulicy. Jednak transport zbiorowy prze-
grywa z samochodem osobowym pod wzgledem bezposredniosci potaczen, dyspozy-
cyjnosci, prywatnosci, bezpieczeristwa osobistego pasazeréw, wygody podrézowania
i czesto takze czasu przejazdu. Jednak jesli wprowadzone zostang srodki usprawniajace
przejazd pojazdéw transportu zbiorowego, czas przejazdu tramwajem lub autobusem
bedzie konkurencyjny w stosunku do przejazdu samochodem, szczegdlnie w obsza-
rach silnie zurbanizowanych, o duzej kongestii samochodowej. Podczas podejmowa-
nia decyzji o zakresie i wdrozeniu planowanych dziatari zwigzanych z wprowadzeniem
priorytetéw dla transportu zbiorowego, nalezy zwréci¢ uwage na obszar, w ktérym
srodki te bedg funkcjonowaty. W scistym centrum miasta uprzywilejowanie dla trans-
portu zbiorowego powinno by¢ naturalne, nawet jesli powoduje znaczace pogorszenie
ruchu samochodowego. Im dalej od obszaru centrum, tym zakres restrykcji dla trans-
portu indywidualnego powinien by¢ mniejszy. Jednak kazde miasto, w ktérym auto-
bus przegrywa z samochodem osobowym, powinno stara¢ si¢ wdrozy¢ rozwigzania
usprawniajace ruch transportu zbiorowego, poniewaz tylko w taki sposéb mozliwe jest
przekonanie pasazeréw do przesiadki z samochodu osobowego na autobus czy tram-
waj. Do podstawowych korzysci ptynacych z uprzywilejowania pojazdéw transportu
zbiorowego naleza:
*  skrocenie $redniego czasu podrézy pasazeréw, zwigzane ze zwigkszeniem predko-
§ci przejazdu, wynikajacej z mozliwosci omijania kolejek innych pojazdéw;
*  zmniejszenie rozrzutu czasu przejazdu, a tym samym zwickszenie pewnosci odby-
wania podrozy w okreslonym czasie;
*  zwigkszenie niezawodnosci transportu zbiorowego, w tym poprawa punktualnosci
i regularnosci kursowania;
*  poprawa bezpieczefistwa ruchu oraz poczucia bezpieczenistwa przez pasazeréw;
*  obnizenie kosztéw eksploatacyjnych pojazdéw transportu zbiorowego;
*  oszczednosci terenéw miejskich wynikajace z mniejszego zapotrzebowania na po-
wierzchnie przeznaczone pod budowe ulic i parkingéw;
*  zwigkszenie efektywnosci wykorzystania deficytowej powierzchni jezdni;
*  zmiana zachowan komunikacyjnych — zwigkszenie udziatu podrozy odbywanych
transportem zbiorowym oraz podrézy pieszych;
*  zmniejszenie zatloczenia komunikacyjnego;
*  obnizenie kosztéw srodowiskowych, w tym ograniczenie poziomu emisji zanie-
czyszczen i hatasu, lepsza ochrona wartosci kulturowych.
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Srodki uprzywilejowania pojazdéw transportu zbiorowego mozemy podzieli¢ na
trzy podstawowe grupy: §rodki prawne, organizacyjne i techniczne.

Srodki prawne stanowig zbiér odpowiednich przepisow regulujacych zasady po-
ruszania si¢ pojazdéw w ruchu drogowym, w tym zbiér przepiséw regulujacych pro-
ces planowania, projektowania i wdrazania rozwigzan usprawniajacych ruch pojazdéw
transportu zbiorowego. Tym samym petnia funkcj¢ nadrz¢dna w stosunku do $rodkéw
organizacyjnych i technicznych, pozwalaja rowniez na egzekucje ich przestrzegania
przez uczestnikéw ruchu. Do najwazniejszych dokumentéw mozemy zaliczyé: Prawo
o ruchu drogowym, Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrz-
nych i Administracji w sprawie znakéw i sygnaléw drogowych, a takze Warunki tech-
niczne, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie oraz Ustawa z dn.
6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym. Im $rodki prawne lepiej opisuja rozwiaza-
nia dotyczace transportu zbiorowego, tym tatwiej wdraza¢ rozwigzania usprawniajace
ruch tych pojazdéw.

Srodki organizacyjne polegajg na wykorzystaniu istniejacej infrastruktury ulic
dla specjalnego traktowania pojazdéw transportu zbiorowego bez koniecznosci pro-
wadzenia prac budowlanych. Charakteryzuja si¢ duza tatwoscia wprowadzania, przy
wysokiej efektywnosci. Do najbardziej istotnych srodkéw organizacyjnych mozemy
zaliczyé:

*  ksztaltowanie takiego uktadu linii tramwajowych, aby w wigkszym stopniu wyko-
rzystywaly torowiska oddzielone od ruchu innych pojazdéw;

*  prowadzenie tras autobusowych ulicami z pierwszenistwem przejazdu;

*  zmiany pierwszenistwa ruchu na skrzyzowaniach, na ktérych pojazdy transportu
zbiorowego wykonywaly dotychczas relacje podporzadkowane;

*  wzajemna koordynacja przebiegu tras linii autobusowych;

*  wyznaczenie stref o ograniczonej dostepnosci dla innych uzytkownikéw w powia-
zaniu z poszerzeniem oferty transportu zbiorowego;

*  zakazy parkowania na jezdniach wykorzystywanych przez autobusy oraz na chod-
nikach zlokalizowanych przy pasach autobusowych;

*  zakazy skretu w lewo lub w prawo z pasa ruchu dla pojazdéw innych niz pojazdy
transportu zbiorowego;

* lokalizowanie przystankéw na wylotach skrzyzowan oraz w znacznym oddaleniu
od skrzyzowan (przystanki ,na szlaku”).

Srodki techniczne sg stosowane w przypadku braku mozliwosci zastosowania
srodkéw organizacyjnych. Polegaja gtéwnie na budowie nowych elementéw infrastruk-
tury ulic i skrzyzowan. Srodki techniczne stanowig bardzo szeroka grupe rozwigzan
usprawniajacych ruch pojazdéw transportu zbiorowego. Zaliczy¢ do nich mozna:

*  wydzielone torowiska tramwajowe;
*  jezdnie autobusowe (trolejbusowe);
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*  wspdlne ulice tramwajowo-autobusowe;

*  pasy autobusowe;

*  wspdlne pasy tramwajowo-autobusowe;

*  uprzywilejowanie pojazdéw transportu zbiorowego w sygnalizacji swietlne;.
Wydzielone torowiska tramwajowe w znacznym stopniu poprawiaja sprawnos¢

dziatania transportu szynowego. Tylko wtedy poruszajace si¢ tramwaje nie s3 narazone
na blokowanie przez innych uczestnikéw ruchu. Wydzielone torowiska pozwalajg na
prowadzenie linii kursujacej z wysokimi czgstotliwosciami, na ogét umozliwiaja osig-
ganie wysokich predkosci. Torowiska tramwajowe mozna sklasyfikowaé pod wzgledem
ich usytuowania wzgledem jezdni ulic:

*  wydzielone torowiska o niezaleznych przebiegach — sg tworzone catkowicie nie-
zaleznie od innych ciggéw komunikacyjnych (np. torowisko prowadzone po es-
takadzie — polaczenie z dzielnicg Barrandov w Pradze lub z dzielnicg Krowodrza
w Krakowie);

*  wydzielone torowiska w pasach dzielacych ulic — sg tworzone przy wykorzystaniu
istniejacych paséw dzielacych, szczegélnie w ulicach wysokich klas (np. w Krako-
wie, Poznaniu);

*  wydzielone torowiska w bliskim sasiedztwie jezdni ulic — s budowane réwno-
legle do jezdni ulic. Zaleta takich rozwigzan jest dobra dostgpnosé do przystan-
kéw, mozliwosé ksztattowania wspélnych peronéw przesiadkowych z komunikacja
autobusows, a takze latwiejsze rozwigzanie skrzyzowan (np. ,zielone torowisko”
w Dreznie lub w Krakowie);

*  wydzielone torowisko w jezdni ulic — takie torowiska powstaja najczesciej w wyni-
ku adaptacji ogélnodostepnych paséw ruchu, w srodkowych czesciach jezdni ulic.
Torowiska moga by¢ wydzielone w sposéb nietrwaly (oznakowaniem pionowym
i poziomym) oraz trwalym (separatory liniowe lub punktowe — np. Budapeszt,
Krakéw, Drezno; podniesienie nawierzchni jezdni — np. Krakéw).

Najbardziej efektywnym sposobem oddzielenia autobuséw od ruchu innych po-
jazdéw jest catkowite wydzielenie jezdni dla ich potrzeb. Poza autobusami miejskiego
transportu publicznego, uzytkownikami jezdni mogg by¢ autobusy komunikacji pod-
miejskiej i dalekobieznej, pojazdy specjalne, takséwki oraz ewentualnie rowery. Jezd-
nie autobusowe zapewniaja sprawne prowadzenie linii komunikacji miejskiej w obsza-
rach, gdzie nie ma mozliwo$ci wprowadzenia komunikacji szynowej. Moga prowadzi¢
ruch w jednym lub w dwéch kierunkach (np. Madryt, Chemnitz, Krakéw). Jezdnie te
mozemy sklasyfikowaé pod wzgledem ich umiejscowienia wzgledem ulic ogélnodo-
stepnych: jezdnie autobusowe o niezaleznych przebiegach, jezdnie w pasach dziela-
cych oraz jezdnie w sasiedztwie ulic ogélnodostepnych. Mozemy takze spotkac jezdnie
tramwajowo-autobusowe, ktére powstaja w wyniku dostosowania istniejacego torowi-
ska tramwajowego do potrzeb ruchu autobuséw. Sa one stosowane w obszarach o du-
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zej koncentracji linii autobusowych i tramwajowych, zwlaszcza w centrach miast, np.

Drezna lub Krakowa.

Innym rozwigzaniem zapewnienia priorytetu dla pojazdéw transportu zbioro-
wego sa wydzielone pasy autobusowe. S3 one stosowane na ciggach ulic prowadzacych
duze potoki autobuséw, w sytuacji gdy nie ma mozliwosci lub nie jest celowe wydziele-
nie osobnej jezdni. Powstaja w wyniku poszerzenia przekroju ulic lub przez adaptacje
paséw dotychczas ogélnodostepnych. Uzytkownikami paséw autobusowych moga by¢
takze takséwki, pojazdy specjalne, a czasami takze pojazdy poruszajace si¢ w systemie
carpooling. Pasy autobusowe mozemy podzieli¢ ze wzgledu na kierunek ruchu odby-
wajacy si¢ po pasie: pasy autobusowe zgodne z obowiazujacym kierunkiem ruchu, prze-
ciwne do kierunku ruchu na pasach sasiednich lub pasy o zmiennym kierunku ruchu
(w zaleznosci od pory dnia). Pasy mozemy podzieli¢ takze na pasy przykraweznikowe
lewe, wewngtrzne, srodkowe lub prawe (np. Krakéw, Genua, Stuttgart, Chemnitz). Mo-
zemy takze spotkac wspélne pasy tramwajowo-autobusowe, ktére jednak nie powinny
by¢ stosowane na zbyt diugich odcinkach sieci, by nie powodowa¢ wzajemnej konku-
rencji linii autobusowych i tramwajowych.

Uprzywilejowanie pojazdéw transportu zbiorowego moze takze odbywac si¢ z wy-
korzystaniem priorytetéw w sygnalizacji $wietlnej. Polega ono gléwnie na wprowadzeniu
takich zmian w systemach sterowania ruchem oraz programach sygnalizacji $wietlnej, aby
zminimalizowac straty czasu autobuséw i tramwajéw na skrzyzowaniach. Najwicksze ko-
rzy$ci mozna uzyska¢ poprzez polaczenia wydzielenia jezdni i pasa ruchu z jednoczesnym
uprzywilejowaniem w sygnalizacji $wietlnej jako dziatania wzajemnie si¢ uzupelniajace.
Priorytety w sygnalizacji §wietnej s stosowane w nastepujacych przypadkach:

*  na ciagu skrzyzowan skoordynowanych, przez zastosowanie przesunie¢ fazowych
oraz czas6w wyswietlania sygnatu zielonego, uwzgledniajacych potrzeby pojazdéw
transportu zbiorowego;

*  zapewnienie sygnatu zielonego dla nadjezdzajacego pojazdu transportu zbiorowe-
go przy przejezdzie odosobnionego skrzyzowania;

*  zapewnienie autobusowi pierwszeristwa przy wiaczaniu si¢ do ruchu z zatoki, po
zakoniczeniu wymiany pasazeréw na przystanku;

*  zapewnienie autobusowi pierwszernistwa przy zmianie pasa ruchu na krétkiej odle-
glosci (np. przy opuszezaniu wydzielonego pasa);

*  stosowanie priorytetéw w sygnalizacji §wietlnej moze by¢ realizowane w zaleznosci
od rodzaju zastosowanej detekeji pojazdéw oraz przyjetej strategii przyznawania
sygnatu zielonego.

Innowacyjne rozwigzania dotyczace systeméw transportu zbiorowego opieraja sie
nie tylko o rozwiazania skracajace czas przejazdu, ale réwniez dotyczace komfor-
tu przejazdu, zapewnienia atrakcyjnej taryfy biletowej oraz dostgpnosci tego srodka
transportu.
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Wraz ze wzrostem $wiadomosci ekologicznej mieszkaicéw, szczegdlnie w pari-
stwach rozwinietych oraz wobec widocznego pogarszania si¢ jakosci powietrza w mia-
stach, trendem w $wiatowej motoryzacji stato si¢ dazenie do minimalizowania szkodli-
wego wplywu spalin na srodowisko, co jest tez istotne w koncepcji smart city. Autobusy
miejskie jako $rodki transportu wykonujace znaczng pracg przewozows w duzych mia-
stach, emituja wysoki udziat spalin (przede wszystkim pytéw i tlenku azotu) w wyniku
charakterystycznego stylu jazdy — liczne zatrzymania i postoje ze stosunkowo niskimi
odleglosciami pomiedzy nimi. Wiadze wielu duzych miast, chcac ograniczy¢ negatyw-
ny wptyw autobuséw na srodowisko naturalne, staraja si¢ wymienia¢ tabor na bardziej
ekologiczny. Wprowadzanie autobuséw zasilanych gazem ziemnym (CNG) jest naj-
bardziej popularnym dzialaniem wspieranym przez Komisje Europejska. Najbardziej
aktywne w dziataniach wymiany taboru na bardziej przyjazny $rodowisku byto francu-
skie Nantes. Réwniez miasto Krakéw postanowito przeprowadzi¢ testy wdrozenia tego
systemu, jednak z uwagi na niska liczbg planowanych autobuséw z takim paliwem, bu-
dowa stacji napetniania gazem stata si¢ nieoptacalna. Innym rodzajem zasilania jest pa-
liwo typu biodiesel. W miescie Graz oraz La Rochelle wprowadzono takie rozwiazania
do miejskiego systemu transportu publicznego. W Graz cata flota autobusowa (ok. 120
pojazdéw) zostala przestawiona na to paliwo, ktére sktada si¢ z oleju napgdowego, oleju
rzepakowego oraz zuzytego oleju spozywczego, zbieranego z lokali gastronomicznych.
Zatem to rozwigzanie jest dodatkowo ekologiczne, poniewaz restauratorzy nie musza
martwic si¢ o utylizacje zuzytego oleju. W Krakowie natomiast, po odrzuceniu pomystu
na zastosowanie paliwa CNG, zdecydowano si¢ na korzystanie z autobuséw hybrydo-
wych, ktére dzigki mozliwosci magazynowania energii oraz innowacyjnemu uktadowi
napedowemu, charakteryzuja si¢ imponujaco niska emisjg szkodliwych substancji do
srodowiska.

Rozwigzaniem wplywajacym na poprawe dostepnosci do transportu zbiorowe-
go, ktéry mozna nazwaé szczegdlnie imponujacym, jest ustuga autobusu na zadanie.
Regularny transport autobusowy kursuje tylko po wyznaczonych trasach i w okreslo-
nym czasie. Funkcjonuje on wedtug okreslonych rozktadéw jazdy wywieszonych na
przystankach. Na obszarach podmiejskich, peryferyjnych zdarza sie, ze autobusy regu-
larnych linii wykonuja ,,puste” przebiegi, tzn. nie przewoza pasazeréw. Jest to przyczyna
stabego wykorzystania transportu zbiorowego. Stad zaistniata potrzeba wprowadzenia
bardziej elastycznej ustugi przewozowej niz tradycyjne kursowanie. Zaproponowana
ustuga dostosowuje si¢ do biezacych potrzeb klientéw, w wersji polskiej nazwana ,prze-
wozy autobusowe na zadanie”. Celem tego typu ustugi jest lepsze dostosowanie ofer-
ty publicznego transportu do potrzeb mieszkaicéw, zwigkszenie zasiggu obstugi i po-
zyskanie nowych klientéw oraz racjonalne wykorzystanie taboru. Ustuga taka dobrze
funkcjonuje na obszarach o niskiej gestosci zabudowy, przy jednoczesnej redukcji kosz-
téw eksploatacyjnych taboru. Ustuga taka funkcjonuje juz od wielu lat we Whoszech
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(Florencja, Genua), Szwecji (Sztokholm), Finlandii (Keski-Usimaa) i Belgii (Limburg,
wschodnia i zachodnia Flandria). Zarzadzanie ta usluga realizowane jest poprzez
dyspozytornig, z ktéra klienci kontaktuja si¢ telefonicznie, wysylaja sms lub przez
internet. Zamawiajac ustuge jednorazows lub na diuzszy okres, trzeba podaé przysta-
nek, na ktérym chce si¢ wsiaé¢ i przystanek, na ktérym chce si¢ wysia$¢ oraz podstawo-
we dane osobowe. Dyspozytor przekazuje potwierdzenie przyjecia zgloszenia kliento-
wi, ktéry powinien stawi¢ si¢ w danym punkcie (przystanku) i ustalonym czasie. Cho¢
spos6b zamawiania ustugi jest bardzo prosty, to moze stanowi¢ duzy problem dla oséb
starszych oraz dla przyjezdnych. Dlatego na dworcach autobusowych i przystankach
podane s3 szczegétowe informacje dotyczace sposobu zamawiania autobusu. Krakow-
ski przewoznik transportu zbiorowego oferuje takze taka ustuge w potudniowo-

-wschodniej cze¢sci miasta o nazwie TELE-BUS. Sukcesywnie chce ja rozszerzaé¢ na

inne cz¢éci w mie$cie z uwagi na powodzenie oferty.

Atrakcyjna forma zachety do podrézowania autobusem w celach rekreacyjnych jest
oferta bagaznikéw rowerowych na autobusach. W ostatnich latach wzrosto zaintereso-
wanie ruchem rowerowym, co w konsekwencji przektada si¢ na rozwéj infrastruktury
rowerowej. Stworzenie odpowiedniego uktadu powigzan ,rower — transport zbiorowy”
moze znaczaco przyczynié si¢ do uatrakcyjnienia sytemu transportu miejskiego. Uktad
taki moze by¢ rozwigzywany w dwéch formach:

*  dojazd rowerem do stacji (przystanku), zaparkowanie go i dalsza podréz pojazdem
transportu zbiorowego (tzw. Bike&Ride);

*  dojazd rowerem do stacji (przystanku) i wzigcie roweru na pokiad pojazdu trans-
portu zbiorowego lub zamontowanie go na specjalnym bagazniku przeznaczonym
do przewozenia roweru.

Pierwsza forma wystepuje w wielu miastach europejskich, m.in. w Monachium czy
Kopenhadze i wymaga wybudowania specjalnych strzezonych parkingéw lub specjalnie
zabezpieczonego parkingu dla roweréw z monitoringiem. Jednak w krajach o wysokiej
kulturze rowerowej mieszkaricy pozostawiaja swoje rowery wprost na ulicy, przypinajac
je do stojakéw rowerowych.

Przewozenie roweréw w pojezdzie stanowi niedogodnos¢ dla pasazeréw i nie po-
winno mie¢ miejsca w godzinach szczytu. Jednak w wielu miastach Europy, w tym
w Polsce, przewoznicy pozwalaja na przewdz roweréw bezplatnie, o ile rower taki nie
pobrudzi pojazdu i nie bedzie ucigzliwy dla pozostatych pasazeréw. Rozwigzaniem jest
przewozenie roweréw na specjalnych bagaznikach zamontowanych z przodu lub z tytu
pojazdu. Jednak montaz takiego roweru moze spowodowaé zaktécenia w kursowaniu
autobusu. Zatem w praktyce montaz taki i demontaz odbywa si¢ na przystankach kori-
cowych, a wigc w obszarach o cechach rekreacyjnych. W Seattle natomiast, pod ko-
niec lat siedemdziesiatych XX w. wprowadzono rodzaj bagaznika, obstugiwanego przez
pasazera — montaz i demontaz zajmuje tylko 7 sekund. Obecnie wszystkie autobusy
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s3 tam wyposazone w takie bagazniki. W Krakowie ustuga taka takze jest dostepna.
W roku 2006 wprowadzono na 13 liniach autobusy z bagaznikami rowerowymi z tytu
pojazdu. Kursy autobuséw odbywaja si¢ gléwnie w obszarach rekreacyjnych, a rower
na bagaznik zaktada pasazer, natomiast kierowca sprawdza poprawno$¢ zamontowania.

W ramach integracji systemu transportu zbiorowego z innymi $rodkami transpor-
tu mozemy wyrdzni¢ takze system parkingéw Parkuj i Jedz. Parkingi takie powstaja naj-
czesciej przy petlach koricowych autobusowych, tramwajowych lub stacji metra. System
ten przewiduje dojazd samochodem do petli, dworca, przystanku, pozostawienie pojaz-
du na specjalnym parkingu, a nastepnie kontynuacje podrézy srodkiem transportu zbio-
rowego. Parkingi typu Parkyj i JedZ s3 bardzo popularne za granica (np. Monachium,
Stuttgart), ale takze w Polsce (np. Warszawa, Krakéw). Najczesciej bilet parkingowy
uprawnia do przejazdu w obie strony srodkami transportu zbiorowego.

Innym rodzajem integracji transportu indywidualnego z pieszym i transportem
zbiorowym jest parking Kiss&Ride (K+R), co w wolnym tlumaczeniu oznacza ,Poca-
tuj i Jedz”. Sa to miejsca tworzone z mysla o kierowcach podwozacych samochodami
osoby przesiadajace si¢ nastepnie na srodki transportu zbiorowego lub kontynuujace
dalsza podréz pieszo. Parkingi K+R umozliwiaja szybkie i bezpieczne pozostawienie
lub zabranie osoby. Nie stuza one do postoju, stad mozliwo$¢ zatrzymania ogranicza si¢
w zaleznosci od miejsca do czasu od 1 do 3 minut. Rozwigzanie takie ostatnio pojawito
si¢ w Krakowie (m.in. przy dworcu autobusowym) i jest rowniez bardzo popularne za
granicg.

Ostatnim z waznych elementéw poprawiajacych funkcjonowanie systemu
transportu zbiorowego jest zintegrowanie systemu taryfowego. Gtéwnym celem in-
tegracji systemu transportu zbiorowego jest dazenie do podniesienia jego jakosci oraz
atrakcyjnoséci. Minimalny zakres integracji obejmuje tylko integracje taryfowo-bile-
towa. Pelna integracja taryfowo-biletowa polega na stworzeniu jednolitego systemu
taryfowego i towarzyszacego mu systemu biletowego dla wszystkich przewoznikowi
dziatajacych w obszarze. Zatem celem integracji jest stworzenie wspdlnego cennika
na wszystkie oferowane ustugi wszystkich oferentéw na danym obszarze, dodatkowo
wspomagany emisja jednolitych biletéw. Warunkiem koniecznym do scalenia réznych
taryf jest zalozenie, ze nie moze by¢ to jedynie polaczenie poszczegdlnych cen oferen-
téw w ich prostej sumie. Przy integracji taryfowo-biletowej oferta wspdlnych biletéw
moze by¢ ograniczona tylko do biletéw okresowych lub obejmowac¢ wszystkie rodza-
je biletéw. Nalezy pamigtaé, ze bilet zintegrowany powinien funkcjonowaé nie tyl-
ko w typowych $rodowiskach przewozowych transportu lokalnego, czyli autobusach,
tramwajach, metrze, ale réwniez w pociagach i autobusach dalekobieznych. Dlatego
wdrazanie jakichkolwiek nowych badz nowoczesnych systeméw musi by¢ przemysla-
ne w kontekscie mozliwosci finansowych, globalnej przydatnosci i uwarunkowan roz-

wojowych.
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Skala sukcesu kazdego nowego rozwiazania zalezy w duzej mierze od tego, czy
rozwigzanie jest wprowadzane sprawnie i profesjonalnie. Miasto lub region decyduja-
cy si¢ na rozpoczecie procesu integracji taryfowej powinno poszukaé jako wzorca do
dziatania tak zwanej ,dobrej praktyki”. Moze wybiera¢ sposréd kilku rozwigzan w sa-
siednich krajach, np. Czechach. Od kilku lat na terenie Republiki Czeskiej powstaja
kolejne zintegrowane systemy transportu publicznego (Integrovany Dopravni System).
Gléwnym celem tworzenia tych systeméw jest doprowadzenie do jednorodnosci ta-
ryfowej oraz koordynacji rozktadéw jazdy réznych przewoznikéw. W proces integracji
zostaty wiaczone Czeskie Koleje, miejskie przedsigbiorstwa komunikacyjne i opera-
torzy regionalnych przewozéw autobusowych. Najbardziej rozwinicte systemy mozna
odnalez¢ w regionie morawsko-$laskim (system ODIS obejmujacy 105 miast i gmin),
system w regionie Brna (IDS JMK) oraz w Pradze i okolicy (PID). W Niemczech
takze integracja taryfowa jest bardzo dobrze rozwinigta. System VBB to system dzia-
tajacy w granicach kraju zwigzkowego Brandenburgia. Powstat w 1999 r. i jest jednym
z najwiekszych takich przedsiewzie¢ w Europie, poniewaz rozciaga si¢ na powierzchni
33 000 km?. W ramach VBB wspétpracuje 42 panstwowe i prywatne przedsi¢biorstwa
transportowe. Codziennie ok. 5 milionéw pasazeréw korzysta z ustug VBB. Bardzo
ciekawy system mozna odnalez¢ w Karlsruhe. Dziata w rejonie Gérnego Renu i mia-
sta Karlsruhe od 1994 r. Jego niezwyklo$¢ wynika z funkcjonujacej pierwszej na swiecie
sieci tramwaju dwusystemowego, czyli tramwaju mogacego poruszaé si¢ zaréwno po
torowisku tramwajowym jak i kolejowym. W Stuttgarcie komunikacje miejska powie-
rzono juz w 1978 r. specjalnie do tego celu utworzonemu zwiazkowi VVS. Zwigzek ten
zalozyto miasto Stuttgart oraz 4 powiaty. Obszar dziatania to przeszlo 3 000 km? oraz
2,4 mln mieszkancéw.

