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Najwazniejsze informacje
o kontroli

Dlaczego Trybunat skontrolowat ten obszar?

Mobilnos¢ miejska, tj. przemieszczanie sie ludzi i przeptyw towaréw w obrebie obszaréow
miejskich, dotyczy okoto 75% mieszkarncow UE. Obszary miejskie przyciggaja nowych
pracownikow oraz sg atrakcyjne pod katem prowadzenia dziatalnosci gospodarczej,

co skutkuje zwiekszonym natezeniem ruchu oséb dojezdzajacych do swoich miejsc pracy.
Wzrost liczby ludnosci przebiega szybciej w otaczajgcych centra miast strefach dojazdu
anizeli w samych centrach — wskazuje to na tendencje do suburbanizacji'.

Mobilnoscig w miastach zarzadza sie przede wszystkim na szczeblu lokalnym. Opracowane
przez Komisje ramy mobilno$ci miejskiej z 2021 r.? okreslajg kilka kluczowych wymiaréw
funkcjonowania zréwnowazonej mobilnosci miejskiej (rys. 1). Zagadnienie mobilnosci
miejskiej powinno koncentrowac sie na multimodalnych systemach transportu miejskiego
ukierunkowanych na mieszkancéw. Systemy te powinny gwarantowac, ze mobilnos¢ bedzie
aktywna, zbiorowa i wspétdzielona, a takze oparta na rozwigzaniach nisko- i bezemisyjnych.

1 OECD, ,Redefining »Urban«: A New Way to Measure Metropolitan Areas”, OECD Publishing,
Paryz, 2012.

2 CcOM(2021) 811.


https://www.oecd.org/en/publications/redefining-urban_9789264174108-en.html
https://www.oecd.org/en/publications/redefining-urban_9789264174108-en.html
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/HTML/?uri=CELEX:52021DC0811
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Rys. 1 | Kluczowe cechy zrownowazonej mobilnosci miejskiej

Inteligentne —

rozwiagzania Odpornosé

Bezpieczenstwo

Zrédfo: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie nowych unijnych ram mobilnosci miejskiej
Komisji 22021 r.

Zwiekszenie zréwnowazonej mobilnosci miejskiej przynosi szereg korzysci — pozwala m.in.
ograniczy¢ emisje gazéw cieplarnianych, zmniejszy¢ zatory komunikacyjne, skrocié czas
podrdzy oraz poprawic jakos¢ powietrza i jakos¢ zycia. Duzym wyzwaniem jest zapewnienie
atrakcyjnych alternatyw dla korzystania z samochoddw.

Aby zwiekszy¢ mobilnos¢ o zrdwnowazonym charakterze, Komisja promowata koncepcje
planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej (SUMP). Sg to strategiczne plany na rzecz
mobilnosci majace na celu poprawe dostepnosci i mobilnosci na miejskich obszarach
funkcjonalnych w sposéb zréwnowazony srodowiskowo. Poprawa ta dotyczy¢ ma zaréwno
mobilnosci mieszkancéw i przedsiebiorcow, jak i przeptywu towaréw. Do celéw
statystycznych termin ,miejski obszar funkcjonalny” definiuje sie na szczeblu UE jako
miasto wraz z jego strefg dojazdowa, czyli obszarem otaczajgcym dane miasto, przy czym
co najmniej 15% zatrudnionych mieszkancéw tej strefy pracuje w tym miescie.


https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/urban-transport/sustainable-urban-mobility-planning-and-monitoring_en#:%7E:text=A%20sustainable%20urban%20mobility%20plan%20(SUMP)%20is%20a%20strategic%20plan,%2C%20participation%2C%20and%20evaluation%20principles.
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Celem kontroli byta ocena dziatan podjetych przez Komisje i wtasciwe organy w panstwach
cztonkowskich w celu wspierania zréwnowazonego transportu dla oséb dojezdzajgcych do
pracy na duzych obszarach metropolitalnych. W tym celu Trybunat zbadat, czy: (i) dziatania
Komisji w zakresie uchwalania przepiséw, wyznaczania celéw polityki i udzielania wsparcia
byty odpowiednie, by zapewni¢ skuteczne potgczenia transportowe dla oséb
dojezdzajgcych do pracy; (ii) opracowanie, wdrozenie i monitorowanie planéw
zréownowazonej mobilnosci miejskiej przez wiasciwe organy w szesciu wybranych do
kontroli panstwach cztonkowskich (Czechy, Hiszpania, Francja, Wegry, Polska, Portugalia)
byty adekwatne do zatozonych celéw; (iii) procedury wyboru, realizacja oraz rezultaty