W Polsce mozemy odnalez¢ préby wprowadzenia zintegrowanych taryf. W War-
szawie w 2002 r. pojawit si¢ pierwszy wspdlny bilet i poczatkowo obejmowat uznawanie
biletéw okresowych Zarzadu Transportu Miejskiego (ZTM) na jednej trasie kolejowe;.
W kolejnych miesigcach zakres ten rozszerzono, jednak po kilku latach umowa pomie-
dzy miastem a koleja nie zostata przedtuzona. Od 2007 r. wszyscy pasazerowie posiada-
jacy wazny bilet okresowy ZTM moga korzystaé z przejazdéw pociagami Warszawskiej
Kolei Dojazdowej i KM na obszarze Warszawy.

Podobne systemy mozemy znalez¢é we Wroctawiu, Bydgoszczy, Toruniu, Wio-
ctawku i Tréjmiescie. W aglomeracji krakowskiej zintegrowany bilet dziata w petni od
2009 r. na trasie: Krakéw — Krzeszowice, Krakéw — Wieliczka, Krakéw — Skawina, Kra-
kéw — Stomniki i Krakéw — Bochnia jako powiazanie systemu przewozéw koleja i miej-
skim transportem zbiorowym.
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2.1.3. Rozwiazania dotyczgce systemu rowerowego

W ciagu kilku ostatnich lat w wielu miastach na swiecie obserwuje si¢ rosnace za-
interesowanie rowerami publicznymi. W niektérych miastach ustuga ta funkcjonuje od
wielu lat, w niektérych (tak jak w Krakowie) od 2008 r. Idea roweréw publicznych po-
lega na nieodptatnym lub ptatnym, ale za niska cen¢, wypozyczeniu roweréw do ko-
rzystania z nich w wybranych obszarach miasta. System sktada si¢ ze zlokalizowanych
w miescie parkingéw rowerowych wraz ze specjalnymi rowerami miejskimi. Uzytkow-
nik wypozycza rower z parkingu, a po zakonczeniu podrézy zwraca go na ten sam lub
inny parking. Parkingi te polozone sa w odlegtosci kilkuset metréw od siebie. Rowery
posiadaja specjalne zabezpieczenia utrudniajace ich kradziez oraz rozwiazania ulatwia-
jace korzystanie z nich — regulowane siodetko i koszyk. System roweréw publicznych
istnieje juz w wielu miastach Europy i Stanéw Zjednoczonych. Europejskie systemy
roweréw miejskich mozemy znalez¢ w:

*  Rennes pod nazwg Velo a la Carte;
*  Drammen — Drammen Bysykkel;

*  Oslo — Oslo Bysykkel;

*  Wieden - Citybike;

*  Lyon - Velo;

*  Trondheim — Trondheim Bysykkel;
*  Burgos — Bicibur;

*  Bruskela - CycloCity;

*  Sztokholm — City Bikes;

*  Barcelona — Biling;

*  Paryz - Velib;

*  Rzym - Roma’'n'Bike;

*  Krakéw — KMKBike (kiedys BikeOne).

Systemy te réznia si¢ pomiedzy sobg okresem funkcjonowania — wigkszos¢ funk-
cjonuje caty rok. W Krakowie system dziala w okresach od wiosny do jesieni. Systemy
te réznig si¢ takze pomig¢dzy soba sposobem ich wypozyczenia, jednak w wigkszosci
nalezy najpierw zarejestrowac si¢ na stronie internetowej, otrzymujac kod PIN, w celu
wypozyczenia roweru. W Kopenhadze jednak system ten wymaga jedynie wlozenia
20 koron szwedzkich i kazda osoba, nawet przyjezdna, moze taki rower wypozyczyc.
W kazdym z wymienionych krajéw system ten ciagle sie¢ rozwija, powigkszajac liczbe
stacji i zwigkszajac obszar dziatania. W Krakowie system ten ma si¢ rozwing¢ niedtugo
na obszar takze Nowej Huty, co znaczaco utatwi podréze rowerowe. Przy rozwijajacej
si¢ sieci drég rowerowych w miescie system ten ma szanse znaczaco zwigkszy¢ udziat
ruchu rowerowego w Krakowie.

Nowym rozwiazaniem w Polsce jest montaz stojakéw rowerowych w wielu miej-
scach uzytecznosci publicznej (galerie handlowe, urzedy, uczelnie, szkoly, duze fir-
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my). Dotychczas nawet jesli takie stojaki istniaty, byty jednak nieliczne i bardzo znisz-
czone. Obecnie wiele wlascicieli firm, zarzadeéw galerii handlowych i innych obiektéw
uzytecznosci publicznej dostrzega koniecznos¢ zapewnienia miejsc parkingowych dla
roweréw, by sprosta¢ wymaganiom rowerzystow.

2.1.4.Zarzadzanie mobilnosScig — plany mobilnosci

Zarzadzanie mobilnoécia ma na celu zmiang pogladéw i zachowan komunika-
cyjnych ludzi poprzez ksztaltowanie popytu na proekologiczne $rodki transportu.
Przy pomocy zbioru instrumentéw zarzadzania mobilnoscia zachgca sie¢ uzytkowni-
kéw do samoograniczenia si¢ w korzystaniu z samochodéw prywatnych, wskazujac im
efektywniejsze sposoby ich uzytkowania oraz propagowanie transportu zbiorowego, po-
drézy pieszych i rowerowych. W procesie zachgcania i przekonywania ludzi do zmiany
zachowan komunikacyjnych konieczne jest uwzglednienie specyficznych i zindywidu-
alizowanych potrzeb i oczekiwan réznych uzytkownikéw. Wymaga to duzej elastycz-
nosci podejmowanych dziatan. Trzon zarzadzania mobilnoscia stanowia tzw. ,$rodki
mickkie” obejmujace:

* informacj¢ i doradztwo, polegajace na dostarczaniu uzytkownikom danych na te-
mat funkcjonowania proekologicznych srodkéw transportu, formutowanie sytuacji
decyzyjnych i oceng ich wariantéw;

*  produkty transportowe — nie tylko standardowe produkty jak mapy sieci komuni-
kacji zbiorowej, ale takze innowacyjne, stymulujace uzytkowanie proekologicznych
srodkéw transportu jak bilet transportu zbiorowego — zapewniajace jednoczesnie
wstep na réznego rodzaju wydarzenia kulturalne czy sportowe;

*  rezerwacje i sprzedaz produktéw transportowych;

*  organizacje i koordynacje ustug i rozwiazan, w tym system carpooling, carsharing,
przewozy autobusowe na zaméwienie;

*  dzialania edukacyjne i marketingowe.

,Srodki miekkie” wzmacniajg efektywnosc ,srodkéw twardych” zwigzanych z roz-
budowg infrastruktury transportu (np. budowa $ciezek rowerowych, budowa torowisk
tramwajowych itp.). Rozwiazania z zakresu ,$rodkéw mickkich” w poréwnaniu do
,$rodkéw twardych” zwykle nie wymagaja duzych naktadéw finansowych.

Podstawowym narzedziem zarzadzania mobilnoscig jest plan mobilnosci (ang. mo-
bility plan, travel plan, tripreduction plan). Plan mobilnosci integruje wyszczegélnione
powyzej ,,migkkie $rodki” zarzadzania mobilnoscia w jeden pakiet dziatan. Obejmu-
je on dziatania promujace proekologiczne $rodki przemieszczania sie, a jednoczesnie
zawiera rozwiazania, ktére urzeczywistniaja ide¢ zréwnowazonego transportu. Plan
mobilnosci ma na celu zmiang zachowan komunikacyjnych adresatéw projektu w kie-
runku proekologicznych srodkéw transportu, poprawe dostepnosci do obszaréw lub in-
stytucji, a takze zmniejszenie zapotrzebowania na miejsca parkingowe i redukowanie
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zattoczenia komunikacyjnego. W miastach europejskich plany mobilnosci realizowa-

ne s dla tych miejsc, ktére generuja badz absorbuja duze potoki ruchu. S3 to: wy-

odrebnione obszary w miastach (centra handlowe, osiedla, zespoly przemystowe), duze

przedsigbiorstwa i instytucje (urz¢dy miast, szkoly, uniwersytety, szpitale, zaktady pro-

dukeyjne, obiekty handlowe). Plany mobilnos$ci sprawdzaja si¢ réwniez w odniesieniu

do wydarzen okolicznosciowych, takich jak: targi, koncerty, imprezy sportowe, czesto

paralizujace miasto, ktérych organizacja ma istotny wplyw na funkcjonowanie miej-

skiego systemu transportowego. Realizacja planéw mobilnosci dla takich przedsiewzigé

pomaga tagodzi¢ negatywne skutki ich przeprowadzenia. Przyktadowe dziatania w ra-

mach planéw mobilnosci to:

*  usprawnienie obstugi transportu zbiorowego obszaru poprzez negocjacje z zarzad-
cami transportu i przewoznikami;

*  wprowadzenie dofinansowania do biletéw okresowych przez pracodawcéw;

*  zapewnienie biletéw transportu publicznego na podréze stuzbowe;

*  wprowadzenie wspélnego uzytkowania samochodu (carpooling, carsharing) w in-
stytucji lub w firmie;

*  zmiana godzin pracy w celu unikniecia dojazdéw w godzinach szczytu;

*  koordynacja godzin pracy z rozktadem jazdy srodkéw transportu zbiorowego;

*  reorganizacja i racjonalizacja dostaw towaréw do instytucji;

*  zmiana struktury oplat za parkowanie na terenie instytucji;

*  zarzadzanie parkingami — preferencyjne miejsca parkingowe dla uzytkownikéw
systemu carpooling, mozliwo$¢ parkowania tylko w wybrane dni tygodnia;

*  tworzenie $ciezek rowerowych i parkingéw rowerowych poprawiajacych dostep-
no$¢ do obszaru;

*  zapewnienie prysznicéw dla pracownikéw dojezdzajacych rowerem;

*  dostarczanie informacji o sposobach dojazdu do instytucji lub innych obszaréw —
konsultant mobilno$ci;

*  kampanie marketingowe, promocja $rodkéw transportu alternatywnego w stosun-
ku do samochodu osobowego.

Plany mobilnosci staja si¢ coraz bardziej popularne w koncepcji inteligentnych
miast. Plan mobilnosci zostat wykonany np. dla pracownikéw Urzgdu Miasta w Nan-
tes, dla pracownikéw szpitala w Genui oraz dla pracownikéw Urzedu Miasta Gan-
daway w Belgii. Pierwszy plan mobilnoéci w Polsce zostal wykonany dla pracow-
nikéw i studentéw Politechniki Krakowskiej i obejmowat stworzenie platformy
informacyjnej na temat podrézowania w miescie, utworzenie stanowiska konsultan-
ta mobilnosci, dotyczyt takze zarzadzania parkowaniem i ruchem rowerowym; po-
nadto stworzono koncepcje¢ skomunikowania transportem zbiorowym obiektéw Po-
litechniki Krakowskiej oraz przeprowadzono dzialania marketingowe i edukacyjne
dla studentéw i pracownikéw uczelni, powstata takze strona internetowa dla systemu

©ecccccccccccccccccccce eeccccccce

2. Transport 43




carpooling pod nazwg ,JedZzmy razem”. Plan mobilnosci zostat zrealizowany prawie
w catosci — powstaty stojaki dla roweréw, zwigkszono cen¢ abonamentu za parko-
wanie, powstal specjalny autobus taczacy akademiki uczelni z gtéwnym campusem
w centrum miasta.

2.2.Zrownowazone plany mobilnosci miejskiej w Matopolsce

Plan zréwnowazonej mobilnosci miejskiej jest instrumentem w realizacji poli-
tyki zréwnowazonego transportu miejskiego, czyli tzw. SUMP (ang. Sustainable Urban
Mobility Plan). SUMP okresla zestaw dziatan, ktére maja w efektywny spos6b poméc
w rozwigzaniu probleméw transportowych i w zréwnowazony sposéb zaspokoi¢ po-
trzeby przemieszczania si¢ ludzi i towaréw w miastach. Gtéwng idea SUMP jest da-
zenie do stworzenia zréwnowazonego systemu transportu miejskiego poprzez realizacje
takich celéw jak m.in.:

*  zwigkszenie bezpieczenstwa w ruchu drogowym (pieszych, rowerzystow, kierow-
céw/pasazeréw samochodéw) i bezpieczenstwa w pojazdach transportu zbiorowe-
g9

*  redukcja hatasu i zanieczyszczen powietrza, emisji dwutlenku wegla i zuzycia ener-
gll,

*  poprawa skutecznosci i efektywnosci transportu oséb i towaréw,

*  poprawa atrakcyjnosci i jakosci obszaru miejskiego,

*  poprawa jakosci Zycia mieszkancéw,

*  poprawa dostepnosci ustug transportowych dla mieszkaricéw.

SUMP jest planem strategicznym, ktory opiera si¢ na dotychczasowej praktyce
planowania i strategii transportu, przy uwzglednieniu zasad integracji, partycypacji spo-
tecznej i oceny, w celu zaspokojenia obecnych i przysztych potrzeb spoteczeristwa w za-
kresie jakosci zycia w miastach oraz ich otoczeniu. Plan zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej ma na celu stworzenie zréwnowazonego systemu transportowego w miescie
poprzez:

*  zapewnienie wszystkim mieszkaricom dostepnosci do miejsc pracy i ustug;

*  zapewnienie komfortu i bezpieczeristwa;

*  redukowanie zanieczyszczenia $rodowiska, efektu cieplarnianego oraz konsumpcji
energii;

*  zwigkszenie efektywnosci transportu pasazerskiego i towarowego;

*  podnoszenie atrakcyjnosci i jakosci sSrodowiska miejskiego.

Polityki i dziatania okreslone w planie zréwnowazonego transportu miejskiego
powinny obejmowaé kompleksowo wszystkie srodki i formy transportu funkcjonujace
w calej aglomeracji miejskiej, w tym transport publiczny i prywatny, pasazerski i towa-
rowy, zmotoryzowany i niezmotoryzowany, w zakresie ruchu jak i parkowania.
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Miasta nie powinny traktowa¢ SUMP jako kolejnego etapu w procesie planowa-
nia. Wazne jest, aby podkresla¢, ze plan zréwnowazonego transportu miejskiego opiera
si¢ na istniejacych dokumentach i rozszerza je w odpowiednim zakresie. Opracowanie
i wdrozenie SUMP powinno by¢ rozumiane jako proces ciagly, ktéry skiada sie z jede-
nastu podstawowych krokéw. Graficzng ilustracje tego procesu przedstawiono ponizej,
gdzie krok po kroku pokazane sa dziatania w logicznej kolejnosci. W praktyce dziatania
te moga by¢ realizowane czgsciowo, réwnolegle lub zawieraé sprz¢zenia zwrotne.

Szczegoétowy opis wszystkich krokéw mozna znalez¢ w wytycznych ,,Opracowanie
i wdrazanie planu zréwnowazonej mobilnosci miejskiej”. Wytyczne te obejmujg przy-
ktady dobrych praktyk, przydatne narzedzia i odwotania, ktére w sposéb uzupetniajacy

ilustruja caly proces realizacji planu. Wytyczne mozna pobraé ze strony: www.mobili-

typlans.eu.
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Schemat — cykl SUMP z podzialem na 4 gtéwne etapy i 11 krokéw.
Juz w 2009 r. Komisja Europejska przedstawita plan dziatania na rzecz mobilnosci

w miastach i odtad nieustannie zachg¢ca wtadze paristw Unii Europejskiej do aktywno-
$ci w zakresie rozwoju zréwnowazonego transportu miejskiego. Najbardziej aktualnym
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przejawem tych dziatan jest oficjalny komunikat Komisji do Parlamentu Europejskie-
go, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw
z dn. 17 grudnia 2013 roku. Jego celem jest jeszcze wicksze wsparcie miast europejskich
w podejmowaniu przez nie przedsigwzie¢ zwigzanych z transportem, po to by mo-
gly one jeszcze skuteczniej realizowac unijna polityke konkurencyjnej i zasobooszczed-
nej mobilnosci. Gi6wna idea tego dokumentu jest przekonanie paristw cztonkowskich
do przygotowania wspélnych dla wszystkich miast, a jednoczesnie uwzgledniajacych
ich specyfike wytycznych. Wytyczne te maja ostatecznie poméc miastom opracowaé
i wprowadzi¢ Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUMP).

Warto podkresli¢, ze SUMP jest wciaz fakultatywny dla miast polskich. Plan
Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej z zalozenia powinien by¢ jednak dokumentem
komplementarnym do juz istniejacych lokalnych dokumentéw prawnych, np. Zintegro-
wanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego (w Polsce obligatoryjnego dla miejsco-
wosci powyzej 50 000 mieszkaricow). Tym sposobem uzyska¢ mozna bardziej komplek-
sowe opracowanie, uwzgledniajace wszystkie aspekty transportowe danej miejscowosci.

W Europie wdrozono juz kilka projektéw SUMP. Ponizej opisano kilka z nich.
1. Koprivnica, Chorwacja

Koprivnica to miasto liczace prawie 34 tys. mieszkaicéw i zlokalizowane jest
w poétnocno-zachodniej Chorwacji. Miasto przeprowadzito szczegétows anali-
z¢ stanu swojej sytuacji w zakresie zréwnowazonego transportu. Dziatania oparte
byty na dokonywaniu samooceny, podjetych na duza skale konsultacjach przepro-
wadzonych posréd réznych interesariuszy poprzez badania ankietowe. Samoocena
wykazata, Ze miasto ma doskonate warunki do promowania zréwnowazonej mo-
bilnosci, a kluczowym elementem jest przyjecie przez miasto strategii zréwnowa-
zonego transportu. Zwarta struktura urbanistyczna zlokalizowana jest na terenie
ptaskim i ma wystarczajaca ilos¢ miejsca dla wdrozenia rozlegtej sieci drég rowero-
wych. Juz teraz 30% mieszkaricéw miasta regularnie porusza si¢ po nim pieszo lub
rowerem, 70% dzieci w wieku szkolnym dociera do szkoty transportem zbiorowym,
rowerem lub pieszo. W okresach letnich wakacji liczba pieszych i rowerzystéw
przewyzsza liczbg samochodéw. Kierowcy samochodéw w publicznej ankiecie po-
twierdzili swoja gotowo$¢ do zmian zachowan w zakresie mobilnosci, jesli bytaby
zapewniona odpowiednia infrastruktura.

2. Budapeszt, Wegry
Budapeszt jest przyktadem integracji planu mobilnosci z ogélnymi ramami polity-
ki komunalnej. W 2003 r. miasto zatwierdzito koncepcje rozwoju urbanistycznego.
Dokument okreslit wizje i dtugoterminowe priorytety dla ogélnego rozwoju miasta.
Na podstawie tej koncepcji i po dokonaniu konsultacji z zainteresowanymi strona-
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mi miasto stworzylo strategie rozwoju Budapesztu znang jako ,plan pomocniczy”.
Dokument ten okresla priorytety rozwoju miasta na lata 2005-2013, w tym gléwnie
dziatania rozwojowe miasta. Ta miejska strategia rozwoju uzupetniona jest o strategie
Zréwnowazonej Mobilnosci dla scistego centrum stolicy Wegier. Plan ten powstat
w roku 2007 w celu dokonania rewitalizacji centrum miasta poprzez wielkoskalowe
projekty uspokojenia ruchu i nadanie priorytetéw zréwnowazonym $rodkom trans-
portu. Strategia nadata priorytet niezmotoryzowanemu transportowi lokalnemu
w celu wspierania lokalnych przedsiewzie¢ i poprawy jakosci Zycia mieszkaricéw.

3. Odense, Dania

Dzi¢ki duzemu wysitkowi w zakresie konsultacji spotecznych dotyczacych miej-
skiej strategii zrownowazonego transportu, w miescie Odense udalo si¢ ostatecznie
zamkna¢ dla samochodéw dwie gtéwne drogi. Byto to dziatanie, ktére wezesniej
zostalo wstrzymane w powodu obaw spoteczenstwa przed wprowadzeniem ogra-
niczen w ruchu. W 2007 r. miasto zaangazowalo szeroki krag zainteresowanych
stron i opracowalo specjalny zestaw narzedzi do wyjasnienia planowanych dzia-
tan transportowo-komunikacyjnych w prosty sposéb. Ponadto, strategia dziatania
stopniowo zmienita si¢ z dokumentu na temat samochodéw i ruchu w dokument
na temat ludzi i miejsc. Akcja byta stale promowana poprzez dedykowang strong
internetows, plakaty, prase lokalna i specjalne wydarzenia. Caty naktad pracy zwré-
cit si¢ z nawigzka, a plan zostat jednomyslnie zatwierdzony przez Rad¢ Miasta.

4. Lille, Francja

W Lille proces tworzenia Plan de Deplacements Urbains (strategii zréwnowazone-
go rozwoju miasta) rozpoczat si¢ po wielkim ruchu w zakresie koniecznosci rewita-
lizacji miasta w latach 90. XX w. Nowy terminal pociagu TGV stworzyt mozliwos¢
ustanowienia zupelnie nowego obszaru o nazwie Eurolille, ktéry stuzy réwniez jako
miedzynarodowy, krajowy, regionalny i lokalny wezet transportu publicznego. Planisci
maja wizj¢ miasta, ktore jest silne gospodarczo i posiada migdzynarodowy profil. Od-
nawianie przestrzeni publicznej jest obecnie zdominowane przez dziatania w zakresie
organizacji ruchu, ktéra odgrywa istotng role w tworzeniu urbanistycznej atrakcyjno-
§ci miasta. Jedng ze strategicznych rozterek byt wybér pomiedzy dalszym rozwojem
systemu metra a powierzchniowym rozwojem transportu publicznego w postaci auto-
buséw i tramwajéw. Miasto zdecydowalo si¢ na wariant drugi jako $rodka do restruk-
turyzacji, przeprojektowania i przedefiniowania przestrzeni publiczne;.

5. Cambridgeshire, Wielka Brytania
Trzeci juz Lokalny Plan Transportowy dla hrabstwa Cambridgeshire na lata 2011
—2026 okresla wskazniki i cele, ktére sa wykorzystywane do monitorowania po-
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stepéw w osiaganiu zatozonych celéw planu. Wybrane wskazniki odzwierciedlajg
problemy, ktére sa najwazniejsze dla obszaru hrabstwa, a jednoczesnie pozwala-
ja na odniesienie ich do innych wskaznikéw stosowanych przez wiadze lokalne
na terenie catego kraju. Lokalny Plan Transportowy Cambridgeshire zawiera ilu-
stracje, ktére wyjasniaja powigzania pomig¢dzy zadaniami, celami i dtugotermino-
wymi strategiami. Krajowe cele w zakresie bezpieczeristwa ruchu drogowego od
2009 r. zaktadaja redukcje drogowych wypadkéw $miertelnych o 33% w okresie
2009-2020. Plan ustanawia oczekiwany poziom dla tego wskaznika na okres do
roku 2012.

6. Gandawa, Belgia

W 2007 roku wiadze miasta Gandawy i pigciu innych partneréw uruchomito
projekt przeksztalcenia giéwnego dworca kolejowego, Gandawa Saint-Pietres,
a obszar wokét niego az do roku 2020 objety zostal ztozonym rozwojem inter-
modalnych rozwiazan transportowych. Projekt realizowany na taka skale wymaga
wiasciwego przeptywu informacji oraz strategii w zakresie konsultacji dla zdobycia
i utrzymania spolecznej akceptacji wobec podjetych dziatari. Powyzsze zaskutko-
wato statym punktem informacyjnym bogatym w mapy, materiaty wideo i modele
3D, a takze regularny biuletyn informacyjny dla mieszkaficéw, imprezami w szko-
tach i kawiarenkach spotecznosciowych, co dato mieszkaricom mozliwos¢ szcze-
gotowego odniesienia si¢ do podejmowanego projektu. Dwa razy w roku spote-
czenistwo jest zapraszane do odwiedzenia placu budowy. Przy tej okazji od 400 do
800 os6b zaproszonych w matych grupach ma mozliwo$¢ obserwacji postgpu prac
z bliska i otrzymania szczegétowych wyjasnieri od partneréw projektu i inzynieréw
realizujacych roboty.

W Matopolsce kilka miast uchwalito polityki transportowe oraz zréwnowazone
plany rozwoju transportu zbiorowego. Polityka transportowa jest dokumentem, w kt6-
rym wskazuje si¢ pakiet dziatan majacych na celu przyczynié si¢ do rozwoju zréwnowa-
Zonego systemu transportowego w miescie.

Pierwszy taki dokument powstat w Krakowie w roku 1993. Pézniejsze jego aktu-
alizacje (z roku 2007) zestawity pakiet dziatari, ktére wskazuja na znaczaca role koordy-
nacji planowania zagospodarowania przestrzennego i systemu transportowego miasta.
Polityka Transportowa dla Miasta Krakowa na lata 2007-2015 jest doskonatg baza dla
opracowania SUMP. Poza przyjeciem generalnej zasady zréwnowazenia systemu trans-
portowego, zalozenia podjecia zadari i wykorzystania narzedzi sprzyjajacych ochro-
nie §rodowiska przy jednoczesnym rozwoju systeméw transportowych, przewiduje si¢
podjecie dziatan w zakresie planowania i zarzadzania, zgodnych z metodologia SUMP.
W dokumencie tym widoczne sg dobrze zarysowane kwestie dotyczace:
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*  koordynacji przestrzennej rozwoju miasta;

*  integracji instytucjonalnej;

*  rozwoju gospodarczego i spolecznego;

¢ wzmocnienia udziatu spotecznego w procesie planowania;

*  monitorowania, oceny zgodnosci oraz sparametryzowania celéw;

Polityka jest dokumentem kierunkowym, nie nalezy jej traktowa¢ jako dokument
SUMP, ze wzgledu na brak planu dziatan inwestycyjnych wraz z ich finansowaniem,
horyzontem czasowym. Moze jednak stuzy¢ jako okreslenie wizji i celéw ogélnych roz-
woju systemu transportowego Krakowa. Innym dokumentem, ktéry moze stanowic je-
den z podrozdziatéw SUMP, jest Strategia Rozwoju Krakowa, poniewaz przedstawia
dtugofalowa wizj¢ rozwoju miasta, definiuje cele strategiczne, przyjmuje mechanizmy
udziatu spotecznego, ocenia szanse, zagrozenia i oczekiwania, a takze definiuje narze-
dzia wdrazania Strategii, projektuje proces monitorowania i oceny, przyjmuje wskazniki
jakosciowe i ilosciowe.

Dokument ,,Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego dla Krakowa na
lata 2007-2013” jest dokumentem planistycznym Gminy Miejskiej Krakéw dotycza-
cym systemu transportowego miasta. Zgodnie z wieloletnig tendencja podziatu zadan
przewozowych w miescie, transport publiczny stanowi najczesciej wybierany $rodek
transportu w Krakowie. Dokument ten przedstawia bardzo kompleksowy sposéb po-
dejscia do planowania rozwoju tego podsystemu i moze stanowi¢ jeden z ,rozdzialéw”
Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Krakowa, przy zatozeniu wykorzysta-
nia potencjatu Planu w nastepujacych aspektach:

*  sp6jnoéc z polityka transportowa miasta,

+  analiza miedzysektorowa (kwestie spoteczne, ekonomiczne, rozwoju przestrzenne-
go, rozwoju gospodarczego, srodowiska naturalnego i kulturowego),

*  tematyka udziatu spotecznego,

*  przyjecie systemu monitorowania,

*  czg$ciowa analiza innych podsysteméw (np. rowerowego),

*  istotnos¢ kontekstu regionalnego i powigzan z gminami o$ciennymi.

Innym dokumentem, w ktérym podejmuje si¢ temat zréwnowazonego systemu
transportowego jest ostatnio uchwalone ,,Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospo-
darowania przestrzennego miasta Krakowa”. Dokument ten w bardzo szerokim zakre-
sie podejmuje temat zintegrowanego planowania struktury funkcjonalno-przestrzennej,
w celu redukowania zattoczenia motoryzacyjnego. W zakresie systemu transportowego
definiuje jego przestrzenny i funkcjonalny uktad oraz w wielu miejscach stanowi uzu-
petnienie przyjetej polityki transportowej. Waznymi elementami dokumentu jest:

*  istotno$¢ warunkéw zycia mieszkancéw,
*  deklaracja zréwnowazonego rozwoju,
*  jasne okreslenie celéw i wizji rozwoju,
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*  uwzglednienie kontekstéw przestrzennych i instytucjonalnych na réznych pozio-
mach,
*  objecie analizg réznych podsysteméw transportowych, w tym wodnego i lotnicze-

20,

*  zaplanowanie zadan zwigzanych z oceng i aktualizacja Studium.

Krakéw uczestniczyt takze w kilku projektach europejskich, np. CIVIATS CA-
RAVEL, dzi¢ki ktérym udalo si¢ zrealizowaé wiele dzialan majacych na celu popra-
we dostepnosci i atrakcyjnosci transportu zbiorowego, pieszego i rowerowego. Obecnie
miasto Krakéw bierze udzial w projekcie CH4LLENGE, ktérego zadaniem jest ksztat-
cenie si¢ dotyczace tworzenia planu SUMP oraz dzielenie si¢ swoim doswiadczeniem
z zakresu wdrazania innowacyjnych rozwiazan transportowych.

W pozostatych miastach w Matopolsce mozemy odnalez¢ takze podobne do-
kumenty, ktére moga by¢ czescia dokumentu SUMP. Polityki transportowe zostaly
uchwalone przez miasto Tarnéw, Nowy Sacz, Nowy Targ, Oswiecim oraz Zakopane.
Kazde z tych miast posiada dokument rozwoju zagospodarowania przestrzennego, ja-
kim jest ,Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego mia-
sta” lub ,Miejscowy plan rozwoju zagospodarowania przestrzennego’. Dodatkowo
w Nowym Saczu powstaje juz drugi dokument ,Plan zréwnowazonego rozwoju pu-
blicznego transportu zbiorowego dla miasta Nowy Sacz”. W Tarnowie takze powstat
taki dokument — jest on obecnie na etapie wylozenia do publicznego wgladu. Pozostate
miasta nie podjety jeszcze decyzji o przygotowaniu takiego dokumentu — jest on jednak
bardzo pomocnym narze¢dziem do wprowadzania zréwnowazonego systemu transpor-
towego w miescie.
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3. Srodowisko i energetyka

Ze wzgledu na szeroki zakres obejmujacy rézne dziedziny zycia, gospodarki i prze-
mystu integracja przebiega na wielu plaszczyznach. Dazenie do realizacji koncepcji
miasta inteligentnego odbywa si¢ za posrednictwem wielu aktoréw dzialajacych na
wielorakich scenach, poczawszy od energetyki, przez gospodarke komunalna, trans-
port, gospodarke przestrzenna, programy ekologiczne, rewitalizacje istniejacych za-
sobéw budowlanych, koniczac na poprawie komfortu zycia mieszkancéw i uzytkow-
nikéw miasta.

Aby proces budowania inteligentnego miasta mégt odbywac si¢ sprawnie, potrze-
ba kilku podstawowych elementéw: przejrzystego prawa powszechnie obowigzujace-
go, Swiadomosci uczestnikéw w zakresie zorientowania na cele calego przedsiewzigcia,
odpowiednich narze¢dzi koordynacji pomiedzy poszczegélnymi sferami oraz gotowych
scenariuszy, jakie dzialania nalezy przeprowadzi¢ w najbardziej newralgicznych mo-
mentach, tj. na styku dziatalnosci poszczegélnych aktoréw i scen. Kazdy z tych ele-
mentéw wymaga szczegélnej uwagi i kazdy z nich mozna podzieli¢ na mniejsze ob-
szary w odniesieniu do poszczegélnych scen i aktoréw. Z doswiadczen wynikajacych
z kilkuletniej pracy wykonanej zaréwno na gruncie polskim, jak i wsréd partneréw eu-
ropejskich wylania si¢ istotny fakt, ze kazde, nawet najmniejsze dziatanie, ma ogrom-
ne przelozenie na psychologie spoteczng. W zwiazku z tym istotnym czynnikiem de-
terminujacym sukces i powodzenie procesu transformacji miast w miasta inteligentne
jest czynnik ludzki — psychika, zachowania i $wiadomo$¢ zmian zachodzacych wokét.
Z tego faktu wynika potrzeba doskonalenia metod i narzedzi wspétpracy przez kazda
ze stron, na kazdym etapie pracy.

Dziatania na rzecz poprawy klimatu w miescie inteligentnym opieraja si¢ na wszel-
kiego rodzaju politykach prowadzonych przez wladze, opracowaniach zwigzanych
z monitoringiem zagrozen, gospodarowaniem zasobami: kapitalowymi, ludzkimi, prze-
strzennymi i naturalnymi oraz na opracowywaniu i aktualizowaniu strategii dalszego
rozwoju oraz funkcjonowania. Jednym z gtéwnych kierunkéw dziatania jest opracowy-
wanie strategii i podejmowanie akcji majacych na celu ograniczenie emisji zwiazkéw
wegla, ktérych obecnie najwigkszym zrédlem sa produkeja i ustugi. Wtadze samorzado-
we, przedsi¢biorstwa oraz inne podmioty wspétczesnie postrzegaja polityki klimatycz-
ne w bardzo réznorodny i czesto niezbiezny sposéb, dlatego niezwykle wazne jest ujed-
nolicenie i skierowanie wszystkich polityk kazdej ze stron w prawidlowym kierunku.

Mozna wyodrebnic¢ trzy gléwne obszary dzialania na rzecz klimatu wystepujace
praktycznie w kazdym z potencjalnie rozpatrywanych przypadkéw:

*  Zuzycie paliw stalych jako gléwne Zrédto emisji gazéw cieplarnianych. Stopien
wykorzystania paliw w cieptownictwie zalezny jest zaréwno od elementéw lokal-
nego klimatu (amplitudy temperatur, nastonecznienia, ilo§¢ opadéw), jak i od po-
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tozenia geograficznego, budowy geologicznej oraz od kondycji ekonomicznej ob-
szaru.

*  Potencjat lokalizacji odnawialnych Zrédet energii, na ktére réwniez maja ogromny
wplyw uwarunkowania geofizyczne obszaru (np. nastonecznienie dla paneli foto-
woltaicznych, odpowiednia sita wiatru dla elektrowni wiatrowych, glteboko$¢ po-
ktadéw wéd termalnych). Posrednim uwarunkowaniem moze by¢ takze istniejaca
infrastruktura techniczna i mozliwo$¢ jej przystosowania do obstugi nowych Zré-
det energii.

*  Wykonalno$¢ z punktu widzenia mozliwosci technicznych, merytorycznych i in-
stytucjonalnych. Przed prawidtows implementacja dziatan na rzecz klimatu nalezy
przygotowac strone legislacyjna, infrastrukturalng i techniczno-merytoryczng po-
szczegolnych rozwigzan oraz sporzadzi¢ prognoze skutkéw finansowych dziatania.

Kolejnym istotnym aspektem sg dziatania, ktére mozna podzieli¢ na: poprawe juz
istniejacej substancji i budowa nowej. W pierwszej grupie znajda si¢ dziatania przede
wszystkim bazujace na istniejacych zasobach urbanistycznych, tj. majace na celu ogra-
niczenie negatywnego wpltywu na klimat juz istniejacej tkanki miejskiej, np. poprzez
podnoszenie sprawnosci energetycznej obiektéw budowlanych i ograniczenie zuzycia
surowc6w. Druga grupa dziatan obejmuje wszystkie procesy zwigzane z urbanizacjg no-
wych przestrzeni, zaréwno zabudowe terenéw dotychczas niezabudowanych, jak i re-
kultywacje i rehabilitacj¢ obszaréw zdegradowanych, np. poprzemystowych.

Idea miasta inteligentnego moze by¢ zrealizowana jedynie dzigki planowanemu
i przemyslanemu programowi rozwoju. Miasto przez swoja skomplikowana i zlozona
strukture funkcjonalna i przestrzenna nie moze si¢ rozwija¢ prawidtowo bez z géry
okreslonej i ustalonej strategii programowej i nadzoru nad jej realizacja. Jest to za-
danie nalezace przede wszystkim do wiadz samorzadowych. Brak jasnych regul moze
doprowadzi¢ do degradacji zaréwno przestrzennej, jak i spotecznej, bedacej procesem
nieodwracalnym, co wplynie réwniez na pogorszenie klimatu. Minimalny zakres inge-
rencji w procesy przeksztatcen nie moze ogranicza¢ si¢ jedynie do nadzoru — wymaga
réwniez prowadzenia koordynacji i integracji pojedynczych dziatan.

Cykl opracowania strategii dobrze obrazuje metodologia dziatania wykorzystywa-
na przez ICLEI (International Council for Local Environmental Initiatives) zrzeszajaca
samorzady lokalne miast w celu prowadzenia inicjatyw zwigzanych z ich zréwnowa-
ZONym rozwojem.
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Caly proces podzielono na trzy etapy: analizy, dzialania i usprawnienia. Kaz-

dy z nich zawiera podetapy, ktére musza wystepowac w $cistej kolejnosci. W pierwszej
kolejnosci nalezy okresli¢ zobowiazania i deklaracje oraz cele, jakie mamy osiagna¢ na
koricu przedsigwzigcia. Czgstokro¢ sg to mocno niezdefiniowane cele, gdyz w przypad-
ku tak dtugotrwatych proceséw przemian jak dzialania na rzecz klimatu istnieje wiele
zmiennych majacych ogromny wplyw na ostateczny wynik prac. W drugiej kolejnosci
nalezy okresli¢ szkielet dziatania, ktéry zawiera kolejne etapy procesu oraz cele szczegé-
towe (posrednie). Tak stworzone ramy merytoryczne dajg mozliwos¢ okreslenia priory-
tetowych dziatan, co dzieje si¢ na ostatnim podetapie analizy sytuacji. Efektem uszere-
gowania poszczegdlnych dziatan pod katem ich wartosci merytorycznej jest stworzenie
planu dziatania — dokumentu okreslajacego pierwszeristwo realizacji kazdego z zato-
zonych celéw szczegdtowych, ich efektywnosé, koszty oraz czas realizacji. Na koricu
podetapu piatego przygotowane opracowania wymagaja zatwierdzenia przez wiadze
samorzadowe oraz przejscia do ich implementacji. Wiaze si¢ to z bardzo konkretnymi
zadaniami wykonywanymi przez poszczegélne jednostki, ktérym zlecona jest realizacja
danej polityki lub strategii oraz z zarezerwowaniem odpowiedniego budzetu w hory-
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zoncie czasowym dziatania. Trzeci etap jest bardzo istotny szczegélnie dla miast inteli-
gentnych, poniewaz zawiera trzy podetapy: monitorowanie funkcjonowania, ewaluacje
zakoniczong raportem zbiorczym i wytyczne do usprawnienia procesu w przysztosci dla
tego obszaru lub dla innych.

Obecna sytuacja energetyczna, ekonomiczna i klimatyczna takich miast jak Kra-
kéw wymaga przejscia na wsparcie energetyki przez m.in. odnawialne zrédta energii
oraz pozyskiwanie energii z wtérnej obrébki odpadéw. To pozwoli na zwigkszenie efek-
tywnosci zabudowy miasta oraz zmniejszenie szkodliwosci klimatycznej powodowane;
przez rosnace zapotrzebowanie na energie elektryczna.

W wojewdédztwie matopolskim podstawowym zrédlem zanieczyszczen wprowa-
dzanych do powietrza jest emisja antropogeniczna pochodzaca gléwnie z dziatalnosci
przemystowej (emisja punktowa), z sektora bytowego (emisja powierzchniowa) oraz
komunikacji (emisja liniowa). Ich diagnoz¢ wraz z propozycja systemowych i wspoma-
gajacych dziatan ograniczajacych ich powstawanie przedstawiono w dokumencie ,Pro-
gram ochrony powietrza dla wojewédztwa matopolskiego” z dnia 16.01.2013 r.

W publikacji Budowa gospodarki niskoemisyjnej — Podrecznik dla regiondw europej-
skich® wskazano, iz regiony odgrywaja bardzo wazna rol¢ w procesie przechodzenia na
gospodarke niskoemisyjna i odporng na zmiany klimatu. Dzigki przekrojowej odpo-
wiedzialnosci za rozne elementy naszego srodowiska, np. budynki uzytku publicznego,
mieszkania socjalne, komunikacje¢ publiczna, planowanie przestrzenne, gospodarke od-
padami oraz ochrong terenéw wiejskich, regiony moga przyczyni¢ si¢ zaréwno do re-
dukeji GHG, jak i procesu adaptacji do negatywnych skutkéw zmian klimatu.

Zaproponowano zatem 10 kluczowych dziatan, ktére regiony powinny podjaé
w celu przejscia na gospodarke niskoemisyjna:

1. Zagwarantowanie dostgpu do odpowiednich, systematycznie aktualizowanych in-
formacji danych na temat charakterystyki emisji w regionie.

2. Oddzielenie emisji i zuzycia energii od wzrostu za pomocg réznorodnych rozwia-
zan w zakresie efektywnosci energetycznej i energii odnawialne;.

3. Opracowanie polityk na rzecz efektywnosci energetycznej i zwigkszenie wykorzy-
stania Zrédet odnawialnych.

4. Opracowanie zintegrowanego planowania strategii i polityki na rzecz niskoemisyj-
nego rozwoju.

5. Ustalenie priorytetéw efektywnych kosztowo srodkéw niskoemisyjnych przyno-
szacych korzysci dla klimatu, gospodarki i spoteczenistwa.

6. Powotanie odpowiednich instytucji o okreslonych obowigzkach oraz utrzymanie
silnego przywédztwa w regionie na rzecz osiagnigcia niskoemisyjnego wzrostu.

¢ http://documents.rec.org/publications/RSC_BuildingLow_carbonEconomy_PL_Dec2011.pdf
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7. Aktywne zaangazowanie interesariuszy, badaczy, naukowcéw i spoleczeristwa
w procesie podejmowania decyzji.

8. Rozbudzenie swiadomosci spoleczeristwa i sektora biznesowego w celu promocji
niskoemisyjnych wyboréw konsumpcyjnych i produkeyjnych.

9. Wykorzystanie funduszy w roli katalizatora inwestycji w rozwéj niskoemisyjny poprzez
przyznanie pierwszeristwa wydatkom na przyspieszenie redukcji emisyjnosci gospodarki.

10. Systematyczne monitorowanie osiagéw emisyjnych regionu w celu ustalenia ob-
szaréw najwyzszej redukgji.

Gléwne obszary i wyzwania dziatari zwigzanych z rozwojem gospodarki niskoemi-
syjnej w wojewédztwie matopolskim to:

1. Rozwdj niskoemisyjnych zrédel energii i ograniczenia (eliminacja) Zrédet ich
powstawania. Dotyczy to w szczegdlnosci kierunkéw dziatan wskazanych w Pro-
gramie ochrony powietrza, tj. wprowadzenie ograniczeni w stosowaniu paliw statych
na obszarze Krakowa, realizacja gminnych programéw ograniczania niskiej emisji
— eliminacja niskosprawnych urzadzen na paliwa stale, rozbudowa i modernizacja
sieci cieptowniczych i sieci gazowych zapewniajaca podtaczenie nowych uzytkow-
nikéw, ograniczenie emisji przemystowe;.

Plany gospodarki niskoemisyjnej

W IV kwartale 2013 r. ogloszono konkurs w ramach Programu Operacyjnego In-
frastruktura i Srodowisko 20072013 IX priorytet, Dziatanie 9.3. Termomodernizacja
obiektéw uzytecznosci publicznej — plany gospodarki niskoemisyjnej, w ktérym gmi-
ny maja mozliwos¢ dofinansowania opracowywanych planéw gospodarki niskoemisyj-
nej. Wynikiem realizacji planéw powinna by¢ zaréwno poprawa systemu zarzadzania,
wdrazania, monitorowania, oceny i kontroli gospodarki niskoemisyjnej, poprzez m.in.
wspomaganie procesu podejmowanie decyzji strategicznych (technicznych, ekonomicz-
nych, spotecznych i §rodowiskowych) gtéwnie przez administracj¢ samorzadows oraz
przedsiebiorstwa sektora energetycznego, przedstawicieli $wiata biznesu, organizacje
pozarzadowe. Wsparcie finansowe dotyczy dziatari obligatoryjnych i fakultatywnych’.
Dziatania obligatoryjne dotycza opracowania badz aktualizacji planu gospodarki nisko-
emisyjnej dla gminy, stworzenie w gminie bazy danych zawierajacej wyselekcjonowane
i usystematyzowane informacje pozwalajace na oceng gospodarki energia w miescie/
gminie oraz w jego/jej poszczegolnych sektorach i obiektach oraz inwentaryzacje emisji
gazéw cieplarnianych, szkolenia dla pracownikéw gmin na temat problematyki zwiaza-

7

http://pois.nfosigw.gov.pl/pois-9-priorytet/ogloszenie-o-naborze-wnioskow/w-ramach-dzialania-
93---konkurs-2/

3. Srodowisko i energetyka



nej z tworzeniem planéw gospodarki niskoemisyjnej, informacja i promocja dotyczaca
udziatu dofinansowania PO IiS w stworzeniu planéw gospodarki niskoemisyjnej oraz
upublicznianie informacji o opracowaniu planéw. Dziatania fakultatywne obejmuja
opracowanie elementéw wykorzystywanych w opracowywanych badz aktualizowanych
planach zaopatrzenia w cieplo, energi¢ elektryczna i gaz (lub ich zatozen) oraz przepro-
wadzenie strategicznej oceny oddzialywania na srodowisko.

2. Poprawa efektywnos$ci energetycznej budynkéw obejmujaca w szczegélno-
§ci: wspieranie efektywnych rozwiazan w budownictwie mieszkaniowym oraz
w obiektach uzyteczno$ci publicznej, w tym ich termomodernizacja ucieptownie-
nie starych budynkéw w centrach miast, wprowadzanie energooszczednych roz-
wigzan.

Certyfikat ekologiczny budynkéw
Certyfikat ekologiczny promuje budownictwo zréwnowazone i przyjazne ekolo-
gicznie, co wplywa réwniez na zwigkszenie wartosci obiektu na rynku. Od kilku lat za-
réwno nowo budowane obiekty, jak tez istniejace podlegajace wynajmowi lub sprzedazy
muszg posiada¢ certyfikat energetyczny. Certyfikat ten moze przyczynia¢ si¢ do racjo-
nalizacji zuzycia energii w budynku, pokazujac, ile energii zuzywa si¢ lub zuzywacé si¢
bedzie, ale nie wskazujg na jakakolwiek forme¢ modernizacji prowadzacej do zmniejsze-
nia zapotrzebowania na energi¢. Jednym z bardziej zaawansowanych i popularnych jest
system BREEAM (Building Research Establishment Environment Assessment Method).
Oparty jest on na punktacji, przy czym punkty przyznawane sa za spetnienie warun-
kéw opisanych szczegétowo w 9 kategoriach tematycznych charakteryzujacych badany
obiekt. Oto one:
*  energia (efektywno$¢, oszczednosé, monitoring, zastosowanie odnawialnych Zré-
det energii itp.);
*  materialy (wlasciwosci, m.in. izolacyjnos¢, wpltyw na srodowisko, recykling, jakos¢
wykonczenia);
*  wykorzystanie terenu (skazenie gruntu, ochrona cech ekologicznych dziatki,
ewentualno$¢ wtérnego wykorzystania terenu, zagrozenie powodziowe);
*  zanieczyszczenia (plyny chlodnicze, emisja tlenkéw azotu, zanieczyszczenie wod
gruntowych lub ciekéw wodnych, emisja hatasu, emisja CO,);
+  gospodarka odpadami (podczas budowy, w toku eksploatacji, mozliwo$¢ magazy-
nowania, recykling);
+  gospodarka woda (zréwnowazone zuzycie, monitorowanie, wykorzystanie wody
deszczowej);
*  transport (dostepnos¢ transportu publicznego, blisko$¢ instytucji takich jak szko-
ta, obiekty handlowe i inne, ilo§¢ miejsc parkingowych);
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*  zdrowie i dobre samopoczucie (o$wietlenie dzienne, komfort termiczny i aku-
styczny, jakos¢ powietrza, wody, widok z okna);

*  zarzadzanie (placem budowy, instrukcja dla uzytkownikéw budynku, organizacja
zwalczania awarii elektrycznych, hydraulicznych, gazowych, sieci cieplnej)®. W Kra-
kowie budynki majace certyfikat BREEAM to m.in. Enterprise Park w Krakowie,
CH Krokus, Galeria Bronowice, krakowski kompleks biurowy Quattro, Business
Park Buma, Futura Park. Budynki te cze¢sto byty poddawane audytowi przepro-
wadzonemu przez firm¢ Grontmij Polska.

3. Ograniczenia ucigzliwoéci emisji z transportu, ktéra w wojewddztwie mato-
polskim dotyczy w szczegélnosci planowanych dziatan polegajacych na zastapie-
niu pojazdéw floty jednostek samorzadu napedzanych tradycyjnymi paliwami na
pojazdy napedzane paliwami ekologicznymi (gazem, biopaliwami), wymiang lub
modernizacj¢ taboru na nowoczesny, spetniajacy bardziej restrykcyjne standardy
emisyjne, modernizacje sieci transportowej, z wydzielonym pasem dla komunika-
cji miejskiej, wprowadzanie zasad eko-drivingu w ramach szkolenia kierowcéw,
wspieranie i promowanie ,zasad zréwnowazonej mobilnosci dla pracownikéw”,
np. wspdlne korzystanie z samochodu, promowanie ruchu rowerowego poprzez
stworzenie zintegrowanej sieci $ciezek rowerowych, taczacych miejsca zamieszka-
nia z docelowym miejscem podrézy itp.