21 skontrolowanych projektow finansowanych przez UE byty skuteczne, jesli chodzi

o uwzglednienie réznych aspektéw zréwnowazonej mobilnosci oséb dojezdzajgcych do
pracy. Trybunat oczekuje, ze ustalenia z kontroli bedg uzyteczne dla Komisji przy ocenie
postepow realizacji jej polityki z myslg o przysztych jej aktualizacjach oraz powigzanych

z nimi wytycznych. Wiecej informacji na temat skontrolowanego zagadnienia, zakresu
kontroli i podejscia kontrolnego mozna znalezé w zafgczniku |.

Co ustalit i zaleca Trybunat?

Ogodlnie rzecz biorgc, Trybunat stwierdzit, ze dzieki statym wysitkom Komisji unijne ramy
prawne dotyczgce mobilnosci miejskiej zostaty wzmocnione. W szczegdlnosci obecnie
obowigzkiem przygotowania planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej objetych jest
431 obszaréw miejskich. Trybunat wykryt jednak rézne niedociggniecia, ktére ostabiajg
skutecznosé plandéw, w szczegdlnosci w odniesieniu do stopnia, w jakim plany obejmuja
przeptywy oséb dojezdzajgcych do pracy, a takze poziomu ambicji w zakresie zmiany
nawykéw podréznych, tak by mniej chetnie korzystali oni z samochodéw. Przyszte
usprawnienia bedg zaleze¢ w gtdwnej mierze od dziatar podejmowanych na szczeblu
lokalnym.

State wysitki Komisji na rzecz wzmocnienia unijnych ram
mobilnosci miejskiej okazaty sie czesciowo skuteczne

W dziedzinie transportu wszelkie dziatania na szczeblu UE muszg by¢ zgodne z zasada
pomocniczosci, co oznacza, ze UE powinna podejmowac dziatania tylko wtedy, gdy cele
mogg zostac osiggniete za pomoca dziatarh UE w sposéb bardziej skuteczny niz przez
panstwa cztonkowskie dziatajgce samodzielnie.



08 Dwadziescia lat po tym, jak Komisja dostrzegta korzysci ptynace z planowania mobilnoci
miejskiej, dokonata ona przegladu rozporzadzenia w sprawie transeuropejskich sieci
transportowych (TEN-T). Zmiany zostaty przyjete w 2024 r., a w ich wyniku obowigzkiem
sporzadzenia planéw mobilnosci miejskiej zostato objetych 431 obszaréw miejskich
(,weztow”). W miedzyczasie, zanim Komisja uzyskata wystarczajgce wsparcie ze strony
panstw cztonkowskich w odniesieniu do wprowadzenia takiego wymogu, aktywnie
promowata przygotowywanie SUMP.

09 Wprawdzie rozporzadzenie wzmocnito ramy prawne, lecz:

— nie zobowigzato panstw cztonkowskich do zapewnienia zgodnosci SUMP
z wytycznymi UE,

— nie objeto wskaznikéw zaproponowanych przez Komisje (np. wskaznika dotyczgcego
udziatu poszczegdlnych rodzajéw transportu, czyli tzw. udziatu w strukturze
modalnej). Zamiast tego na jego mocy Komisja zostata upowazniona do ustanowienia:
(i) ograniczonej liczby wskaznikéw dotyczgacych mobilnosci miejskiej; (ii) metodyki
gromadzenia i przekazywania danych przez panstwa cztonkowskie. W efekcie
wystgpito opdznienie, poniewaz akt wykonawczy do rozporzgdzenia nie zostat jeszcze
przyjety. Co wiecej, nie ma wcigz pewnosci, czy akt ten bedzie obejmowat jakikolwiek
wskaznik mierzgcy zmiany udziatu w strukturze modalnej, cho¢ ma to kluczowe
znaczenie dla oceny tego, czy mobilnos¢ w miastach staje sie bardziej zrbwnowazona
Srodowiskowo (pkt 25-35 i 55).