4. Poprawa efektywnosci gospodarowania surowcami i materialami, zapobieganie
powstawania odpad6éw oraz poprawa efektywnosci gospodarowania odpadami —
dziatania z tej grupy sg o tyle specyficzne, iz inwestycje w tym obszarze przyczynia-
ja si¢ do wzrostu efektéw popytowych poprzez wzrost zapotrzebowania na odpady
przetwarzane na zainstalowanych liniach, a nastepnie wystepuje podaz surowcéw
wtérnych, paliw alternatywnych oraz innych produktéw odzysku odpadéw (np.
metali, kruszyw budowlanych itp.).

Zagospodarowanie i wykorzystanie odpadow
w przedsiebiorstwach w Matopolsce
Zaktady Azotowe w Tarnowie-Moscicach S.A. oddaty do uzytku nowocze-
sng instalacj¢ odbioru popiotu z zaktadowej elektrocieptowni. Inwestycja znacza-
co zmniejsza ilo$¢ odpadéw, redukujac tym samym ich negatywne oddziatywa-
nie na srodowisko. Pozyskiwane dzigki nowej instalacji popioly sa sprzedawane
odbiorcom zewnetrznym, gwarantujac spétce dodatkowy przychéd. Rocznie
w elektrocieptowni EC II podczas wytwarzania energii cieplnej w postaci pary

8 http://www.administrator24.info/artykul/id1992,certyfikat-ekologiczny
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technologicznej i wody grzewczej oraz energii elektrycznej niezbednych do wy-
konywania zadan produkcyjnych powstaje 100 tys. ton pulpy zuzlowo-popio-
towej, z czego 80% stanowi popidt, a pozostate 20% — zuzel. Przed moderniza-
cja gospodarczo wykorzystywano jedynie 20% popiotu, sprzedajac go odbiorcom
zewnetrznym. Reszta trafiata na sktadowisko odpadéw Czajka II. Oddanie do
uzytku nowej instalacji odbioru popiotu pozwoli na catkowite jego zagospoda-
rowanie jako surowca wtérnego. Catkowity koszt realizacji zadania wynidst 14
mln zt. Azoty Tarnéw pozyskaty takze dofinansowanie projektu z Narodowego
Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej w kwocie ok. 4 mln zt
w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko ,Racjonalizacja
gospodarki zasobami i odpadami w przedsi¢biorstwach”. Spétka przewiduje, ze
naktady na inwestycje zwrdca si¢ w ciagu 4 lat’.

5. Promocja nowych wzorcéw konsumpcji, w tym edukacja ekologiczna miesz-
kancow.

Zrownowazone zamowienia publiczne

Istota procesu jest opracowanie karty produktu dla produktéw rekomendowa-
nych do stosowania podczas zaméwient publicznych. Na przyktad dla budynkéw
w ramach dziatan dotyczacych zréwnowazonych zaméwien publicznych zamiesz-
czono zalecenia dotyczace zaméwien publicznych na roboty budowlane wlacznie ze
$wiadczeniem powiazanych ustug, na przyktad ustug w zakresie chlodzenia, ogrze-
wania i wentylacji oraz dostaw energii elektrycznej. Uwzgledniono etapy projekto-
wania, budowy, uzytkowania i wycofywania z eksploatacji budynkéw uzytecznosci
publicznej i budynkéw biurowych. W odniesieniu do kazdego z wymienionych eta-
poéw proponuje si¢ kryteria srodowiskowe. Kryteria dotycza zuzycia energii, wyko-
rzystywania odnawialnych zrédet energii (OZE), materiatéw i wyrobéw budowla-
nych, gospodarowania odpadami i wodg oraz innych aspektéw dotyczacych wptywu
wywieranego na srodowisko w zwiazku z robotami budowlanymi, takich jak do-
$wiadczenie architektéw, monitorowanie i aspekty zwiazane z uzytkowaniem. Pro-
ponowana koncepcja koncentruje si¢ na budynkach postrzeganych jako system, a nie
jedynie jako zbiér poszczegélnych elementéw sktadowych. Kryteria moga by¢ wy-
korzystywane w przetargach na budowe nowych budynkéw, a takze w odniesieniu
do zaméwien na remont i obstuge techniczng.

http://www.tarnow.pl/Miasto/Aktualnosci-tarnowskie/Nowoczesna-instalacja-odbioru-popiolow-

na-Azotach#sthash. TGUrI6XU.dpuf
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*
Znakowanie produktow — eko-etykiety P
*
: 5'
Eco-label jest promowana przez sama Unig. Jest to dobrowolny system za- \*
projektowany, aby zacheci¢ producentéw do wprowadzania na rynek produk- b,

W Unii Europejskiej istnieje kilka gtéwnych eko-etytkiet, przy czym

tow i ustug, ktére s przyjazne srodowisku i aby utatwi¢ konsumentom euro- (
pejskim — zaréwno prywatnym jak i publicznym — identyfikacje takich débr.
W Polsce réwniez funkcjonuje oznakowanie ekologiczne — znak

ekologiczny EKO. Od roku 2005 Polskie Centrum Badan i Certyfi-
kacji przyznaje ten znak wedtug tych samych kryteriow co Eco-label

(z uwzglednieniem wptywu w catym cyklu zycia).

Propozycje dziatan zawarte w raporcie Niskoemisyjna Polska 2050" majace za za-
danie przetamanie barier technologicznych, organizacyjnych i finansowych oraz roz-
woéj niskoemisyjnych modernizacji i przyczyniajace si¢ do zwigkszenia poziomu PKB
to przede wszystkim poprawa efektywnosci energetycznej budynkéw, obnizenie pali-
wochtonnosci samochodéw, wzrost efektywnego wykorzystania materialéw i energii
w przemysle oraz poprawa zarzadzania odpadami.

W s$wietle powyzszych planowane w wojewédztwie malopolskim zadania doty-
czy¢ powinny w szczegdlnosci:

1. dzialan inwestycyjnych: w zakresie zmniejszania zuzycia energii w budynkach/in-
stalacjach (budynki i urzadzenia komunalne, budynki i urzadzenia ustugowe nieko-
munalne, budynki mieszkalne, oswietlenie uliczne), zuzycia paliw i energii w trans-
porcie (transport publiczny, tabor gminny, transport prywatny i komercyjny, transport
szynowy), racjonalnej gospodarki odpadami, specjalistycznego i racjonalnego prze-
twarzania odpadéw, kompleksowego wykorzystania tzw. surowcéw miejskich w tym
ZSEE, zmniejszania emisji metanu ze sktadowisk, produkeji energii, w tym z OZE.

Strategiczny Plan Wdrazania Europejskiego Partnerstwa
Innowacji w Dziedzinie Surowcow

W dniu 25 wrzesnia 2013 r., po roku intensywnych prac, oficjalnie zatwierdzono
Strategiczny Plan Wdrazania Europejskiego Partnerstwa Innowacji w Dziedzinie Su-
rowcéw (EIP RM). Jego celem jest przede wszystkim promowanie innowacji w catym
taricuchu tworzenia wartosci dodanej surowcéw. Bedzie to realizowane dzigki wspiera-
niu konkretnych dziatan w trzech priorytetowych obszarach:
*  technologicznym — okresla zaréwno zakres niezbednych prac badawczo-rozwo-

jowych, jak i priorytetowe rozwigzania technologiczne dotyczace pozyskiwania

10 http://np2050.pl/files/raport/streszczenie_raport.pdf
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i produkgji surowcéw ze z16z pierwotnych i wtérnych oraz substytucji surowcow
mineralnych, w tym m.in. pierwiastkéw ziem rzadkich itp.,

*  nietechnologicznym — uwzglednia zagadnienia zwiazane z poprawa warunkéw
funkcjonowania przemystu pozyskujacego surowce ze zrédet pierwotnych i wtér-
nych, poszerzeniem ram regulacyjnych i wiedzy o surowcach mineralnych, dzigki
podnoszeniu poziomu edukacji, umiejetnosci oraz wymianie doswiadczen,

*  wspdlpracy migdzynarodowej — obejmuje te elementy dwéch pozostatych obsza-
16w, ktére wiaza si¢ z korzysciami z tytutu wspétpracy miedzynarodowej w zakre-
sie technologii, wymiany handlowej i edukacji.

Wielkoé¢ wytworzonych odpadéw w Polsce i Malopolsce w przeliczeniu na PKB
oraz recykling odpadéw opakowaniowych w 2011 .
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Zrédto: GUS

2. dzialan nieinwestycyjnych: w obszarze planowania, wdrazania zréwnowazonych
zaméwien publicznych, eko-biura, strategii komunikacyjnych, promowanie gospo-
darki niskoemisyjnej wraz z opracowanymi rozwiazaniami modelowania w regio-
nie (eko-model) i odpowiednio dobranymi wskaznikami obliczania efektéw, w tym
efektéw ekologicznych.
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Efekt ekologiczny — dziatanie 7.2. Poprawa jakos$ci powietrza

i zwiekszenie wykorzystania odnawialnych zrodet energii
MRPO"

Efekt ekologiczny rozumiany jest jako zmniejszenie ilosci zanieczyszczen wpro-
wadzanych do srodowiska w relacji przed i po rozpoczeciu eksploatacji nowych urza-
dzen, bedacych przedmiotem inwestycji.

Wskazniki:

1) Ilos¢ zaoszczedzonej energii w wyniku realizacji projektéw (wysokosprawne

wytwarzanie energii) (MWh/rok)

2) Redukcja emisji gazéw cieplarnianych wyrazona ekwiwalentem CO, (Mg/
rok)

3) Moc zainstalowana (MW)

Tworzony jest ranking projektéw od najwyzszego do najnizszego efektu.

Projekty dzielone sa na 4 grupy — Beneficjenci o najwyzszym wskazniku otrzy-

muja 4 punkty, a 0 najnizszym — 1:

I grupa — projekty zwiazane z wykorzystaniem energii odnawialnej, np.: budo-
wa matych elektrowni wodnych, wiatrowych, budowa instalacji do pozyskania
energii stonecznej, dla ktérych powinna by¢ podana przez Beneficjenta ocena
rodzaju i ilo$ci rocznie wytworzonej energii odnawialnej;

II grupa — projekty stuzace redukeji emisji GHG np.: zmiana stosowanego pali-
wa — wegiel na gaz, wegiel na biomase, w ktérych powinna by¢ przedstawio-
na ocena iloci i rodzaju rocznie zredukowanych gazéw cieplarnianych oraz
ewentualnie dodatkowo zakresu rocznego zmniejszenia emisji innych zanie-
Czyszczen;

III grupa — projekty zwigzane z oszczednoscia energii lub paliw, np. wymiana
urzadzen cieptowniczych, poprawa sprawnosci energetycznej — w ich opisie
powinna znalez¢ si¢ informacja o rodzaju oraz iloéci energii lub paliwa zaosz-
czedzonych rocznie w wyniku wdrozenia projektu;

IV grupa — projekty zwiazane z zastosowaniem kogeneracji, tj. skojarzonego wy-
twarzania ciepla i energii elektrycznej, powinny zawiera¢ oceng ilosci wytwo-
rzonych rocznie efektéw, tzn. ciepta i energii elektryczne;.

Nastepnie nalezy wskazaé strefe czystoéci powietrza, w ktérej realizowany be-

dzie projekt, w oparciu o dane przedstawione w raporcie ,,Ocena jakosci powie-

trza w wojewodztwie malopolskim” opracowanym przez Wojewddzki Inspektorat

Ochrony Srodowiska w Krakowie. Nalezy wskaza¢ strefy czystosci powietrza dla:

dwutlenku azotu, dwutlenku siarki, pytu zawieszonego PM10, tlenku wegla, oto-

wiu, kadmu, niklu i arsenu, benzo(a)pirenu oraz ozonu.

1t http://www.fundusze.malopolska.pl/zielonaenergia/Documents/Dzialanie-7-2-informacje-o-

naborze.pdf
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Priorytetowo traktowane sa inwestycje realizowane w strefach, dla ktérych poziom
stezen zanieczyszczen powietrza przekracza wartosci dopuszezalne.

Dzialanie te to:

*  wprowadzenie jednolitego systemu oceny efektéw ekologicznych, uwzgledniaja-
cych efekty we wszystkich obszarach ochrony (emisje, woda, odpady), np. z wyko-
rzystaniem metody LCA lub przynajmniej z wykorzystaniem $ladu weglowego,

*  promowanie badarn, innowacji i adaptacji do technologii niskoweglowych,

*  poszukiwanie rozwigzan, szczegélnie w sferze szerszej wspétpracy nauki, biznesu
i jednostek samorzadu terytorialnego, majacych na celu uodparnianie si¢ na zmia-
n¢ klimatu, np. zapewnienie bardziej odpornej infrastruktury, promowanie ubez-
pieczen i innych produktéw finansowych w celu zapewnienia inwestycji i decyzji
handlowych odpornych na zmiane klimatu,

*  szerokie konsultowanie i promowanie podjetych w celu wspierania tworzenia po-
tencjatu oraz przyspieszenia tempa dziatan przystosowawczych, np. poprzez pro-
mowanie rozwigzan wypracowanych w ramach Porozumienia Burmistrzéw czy
w Climate-ADAPT — punkcie kompleksowej obstugi KE o przystosowywaniu si¢

do zmiany klimatu w Europie.

Zagadnienie przeciwdzialania i adaptacji do zmian klimatycznych dotyczy wielu
réznicowych systeméw produkeji podstawowej (rolnictwo, rybotéwstwo i akwakultu-
ra oraz lesnictwo), a takze innych sektoréw m.in. budownictwo, transport, gospodar-
ka odpadami. Proponowane nowe dziatania powinny nie tylko kompleksowo oceniaé
planowane do uzyskania efekty ekologiczne, ale i koszty catkowitej eksploatacji pro-
ponowanego rozwigzania. Dlatego tez coraz powszechniej uwzglednia si¢ stosowang
w zrownowazonych zaméwieniach publicznych czy w BREEAM metodyke kosztow
cyklu zycia (LCC). Istotne znaczenie maja tez dzialania pozwalajace na jednoczesne
ograniczenie emisji do srodowiska i zuzycia zasobéw naturalnych wymagajace czesto
poszukiwania nowych innowacyjnych pomystéw czy optymalnych rozwigzan na etapie
projektowania.

Istotng kwestia jest tez wykorzystanie i opracowanie modeli przez wladze regio-
nalne czy lokalne do oceny rozwiazan i planéw, a takze do prowadzenia konsultacji
spolecznych, co jest juz powszechne w niektérych krajach. Powszechnie znanym jest
model Eco-cycle opracowany w Szwecji do oceny i przewidywania kierunkéw ekoro-
zwoju dzielnicy Sztokholmu Hammarby Sjostad. Model ocenia z wykorzystaniem me-
todyki LCA wariantowe rozwigzania technologiczne w zakresie gospodarki energia,
odpadami, Scickami i woda dla mieszkar i biur.

) 0000000000000 000 eeccc0ccccccccccccccoe eeccccccccccccce
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Model Eco-cycle zwany réwniez Hammarby model
Zrédto: http://www.hammarbysjostad.se/inenglish/pdf/HS_miljo_bok_eng_ny.pdf

Planowanie przestrzenne

System planowania przestrzennego obecnie jest bardzo niescisty, dopuszczaja-
cy wiele wyjatkéw i mozliwosci omijania regut ustalonych w aktach prawa miejsco-
wego. Proponowane usprawnienia sg najczesciej rozwiazaniami tymczasowymi, ktére
w dluzszej perspektywie stosowania przynosza wigcej szkod niz zyskéw. Funkcjono-
wanie dwéch najwiekszych specustaw z zakresu budowy inwestycji drogowych'? oraz
inwestycji dotyczacych tacznosci cyfrowej™ powoduje, ze lokalizacje nowych obiektéw
s3 czesto dobierane bez poszanowania uwarunkowan istotnych do ochrony. Stworzenie
prawidtowego i dobrze funkcjonujacego systemu planowania przestrzennego to pilne
zadanie, w ktérego realizacj¢ musza by¢ zaangazowani zaréwno specjalisci, jak i wiadze
samorzadowe, by przedstawiajac specyfike i argumenty lokalne jako wytyczne do prac,
mozliwe byto stworzenie takiego rozwiazania, ktére bedzie najbardziej odpowiadato

Ustawa z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczeg6lnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji

w zakresie drég publicznych (Dz. U.z 2013 r. Nr 0, poz. 687).

Ustawa z dnia 7 maja 2010 r. o wspieraniu rozwoju ustug i sieci telekomunikacyjnych (Dz. U. z dnia
16 czerwca 2010 r. nr 106 poz. 675).
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wieloaspektowosci tych zagadnieri. Réwniez istotnym z perspektywy mozliwosci reali-
zacyjnych wydaje si¢ umocnienie znaczenia planowania przestrzennego i strategiczne-
go kosztem ograniczenia swobody inwestycyjnej podmiotéw indywidualnych.
Dobrym przyktadem prawidtowego funkcjonowania moze by¢ tu system szwedzki
polegajacy na szerokich konsultacjach nowych rozwiazan przestrzennych z poten-
cjalnymi inwestorami i wspélpraca sektora publicznego oraz prywatnego dla two-
rzenia lepszych rozwiazan'!. Gi6wna zaleta systemu prawnego Szwecji jest wyrazne
okreslenie polityki rozbudowy miast i realnego zarzadzania przestrzenia. Gospodar-
ka przestrzenna kraju rozwija si¢ w oparciu o jasno zarysowany schemat, ktéry jest
zgodny z ogélnie przyjeta polityka przestrzenna na kazdym poziomie planowania —
krajowym, regionalnym i lokalnym (miejskim). Kazda wigksza inwestycja jest podpo-
rzadkowana $cistym regulacjom powstajacym przy udziale inwestoréw, projektantéw
i wladz lokalnych oraz specjalistéw z réznych dziedzin, ktérych moze dotyczy¢ kon-
kretne zagadnienie w konkretnym obszarze. W przypadku Stockholm Royal Seaport
znajdujemy si¢ na obszarze dawnego zatozenia lesnego bedacego prywatnym terenem
townym rodziny krélewskiej, a dzisiaj czg$ciowo rezerwatem przyrody, otaczajacym te-
reny poprzemystowe portu morskiego, rafinerii i elektrowni, ktéry postanowiono prze-
nie$¢ na pétnocne kraice regionu sztokholmskiego. Podstawowym zalozeniem jest
stworzenie najwyzszej klasy ekskluzywnego obszaru mieszkalno-ustugowego z 12 ty-
sigcami mieszkan i ponad 35 tysiacami nowych miejsc pracy. Pracg rozpoczgto w 2000
roku od analizy uwarunkowan wystepujacych na tym terenie i stworzenia koncepcji
zagospodarowania przestrzennego zawierajacej zatozenia dotyczace kazdej dziedziny
zycia przysziej zréwnowazonej dzielnicy miasta. Powotano konsorcjum badawczo-roz-
wojowe, w ktérego sktad wchodza przedstawiciele i specjalisci wielu dziedzin nauko-
wych z uniwersytetu, instytucji badawczych oraz podmiotéw zajmujacych si¢ rozwigza-
niami innowacyjnymi. Opracowane wytyczne pozwolily na stworzenie odpowiednika
polskiego miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego, okreslajacego funk-
cje poszezegdlnych obszaréw, uktad komunikacyjny, rozwigzania infrastrukturalne oraz
parametry dopuszczalne zabudowy. W kolejnym etapie prac miasto podpisato umo-
wy z potencjalnymi inwestorami, ktérzy zglosili zainteresowanie tym terenem, wycho-
dzac z zalozenia, ze tylko petna wspétpraca i kooperacja pozwolg na stworzenie efek-
tywnie funkcjonujacej dzielnicy i osiagniecie gléwnych celéw zalozenia: zwigkszenie
udziatu energii odnawialnych oraz zwigkszenie efektywnosci energetycznej budynkéw,
zmniejszenie materiatochtonnosci inwestycji, ograniczenie ilosci odpadéw wymagaja-
cych sktadowania i stworzenie przyjaznego miejsca do zamieszkania i pracy. Uczestnicy
konsorcjum zostali zobligowani do wykupienia praw postugiwania si¢ herbem miasta

14 Bogatym doswiadczeniem do wykorzystania w ramach transferu dobrych praktyk moze by¢

przedsiewziecie Stockholm Royal Seaport w Szwecji.
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Sztokholmu za 40 tysiecy euro rocznie i uczestniczenia w organizowanych seminariach,
konsultacjach spotecznych, spotkaniach specjalistéw, konferencjach naukowych doty-
czacych innowacyjnych przedsiewzie¢. Dodatkowo uczestnicy przedsiewziecia prowa-
dzg badania i wspélnie wykorzystuja ich wyniki do dalszych prac nad zatozeniem. Przy
tworzeniu zatozen programowo-funkcjonalnych dzielnicy wykorzystano model Eco-
-cycle bazujacy na koncepcji LCA oraz metode Delphi do oceny oczekiwan uczest-
nikéw — podmiotéw. Dokonano szczegétowej analizy (np. mozliwosci pozyskania
surowcow ze zrédet lokalnych, opracowano model klimatyczny, zaproponowano kon-
solidacje dostawcéw materiatéw budowlanych na plac budowy) i rozpoczgto szerokie
konsultacje spoteczne nad doborem optymalnych rozwigzan. Zbudowano miejsce do
testowania proponowanych rozwigzan technologicznych. Istotne znaczenie przy pro-
jektowaniu miaty koszty cyklu zycia (LCA) uwzgledniajace koszty rekultywacji zde-
gradowanego terenu, nowej inwestycji, uzytkowania i adaptacji. Zatozono réwniez, ze
cze$¢ zyskoéw ze sprzedazy terenu bedzie przeznaczona na jego oczyszczanie. Calosé
projektu jest na etapie realizacji i przewidywany termin ukoriczenia prac to 2030 rok.
Wszystkie prace to efekt dtugofalowej wspétpracy wielu podmiotéw i jednolitego syste-
mu prawnego obowigzujacego w Szwecji, gdzie nie ma mozliwosci realizacji podobnych
inwestycji bez regulacji planistycznych. Dodatkowo regulacje te sa wynikiem szeroko
zakrojonych konsultacji spotecznych i specjalistycznych oraz badari naukowych. Na ich
podstawie stworzono plan szczegélowy zagospodarowania terenu okreslajacy z bardzo
wysoka doktadnoscig lokalizacje poszczegdlnych rozwiazarni przestrzennych, technolo-
gicznych i infrastrukturalnych.

Obecnie, obok prawodawstwa i algorytmu projektowania, réwnie waznym elemen-
tem systemu inteligentnego zarzadzania miastem, jest rozwijanie przeptywu informacji
oraz metod wspétpracy z mieszkaricami. Doskonatym nos$nikiem jest internet, dzig-
ki ktéremu mozna szybko i w bardzo przyst¢pny sposéb wymienia¢ si¢ informacjami
oraz przekazywaé ogloszenia o rozpoczeciu prac. Aktualnie juz nie tylko Biuletyn In-
formacji Publicznej, ale takze spora ilo$¢ platform wymiany do$wiadczen, for dysku-
syjnych czy form konsultacji spotecznych stuzy do komunikowania si¢ w obie strony
w relacji wladze miasta — mieszkancy. W tej kategorii nalezy zwréci¢ uwage na fakt, ze
inicjatywy tworzenia nowoczesnych metod komunikacji s zaréwno odgérne (rzado-
we programy cyfryzacji), jak i oddolne (na poziomie gminy, powiatu i wojewédztwa).
Sposréd wazniejszych systeméw odgdrnie wprowadzonych przez wiadze krajowe jest
sukcesywnie rozwijana platforma ePUAP dajaca coraz szersze mozliwosci korespon-
dencji i zatatwiania spraw administracyjnych za posrednictwem internetu i zaufanego
profilu poswiadczonego cyfrowym podpisem. Wsréd rozwigzan wypracowanych przez
podmioty samorzadowe na lokalng skale, ktéry moze by¢ elementem transferu dobrych
praktyk do innych jednostek samorzadu terytorialnego, jest kolejny etap rozwoju Miej-
skiego Systemu Informacji Przestrzennej — Obserwatorium wzorowany na podobnych
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rozwigzaniach z Wiednia i Barcelony. Dzigki fatwemu interfejsowi kazdy uzytkownik
moze sprawdzi¢ najwazniejsze informacje dotyczace kazdej nieruchomosci na terenie
Krakowa od podstawowych parametréw dziatki ewidencyjnej, przez zagadnienia plani-
styczne, decyzje administracyjne, inwestycje strategiczne, stopiefi uzbrojenia terenu az
po mape rodlinnosci rzeczywistej, warunki geologiczne i rejestr cen gruntéw (obecnie
tacznie 17 warstw tematycznych). System jest na biezaco uzupetniany i aktualizowa-
ny oraz przewiduje si¢ jego dalszy rozwdj i rozbudowe o kolejne dziedziny informacji
przestrzennej. Réwnolegle sa prowadzone prace nad kompatybilnoscia tego narzedzia
z narodowym systemem informacji przestrzennej — geoportal oraz zgodnosci z dyrek-
tywami unijnymi INSPIRE.

Od niedawna réwniez zaproponowano mozliwos¢ partycypacji spolecznej w pla-
nowaniu budzetu i ustalaniu celowosci wydatkéw miasta, co spotkalto si¢ z ogromnym
zainteresowaniem i dostarczyto duzej ilosci danych dotyczacych biezacych potrzeb spo-
tecznosci lokalnej.