10 Wiekszy nacisk na zréwnowazong mobilnoé¢ miejskg znajduje réwniez odzwierciedlenie
w przepisach i umowach regulujgcych unijne programy finansowania (takie jak fundusze
polityki spéjnosci, instrument ,,tgczac Europe” czy Instrument na rzecz Odbudowy
i Zwiekszania Odpornosci) (pkt 36—-37).

11 Unijne ramy strategiczne na rzecz mobilnosci miejskiej maja na celu wspieranie osiggania
wigzacych celdw klimatycznych UE poprzez promowanie zréwnowazonego transportu,
a tym samym przyczynienie sie do ograniczenia emisji. W prawie UE okreslono wigzgce
cele krajowe w zakresie ogdlnej redukcji emisji gazow cieplarnianych, lecz nie ustanowiono
odrebnych celéw dla samego sektora transportu. Pozostawia to paristwom cztonkowskim
wybor srodkéw wykonawczych dla poszczegdlnych sektoréw. W zwigzku z tym nie
wyznaczono zadnych wartosci docelowych na szczeblu miast lub wytgcznie w odniesieniu
do mobilnosci miejskiej. Podobnie w prawie UE nie okreslono zadnych celdw zwigzanych
ze zmiang rodzajow transportu wsrdd osob dojezdzajgcych do pracy na bardziej
zrownowazone, pomimo znaczenia tej kwestii dla efektywnosci ekologicznej i efektywnosci
transportu. Ogdlnie rzecz biorac, cele polityki UE w zakresie mobilnosci miejskiej nie byty
zbyt szczegdtowe (pkt 38—44).



12 W celu wsparcia miast Komisja podjeta szereg dziatan.

— Po pierwsze, wprowadzita liczne inicjatywy wspierajgce (takie jak budowanie
zdolnosci, wymiane praktyk i wytyczne), ktére — choé doceniane przez wtadze
lokalne — czesciowo sie pokrywajg. W efekcie powstania tak ztozonego systemu
wiadzom miejskim moze by¢ trudno czerpac korzysci z tych inicjatyw (pkt 45-50).

— Podrugie, opublikowata wytyczne dotyczace przygotowywania SUMP, uzupetnione
o ponad 30 przewodnikdéw na konkretne tematy. Poniewaz publikacje te nie obejmuja
wcigz wszystkich istotnych aspektow i czesciowo brakuje w nich aktualnych
informacji, a ponadto nie sg dostosowane do wytycznych dotyczgcych SUMP
okreslonych w rozporzadzeniu w sprawie TEN-T, Komisja pracuje nad ich
poprawieniem i aktualizacjq (pkt 51 i 83).

13 Z wyjatkiem niektérych ocen przeprowadzanych pod katem przysztych decyzji w zakresie
polityki Komisja nie podjetfa jeszcze dziatarh w zakresie monitorowania skutkdéw swojej
polityki, poniewaz panstwa cztonkowskie bedg zobowigzane do przekazywania danych
dotyczacych mobilnosci miejskiej dopiero od konca 2027 r. Sprawozdawczosé ta bedzie
opierata sie na wskaznikach i metodyce, ktdre zostang dopiero okreslone przez Komisje
w odpowiednim akcie wykonawczym (pkt 52-59).

>> Zalecenie 1

Zwiekszenie wsparcia udzielanego organom panstw cztonkowskich

Komisja powinna:

a) uzupetni¢ swoje obecne wytyczne dotyczagce SUMP poprzez uwzglednienie
wszystkich istotnych aspektow, ktére powinien obejmowaé SUMP,
w szczegblnosci kwestii dotyczacych tego, jak nalezy odpowiednio stosowac
pojecia (i) miejskich obszaréw funkcjonalnych oraz (ii) mobilnosci wspétdzielonej
na obszarach podmiejskich, a takze jak najlepiej zintegrowac kwestie
uzytkowania gruntow i planowania przestrzennego z planowaniem mobilnosci;

b) utworzy¢ pojedynczy punkt informacyjny w celu udzielania organom panstw
cztonkowskich wskazéwek na temat mozliwosci oferowanych przez rézne
dostepne inicjatywy wspierajgce (takie jak finansowanie lub budowanie
zdolnosci).

Termin realizacji: IV kwartat 2027 r.
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>> Zalecenie 2

Monitorowanie udziatu w strukturze modalnej

W ramach przygotowywania aktu wykonawczego dotyczgcego wskaznikow Komisja
powinna wspotpracowac z panstwami cztonkowskimi w celu zdefiniowania wskaznika
dotyczacego udziatu poszczegdlnych rodzajéw transportu, czyli udziatu w strukturze
modalnej — kluczowego elementu kazdej polityki zrownowazonej mobilnosci.
Zdefiniowanie tego wskaznika powinno opieraé sie na spdjnej metodyce
gromadzenia danych.

Termin realizacji: IV kwartat 2026 r.

Wiekszos¢ objetych kontrolg SUMP uwzgledniata
odpowiednie dziatania, lecz obejmowata ograniczone
obszary, a ponadto wystepowaty luki w monitorowaniu

Okreslenie obszaru, ktéry bedzie obejmowat SUMP, ma kluczowe znaczenie dla jego
skutecznosci — obszar ten powinien obejmowac wszystkie odnosne przeptywy osob
dojezdzajgcych do pracy. Zgodnie z rozporzadzeniem w sprawie TEN-T SUMP powinny
obejmowac ,,miejskie obszary funkcjonalne”, ktére obejmujg strefy dojazdu w tym
obszarze miejskim lub w jego poblizu. W zwigzku z tym opracowanie SUMP wymaga
wspotpracy i koordynacji miedzy organami na szczeblu krajowym i lokalnym, ponad
granicami administracyjnymi (pkt 60—64).

Tylko w przypadku jednego z szesciu objetych kontrolg SUMP obszary zdefiniowano

w oparciu o przeptywy osob dojezdzajgcych do pracy. W pozostatych pieciu przypadkach
zrobiono to na podstawie granic administracyjnych, w wyniku czego nie brano pod
uwage niekiedy znacznej czesci tych przeptywow — od 4% do 64% w zaleznosci od
skontrolowanego SUMP. Wynikato to gtdéwnie z niewystarczajacej koordynacji miedzy
wtadzami gmin oraz ich braku uprawnien do dziatania poza odnosnymi granicami
administracyjnymi (pkt 65-68).
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>> Zalecenie 3

Monitorowanie, czy SUMP w odpowiedni sposob obejmujg dane
obszary geograficzne

Komisja powinna monitorowac, czy przedtozone jej SUMP obejmujg miejskie obszary
funkcjonalne danych miast zgodnie z rozporzgdzeniem w sprawie TEN-T. W przypadku
gdy SUMP nie obejmuje takiego obszaru, Komisja powinna porozumiec sie z wtadzami
panstwa cztonkowskiego (w szczegdlnosci z krajowymi punktami kontaktowymi
SUMP), aby zaradzic¢ tej sytuacji.

Termin realizacji: IV kwartat 2028 r.

W wiekszosci SUMP, ktore zostaty objete kontrolg Trybunatu, zawarto dziatania lub cele
obejmujgce rézne aspekty zrownowazonej mobilnosci, takie jak:

— poprawa dostepnosci dla wszystkich uzytkownikéw (tj. dostep do podstawowych
towardw i ustug oraz do miejsc pracy) dzieki wprowadzeniu takich zmian jak
multimodalnos¢, transport na zgdanie i mobilnos¢ wspétdzielona;

— ograniczenie emisji gazow cieplarnianych z sektora transportu poprzez wspieranie
rozwoju zrownowazonych rodzajow transportu, na przyktad dzieki wdrazaniu stref
niskiej emisji i promowaniu aktywnej mobilnosci, np. poruszania sie rowerem lub
pieszo (pkt 69-79).