W ramach polityki gospodarowania przestrzenig miasta, Krakéw przewiduje trzy
projekty strategiczne, z czego dwa sa w wigkszym stopniu zaawansowania — Nowa
Huta Przyszlosci oraz tzw. ,aerocity” w bezposrednim sasiedztwie Miedzynarodo-
wego Portu Lotniczego Krakéw-Balice. Sg to przedsiewzigcia wielkoskalowe, dla kt6-
rych przeprowadzenia sg potrzebne liczne przygotowania, konsultacje oraz pozyska-
nie funduszy zewnetrznych, poniewaz miasto nie jest w stanie samodzielnie udzwignaé
kosztéw ich realizacji. Wspétfinansowanie jest réwniez pozadane z punktu widzenia
gospodarnosci, poniewaz projekty strategiczne beda oddziatywaé i przynosi¢ korzysci
nie tylko miastu, ale réwniez gminom sasiednim oraz w skali lokalnej, wojewddzkiej
i krajowej (m.in. poprzez realizacj¢ inwestycji okotoprojektowych).

Z punktu widzenia spéjnosci i wspétpracy regionalnej zaréwno rozwdj wschod-
niej, jak i zachodniej czesci Krakowa jest waznym elementem krystalizujacym region
i stymulujacym rozwoj gospodarczy. Biorac pod uwage chociazby model pobudzania
rozwoju regionalnego ze Szwecji, mimo zupelnie innego systemu prawnego i mental-
nosci narodowej, mechanizmy spoteczne, ktére zadziataty zaréwno jako rezultat budo-
wy dzielnicy Hammarby czy mechanizmy, ktére rozpoczynaja si¢ w sasiedztwie i na
terenie Stockholm Royal Seaport, prognozuja pewny sukees, o ile zostang zachowane
racjonalne i perspektywiczne zasady planowania. Kazdy rejon w swéj naturalny sposéb
posiada indywidualne i czgsto unikatowe uwarunkowania, niemniej mozna, a nawet
nalezy korzysta¢ juz ze wzoréw krajéw partnerskich, by bardziej efektywnie prowadzi¢
prace rozwojowe.

Jedna z metod pracy wykorzystywana do planowania przestrzennego miast
w zachodniej Europie jest przewidywanie i zakladanie scenariuszy rozwoju. W pierw-
szej kolejnosci nalezy okresli¢ w przyblizeniu mozliwy stosunek kosztéw do korzysci,
wlaczajac réwniez wszystkie skutki uboczne prowadzonych dziatan. To pozwala juz na

) 0000000000000 0e ©ecccccccccccccccccccce eecccccccccccccce

00 l. Potencjalne obszary rozwoju




poczatku okresli¢ ich realno$¢ i zmiany, ktére potencjalnie moga nastapi¢ nie tylko na
obszarze planowanym, ale réwniez na terenach sasiednich. Kazdy zatozony scenariusz
powinien sktada¢ si¢ réwniez z mniejszych podscenariuszy dotyczacych konkretnych
kwestii, np. konsultacji spotecznych. Jedng z préb stworzenia wzorcowego scenariusza
jest miasto Hamburg, ktére podczas planowania i realizacji dzielnicy Stadtwerkstatt sig-
gato niejednokrotnie do réznych form wspétpracy spotecznej, czesto wykraczajac poza
zdefiniowana procedure legislacyjna. Korzystajac z réznych form od publicznych debat,
ogloszen, prezentacji do organizacji warsztatéw dla oséb zainteresowanych z réznych
dziedzin planowania, projektanci zebrali spory zaséb materialéw, ktére moga wykorzy-
sta¢ w kolejnych etapach pracy. Podobne dziatania réwniez podejmuja takie miasta jak
Rzym, Barcelona czy Wieden, modyfikujac i dopasowujac zatozony scenariusz do miej-
scowych uwarunkowan. Przenoszac te praktyki na grunt miasta Krakowa, wydaje si¢
pozadane prowadzenie konsultacji spotecznych i wspétpracy ze spotecznosciami lokal-
nymi w zakresie projektéw strategicznych, szczegdlnie ze wzgledu na fakt, ze planowa-
ne inwestycje znajdujg si¢ w przewazajacej wiekszosci na gruntach prywatnych. Moz-
na przypuszczaé, ze planowanie kompleksowe powinno si¢ odbywa¢ w duzo szerszej
formule niz ta przewidziana przez ustawy czy schematy wspéipracy w oparciu o part-
nerstwo publiczno-prywatne. Wlaczenie wigkszej ilosci uczestnikéw do procesu pla-
nowania inwestycji réwniez moze pozwoli¢ na wyeliminowanie niektérych bledéw,
a korzystanie z utartych rozwiazan spowoduje ukierunkowanie np. na wicksze wy-
korzystanie juz zdegradowanego terenu kombinatu huty w miejsce zajmowania do-
tychczas pustych terenéw pod centra logistyczne w ramach Nowej Huty Przyszlosci
czy na wykorzystanie sukcesywnie zwalnianych terenéw wojskowych i przemystowych
wokét MPL Krakéw-Balice zamiast rozprzestrzeniania zabudowy na otwartych tere-
nach rolnych.

Biorac pod uwage zalozenia idei smart city, podstawows cecha miasta inteligent-
nego ma by¢ sprawna wymiana informacji i wykorzystywanie wzorcéw stworzonych
przez partneréw. Dzicki doswiadczeniu w réznych dziedzinach zréwnowazonego roz-
woju miast partnerskich Krakéw, jak i pozostate miasta Matopolski, maja szanse dazy¢

do doskonalszego zrealizowania idei smart city.
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Il. Propozycje dziatan
i zewnetrznych zrédet finansowania

iasta i ich dziatania dotyczace polityki miejskiej, w tym wdrazanie koncepcji

M miasta inteligentnego, moga liczy¢ na wsparcie ze srodkéw Unii Europejskie;.

Brak oddzielnego programu czy instrumentu ukierunkowanego tylko na roz-

woj smart city nie oznacza, ze temat ten nie jest przedmiotem zainteresowania decyden-

téw dzielacych finanse na polityke spdjnosci. Przeciwnie, obecnos¢ tematyki zwigzanej

bezposrednio z miastami inteligentnymi w kilku programach $wiadczy o silnych po-

wigzaniach koncepcji miasta inteligentnego z réznymi obszarami wsparcia finansowego
w ramach europejskiej polityki spéjnosci na lata 2014-2020.

Rozrastajace si¢ populacje miejskie stanowia ogromne wyzwanie dla wtadz i plani-
stéw. Rosnaca liczba ludnosci oznacza wigksze zuzycie zasobéw oraz obcigza juz i tak
intensywnie wykorzystywana infrastrukture. Z drugiej strony rozwdj miast stanowi
ogromng szanse. Liczba mieszkaricéw w miastach ro$nie ze wzgledu na fakt, zZe miasto
daje lepsze warunki do Zycia. Miasto natomiast moze czerpaé korzysci z rosnacej liczby
mieszkancéw, dbajac o infrastrukture, ktéra umozliwi im rozwéj ekonomiczny.

Dlatego tak istotne sa srodki wspierajace rozwdj miast inteligentnych na poziomie
regionalnym oraz europejskim.
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1. Poziom regionalny — Regionalny Program Operacyjny
Wojewéddztwa Matopolskiego 2014-2020"

Na realizacje programu zostanie przeznaczone 2 878,2 mln euro z funduszy euro-
pejskich. Jest to kwota niemal o 1 mld euro wigksza niz ta, ktéra Matopolska dyspono-
wata w latach 2007-2013 tacznie na Matopolski Regionalny Program Operacyjny oraz
komponent regionalny Programu Operacyjnego Kapitat Ludzki.

Program sktada si¢ z 13 jednofunduszowych osi priorytetowych — sposréd ktérych
najwicksze $rodki zaplanowano na infrastrukture transportows, polityke energetycz-
ng i przedsigbiorczosé. W ramach zintegrowanego podejscia terytorialnego specjalne
srodki zostaly wydzielone w programie na wsparcie pigciu subregionéw wojewddztwa
(Subregionalny Program Rozwoju) oraz Metropolii Krakowskiej tworzonej przez Mia-
sto Krakéw i gminy otaczajace stolicg regionu (Zintegrowana Inwestycja Terytorialna).

Gospodarka wiedzy
Miasto jako centrum dla instytucji, w ktérych wiedza jest gromadzona, przetwa-
rzana i upowszechniana.

=> Cel tematyczny 1.
Wzmacnianie badan naukowych, rozwoju technologicznego
i innowacji
Priorytet inwestycyjny 1.1: Udoskonalenie infrastruktury badan i innowacji oraz
zwigkszanie zdolnosci do osiggnigcia doskonatosci w zakresie badan i innowacji oraz
wspieranie osrodkéw kompetencji, w szczegdlnosci tych, ktére leza w interesie Europy

Opis typow i przyklady przedsigwzieé, ktére zostana objete wsparciem:

W ramach priorytetu inwestycyjnego realizowane beda w szczegdlnosci nastgpu-
jace grupy operacji:

*  wzmocnienie potencjatu jednostek naukowych w zakresie dziatalnosci badawczo-

-rozwojowej w obszarach specjalizacji regionalnej;

*  utworzenie regionalnego centrum popularyzowania nauki i innowaciji.

W obszarze wzmacniania potencjatu jednostek naukowych wsparcie zostanie
skoncentrowane na przedsigwzigciach wynikajacych z regionalnej strategii inteli-
gentnej specjalizacji. Interwencja objete zostana inwestycje dotyczace w szczegolnosci
rozwijania infrastruktury badawczej w jednostkach naukowych, w zakresie niezbednym

5 Regionalny Program Operacyjny Wojewddztwa Matopolskiego 2014-2020 (Projekt RPO WM
2014-2020, Zatacznik nr 1 do Uchwaty Nr 344/14 Zarzadu Wojew6dztwa Matopolskiego z dnia 1
kwietnia 2014 r.).
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do uruchomienia lub rozszerzenia dziatalnosci badawczo-rozwojowej w obszarach klu-
czowych dla rozwoju gospodarczego regionu.

W tej grupie wsparciem objete zostang wybrane przedsiewziecia charakteryzujace sig
w szczegllnosci wspétfinansowaniem ze $rodkéw prywatnych lub mechanizmem
umozliwiajacym prowadzenie dzialalno$ci badawczo-rozwojowej ukierunkowanej
na komercjalizacje. Realizowane projekty nie beda powiela¢ istniejacych zasobéw,
ale uzupelnia¢ wezeéniej wytworzona infrastrukture naukowo-badawcza. Przedsic-
wzigcia infrastrukturalne stuzy¢ beda zdefiniowanej agendzie badawczej, dla realizacji
ktérej niezbedne jest uzupetnienie istniejacych zasobéw. Wspierana infrastruktura be-
dzie dostgpna dla szeregu uzytkownikéw, w tym przedsigbiorstw, a dostep do niej be-
dzie przyznawany na zasadach przejrzystych i niedyskryminacyjnych. Wylaczone ze
wsparcia beda inwestycje w infrastrukture dydaktyczna szkét wyzszych.

Ponadto wsparciem objgte zostanie przedsiewzigcie dotyczace utworzenia regio-
nalnego centrum popularyzowania nauki i innowacji. Majac na uwadze wysoki poten-
cjal sektora nauki w Malopolsce, planowane jest wykreowanie instytucji prowadzacej
w sposob systemowy dzialalnosé o charakterze poznawczo-rozwojowym i proinnowa-
cyjnym, powigzana z popularyzowaniem wérdd spoleczenstwa szczegélnie tych dzie-
dzin nauki, ktére wpisuja si¢ w obszary inteligentnej specjalizacji regionalne;j.

Rezultatem interwencji bedzie wzmocnienie pozycji i konsolidacja potencja-
tu wspartych jednostek naukowych — w krajowej i europejskiej przestrzeni badawczej,
poprawa warunkéw prowadzenia badari naukowych i prac rozwojowych oraz wzmoc-
nienie transferu wiedzy do gospodarki w celu jej praktycznego zastosowania. Podej-
mowana interwencja przyczyni si¢ takze do realizacji celu szczegélowego priorytetu
inwestycyjnego poprzez popularyzowanie kompetencji w zakresie nauki i innowacji.
Rezultatem tych dziatan bedzie wzmocnienie promocji skoncentrowanych w Matopol-
sce inicjatyw oraz instytucji zwigzanych z sektorem naukowo-badawczym.

Cyfrowa Matopolska

=> Cel tematyczny 2.
Zwiekszenie dostepnosci, stopnia wykorzystania i jakosci
technologii informacyjno-komunikacyjnych
Priorytet inwestycyjny 2.3: Wzmocnienie zastosowan TIK dla e-administracji, e-
uczenia si¢, e-wlaczenia spotecznego, e-kultury i e-zdrowia

Opis typow i przyklady przedsigwzieé, ktére zostana objete wsparciem:

W ramach priorytetu inwestycyjnego realizowane beda w szczegdlnosci nastgpu-
jace grupy operacji:
*  podnoszenie jakosci i dostepnosci e-ustug publicznych;
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*  rozwdj elektronicznej administracji;
* udostepnianie zasobéw gromadzonych w szczegdlnosci przez instytucje sektora
publicznego.

W obszarze dotyczacym e-ustug publicznych realizowane beda operacje zwigzane
z udostepnianiem nowych ustug oraz poprawa funkcjonalnosci i poziomu dojrzato-
§ci ustug juz dostgpnych. Wsparciem objete zostang w szczegdlnosci przedsiewzigcia
w obszarach zidentyfikowanych jako priorytetowe dla rozwoju e-ustug. Jednoczeénie
z uwagi na specyficzne potrzeby zdiagnozowane w regionie, priorytetowe znaczenie
beda mialy przedsiewzigcia w obszarze: ochrony zdrowia, informacji przestrzenne;j,
edukacji i nauki, kultury i dziedzictwa kulturowego, turystyki oraz bezpieczenstwa
publicznego.

W ramach realizowanych przedsiewzie¢ rozwijane beda przedsiewziecia o zasig-
gu regionalnym lub ponadlokalnym, przy uwzglednieniu dgzenia do optymalizacji wy-
korzystania infrastruktury informatycznej, w konsekwencji realizacji zintegrowanych
i kompleksowych projektéw w danej dziedzinie oraz poprzez organizacje centréw ustug
wspdlnych. Jednoczesnie istotne znaczenie beda mialy dziatania tworzace warunki dla
udostepnienia lub poprawy jakosci e-ustug, polegajace na modernizacji, zapewnieniu
interoperacyjnosci oraz bezpieczenstwa istniejacych systeméw i rejestréw publicznych,
a takze przygotowaniu danych do udostepnienia oraz ponownego wykorzystania. In-
westycje w infrastrukture inng niz informatyczna (tzw. twarda infrastruktura) b¢da do-
puszczalne w ograniczonym zakresie, wylacznie w przypadku, gdy warunkujg realizacje
celéw projektu, za$ przeprowadzona analiza wykaze niedostgpnos¢ wystarczajacych za-
sobéw w ramach administracji publicznej.

W obszarze dotyczacym elektronicznej administracji podejmowane beda dziatania
stuzace upowszechnieniu standardéw funkcjonowania cyfrowych urzedéw. Realizowa-
ne beda przede wszystkim przedsigwzigcia w zakresie informatyzacji procedur we-
wnetrznych, bezpieczenstwa teleinformatycznego, otwartego dostepu do informacji
sektora publicznego, systeméw elektronicznego zarzadzania dokumentacja i rejestra-
mi publicznymi, elektronicznej dostepnosci informacji i ustug $wiadczonych w ra-
mach urze¢déw, a takze interoperacyjnoéci istniejacych systeméw oraz integracji ustug,
w tym w ramach wspélnej platformy elektronicznych ustug administracji publiczne;.

Wsparciem objete zostang ponadto interwencje stuzace udostepnianiu zasobéw
obejmujacych dane i informacje gromadzone przez instytucje sektora publicznego, ale
takze regionalne zasoby kultury i dziedzictwa kulturowego. Realizowane przedsigwzig-
cia stuzy¢ beda zwickszeniu podazy danych udostepnianych w sposéb otwarty i zapew-
niajacy mozliwos¢ ich ponownego wykorzystania. W tej grupie operacji realizowane
beda w szczegdlnosci projekty zwiazane z digitalizacja zasobow, rozwijaniem repozyto-
riéw cyfrowych oraz zapewnieniem warunkéw bezpiecznego udostgpniania i przecho-

wywania danych.
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W zakresie uzupetniajacym mozliwe bedzie wspieranie przedsigwzigé zwiazanych
z tworzeniem cyfrowych tresci, aplikacji i ushug opartych na wykorzystaniu i udo-
stepnianiu zasob6éw publicznych w celu rozwijania oferty i funkcji ustug swiadczo-
nych przez instytucje i jednostki sektora publicznego, a takze powiazania ich z e-ustu-
gami komercyjnymi.

W ramach realizowanych dziatan inwestycyjnych mozliwe bedzie uzupetniajace
wsparcie dla rozwijania kompetencji i umiejetnosci kadr, w szczegélnosci w zakresie
zwigzanym z wdrozeniem i obstugg realizowanych systeméw informatycznych.

Przedsiebiorczosé

=> Cel tematyczny 3. )
Wzmacnianie konkurencyjnosci MSP
Priorytet inwestycyjny 3.3: Wspieranie tworzenia i poszerzania zaawansowanych
zdolnosci w zakresie rozwoju produktéw i ustug

Opis typow i przyklady przedsigwzieé, ktére zostana objete wsparciem:

W ramach priorytetu inwestycyjnego realizowane bedzie wsparcie inwestycyjne
na rzecz MSP, w tym réwniez realizowane w ramach klastréw i powigzan koopera-
cyjnych.

Dodatkowo, w ramach priorytetu inwestycyjnego, przewiduje si¢ réwniez wspar-
cie na specjalistyczne doradztwo na rzecz MSP oraz Klastréw i powiazan koopera-
cyjnych. Przewiduje si¢ mozliwos¢, aby wsparcie w przedmiotowym zakresie dla MSP
bylo realizowane w formule bonéw na doradztwo. W odniesieniu do klastréw i powia-
zani kooperacyjnych dopuszcza si¢ mozliwo$¢ zakupu ustug doradezych i szkolen stu-
zacych rozwojowi powiazania kooperacyjnego/klastra, w tym réwniez ekspansji ryn-
kowej, przygotowywania i rozwijania wspélnego produktu/ustugi w formule wsparcia
degresywnego, tzn. przyznawane byloby ono na z géry okreslony czas, a wyptacane
w ustalonych odstgpach czasu, w oparciu o jednolite, malejace stawki.

Wsparcie w obszarze specjalistycznego doradztwa bedzie realizowane komple-
mentarnie wobec dzialan na rzecz potencjatu badawczo-rozwojowego oraz wzmoc-
nienia kompetencji pracownikéw i potencjalu pracodawcéw (szczegélnie sektora
MSP) podejmowanych w osi priorytetowej 1. Gospodarka wiedzy (PI 1.2) oraz w osi
priorytetowej 8. Rynek pracy (PI 8.9).
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Regionalna Polityka Energetyczna

=> Cel tematyczny 4.
Wspieranie przejScia na gospodarke niskoemisyjng
we wszystkich sektorach
Priorytet inwestycyjny 4.1: Wspieranie wytwarzania i dystrybucji energii pocho-

dzacej ze zrédet odnawialnych

Opis typow i przyklady przedsiewzigé, ktére zostana objete wsparciem:

Rozwéj energii z OZE zostanie oparty na zasadach racjonalnego wykorzystania
istniejacych zasob6w tej energii, co jest realizacja jednego z celéw pakietu klimatyczno-
-energetycznego. Elementem tego pakietu jest takze zobowiazanie Polski do zwigksze-
nia udziatu energii ze zrédet odnawialnych w bilansie energii finalnej brutto do pozio-
mu co najmniej 15% w 2020 r.

Interwencje w regionie planuje si¢ skierowaé na projekty inwestycyjne dotyczace
wytwarzania energii z odnawialnych zrédet energii. Wsparcie przewiduje si¢ w szcze-
g6lnosci na budowe jednostek o mniejszej mocy wytwarzania. Realizacja zatozen bedzie
opierata si¢ na generowaniu energii w szczegélnosci w systemie rozproszonym, w opar-
ciu o budowe matych Zrédet energii elektrycznej i cieplnej na potrzeby lokalne, ktére
nie beda wymagaly przesylania jej na duze odlegtosci.

Rosnace zainteresowanie pozyskiwaniem energii z odnawialnych zrédet powinno
by¢ scisle skorelowane z koniecznosciag budowy, rozbudowy i modernizacji sieci dys-
trybucyjnych, ktérych stan techniczny jak i poziom rozwoju wymagaja wsparcia w celu
prawidtowego funkcjonowania.

Ma to stuzy¢ przede wszystkim przylaczaniu nowo powstajacych instalacji OZE
oraz kolejnych odbiorcéw energii, jak i ograniczeniu strat sieciowych. Realizacja inwe-
stycji polegajacych na zwigkszaniu wykorzystania energii ze zrédet odnawialnych be-
dzie mozliwa w przypadku dostarczania energii do sieci jak i wytwarzania na wtasne
potrzeby.

Interwencja bedzie obejmowata swoim zasiggiem réwniez wsparcie inwestycji
w zaktady dostarczajace urzadzenia niezb¢dne do produkeji energii ze Zrédet odnawial-
nych. Tym samym wsparcie w tym obszarze moze przyczyni¢ si¢ do aktywizacji gospo-
darczej regionu.

Rozwéj wykorzystania odnawialnych Zrédet energii prowadzony bedzie m.in. po-
przez realizacj¢ inwestycji w zakresie budowy lub modernizacji jednostek wytwarza-
nia:

*  energii elektrycznej wykorzystujacych biomasg, biogaz, energie wiatru, storica oraz

wody;
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*  clepta przy wykorzystaniu energii geotermalnej lub stonecznej;
*  energii elektrycznej i ciepta w skojarzeniu spetniajace wymogi kogeneracji (wytwa-
rzanie energii ze Zrédet odnawialnych).

Wsparcie w ramach priorytetu bedzie réwniez kierowane na rozwdj zintegrowa-
nego planowania systemu energetycznego w regionie, w szczegélnoéci poprzez dzia-
tania usprawniajace i stymulujace planowanie energetyczne w gminach.

Interwencja w ramach priorytetu inwestycyjnego bedzie miata charakter komple-
mentarny do dziatan wspieranych na poziomie krajowym.

=> Cel tematyczny 4.
Wspieranie przejscia na gospodarke niskoemisyjna
we wszystkich sektorach
Priorytet inwestycyjny 4.2: Promowanie efektywnosci energetycznej i wykorzysty-
wania odnawialnych Zrédet energii przez przedsi¢biorstwa

Opis typow i przyklady przedsiewzigé, ktére zostana objete wsparciem:

W ramach priorytetu inwestycyjnego wsparcie kierowane bedzie do przedsigbior-
cow (MSP), ktérzy takze posiadajg duzy potencjat w zakresie mozliwosci zastosowania
rozwigzan zwigkszajacych efektywnos¢ energetyczng oraz udzial wykorzystania odna-
wialnych Zrédet energii.

Projekty wspierane w ramach tego priorytetu inwestycyjnego beda musiaty wy-
kaza¢ pozytywny wplyw na srodowisko przedstawiony w formie konkretnych celéw,
jak np. zmniejszenie zapotrzebowania na zasoby naturalne, w tym np. na energi¢ lub
cieplo, jak ré6wniez ograniczenie zuzycia wody. Zmniejszenie zuzycia energii przez
wsparte przedsi¢biorstwa powinno przyczyni¢ si¢ réwniez do ograniczenia emisji za-
nieczyszczen do powietrza, a w efekcie do poprawy jakosci powietrza w regionie.

W ramach priorytetu inwestycyjnego wsparcie moze by¢ udzielane m.in. na:

*  modernizacj¢ energetyczng budynkéw;

*  wdrozenie energooszczednych technologii produkeji (energia elektryczna, woda,
ciepto, chtéd);

*  wprowadzenie system6w zarzadzania energia;

*  budowg, rozbudowe i modernizacj¢ instalacji OZE, w tym réwniez kogeneracji

(jako integralna czg$¢ przedsigbiorstwa, systemu produkeji);

*  modernizacj¢ i rozbudowe linii produkeyjnych na bardziej efektywne energetycz-
nie.

©0.000.00000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

%u 1. Poziom regionalny — Regionalny Program Operacyjny Wojewédztwa... /5
h_."



=> Cel tematyczny 4.
Wspieranie przejscia na gospodarke niskoemisyjna
we wszystkich sektorach
Priorytet inwestycyjny 4.3: Wspieranie efektywnosci energetycznej, inteligentnego
zarzadzania energia i wykorzystania odnawialnych Zrédet energii w infrastrukturze pu-
blicznej, w tym w budynkach publicznych i w sektorze mieszkaniowym

Opis typow i przyklady przedsiewzigé, ktére zostang objete wsparciem:

Zwigkszenie efektywnosci energetycznej ma istotny wpltyw na zmniejszenie emi-
syjnosci gospodarki, a dodatkowo istnieja sektory, w ktérych inwestowanie ma najwigk-
szy potencjal w zakresie oszczgdzania energii. Jednoczesnie kierowanie interwencji na
te obszary jest rtéwniez zwiazane z zobowiazaniami na poziomie unijnym® i krajowym'
w zakresie wprowadzonych oszczednosci energii.

Przewiduje si¢, ze wsparcie w ramach tego priorytetu bedzie skierowane do pod-
miot6éw sektora mieszkaniowego i uzytecznoéci publicznej jako sektoréw, w ktérych
acznie wystepuje najwicksze zuzycie energii.

W ramach dziatan skierowanych do sektora mieszkaniowego i uzytecznosci pu-
blicznej realizacja bgdzie koncentrowata si¢ na kompleksowej modernizacji energe-
tycznej budynkéw wraz z wykorzystaniem instalacji OZE. Kluczowym aspektem re-
alizacji takich projektéw bedzie uzyskanie zalozonego efektu ekologicznego w postaci
iloéci zaoszczedzonej energii w odniesieniu do planowanych nakladéw finansowych.
W zwigzku z czym wstgpnym warunkiem rozpoczecia takich inwestycji powinno byé
przeprowadzenie audytu energetycznego, opracowanie programéw energooszczed-
nosciowych, analiza oplacalnoéci dzialan, a nastepnie kompleksowa termomoder-
nizacja, obejmujaca swoim zakresem m.in.:

*  ocieplenie obiektu, wymian¢ okien, drzwi zewngtrznych oraz o$wietlenia na ener-
gooszczedne;

*  przebudowe systeméw grzewczych (wraz z wymiang i przylaczeniem zrédta cie-
pta), systeméw wentylacji i klimatyzacji, zastosowanie automatyki pogodowej

i systeméw zarzadzania budynkiem;

*  budowg lub modernizacj¢ wewnetrznych instalacji odbiorczych oraz likwidacje do-
tychczasowych zrédet ciepta;

*  instalacj¢ mikrogeneracji lub mikrotrigeneracji na potrzeby wiasne,

*  wykorzystanie technologii OZE w budynkach;

*  instalacje systeméw chtodzacych, w tym réwniez z OZE.

16 Dyrektywa 2006/32/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 kwietnia 2006 r. w sprawie
efektywnosci koricowego wykorzystania energii i ustug energetycznych oraz uchylajaca dyrektywe
Rady 93/76/EWG.

Krajowy Plan Dziatari dotyczacy efektywnosci energetycznej.
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Dziatania takie stanowilyby podstawe do zastosowania na szersza skale takich
rozwigzan, jak ,wyspy energetyczne”, czyli prawie samowystarczalne energetycznie
obszary (obszary miast, gminy, dzielnice, parki technologiczne).

Wsparcie z priorytetu inwestycyjnego bedzie tez skierowane na dziatania wspiera-
jace rozw6j wysokosprawnego wytwarzania energii w skojarzeniu.

Przewiduje si¢ realizacj¢ inwestycji z zakresu budowy lub rozbudowy jednostek
wytwarzania energii elektrycznej i ciepta w kogeneracji oraz przebudowe jednostek wy-
twarzania ciepta, w wyniku ktérej jednostki te zostang zastapione jednostkami wytwa-
rzania energii w kogeneracji.

W celu zapewnienia kompleksowosci wsparcia planuje si¢ budowe przytaczen do
sieci cieptowniczej i elektroenergetycznej dla jednostek wytwarzajacych energie elek-
tryczng i ciepla w skojarzeniu. Rozwéj wysokosprawnej kogeneracji oraz sieci bedzie
mogt nastgpowaé w koordynacji z realizacja projektéw z zakresu modernizacji energe-
tycznej budynkéw prowadzacej do zmniejszenia zapotrzebowania na cieplo i energie
elektryczna.

=> Cel tematyczny 4.
Wspieranie przejscia na gospodarke niskoemisyjna
we wszystkich sektorach
Priorytet inwestycyjny 4.5: Promowanie strategii niskoemisyjnych dla wszystkich
rodzajéw terytoriéw, w szczegdlnosci dla obszaréw miejskich, w tym wspieranie zréw-
nowazonej multimodalnej mobilnosci miejskiej i dziatari adaptacyjnych majacych od-
dziatywanie tagodzace na zmiany klimatu

Opis typow i przyklady przedsiewzigé, ktére zostana objete wsparciem:

Wyzwaniem dla Matopolski w najblizszych latach bedzie poprawa jakosci po-
wietrza, przede wszystkim w odniesieniu do wystepujacych duzych przekroczen norm
,»niskiej emisji”. Majac na uwadze wnioski i zalecenia wynikajace z Programu ochro-
ny powietrza dla wojewddztwa malopolskiego, interwencja powinna by¢ skierowa-
na gtéwnie na wymiang zrédet ciepta w indywidualnych gospodarstwach domowych.
Uzytkowane obecnie systemy powinny by¢ wymienione i dostosowane do wybranych
rodzajéw paliw.

W zwigzku z tym, gtéwnym zadaniem bedzie sukcesywna likwidacja nieekolo-
gicznych zrédel ciepla, wymiana na nowe, a tym samym zmniejszanie emisji za-
nieczyszczen do powietrza. Wsparcie bedzie skierowane przede wszystkim na tereny
miast lub miasta i obszaru powigzanego z nim funkcjonalnie, posiadajacego opracowane
plany gospodarki niskoemisyjnej. Dokument ten b¢dzie miat charakter lokalnej strate-
gii w zakresie zapewnienia bezpieczeristwa energetycznego.
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Realizacja dziatari w ramach priorytetu inwestycyjnego bedzie miata charakter
uzupetniajacy do dziatan podejmowanych z poziomu krajowego w zakresie budowy,
rozbudowy i modernizaciji sieci cieptowniczych, jak réwniez wymiany Zrédet ciepta.

Biorac pod uwage skale problemu zwigzana z zanieczyszczeniem powietrza na
terenie wojewédztwa w wyniku tzw. niskiej emisji, planuje si¢ duza cz¢s¢ alokacji
w ramach priorytetu inwestycyjnego skierowaé na realizacje¢ projektéw dotycza-
cych likwidacji zZrédel tego zanieczyszczenia. Dodatkowo w celu osiagnigcia jak naj-
wigkszego efektu ekologicznego w wyniku realizacji dziatania planowane jest przyje-
cie odrebnej $ciezki dofinansowania takich projektéw. Majac na uwadze, iz gtéwnymi
zrédlami zanieczyszczen sa indywidualne systemy ogrzewania mieszkan, odbiorcami
koricowymi projektu byliby m.in. mieszkancy, osoby prawne.

Wprowadzenie odrebnej procedury polegatoby na uwzglednieniu mozliwosci roz-
liczania wszelkich prac zrealizowanych bezposrednio przez ww. indywidualnych kori-
cowych odbiorcéw projektu w oparciu o wystawiane na nich, jako na osoby trzecie,
rachunki, przy zalozeniu, ze beneficjentem przyznawanej pomocy bylyby jednost-
ki samorzadu terytorialnego. Nie wyklucza si¢ réwniez mozliwosci udzielania takiego
wsparcia indywidualnym koricowym odbiorcom poprzez zaangazowanie we wspdlprace
instytucji finansowych (np. banki).

W ramach priorytetu inwestycyjnego, w obszarze dotyczacym zréwnowazonego
transportu miejskiego realizowane beda inwestycje ukierunkowane na wzmacnianie
system6w transportu miejskiego, w tym transportu zbiorowego w miastach oraz obsza-
rach powiazanych z nimi funkcjonalnie, wynikajace z planéw gospodarki niskoemisyjnej
miast.

Wesparcie dotyczy¢ bedzie w szczegélnosci zakupu $rodkéw transportu na po-
trzeby obslugi miast i obszaréw powiazanych z nimi funkcjonalnie — przyjazny $ro-
dowisku, nowy tabor autobusowy przystosowany do potrzeb os6b o ograniczonej
mobilnosci. Mozliwa jest réwniez modernizacja taboru pod katem ograniczen emisji
substancji szkodliwych. Realizowane projekty moga dotyczy¢ takze rozwigzan uspraw-
niajacych dziatanie transportu miejskiego, podnoszacych dostepno$c i szybkos¢ prze-
mieszczania si¢ tym transportem, w tym m.in.: inwestycje w rozwigzania umozliwiajace
integracj¢ réznych srodkéw transportu, jak np. wezly (centra) przesiadkowe i systemy
Parkuj i Jedz (takze na potrzeby szybkiej kolei aglomeracyjnej), systemy wspélnych optat
za przewozy, organizacja i koordynacja rozktadéw jazdy, inwestycje w urzadzenia i roz-
wigzania z zakresu telematycznych systeméw zarzadzania ruchem, rozwigzania z zakresu
organizacji ruchu ulatwiajace sprawne poruszanie si¢ pojazdéw komunikacji zbiorowej
(np. budowa tzw. buspaséw), automaty do sprzedazy biletéw oraz przedsiewzigcia z za-
kresu budowy/przebudowy drég prowadzacych do weztéw przesiadkowych i parkingéw
Parkuj i JedZ — drogi dojazdowe wylacznie jako niezbedny i niedominujacy element pro-
jektu. Mozliwa jest réwniez realizacja przedsiewzig¢ infrastrukturalnych z zakresu two-
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rzenia udogodnien dla ruchu rowerowego, w tym rozwdj systeméw tras rowerowych oraz
towarzyszacych im powiazan z transportem zbiorowym, indywidualnym oraz komu-
nikacja piesza. Waznym uzupelnieniem inwestycji w infrastrukture transportu miej-
skiego moga by¢ przedsiewziecia z zakresu budowy instalacji do dystrybucji biokom-
ponentéw i biopaliw lub innych no$nikéw energii dla komunikacji zbiorowej, a takze
dostosowanie zaplecza technicznego do obstugi i eksploatacji ekologicznego taboru.

Zakupywany/modernizowany tabor, podobnie jak wszelkie rozwiazania infrastruk-
turalne w ramach realizowanych projektéw, beda uwzgledniaty potrzeby oséb o ogra-
niczonej mobilnosci.

Zachowanie i ochrona Srodowiska oraz promowanie efektywnego
gospodarowania zasobami

=> Cel tematyczny 6.
Zachowanie i ochrona srodowiska oraz promowanie efektywnego
gospodarowania zasobami
Priorytet inwestycyjny 6.1: Inwestowanie w sektor gospodarki odpadami celem
wypelnienia zobowiazari okreslonych w dorobku prawnym Unii w zakresie srodowiska
oraz zaspokojenia wykraczajacych poza te zobowigzania potrzeb inwestycyjnych okre-
slonych przez panstwa cztonkowskie

Opis typow i przyklady przedsiewzigé, ktére zostana objete wsparciem:

Celem gléwnym w rozwijaniu systemu gospodarki odpadami jest przerwanie po-
wigzania mig¢dzy rosnacy iloscia odpadéw a wzrostem gospodarczym oraz potozenie
nacisku na zapobieganie powstawaniu odpadéw i na ponowne ich uzycie. Aby mozli-
we bylo osiagniecie zatozonych celéw oraz wdrozenie wlasciwego systemu gospodar-
ki odpadami w wojewédztwie malopolskim, konieczne jest podjecie kilku dziatan
strategicznych. Nalezy do nich m.in. intensyfikacja odzysku, szczegélnie recyklingu
szkla, metali, tworzyw sztucznych, papieru i tektury oraz wdrozenie systeméw zbie-
rania i przetwarzania odpadéw ulegajacych biodegradacji, pozwalajacych na ich wy-
dzielenie ze strumienia odpadéw komunalnych i wlasciwe zagospodarowanie. Prio-
rytet zostal nadany réwniez dziataniom zwiazanym z wlasciwym zagospodarowaniem
osadéw $ciekowych. Powyzsze dzialania przyczynia si¢ do ograniczenia ilosci odpa-
déw unieszkodliwianych na sktadowiskach odpadéw oraz pozwola na osiagnigcie celéw

sformutowanych w ramach dyrektywy odpadowej' i dyrektywy sktadowiskowe;j™.

8 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/98/WE z dnia 19 listopada 2008 r. w sprawie
odpadéw oraz uchylajaca niektére dyrektywy (Dz. U. L 312 z 22.11.2008).

9 Dyrektywa Rady 1999/31/WE z dnia 26 kwietnia 1999 r. w sprawie sktadowania odpadéw (Dz.U.
L 182216.7.1999).
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Warunkiem wsparcia inwestycji bedzie ich uwzglednienie w planach inwe-
stycyjnych w zakresie gospodarki odpadami komunalnymi zatwierdzonych przez
ministra $rodowiska. Rezultatem planowanych dziatan bedzie wiaczenie wszyst-
kich mieszkanicéw wojewddztwa w zorganizowany system segregowania, zbierania,
transportowania, przetwarzania, wtérnego wykorzystania i unieszkodliwiania od-
padéw.

Przewiduje si¢ wsparcie w nastepujacych obszarach:

*  Budowa punktéw selektywnego zbierania odpadéw komunalnych.

*  Budowa instalacji do recyklingu lub przygotowania do recyklingu surowcéw wtér-
nych.

*  Budowa instalacji do przetwarzania innego niz sktadowanie osadéw sciekowych.

*  Przedsigwziecia zwigzane z usuwaniem azbestu.

=> Cel tematyczny 6.
Zachowanie i ochrona srodowiska oraz promowanie efektywnego
gospodarowania zasobami
Priorytet inwestycyjny 6.2: Inwestowanie w sektor gospodarki wodnej celem wy-
petnienia zobowiazan okreslonych w dorobku prawnym Unii w zakresie srodowiska
oraz zaspokojenia wykraczajacych poza te zobowigzania potrzeb inwestycyjnych, okre-
slonych przez panstwa cztonkowskie

Opis typow i przyklady przedsiewzigé, ktére zostana objete wsparciem:

Aktualny stan zasobéw wodnych w wojewddztwie wymaga dalszego wspiera-
nia inwestycji w gospodarce wodno-$cickowej. Przede wszystkim wspierane beda
dzialania majace na celu ograniczenie zanieczyszczen przedostajacych si¢ do
wéd powierzchniowych i podziemnych. Ze wzgledu na wciaz duzy tadunek za-
nieczyszczen, ktérego zrédiem jest gospodarka komunalna, wsparcie bedzie kie-
rowane na kompleksowa rozbudowe sieci kanalizacyjnych i oczyszczalnie $ciekéw
w aglomeracjach ponizej 10 000 RLM. Priorytet zostanie nadany inwestycjom ob-
jetym w Krajowym Programie Oczyszczania Sciekéw Komunalnych. Jednoczesnie
planowane jest skierowanie wsparcia na inwestycje niewchodzace w sktad aglome-
racji objetych KPOSK, jednak pod warunkiem zaspokojenia w pierwszej kolejnosci
zgtoszonych potrzeb inwestycyjnych wynikajgcych z KPOSK. Realizacja inwestycji
niewchodzgcych w sktad aglomeracji objetych KPOSK bedzie réwniez uwarunko-
wana zapewnieniem ekonomicznie uzasadnionych i trwatych finansowo rozwigzan.
Dopetnieniem tych dziatan bedzie takze wsparcie gospodarki osadami $ciekowymi
w wickszosci oczyszezalni, w celu innego niz sktadowanie ich zagospodarowania.

Zasoby wodne Matopolski zaspokajaja z nadwyzka jej potrzeby, jednak konieczne
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jest wyréwnanie poziomu zaopatrzenia w wode na calym obszarze wojewddztwa.
W tym celu na potrzeby obszaréw ubogich w zasoby woda pobierana jest z ob-
szaréw bogatych i przesylana systemami wodociagéw, nawet na znaczne odleglo-
$ci. W zwiazku z powyzszym interwencja bedzie skierowana na dziatania zwiagzane
z zaopatrywaniem ludnosci w wodg, w tym systemy zarzadzania dystrybucja oraz
likwidowania strat wody.
Przewiduje si¢ wsparcie w nastepujacych obszarach:
*  Budowa sieci kanalizacyjnej, oczyszczalni $ciekéw oraz przydomowych oczysz-
czalni $ciekéw.
*  Inwestycje w zakresie instalacji stuzacych do odwadniania osadéw $ciekowych.
*  Utrzymanie i rozbudowa systeméw zaopatrzenia w wodg i optymalizacja zuzycia

wody.

=> Cel tematyczny 6.
Zachowanie i ochrona srodowiska oraz promowanie efektywnego
gospodarowania zasobami
Priorytet inwestycyjny 6.3: Zachowanie, ochrona, promowanie i rozwéj dziedzic-
twa naturalnego i kulturowego

Opis typow i przyklady przedsiewzigé, ktére zostang objete wsparciem:

W ramach priorytetu inwestycyjnego realizowane beda przedsiewzigcia z zakresu
ochrony, rozwoju, udostepniania i promocji zasobéw dziedzictwa kulturowego (ma-
terialnego i niematerialnego), w szczegélnosci poprzez:

*  realizacj¢ prac konserwatorskich, restauratorskich i prac zabezpieczajacych przed
zniszczeniem oraz robét budowlanych (i rob6t gérniczych w zabytkowych kopal-
niach), prowadzonych przy zabytkach ruchomych i zabytkach nieruchomych (wraz
z ich otoczeniem). Podejmowanie dziatan zmierzajacych do ochrony krajobrazu
kulturowego, w tym realizowanych na terenie parkéw kulturowych czy zabytko-
wych ogrodéw. Dostosowywanie obiektéw zabytkowych do nowych funkcji go-
spodarczych i spotecznych (m.in. turystycznych, kulturalnych), z jednoczesnym
wprowadzeniem dziatalnosci pozwalajacej na utrzymanie obiektu (tam gdzie jest
to zasadne i mozliwe);

*  udostepnianie i promocje materialnego i niematerialnego dziedzictwa kulturowego
regionu oraz oferty turystycznej opartej na zasobach tego dziedzictwa, w szczeg6l-
nosci poprzez realizacj¢ projektéw kulturalnych, artystycznych i interdyscyplinar-
nych o znaczeniu regionalnym i ponadregionalnym oraz poprzez rozwdj szlakéw

kulturowych.
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=> Cel tematyczny 6.
Zachowanie i ochrona srodowiska oraz promowanie efektywnego
gospodarowania zasobami

Priorytet inwestycyjny 6.5: Podejmowanie przedsigwzie¢ majacych na celu
poprawe stanu jakosci $rodowiska miejskiego, rewitalizacj¢ miast, rekultywacje
i dekontaminacje terenéw poprzemystowych (w tym terenéw powojskowych), zmniej-
szenie zanieczyszczenia powietrza i propagowanie dziatan stuzacych zmniejszeniu ha-
tasu.

Opis typow i przyklady przedsiewzigé, ktére zostana objete wsparciem:

W ramach priorytetu inwestycyjnego realizowane beda dzialania wplywajace na
poprawe stanu $rodowiska miejskiego poprzez przedsigwziecia whaczajace odizolowa-
ne tereny zdegradowane do funkcjonujacej tkanki miejskiej. Dziatania te prowadzi¢ beda
do stworzenia nowej jakosci przestrzeni publicznej, np. poprzez tworzenie na obszarach
poprzemystowych czy powojskowych warunkéw dla rozwoju aktywnosci spotecznych.
Podejmowane be¢da przedsiewzigcia z zakresu rekultywacji i remediacji terenéw zdegra-
dowanych i zdewastowanych majace na celu zmiang¢ dotychczasowych funkgji przez nie
petnionych na cele przyrodnicze (z mozliwoscia aktywnego korzystania z tych terenéw
przez mieszkaricow np. tereny zielone z funkcja wypoczynkowo-rekreacyjng). Interwen-
cja programu powinna eliminowa¢ powody izolacji zdegradowanych, zdewastowanych,
zanieczyszczonych terenéw (w tym poprzemystowych i powojskowych) od pozostatych
czg$ci miasta oraz wiaczac je w funkcjonujaca przestrzen publiczng.

Wzrost gospodarczy

=> Cel tematyczny 8.
Promowanie trwatego i wysokiej jakosci zatrudnienia oraz wsparcie
mobilnosci pracownikow
Priorytet inwestycyjny 8.2: Wspieranie wzrostu gospodarczego sprzyjajacego za-
trudnieniu poprzez rozwdj potencjatu endogenicznego jako elementu strategii teryto-
rialnej dla okreslonych obszaréw, w tym poprzez przeksztalcanie upadajacych regionéw
przemystowych i zwigkszenie dost¢pu do okreslonych zasobéw naturalnych i kultural-
nych oraz ich rozwdj

Opis typow i przyklady przedsiewzigé, ktére zostang objete wsparciem:

W ramach priorytetu inwestycyjnego realizowane beda dzialania zwigzane z wy-
korzystaniem i rozwojem endogenicznych potencjaléw, wynikajacych w szczegélno-
§ci ze specyficznych uwarunkowan i zasobéw przyrodniczych lub przestrzennych re-
gionu, w tym m.in.:
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*  dzialania majace na celu wykorzystanie i rozwéj specyficznych waloréw uzdrowisk,
w tym inwestycje w ogélnodostepne obiekty i infrastruktur¢ uzdrowiskowa, odno-
wa przestrzeni publicznej w miejscowosciach uzdrowiskowych;

*  rozwdj infrastruktury turystycznej i rekreacyjnej w oparciu o lokalne zasoby przy-
rodnicze.

Wsparcie srodkami EFRR warunkowane bedzie przedstawieniem przez jednost-
ke/jednostki samorzadu terytorialnego (opartego na strategii danego obszaru) planu
dziatani zawierajacego zintegrowana koncepcje rozwoju danego terytorium, wskazuja-
cego powigzane ze soba projekty. Interwencja dotyczaca danego obszaru realizowana
bedzie komplementarnie poprzez wiazke jednofunduszowych projektéw, wspétfinanso-
wanych ze §rodkéw EFRR (w ramach priorytetu inwestycyjnego 8.2) i projektéw EFS
w ramach innych priorytetéw inwestycyjnych (w osiach 8, 9, 10). Wsparcie koncentro-
waé si¢ bedzie na zdiagnozowanych potrzebach i uwarunkowane bedzie spetnieniem
kryteriéw spéjnosci i efektywnosci wsparcia, w szczegélnosci w wymiarze wplywu pla-
nowanych przedsigwzig¢ na wzrost zatrudnienia na danym terytorium (m.in. poprzez
samozatrudnienie i tworzenie nowych miejsc pracy).

Transport

=> Cel tematyczny 7.
Promowanie zrownowazonego transportu i usuwanie
niedoboréw przepustowosci w dziataniu najwazniejszej
infrastruktury sieciowej
Priorytet inwestycyjny 7.4: Rozwéj i rehabilitacja kompleksowych, wysokiej jakosci
i interoperacyjnych systeméw transportu kolejowego oraz propagowanie dziatan stuza-
cych zmniejszaniu hatasu

Opis typow i przyklady przedsiewzigé, ktére zostana objete wsparciem:

W ramach priorytetu inwestycyjnego realizowane beda przedsiewziecia majace na
celu rozwoéj regionalnego transportu kolejowego, a w szczegélnosci: zakupy taboru
kolejowego, w tym na potrzeby szybkiej kolei aglomeracyjnej oraz inwestycje w bu-
dowe i wyposazenie zaplecza technicznego stuzacego do obstugi taboru kolejowego.

Przewiduje si¢ réwniez wsparcie dla inwestycji z zakresu integracji transportu
kolejowego z innymi $rodkami transportu zbiorowego (organizacja i koordyna-
cja rozklad6éw jazdy, systemy oplat za przewozy) oraz infrastrukture stuzaca obstu-
dze podréznych, w szczeg6lnosci na potrzeby tworzonej w Matopolsce szybkiej kolei
aglomeracyjnej, jako elementu regionalnego transportu kolejowego, ktérego celem jest
usprawnienie komunikacji zbiorowej w regionie z aglomeracja krakowska, w oparciu
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o transport kolejowy i jego integracji z pozostatymi podsystemami transportu, poprzez
wspdlny bilet. Ze wsparcia w przedmiotowym zakresie nie wytacza si¢ projektéw zloka-
lizowanych na terenach miast, w tym Krakowa.

Zakupywany tabor, podobnie jak wszelkie rozwiazania infrastrukturalne w ramach
realizowanych projektéw, beda uwzgledniaty potrzeby oséb o ograniczonej mobilnosci.

Rewitalizacja przestrzeni

=> Cel tematyczny 9.
Wspieranie wtaczenia spotecznego, walka z ub6stwem
i wszelka dyskryminacja
Priorytet inwestycyjny 9.2: Wspieranie rewitalizacji fizycznej, gospodarczej i spo-
tecznej ubogich spotecznosci i obszaréw miejskich i wiejskich

Opis typow i przyklady przedsigwzieé, ktére zostana objete wsparciem:

Rewitalizacja fizyczna obszaréw miejskich — poprzez realizacje dziatan inwesty-
cyjnych, majacych na celu poprawe jakosci zycia mieszkacéw oraz ozywienie gospo-
darcze i spoteczne tych obszaréw. Dziatania te obejmowa¢ beda m.in. realizacje projek-
téw dotyczacych przestrzeni publicznej, obiektéw uzytecznosci publicznej, zabudowy
mieszkaniowej (wylacznie w zakresie dotyczacym czesci wspélnych wielorodzinnych
budynkéw mieszkalnych) oraz lokalnej infrastruktury spotecznej, a takze inwestycje
drogowe zapewniajace lub polepszajace dostepnos¢ rewitalizowanego obszaru jako nie-
zbedny i niedominujacy element projektu. Dzialania inwestycyjne beda stuzy¢ roz-
wiazywaniu zdiagnozowanych probleméw spolecznych.

Odnowy fizycznej obszaréw wiejskich — poprzez realizacje dziatan inwestycyj-
nych, majacych na celu poprawe jakosci Zycia mieszkaricéw oraz ozywienie gospodarcze
i spoteczne tych obszaréw. Dziatania te obejmowac beda m.in. realizacje projektéw do-
tyczacych przestrzeni publicznej, obiektéw uzytecznosci publicznej, zabudowy miesz-
kaniowej (wytacznie w zakresie dotyczacym czgsci wspdlnych wielorodzinnych budyn-
kéw mieszkalnych) oraz lokalnej infrastruktury spotecznej, a takze inwestycje drogowe
zapewniajace lub polepszajace dostgpnos¢ obszaru objetego odnowa, jako niezbedny
i niedominujacy element projektu. Dzialania inwestycyjne beda stuzy¢ rozwiazywa-
niu zdiagnozowanych probleméw spotecznych.