Wartosci docelowe w zakresie redukcji emisji na danych obszarach miejskich okreslone

w objetych kontrolg SUMP w wiekszosci przypadkdéw nie byty w petni zgodne ani
poréwnywalne z poziomami ustalonymi na szczeblu krajowym. Do tej sytuacji przyczynit sie
brak jakiegokolwiek procesu, ktéry zapewnitby taka zgodnosé, jak réwniez rézne
harmonogramy sporzadzania lub aktualizacji odpowiednich dokumentéw (pkt 80—81).

Cho¢ SUMP zawieraty przyktady dobrych rozwigzan, czesto nie obejmowaty dziatan
majgcych na celu zniechecenie do korzystania z samochodow prywatnych. Wprawdzie

w wiekszosci planéw zawarto dziatania w zakresie zarzgdzania parkingami (np. ograniczenia
dotyczace parkowania w niektdérych obszarach), lecz tylko potowa z nich obejmowata
dziatania dotyczgce innych aspektow, takich jak uzytkowanie gruntéw i planowanie
przestrzenne czy zarzadzanie mobilnoscig przez pracodawcow w odniesieniu do ich
pracownikow (pkt 82—86).
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Wstadze krajowe i regionalne w szesciu paristwach cztonkowskich objetych kontrolg nie
monitorujg wdrazania SUMP. Sposréd szesciu plandw objetych kontrolg wdrazanie dwdch
jest jednak monitorowane przez wtasciwe wiadze lokalne, a w przypadku kolejnych dwdch
odpowiednie wtadze lokalne zamierzajg to uczynic. Skuteczne wdrozenie dwéch SUMP,
ktére sg aktualnie objete monitorowaniem, byto po czesci utrudnione z powodu braku
odpowiednich uprawnien wiadz lokalnych i ograniczen srodkéw finansowych. Pomimo

ze wystarczajgce finansowanie ma zasadnicze znaczenie dla powodzenia realizacji planow,
informacje na temat potrzeb w zakresie finansowania uwzgledniono jedynie w dwdéch
SUMP, ktdre sg aktualnie objete monitorowaniem, przy czym wskazano w nich jedynie
mozliwe Zrédta finansowania na pokrycie tych potrzeb (pkt 87-91).

Dane z monitorowania dotyczgce ogdlnego wptywu wdrozonych SUMP na zrownowazong
mobilnosé osdb dojezdzajgcych do pracy, jak réwniez na udziat poszczegélnych rodzajéw
transportu, nie byty dostepne. Wprawdzie wtasciwe organy w szesciu panstwach
cztonkowskich prowadzity badania na temat mobilnosci w pewnych odstepach czasu, lecz
ich przydatnos¢ ograniczyty problemy zwigzane z terminami i zasiegiem badan (pkt 92—94).

Projekty objete kontrolg Trybunatu postuzyty realizacji celow
SUMP, lecz nie wszystkie miaty znaczacy wptyw na
zaspokajanie potrzeb osdb dojezdzajgcych do pracy

W odniesieniu do proby 21 objetych kontrolg projektéw Trybunat stwierdzit, ze
(pkt 95-96, 99 i 103—105):

— wszystkie projekty byty zgodne z odpowiednim SUMP lub inng obowigzujgca strategia
na rzecz mobilnosci, mimo Ze organy odpowiedzialne za wybodr projektéw nie zawsze
oceniaty je pod katem tego kryterium;

— wiekszos¢ projektow zostata poparta oceng potrzeb;

— w ramach zdecydowanej wiekszosci projektéw udato sie w petni wypracowaé
zaplanowane produkty;

— wszystkie 12 projektéw, dla ktérych dostepne byty dane wystarczajgce do ich oceny,
wywarto pewien wptyw na zaspokojenie potrzeb oséb dojezdzajgcych do pracy, choc
w réznym stopniu. W przypadku potowy z nich udato sie osiggng¢ znaczgce
pozytywne skutki, natomiast w przypadku drugiej potowy skutki te byty bardziej
umiarkowane ze wzgledu na niedociggniecia w planowaniu i wdrazaniu projektow.
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Trybunat wykryt rowniez uchybienia w kontrolach przeprowadzanych przez organy
odpowiedzialne za wybdr projektow (pkt 97).