Wiecej informaciji:
http://www.fundusze20072013.malopolska.pl/2014_2020/
http://www.fundusze.malopolska.pl/2014_2020/
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2. Poziom miedzynarodowy i europejski
— Programy Europejskiej Wspotpracy Terytorialnej
(INTERREG) 2014-2020

Europejska Wspétpraca Terytorialna (EWT) stanowi odrebny cel w polityce spéj-
nosci na lata 20142020 jako wsparcie i uzupetnienie celu ,Inwestycje na rzecz wzro-
stu i zatrudnienia”. Alokacja na programy EW'T wynosi 2,75% tacznego budzetu UE
na polityke spéjnosci (prawie 8,95 mld euro), ale kwota ta z wyjatkiem wspétpracy
transgranicznej nie przewiduje wspierania projektéw infrastrukturalnych. Tematyka
programéw i projektéw ma by¢ §cisle powigzana z celem ,Inwestycje na rzecz wzrostu
i zatrudnienia” poprzez te same cele tematyczne i priorytety inwestycyjne oraz kon-
centracj¢ tematyczng. Projekty maja wspiera¢ polityki miejskie, regionalne i krajo-
we, czyli maja budowac zaplecze dla prowadzonych przez miasta i regiony przedsie-
wzig¢, planéw, zamierzen, w tym takze inwestycyjnych. Maja zatem wspiera¢ rozwdj
transportu, planowanie przestrzenne, rozwdj energetyki, kwestie demograficzne,
innowacje i srodowisko — zagadnienia tak istotne w koncepcji inteligentnego miasta.

Obszar geograficzny wspélpracy i Programy EWT 2014-2020 dost¢pne dla

Malopolski (poza wspélpraca transgraniczna):

*  Program Europy Srodkowej (Austria, Chorwacja, Czechy, wybrane regiony Nie-
miec, Polska, Stowacja, Stowenia, Wegry oraz wybrane regiony Wtoch),

*  Program Regionu Morza Baltyckiego (Dania, Szwecja, Finlandia, Estonia, F.o-
twa, Litwa i Niemcy, Polska oraz spoza UE — Norwegia, Rosja i Biatorus),

*  Program Wspélpracy Miedzyregionalnej INTERREG EUROPA (cata UE

oraz Norwegia i Szwajcaria).

Typy dzialas jakie moga by¢ finansowane:

*  przygotowanie planéw dziatan,

*  badania i analizy regionalnych polityk,

*  spotkania i dziatania z lokalng grupa aktoréw (interesariuszy)

*  wizyty zwigzane z wymiang w celu zapoznania si¢ z instrumentami i politykami
w danym zakresie,

*  organizowanie miedzyregionalnych seminariéw oraz wydarzeni stuzacych wymia-
nie informacji i budowaniu zdolno$ci w danym zakresie,

*  komunikacja i upowszechnienie rezultatéw projektu,

*  monitorowanie i analiza rezultatéw planéw dziatan,

*  akcje pilotazowe.
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W ramach programéw transnarodowych dopuszczalna jest realizacja projektéw
testujacych nowatorskie rozwiazania, przygotowanie inwestycji oraz realizacje dzia-
fan pilotazowych wraz z pilotazows infrastruktura.

W Programie Wspétpracy Miedzyregionalnej INTERREG EUROPA przewidu-
je si¢ dwa typy uczestnictwa wtadz publicznych:

*  projekty — organizacje publiczne z réznych regionéw pracuja wspélnie nad danym
zagadnieniem (od 3 do 5 lat). Elementem wspétpracy jest plan dziatan dla kazdego
regionu (action p/an), ktérego wdrazanie jest monitorowane w regionie;

*  platformy — narzedzie pozyskiwania wiedzy w obszarze polityk w jednym z czte-
rech celéw tematycznych Programu. Celem jest wspieranie wladz regionalnych
i lokalnych we wdrazaniu regionalnych i lokalnych rozwiazan.

Wdrazane projekty maja by¢ scisle powiazane z Regionalnym Programem Ope-
racyjnym.

Tematyka poszczegélnych programéw grupuje si¢ wokoét czterech kluczowych za-
gadnieri, w ramach ktérych mozna zaproponowaé nastepujace dziatania dla Matopol-

skiZO.

Innowacje oraz przedsi¢biorczoéé¢

*  tworzenie oraz wzmacnianie transnarodowych sieci i klastréw, w tym takze wspie-
ranie ich migedzynarodowego charakteru,

*  zwickszanie transferu wynikéw dziatalnosci badawczo-rozwojowej z instytucji ba-
dawczych do sektora przedsi¢biorstw (w szczegdlnosci MSP), co przyezyni si¢ do
rozwoju nowych produktéw i ustug,

*  zwickszenie wspétpracy pomiedzy sektorem badan naukowych a sektorem publicz-
nym, w celu pobudzenia innowacyjnosci i przedsigbiorczosci (np. eliminacja barier
administracyjnych dla innowacji, zaméwienia publiczne na innowacyjne produkty
i ustugi, innowacja spoteczna itd.),

*  opracowanie oraz wdrozenie — w oparciu o rézne kultury gospodarcze, obejmu-
jacych wszystkie szczeble edukacji — strategii na rzecz wspierania kreatywnosci
i przedsigbiorczosci,

*  podnoszenie poziomu wiedzy technologicznej oraz umiej¢tnosci w zakresie wdra-
zania strategii inteligentnej specjalizacji w sektorze publicznym oraz w sektorze
przedsigbiorstw, w szczegdlnosci z korzyscia dla regionéw stabiej rozwinietych,

20

Z wyjatkiem celu poswieconego wdrazaniu Strategii UE dla Morza Baityckiego w Programie
Regionu Morza Battyckiego.
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*  wzmacnianie kompetencji i ducha przedsigbiorczosci w kontekscie wdrazania
innowacji, w tym innowacji spotecznych, (np. w takich dziedzinach jak stuzba
zdrowia, wiaczanie spoteczne, mniejszosci, osoby niepetnosprawne, osoby starsze
itd.), przystosowanie, rozwijanie i testowanie innowacyjnych systeméw uczenia
sig, stanowiacych odpowiedZ na wyzwania zwigzane ze zmianami demograficz-
nymi (np. zjawisko starzenia si¢ spoteczenistwa, bezrobocie wéréd oséb mtodych,
wyludniajace si¢ regiony, ktére zmagaja si¢ z problemem niedoboru umiejetnosci
itd.),

*  mapowanie i wzmacnianie rél réznych $rodowisk uczestnikéw (w tym sektora pu-
blicznego) procesu rozwoju infrastruktur badawczych jak réwniez tworzenie struktur
w celu monitorowania i oceny zapotrzebowania na okreslone zdolnosci badawcze,

*  tworzenie planéw motywacyjnych i finansowych popierajacych interakcje pomie-
dzy dostawcami infrastruktury badawczej i innowacyjnej, sektorem publicznym
jako czynnikiem innowacji oraz konsumentami jak réwniez innymi spotecznoscia-
mi uzytkownikéw, takimi jak przedsi¢biorstwa (zwlaszcza MSP), w szczegblnosei
planowanie i wdrazanie niskokosztowych projektéw dla MSP w ramach sektoréw
istotnych dla regionéw,

*  polaczenie regionéw w celu lepszego wykorzystania istniejacych lub planowanych
infrastruktur badawczych i innowacyjnych,

*  dzialania (np. sieci prekursorskie, modele zarzadzania bodzcami i ryzykiem, zaan-
gazowanie mieszkaicéw gminy, organizacji non-profit w planowanie ustug) ukie-
runkowane na odnowienie ustug publicznych poprzez innowacje, a w szczegél-
nosci nacisk na partnerstwo publiczno-prywatne, zaangazowanie uzytkownikéw,
pozyskiwanie innowacji i kupony (voucher) innowacyjnosci,

*  wspodlne opracowanie projektéw i ustug (osrodki wsparcia potaczone w sie¢ wspie-
rajacych przedsi¢biorstw w sektorze kultury i tworzenie nowych miejsc pracy
w branzach kreatywnych).

Energetyka i gospodarka niskoemisyjna
*  poprawa efektywnosci energetycznej budynkéw publicznych,
*  testowanie nowych energooszczednych technologii,
*  rozwijanie i wykorzystywanie potencjatu energii odnawialnych,
*  poprawa efektywnosci energetycznej w MSP,
*  identyfikacja nowych metod zmniejszenia zuzycia energii,
*  poprawa koordynacji sieci energetycznych,
*  koncepcje zintegrowanej mobilnosci,
*  zarzadzanie systemami zielonej mobilnosci,
*  innowacyjne modele finansowania wdrazania zielonych technologii,
*  wspieranie inteligentnej i niskoemisyjnej mobilnosci.
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Gospodarowanie zasobami naturalnymi i kulturowymi

*  ochrona cennych obszaréw,

*  zréwnowazone wykorzystanie zasobéw naturalnych dla rozwoju,

*  usprawnianie zintegrowanego zarzadzania srodowiskiem — dziatania dostosowaw-
cze do zmian klimatycznych,

*  wdrazanie nowych metod wykorzystujacych potencjat gospodarki kreatywnej,

*  wspieranie zréwnowazonego wzrostu gospodarczego i zatrudnienia,

*  promocja wykorzystywania zasobéw dziedzictwa,

*  zarzadzanie i poprawa jakosci srodowiska,

*  wzmacnianie umiejetnosci planowania w zakresie ochrony srodowiska,

*  zmniejszanie konfliktéw dot. zagospodarowania terenéw,

*  rewitalizacja obszaréw poprzemystowych.

Transport

*  poprawa planowania wspdlnej infrastruktury sieci transportowych w krétkiej i dtu-
giej perspektywie czasowej w odniesieniu do przejs¢ granicznych,

*  rozwdj regionalnych weztéw transportowych, weztéw transportu multimodalnego,
mozliwosci obstugi ze strony portéw i terminali intermodalnych i ich integracja
z sieciami w glebi kraju,

*  prezentacja doswiadczen w zakresie transportu ekologicznego, np. poprzez dziata-
nia pilotazowe/eksperymentalne w obszarze technologii oraz logistyki transportu
towarowego i pasazerskiego,

*  usprawnienia obejmujace interwencje w zakresie doskonalenia struktur organiza-
cyjnych i systeméw I'T zwigzanych z transportem,

*  harmonizacja rodzajéw transportu i sieci transportowych pod wzgledem kwestii
technicznych, prawnych, organizacyjnych, kwestii bezpieczefistwa i innych,

*  rozwdj lepszych polaczen miedzy infrastrukturg transportu lotniczego i kolejowe-
go w celu poprawy dostgpnosci transportu powietrznego w regionach,

*  opracowywanie rozwigzan stuzacych zapobieganiu awariom i wypadkom (m.in.
z udziatem substancji niebezpiecznych) zwiazanych z transportem intermodalnym,

*  opracowywanie i wdrazanie modeli/projektéw pilotazowych wspierajacych fi-
nansowanie funkcjonowania i utrzymania niezb¢dnej infrastruktury transpor-
towej,

*  opracowywanie i wdrazanie strategii na rzecz poprawy polaczen transportowych,
aby wykorzysta¢ potencjal dziatan w zakresie gospodarki i turystyki (z uwzglednie-
niem aspektéw ekologicznych),

*  pilotowanie dziatari na rzecz ekologicznej zeglugi srédladowej (rzeki, jeziora),

*  opracowywanie i wdrazanie systeméw zarzadzania mobilnoscia miejska w ramach
strategii na rzecz transportu niskoemisyjnego,
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*  pilotowanie zastosowania paliw hybrydowych lub alternatywnych, takich jak bio-
gaz lub inne ekologiczne Zrédta energii,

*  pilotowanie zastosowania flot pojazdéw o wickszej efektywnosci energetycznej
i nizszym poziomie emisji w obszarach miejskich, np. wspieranie atrakcyjnego ryn-
ku dla ekologicznych i efektywnych energetycznie pojazdéw transportu drogowe-
go poprzez m.in. zaméwienia publiczne stuzace poprawie stanu srodowiska,

*  tworzenie systeméw zarzadzania mobilnoscia w miastach w celu zarzadzania za-
potrzebowaniem na wykorzystanie pojazdéw poprzez zmiang postaw i planéw po-
drézy,

*  rozwdj systeméw inteligentnego transportu w zakresie mobilnosci miejskiej,

*  opracowywanie i wdrazanie strategii (wiacznie z innowacyjnymi modelami finan-
sowania i inwestycji) majacych na celu tworzenie potaczen migdzy zréwnowazo-
nym transportem pasazerskim, w szczegélnosci w regionach peryferyjnych, a siecia
TEN-T oraz weztami transportowymi pierwszego, drugiego i trzeciego stopnia,

*  opracowywanie i wdrazanie skoordynowanych strategii, narzedzi i projektéw pilo-
tazowych w celu udoskonalenia regionalnych systeméw transportowych, w szcze-
gblnosci w wymiarze transgranicznym (np. potaczenia dla oséb dojezdzajacych do
pracy, interoperacyjnosc itd.),

*  opracowywanie koncepcji i testowanie projektéw pilotazowych na rzecz inteligent-
nej mobilnosci regionalnej (np. bilety multimodalne, narzedzia ICT, routing z po-
taczeniem na zadanie — routes on demand itp.),

*  opracowywanie i wdrazanie skoordynowanych koncepcji, narzedzi zarzadzania
oraz ustug majacych na celu zwickszenie udziatu przyjaznej srodowisku logisty-
ki, poprzez optymalizacj¢ tancuchéw transportu towarowego (np. multimodalne,
transnarodowe przeplywy transportu towarowego),

*  wymiana do$wiadczeri i dobrych praktyk mi¢dzy wladzami regionalnymi i lo-
kalnymi prowadzaca do opracowania planéw dziatania stuzacych utworzeniu re-
gionalnych struktur promujacych i usprawniajacych zréwnowazone wytwarzanie
energii na szczeblu lokalnym oraz tworzenie systeméw dystrybucyjnych na obsza-

rach wiejskich.

Wiecej informaciji:

http://www.central2020.eu/
http://eu.baltic.net/Future_period_2014_2020.26029.html
http://www.interreg4c.eu/programme/2014-2020/
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3. Programy Komisji Europejskiej

»Horyzont 2020 (Horizon 2020)” — program ramowy w zakresie
badan naukowych i innowacji (2014-2020)

Program taczy w sobie dotychczasowe osiagnigcia w dziedzinie nauki i innowacyj-
nosci finansowanych w ramach Programéw Ramowych ds. Badari i Rozwoju Technolo-
gicznego. Odnosi si¢ do Programu Ramowego na rzecz Konkurencyjnosci i Innowacji
(CIP) oraz do Europejskiego Instytutu ds. Innowacji i Technologii (EIT).

Program Horizon 2020 ma za zadanie wypelni¢ luke pomiedzy srodowiskiem
nauki a rynkiem. Stuzy¢ temu maja dziatania wspomagajace rozwéj technologiczny
wspdlczesnych przedsigbiorstw ukierunkowane na wytworzenie konkretnych produk-
téw, ktére maja realny potencjat komercyjny. Program promuje wspélne przedsigwzigcia
sektora prywatnego i paristw cztonkowskich. Horizon 2020 bedzie réwniez finansowat
dalszy rozwéj Europejskiej Przestrzeni Badawczej. Srodki te bedg miaty na celu usu-
niecie barier utrudniajacych stworzenie jednolitego rynku wiedzy, nauki oraz innowacji.

Gléwne priorytety:

a) Doskonata baza naukowa
Gléwne zatozenia tego priorytetu opieraja si¢ na stwierdzeniu, Ze nauka na $wia-
towym poziomie jest fundamentem technologii przysztosci, a takze przysztych za-
wodéw i dobrobytu spoteczeristw. Europa musi si¢ rozwija¢, musi mie¢ zdolnos¢
zatrzymywania i przyciggania utalentowanych naukowcéw. Jednoczesnie musza
oni mie¢ dostep do najlepszej infrastruktury badawczej

b) Wiodaca pozycja w przemysle
Celem tego priorytetu jest przyciagniecie prywatnych inwestycji do badar i innowa-
¢ji, poniewaz Europa musi si¢ rozwijaé i potrzebuje wigcej miejsc pracy stworzonych
w innowacyjnych przedsiebiorstwach z sektora MSP. Dodatkowo strategiczne in-
westycje w kluczowe technologie (tj. mikroelektronika czy zaawansowana produk-
cja) podtrzymuja innowacje w istniejacych i rozwijajacych sie sektorach gospodarki.

¢)  Wyzwania spoteczne
Gléwne cele tego priorytetu obejmuja pomoc w rozwigzywaniu probleméw wspél-
nych dla wszystkich obywateli panistw Unii Europejskiej takich jak: zmiany klima-
tu, ochrona zdrowia, zréwnowazony rozwdj transportu i mobilnosci, popularyzacja
zagadnient zwigzanych z energia odnawialna, zapewnienie bezpiecznej zywnosci,
a takze zagadnien zwiazanych ze starzeniem si¢ spoleczenstw.

Gléwne istotne dla koncepcji miasta inteligentnego obszary tematyczne to:

*  Ochrona zdrowia, zmiany demograficzne i dobrobyt,
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«  Zywnosé, zréwnowazone rolnictwo, przemyst morski, badania obszaréw morskich

i biogospodarka,

*  Bezpieczna, czysta i wydajna energia,

*  Inteligentny, ekologiczny (green) i zintegrowany transport,

*  Dziatania dot. klimatu, zréwnowazone gospodarowanie zasobami naturalnymi,
*  Globalne, innowacyjne i bezpieczne spoleczenstwa.

O dofinansowanie moga si¢ ubiega¢ wszelkie podmioty prawne, bez wzgledu na
siedzibe lub organizacje migdzynarodowe, ktére moga uczestniczy¢ w dziataniu, o ile
spetniaja warunki okreslone w rozporzadzeniu, tacznie z ewentualnymi warunkami
okreslonymi w odnosnym programie lub planie prac. Program ukierunkowany jest na
sektor nauki oraz BR dedykowane projekty dla MSP ukierunkowane na wyzwania spo-
teczne i kluczowe technologie.

Wiecej informacji:
http://ec.europa.eu/programmes/horizon2020/

Program Unii Europejskiej na rzecz zatrudnienia i innowacji
spotecznych (,,EaSI”)

EaSI potaczy trzy dotychcezas istniejace programy — Progress (na rzecz zatrudnienia
i solidarnosci spotecznej), EURES (Europejskie Stuzby Zatrudnienia) oraz Europejski
Mechanizm Mikrofinansowy Progress. Realizacja nowego programu stuzy¢ ma osiagnie-
ciu celéw strategii Europa 2020, w szczegélnosci dotyczacych zmniejszenia skali ubéstwa
izwigkszenia zatrudnienia. EaSI ma by¢ narzedziem realizacji kluczowych inicjatyw opi-
sanych w strategii: platformy przeciwko ubéstwu i wykluczeniu spotecznemu, Programu
na rzecz nowych umiejetnosci i zatrudnienia oraz pakietu ,Mtodziez w drodze”.

Program EaSI stanowi¢ bedzie czwarty filar unijnej inicjatywy na rzecz zatrudnienia
i wlaczenia spotecznego na lata 2014-2020. Pierwsze trzy tworza Europejski Fundusz
Spoteczny, Europejski Fundusz Najbardziej Potrzebujacym oraz Europejski Fundusz
Dostosowania do Globalizacji.

Os Progress wspiera dzialania w zakresie opracowywania, wdrazania, monitorowa-
nia i oceny unijnych instrumentéw i polityki, a takze promowanie tworzenia polityki
opartej na faktach, innowacji spotecznych i postepu spotecznego, we wspétpracy z part-
nerami spofecznymi, organizacjami spoleczenistwa obywatelskiego oraz podmiotami
publicznymi i prywatnymi.

Os Progress jest otwarta dla wszystkich organéw, podmiotéw i instytucji, publicz-
nych lub prywatnych, w szczegélnosci dla: organéw krajowych, regionalnych i lokal-
nych; stuzb zatrudnienia; wyspecjalizowanych instytucji okreslonych w prawie Unii;
partneréw spotecznych; organizacji pozarzadowych; instytucji szkolnictwa wyzszego
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i instytutéw badawczych; ekspertéw w dziedzinie oceny, w tym oceny skutkéw; krajo-
wych urzedéw statystycznych i mediéw.

Os EURES ma na celu wspieranie dziatalnosci sieci EURES, a mianowicie wy-
specjalizowanych stuzb ustanowionych przez EOG i Konfederacje Szwajcarska, we
wspdlpracy z partnerami spotecznymi, innymi podmiotami $wiadczacymi ustugi w za-
kresie zatrudnienia i innymi zainteresowanymi stronami, aby budowa¢ system wymiany
i rozpowszechniania informacji oraz rozwija¢ inne formy wspétpracy, jak partnerstwa
transgraniczne, stuzace promowaniu dobrowolnej mobilnosci geograficznej pracownikéw
na uczciwych zasadach i osiagnieciu wysokiego poziomu zatrudnienia o wysokiej jakosci.

Potencjalni beneficjenci: organy krajowe, regionalne i lokalne; stuzby zatrudnie-
nia; organizacje partneréw spotecznych i inne zainteresowane strony.

Wiegcej informaciji:
http://ec.europa.eu/social/

Program dziatan na rzecz Srodowiska i klimatu (LIFE)

Program LIFE obejmuje nastepujace cele ogélne:

*  wspieranie przejécia w kierunku gospodarki efektywnie korzystajacej z zasobéw,
niskoemisyjnej i odpornej na zmiany klimatu, ochrona i poprawa jakosci srodowi-
ska oraz zatrzymywanie i odwrécenie procesu utraty réznorodnosci biologicznej,
w tym wspieranie sieci ,Natura 2000”1 przeciwdziatanie degradacji ekosystemow;

*  poprawa rozwoju, realizacji i egzekwowania unijnej polityki i przepiséw prawnych do-
tyczacych srodowiska i klimatu, a takze pelnienie roli katalizatora i dzialanie na rzecz
integracji i whaczania celéw w zakresie srodowiska i klimatu do gtéwnego nurtu innych
unijnych strategii politycznych, jak réwniez do praktyki sektoréw publicznego i pry-
watnego, w tym poprzez zwigkszanie potencjatu sektoréw publicznego i prywatnego;

*  wspieranie lepszego zarzadzania w zakresie srodowiska i klimatu na wszystkich
poziomach, w tym wickszego zaangazowania spoleczeristwa obywatelskiego, orga-
nizacji pozarzadowych i podmiotéw lokalnych;

Cele ogolne beda realizowane poprzez nastgpujace podprogramy:
a) podprogram dziatari na rzecz srodowiska,
b) podprogram dziatan na rzecz klimatu.

Program na rzecz $srodowiska bedzie wspiera¢ dzialania w nastepujacych dzie-
dzinach:
* Srodowisko i efektywnosé wykorzystania zasobéw — innowacyjne rozwigzania
w zakresie lepszego wdrazania polityki w dziedzinie $rodowiska i integracji celéw
zwigzanych z ochrong srodowiska w innych sektorach.
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*  Roéznorodnosé biologiczna — opracowanie najlepszych praktyk stuzacych po-
wstrzymaniu utraty réznorodnosci biologicznej i przywréceniu ustug ekosyste-
mowych, z zachowaniem gléwnego celu, jakim jest wspieranie sieci Natura 2000,
szczegolnie poprzez zintegrowane projekty zgodne z traktowanymi priorytetowo
ramowymi programami dziatania paristw cztonkowskich.

*  Zarzadzanie w zakresie ochrony srodowiska i informacji — propagowanie wymiany
wiedzy, rozpowszechnianie najlepszych praktyk, dziatanie na rzecz lepszego prze-
strzegania przepiséw oraz kampanie na rzecz podnoszenia swiadomosci spoteczne;.

Program na rzecz klimatu bedzie wspiera¢ dzialania w nast¢pujacych dziedzinach:

*  Lagodzenie zmiany klimatu — dziatania skoncentrowane na ograniczeniu emisji
gazéw cieplarnianych.

*  Przystosowanie do zmiany klimatu — zwigkszenie zdolnosci adaptacji do zmiany
klimatu.

*  Zarzadzanie dziataniami w zakresie zmiany klimatu i informacja — dziatania w za-
kresie zwickszenia $wiadomosci, komunikacji, wspétpracy oraz rozpowszechnianie
wiedzy na temat dziatari majacych na celu tagodzenie zmiany klimatu oraz dziatari

adaptacyjnych.

Dotacje na dzialania moga finansowac nastepujace projekty:

a) projekty pilotazowe,

b) projekty demonstracyjne,

¢) projekty dotyczace najlepszych praktyk,

d) projekty zintegrowane,

e) projekty pomocy technicznej,

f) projekty na rzecz budowania potencjatu,

g) projekty przygotowawcze,

h) projekty informacyjne, dotyczace zwigkszenia swiadomosci i rozpowszechniania
informacji,

i) jakiekolwiek inne projekty wymagane do osiagniecia celéw ogélnych okreslonych

w art. 3. rozporzadzenia dotyczacego Programu.

Potencjalni beneficjenci: przedsi¢biorcy; administracja publiczna oraz organizacje
pozarzadowe.

Wiecej informaciji:
http://ec.europa.eu/environment/life/
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lll. Wzorce — przyktady — punkty
odniesienia

D rojekt CLUE — Zerowa Emisja Gazéw Cieplarnianych w Obszarach Miej-
skich (Climate Neutral Urban Districts) mial na celu wymiang dobrych praktyk
w zakresie polityk rozwoju obszaréw miejskich dla osiggniecia zerowej emisji

gazéw cieplarnianych (w tym CO,, metanu i innych) w dzielnicach miast. Prace w pro-
jekcie skupity si¢ na zagadnieniu zréwnowazonej dzielnicy miejskiej wptywajacej na
rozwoj obszaréw neutralnych dla klimatu (ang. c/imate neutral).

Czym jest obszar neutralny dla klimatu w miescie? To przestrzen, ktéra wyko-
rzystuje innowacyjne technologie, techniki budowlane, planowanie przestrzenne oraz
rozwigzania transportowe celem zmniejszenia emisji gazéw cieplarnianych.

Projekt obejmowat partnerstwo lokalne, regionalne i uniwersyteckie z réznych kra-
jow europejskich, ktére sg aktywne w tworzeniu przysztych obszaréw miejskich z zero-
W3 emisjg gazow.

Liderem Projektu byto Miasto Sztokholm. Partnerami byli: Krélewski Instytut
Technologiczny — Szwecja; Edynburg — Uniwersytet Napier (Wielka Brytania); Ham-
burg (Niemcy); Gmina Rzym (Wlochy); Miasto Turyn (Wtochy); Region Barcelony
(Hiszpania); Gmina Paggaio (Grecja); Uniwersytet Techniczny Delft (Holandia Potu-
dniowa) oraz Wojewédztwo Matopolskie.

Najlepsze praktyki zidentyfikowane w ramach projektu moga by¢ wykorzystywane
jako punkty odniesienia dla europejskich miast i regionéw. Na podstawie wybranych
praktyk partnerzy projektu CLUE przygotowali praktyczne wskazowki, co powinno
by¢ obszarem do dalszej dyskusji i wymiany konkretnych doswiadczen, innowacji i stra-

tegii.




Dobre praktyki i rozwigzania
1. Hammarby Sjostad

W 1994 roku Rada Miasta Sztokholm uznata, ze nalezy rozwigza¢ problem ska-
zonych terenéw poprzemystowych w centrum miasta (brownfield). Zaczgto stopniowo
oczyszczaé ziemig i ja rekultywowaé. Dzielnica Hammarby Sjostad zostata wybudowa-
na na miejscu dawnych terenéw poprzemystowych i stata si¢ pionierskim przyktadem
zréwnowazonego rozwoju obszaréw miejskich oraz zapoczatkowata stosowanie modelu
— cyklu ekologicznego w procesie tworzenia dzielnic miejskich.

Sztokholm ubiegat si¢ o organizacje Igrzysk Olimpijskich w 2004 i Hammarby
Sjostad miata by¢ pierwsza ekologiczng wioska olimpijska. Ekologiczny profil dzielnicy
miat wysoki priorytet polityczny, gdyz gtéwnym celem dziatalnosci byt rozwéj Sztok-
holmu jako lidera inteligentnych miejskich technik ochrony srodowiska, przeciwdzia-
tania zmianom klimatu i dobrych warunkéw zycia. Od poczatku projektu prace byly
prowadzone w spos6b interdyscyplinarny. W proces decyzyjny zaangazowani byli
wszyscy aktorzy: administracja miasta i firmy (np. Zarzad Wéd — Sztokholm; Ener-
getyka — Sztokholm teraz Fortum), wielu deweloperéw publicznych/prywatnych, fir-
my wykonawcze czy architekei. Zaplanowano, iz prowadzone beda szerokie konsultacje
spoteczne, ktére doprowadzity do powstania nowych i zintegrowanych rozwiazan.

Okreslono cel $rodowiskowy dla dzielnicy miasta Hammarby Sjéstad, tj. wptyw
emisji powinien by¢ co najmniej o 50% nizszy od nowo budowanych osiedli mieszka-
niowych w latach 90. w Sztokholmie. W sektorze energetycznym polegato to na wpro-
wadzaniu produkcji paliw ze Zrédet odnawialnych, produkeji biogazu oraz ponownym
wykorzystaniu ciepta odpadowego w potaczeniu z efektywnie konsumowang energia
w budynkach. W efekcie obecnie 50% zuzycia energii cieplnej i energii elektrycznej
pochodzi z recyklingu organicznego i spalania odpadéw. Zewnetrzne zapotrzebowanie
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na energie zmniejszono do 60 kWh/m?/rok dla nowych budynkéw. W niektérych in-

stalacjach do$wiadczalnych zamontowano ogniwa stoneczne, ktére moga przynies¢ do

50% rocznego zapotrzebowania cieptej wody w niektérych budynkach. Roczna reduk-

cja CO, to okoto 0,5 tony/rok/apartament. )

Rygorystyczne cele srodowiskowe Programu Ochrony Srodowiska Szwecji z 1996
roku wyznaczyty nowe rozwigzania w zakresie ochrony srodowiska w miescie. Ale dzia-
tania srodowiskowe to nie tylko etap projektowania budynkéw. Istnieje réwniez ko-
nieczno$¢ wplywania na sposéb wykorzystywania danego miejsca oraz wykorzystywa-
nych technik i rozwigzan. Rozwéj dzielnic ma wielkie znaczenie polityczne dla miasta
Sztokholm, co wptyneto tez na:

*  integracje wiedzy i rozwiazan z Hammarby Sjostad do ogdlnych wymagari ochro-
ny §rodowiska oraz scalenie programéw ochrony srodowiska,

*  ogodlne podejscie do planowania przestrzennego poprzez uzycie modelu cyklu
ekologicznego i postawienie na rozwé6j dawnych terenéw poprzemystowych jako
atrakcyjnych i zréwnowazonych srodowiskowo dzielnic,

*  wsparcie ekonomiczne — krajowego Lokalnego Programu Inwestycyjnego (LIP),
ktéry byt waznym bodzcem w realizacji celéw projektu,

*  GlashusEtt — Centrum informacji o srodowisku Hammarby Sjéstad, gdzie infor-
macja o kwestiach srodowiskowych i uzytych technologiach jest nadal prezentowa-
na. Centrum dziala na zasadzie partnerstwa miedzy Stockholm Water Company,
Fortum, administracja miasta i administracja gospodarki odpadami miasta Sztok-
holm,

*  wykorzystanie i rozwéj technik miejskich jak: woda, $cieki, biogaz, odpady —
i wykorzystanie dobrych rozwiazan technicznych w nowych projektach np. Royal
Seaport.

Przyklady rozwiazan pozyskania i wykorzystania zrédel energii:

*  spalanie odpadéw — uzywane do generowania energii elektrycznej i ogrzewania,

*  biopaliwa — uzywane do wytwarzania energii elektrycznej i ogrzewania (centralne
ogrzewanie),

*  oczyszcezalnie $ciekéw oraz energia geotermalna (rozwigzania in-situ) — uzywane
do centralnego ogrzewania i chtodzenia,

*  energia stoneczna jest przeksztatcana w energie elektryczna i wykorzystuje si¢ ja do
ogrzewania wody,

*  biogaz uzyskiwany jest z osadéw $ciekowych i odpadéw spozywczych. Jest on sto-
sowany w gospodarstwach domowych oraz jako paliwo transportowe,

*  zminimalizowane zuzycie energii oraz optymalizacja gospodarki odpadami.

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo
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2. Stockholm Royal Seaport
— wzmochienie wspotpracy publiczno-prywatnej

Stockholm Royal Seaport jest areng dla innowacji, nauki i wspétpracy w ramach
obszaru dotyczacego zréwnowazonego rozwoju miejskiego, ktéra skupia firmy, $rodo-
wisko akademickie i wladze miasta wokét réznych projektéw badawcezych i rozwojo-
wych, majacych poméc w uzyskaniu ambitnych celéw ochrony $rodowiska i zréwnowa-
zonego rozwoju, jakie narzucit sobie projekt Stockholm Royal Seaport. Sg to dziatania
podejmowane w dzielnicy potozonej bardzo blisko centrum, ktéra byta kiedys terenem
silnie skazonym, poprzemystowym i obecnie jest przebudowywana. Po jej ukoriczeniu
w 2030 roku Stockholm Royal Seaport bedzie miat 10 000 nowych doméw i 30 000
dodatkowych miejsc pracy w srodowisku, ktére taczy nowoczesng architekture z klima-
tem inteligentnej (smart) i wydajnej infrastruktury.

Celem prac w Stockholm Royal Seaport jest wprowadzenie zasad wysokiego stan-
dardu efektywnosci energetycznej i tzw. zielonego projektowania (zintegrowanie ce-
16w $rodowiskowych z wysokiej jakosci architektura). Wszystkie materiaty uzywane —
wewnatrz i na zewnatrz budynkéw — zostaly starannie dobrane w oparciu o wzgledy
ochrony $rodowiska. Gléwna idea to wykorzystanie sprawdzonych i trwatych materia-
téw i produktéw z certyfikatami srodowiskowymi, unikanie produktéw chemicznych
oraz materiatléw budowlanych zawierajacych substancje niebezpieczne. Byto to mozli-

we, gdyz miasto nalozyto obowiazki na firmy deweloperskie i zapewnito jednoczesnie
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program szkolen dla deweloperéw, ktéry zostat rozpoczety na bardzo wezesnym etapie

procesu planowania, przed rozpoczeciem prac.

Hammarby Sjostad — pionier

Stockholm Royal Seaport jest dzielnica planowana na podstawie zdobytych do-
swiadczen w Hammarby Sjostad. Pierwsi mieszkancy tej dzielnicy wprowadzili si¢ pod
koniec 2012 roku, a jej ukoriczenie planuje si¢ na rok 2017.

Na terenie Royal Seaport znajduje si¢ pierwsza instalacja Smart Power Grid, ktéra
charakteryzuje:

*  zminimalizowane zuzycie energii,

*  wprowadzenie inteligentnych sieci elektrycznych — pierwsze tego typu w Szwecji —
ktére powinny zmniejszy¢ roczne zuzycie energii maksymalnie o 55 kWh na metr
kwadratowy,

*  wdrozenie w petni zautomatyzowanego systemu dostosowujacego system grzew-
czy i wentylacyjny,

*  wprowadzenie wydajniejszej infrastruktury teleinformatycznej, koncentrujacej sig
na energii.

W ramach projektu testowane sg przez firme¢ Ericsson rozwigzania dotyczace Inte-
ligentnej Komunikacji (Smart Communications) czyli wykorzystanie technologii ICT
w tworzeniu atrakcyjnych warunkéw zycia i pracy przy jednoczesnym zapewnieniu, ze
cele zréwnowazonego rozwoju dla projektu zostang zapewnione.

Inne rozwigzania dotyczace zarzadzania mobilnoscig (planowanie kompleksowe)
to wydajne sieci transportowe, ktére pozwolg ludziom podrézowaé, mieszkaé i praco-
wad, gdzie i kiedy chca. Royal Seaport lezy zaledwie 8 minut rowerem od gléwnego
dworca kolejowego w Sztokholmie. Nowa linia tramwajowa bedzie uzupetnieniem sieci
rowerowych i pieszych szlakéw. Flota autobuséw w dzielnicy bedzie dziata¢ na biopa-
liwa. Ponadto prowadzone sg badania dotyczace optymalizacji podrézy i transportu,
mozliwosci wykorzystania pojazdéw elektrycznych oraz sprawdzanie nowych modeli
biznesowych dotyczacych transportu.

Royal Seaport jest jednym z 18 projektéw realizowanych w ramach globalnego
Programu Rozwoju na rzecz Klimatu, zapoczatkowany w maju 2009 r. przez Clinton
Climate Initiative oraz US Green Building Council.

3.1BA oraz Wilhelmsburg — rewitalizacja

Wilhelmsburg to jedna z najwigkszych dzielnic miasta Hamburg. Obecnie pro-
wadzone sg prace nad jej potaczeniem z pozostatymi czesciami miasta. Jest to dzielni-
ca, w ktorej mieszka wielu emigrantéw, oséb bezrobotnych. Z racji swojej lokalizacji
przez dtugi czas byta oddzielona od centrum miasta. Wilhelmsburg to takze najwigksza
w Europie wyspa potozona na rzece.

oooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

%,]{ Dobre praktyki i rozwigzania 99
I_.._. 3



Na terenie dzielnicy powstata w latach 2006-2013 International Building Exhi-
bition — IBA Hamburg, Migdzynarodowa Wystawa Budowlana, ktéra jest owocem
potaczonych intereséw polityki regionu i administracji miasta, a takze réznych inicja-
tyw spotecznych i obywatelskich. W ramach tej inicjatywy opracowano i wdrozono sie-
demdziesiat projektéw, dajac impuls dla zréwnowazonego, przyjaznego dla srodowiska

i spotecznie zréwnowazonego rozwoju obszaréw miejskich.

Zgodnie z motto projektu Cosmopolis IBA Hamburg istotnym czynnikiem wply-
wajacym na sukces jest wspolpraca kazdego z aktor6w przestrzeni miejskiej, i co wie-
cej, nalezy ja pielegnowaé w przyszlosci. Projekty METROZONES oferujg przestrzen
dla wzrostu w obrebie miasta, zapewniajac jednoczesnie tatwe trasy przemieszczania sig
pomiedzy sfera zycia prywatnego i sferg pracy. Na przyktadzie IBA mozna zaobserwowac,
jak miasta mogg rozwijac si¢ w spos6b przyjazny dla srodowiska, wykorzystujac skutecz-
nie mozliwe zasoby energii odnawialnej i przy uzyciu wlasnych srodkéw.

Wybrane elementy wprowadzone na terenie dzielnicy Wilhelmsburg:

*  redukcja emisji CO,, obnizenie poziomu hatasu i zanieczyszczenia powietrza, jak
réwniez zdobycie doswiadczenia i wiedzy na temat integracji elementéw prze-
strzeni publicznej oraz nowych koncepciji logistycznych,

*  zachowanie terenéw zielonych,

oooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo
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*  planowanie przestrzenne — na zasadzie wspéipracy i konsultacji ze wszystkimi
uczestnikami,

*  tzw. walk accessibility — dostepnos¢ ustug dla mieszkanicéw w obrebie dzielnicy,

*  Smart Street Lighting — natezenie o$wietlenia dostosowywane do biezacych wa-
runkéw drogowych i pory nocy (jako sposéb na redukeje zapotrzebowania na ener-
gie oraz zwickszenie efektywnosci energetyczne;),

*  infrastruktura inteligentnej sieci zasilania — komunikacja sieci wraz z systemami
automatyki podstacji, pozwalajacymi na przekierowywanie energii z przeciazonych
linii oraz wezesne ostrzeganie i identyfikacje przyczyn awarii sieci.

Energy Hill (Wzgbérze Energetyczne)

Sktadowisko Georgswerder zostalo przeksztatcone w modelowe ,wzgérze energii
odnawialnej” w ramach IBA Hamburg. Umieszczone tu instalacje dostarczaja energie
do okoto 4 000 gospodarstw domowych, zapatrujac je w energie elektryczng z wykorzy-
staniem energii wiatru i energii stonecznej. Wzgérze Energetyczne jest udostgpniane

publicznie jako punkt widokowy. Trawiaste wzgérze ma okoto 40 metréw i burzliwg hi-
stori¢. Po I wojnie swiatowej ptaskie taki w pétnocno-wschodniej cz¢sci Wilhelmsbur-
gu byly miejscem sktadowania gruzu i odpadéw domowych oraz toksycznych odpadéw
przemystowych, w tym lakieréw i farb. W 1979 roku sktadowisko zamknigto. W 1983
roku stato si¢ jasne, ze wysoce toksyczne dioksyny przedostaja si¢ do wéd gruntowych

oooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo
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(mimo izolacji, na ktérych zostaly ztozone). Wzgoérze zostato zabezpieczone warstwa
uszczelniajaca z tworzywa sztucznego i wierzchnia warstwg gleby, a na nim zostaty za-
instalowane pierwsze turbiny wiatrowe. Wody gruntowe i ich poziom zatrucia jest mo-
nitorowany do dnia dzisiejszego.

4. Rotterdam Carnisse oraz Heijplaat

Dzielnica Rotterdam Carnisse jest okreslana jako najbardziej problematyczna
dzielnica pod wzgledem mieszkaicéw i sgsiedztwa w Rotterdamie. Najwazniejszymi
celami zawartymi w polityce ,Zréwnowazone Carnisse” (ang. Sustainable Carnisse) sa:
e Myslenie przez pryzmat $rodowiska,

*  Myslenie przez pryzmat spoleczny,
*  Okreslenie horyzontu czasowego,
e Integracja spoleczna.

Projekt zyskat aprobate Unii Europejskiej i jest wspierany zaréwno z funduszy
unijnych jak i przez budzet paristwa. W trakcie dyskusji wyodrebniono gtéwne proble-
my, z jakimi musieli si¢ zmierzy¢ autorzy i specjalisci:

,Kim jestescie, skoro tu nie mieszkacie i co mozecie wiedzie¢ o naszych problemach?”,
*  Postawa roszczeniowa wzgledem wiadz miasta i wladz dzielnicy,

e Brak zaufania i wrogo$¢ wzgledem oséb proponujacych rozwiazania.

Jako jedno z wiodacych narzedzi do rozwiazania powyzszych probleméw przyje-
to organizacj¢ konsultacji spotecznych. Sa one przeprowadzane obowiazkowo co pét
roku i maja forme partycypacji selektywnej (ang. selection participation), polegajacej na
prowadzeniu rozméw i dyskusji z zawezonym gronem przedstawicieli spotecznosci lo-
kalnej. Gléwnym zalozeniem ewaluacji prowadzonych dziatan sa wskazniki jakosciowe,
a nie ilosciowe, a dane ewaluacyjne sa gromadzone poprzez ankiety, wnioski pisemne,

wywiady spoteczne (indywidualne i grupowe).

Heijplaat

Heijplaat to poprzemystowa dzielnica portowa w Rotterdamie, gdzie w przesztosci
gléwnym motorem przedsi¢biorczo$ci byta stocznia oraz doki. W zwiazku z centralizacja
ustug portowych oraz rozbudowa nowego portu stracita na znaczeniu i dzisiaj poszukuje
sie nowych funkgji, ktére moglyby zaistnie¢ w obecnej infrastrukturze oraz zabudowie.
Czes¢ hal dokéw zostala przeksztalcona w centra innowacji i do$wiadczen zwiazanych
zbadaniami i studiami prowadzonymi przez jednostki naukowe, takie jak Albeda Colle-
ge i Uniwersytet w Rotterdamie oraz przy wspétpracy z wladzami portu w Rotterdamie.
Czg$¢ mieszkalna dzielnicy (dawne domy robotnicze) jest modernizowana, by zwigkszy¢
efektywnos¢ energetyczna, a na terenach wolnych od zabudowy testuje si¢c nowoczesne
rozwigzania doméw pasywnych w ramach programu ,,Concept House Village”.
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Sposodb na inteligentne miasto. Propozycje dziatan

Inteligentne miasto mozna potraktowa¢ jako obszar wykorzystujacy technologie
informacyjno-komunikacyjne, w celu zwigkszenia interaktywnosci i wydajnosci infra-
struktury miejskiej i jej komponentéw sktadowych, a takze do podniesienia $wiadomosci
mieszkaricéw. Miasto moze by¢ traktowane jako ,inteligentne”, gdy podejmuje inwesty-
cje w kapital ludzki i spoteczny oraz infrastrukture komunikacyjng w celu aktywnego
promowania zréwnowazonego rozwoju gospodarczego i wysokiej jakosci zycia, w tym
madrego gospodarowania zasobami naturalnymi przez partycypacje obywatelska. Jak to
osiagnac'?

Proponowany otwarty katalog dziatan

Spoteczenstwo:

*  zintegrowany system monitoringu wizyjnego,

*  ogodlnodostepne strefy wi-fi oraz aplikacje lub platformy internetowe dla miesz-
karicéw, umozliwiajace partycypacje w zyciu miasta,

*  wielofunkcyjne karty miejskie dla mieszkancéw,

*  szersze wykorzystanie budzetéw obywatelskich w miastach oraz rozszerzenie kon-
sultacji spotecznych o spotkania z projektantami i deweloperami,

*  stworzenie ,wioski” doswiadczalnej, w ktérej testowane i realizowane beda nowo-
czesne rozwigzania technologiczne (budownictwo, przemyst, nowe technologie,
w tym odzysk i recykling, rozwéj gospodarki przyrodniczej itp.),

*  struktury i formy urbanistyczne zapewniajace wielofunkcyjnos¢ oraz podnoszenie
standardu istniejacych dzielnic,

*  zwickszenie dostgpnosci dla réznych grup spotecznych,

*  zachowanie i wzmacnianie lokalnej i regionalnej tozsamosci,

*  miasto zintegrowane z krajobrazem poprzez publiczne ogrody, parki, lasy, zielone dachy,

*  powtdrne wykorzystanie obiekt6w, ktore zestarzaty si¢ funkcjonalnie (rewitalizacja).

Transport:
*  systemy transportowe i zarzadzania ruchem,
*  strefy Parkuj i Jedz,
*  promowanie rozwigzan carsharing,
*  proekologiczne rozwigzania w transporcie miejskim,

2 Azkuna 1. (red.), Smart Cities Study: International study on the situation of ICT, innovation and
Knowledge in cities, The Committee of Digital and Knowledge-based Cities of UCLG, Bilbao 2012
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*  tworzenie P+R przy petlach tramwajowych lub autobusowych oraz taczenie
P+R z centrami handlowymi — wydawanie pozwoleri na budowe hipermarketéw
uwzgledniajacych miejsca dla P+R (be¢dzie to korzystne zaréwno dla handloweéw
(nowi klienci) jak i dla miasta (zrealizowana inwestycja),

*  tworzenie strategii (tzw. car free city), w ktérej zaklada si¢ silne ograniczanie roli
samochodu (ograniczenie liczby i dtugosci podrézy odbywanych samochodem) na
rzecz ekologicznych form podrézowania (transport publiczny, rowerowy i pieszy)

*  stymulowanie koncentracji miejsc zamieszkania, pracy i ustug w obszarach obstu-
giwanych transportem publicznym,

*  stymulowanie przemieszania funkcji (mieszkaniowych, pracy, ustug, rekreacii),
w celu ograniczenia potrzeb podrézowania na wicksze odlegtosci,

*  rozwdj ruchu rowerowego i pieszego, w tym zapewnienie systemu drég rowerowych
i parking6w, dogodnych i bezpiecznych dojé¢ do przystankéw, usprawnienie weztéw
przesiadkowych oraz zintegrowanie dojazdu szlakiem rowerowym z obrzezy miast
do centrum, a takze promowanie miejskich wypozyczalni rowerowych.

Srodowisko i energetyka:

*  systemy zarzadzania siecig wodociagowa/cieptownicza/gazowa,

*  systemy zarzadzania odpadami,

*  rozwigzania zréwnowazonego budownictwa w infrastrukturze uzytecznosci pu-
blicznej,

*  systemy zarzadzania sieciami elektrycznymi (smart grid, smart metering),

*  wprowadzenie wymogu utrzymania znacznej ilosci terenéw zielonych,

*  optymalizacja sposobu ochrony przed hatasem, w tym zwigkszenie funkcji ekra-
néw akustycznych, np. poprzez wykorzystanie do produkeji energii (baterie foto-
woltaiczne lub membrany przetwarzajace energie akustyczng w elektryczng),

*  efektywno$¢ dziatan zwigzanych z rehabilitacjg i rewitalizacja w zaleznosci od ro-
dzaju i techniki budowy obiektéw wystepujacych w dzielnicy,

*  wsparcie energetyki przez m.in. odnawialne zZrédta energii oraz pozyskiwanie ener-
gii z wtdrnej obrébki odpadéw,

*  podniesienie efektywnosci kosztowej, konkurencyjnosci przemystéw i ustug po-
przez promowanie wydajnosci energetycznej i efektywnej gospodarki zasobami,

*  stworzenie nowych miejsc pracy dzigki wzmozonym inwestycjom odnawialnym,
tworzeniu nowych rynkéw w zakresie niskoemisyjnych technologii energetycznych,

*  wykorzystanie lokalnych materiatéw budowlanych, projektowanie zielonych dziel-
nic czy projektowanie zgodnie z zasadami budownictwa pasywnego.
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Celem oddawanej do Panstwa rak publikacji jest przekazanie praktycznej wiedzy dotyczacej
koncepcji miasta inteligentnego. Publikacje mozna potraktowaé jako podrecznik po idei miasta
inteligentnego, jednoczesnie zamiarem autoréw jest pokazanie praktycznych aspektéw wdrozenia

tej koncepcji w Matopolsce.

Miasto inteligentne (smart city) to miasto, w ktérym przemyslana, oparta na fachowej analizie
naktadéw i kosztéw efektywnos¢ gospodarowania zasobami musi iS¢ w parze z komfortem Zycia
i oczekiwaniami mieszkancéw. Smart city zaklada inwestycje w kapitat spoteczny, transport oraz
strukture informacyjna przy zréwnowazonym wykorzystaniu zasobéw oraz szerokiej partycypacji

spoteczne;.

Niniejsza publikacja moze stanowi¢ przewodnik dla miast matopolskich i miast z innych
regionéw Polski w najwazniejszych aspektach ich funkcjonowania: spoleczenstwa, mobilnosci
(transportu) oraz $srodowiskai energetyki. Praktyczne podejscie do wdrozenia koncepcji smart city
obejmuje réwniez wskazanie potencjalnych zrédel finansowania. Publikacj¢ wiericza propozycje
przyktadéw dobrych, wdrozonych praktyk w innych miastach i dzielnicach europejskich. Te
punkty odniesienia moga sta¢ si¢ inspiracja dla miast w Malopolsce na drodze ich inteligentnego

rozZwoju.

Publikacja zostata przygotowana w ramach projektu CLUE ,Zerowa emisja gazéw cieplarnianych
w obszarach miejskich w Europie”. Projekt realizowany w ramach Programu INTERREG IVC

wspéifinansowanego ze srodkéw Unii Europejskiej w ramach EFRR.
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