— W przypadku projektow finansowanych z instrumentu ,,£3czac Europe” — Transport
ocene ich zgodnosci z odpowiednimi SUMP rozpoczeto dopiero od projektéw
finansowanych w ramach okresu 2021-2027.

— W przypadku projektow finansowanych z Instrumentu na rzecz Odbudowy
i Zwiekszania Odpornosci w dwoch panstwach cztonkowskich objetych kontrolg nie
zweryfikowano zgodnosci projektéw z odpowiednimi SUMP lub nie byto dowoddéw
Swiadczgcych o tym, ze takie weryfikacje przeprowadzono.

W przypadku kilku projektow (o$miu z 21), w szczegdlnosci tych finansowanych

z instrumentu ,,t3czac Europe” — Transport oraz Instrumentu na rzecz Odbudowy

i Zwiekszania Odpornosci, nie okreslono wskaznikéw rezultatu. W dwéch panstwach
cztonkowskich, w ktérych w ramach projektéw ustanowiono wskazniki stuzace do

pomiaru redukcji emisji gazow cieplarnianych, obliczen redukcji dokonywano na podstawie
nieodpowiedniej metodyki. Na szczeblu UE nie ustanowiono metodyki w tym zakresie

(pkt 100-102).

Przeprowadzona przez Trybunat symulacja potencjalnego oddziatywania projektu
(jednego wybranego na panstwo cztonkowskie objete kontrolg) na skrécenie czasu
podrdzy oséb dojezdzajgcych do pracy wykazata, ze w dwdch z szesciu przypadkéw czas
przejazdu transportem publicznym w godzinach szczytu byt krétszy niz samochodem,
chod z pewnymi zastrzezeniami. Niemniej wyniki $wiadczg o tym, ze dalsza poprawa

w tym zakresie jest mozliwa (pkt 106—-108).

>> Zalecenie 4

Opracowanie solidnej metodyki pomiaru zmian w zakresie emisji
gazow cieplarnianych

W wieloletnich ramach finansowych na okres po 2027 r. Komisja powinna opracowac
odpowiednig metodyke pomiaru zmian w zakresie emisji gazow cieplarnianych,

z ktérej beneficjenci projektéw w dziedzinie transportu finansowanych z funduszy UE
mogliby skorzystaé, by nastepnie zgtasza¢ wiarygodne dane dotyczgce powigzanych
wskaznikow.

Termin realizacji: IV kwartat 2028 r.
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Omowienie uwag Trybunatu

State wysitki Komisji na rzecz wzmocnienia
unijnych ram mobilnosci miejskiej okazaty sie
czesciowo skuteczne

Za polityke w dziedzinie transportu odpowiadajg wspdlnie UE i jej paristwa cztonkowskie®.
W zwigzku z tym wszelkie dziatania na szczeblu UE w tej dziedzinie muszg by¢ zgodne

z zasadg pomocniczosci okreslong w Traktacie o Unii Europejskiej*. Oznacza to, ze UE
powinna dziataé tylko wtedy, gdy cele mogg zostac osiggniete za pomocg dziatan UE

w sposob bardziej skuteczny niz przez panstwa cztonkowskie dziatajgce samodzielnie.

Mobilnoscig w miastach, czyli jednym z aspektéw polityki w dziedzinie transportu,
zarzadza sie na szczeblu krajowym, regionalnym i lokalnym. Jest ona $cisle powigzana

z wigzgcym celem Komisji, jakim jest osiggniecie neutralnosci klimatycznej UE do 2050 .
W Europejskim prawie o klimacie z 2021 r.>, w ktérym ustanowiono ten cel, okreslono
réwniez inny wigzacy cel na 2030 r., a mianowicie ograniczenie emisji gazow cieplarnianych
0 co najmniej 55% (w poréwnaniu z 1990 .).

Punktem wyijscia dla kazdej polityki i strategii powinna byc¢ rzetelna diagnoza, ktérej
postawienie wymaga z kolei zgromadzenia stosownych i wiarygodnych danych.
Te same dane potrzebne sg do oceny postepdw oraz wymiany najlepszych praktyk.

3 Art. 4 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

4 Art. 5 Traktatu o Unii Europejskiej.

> Rozporzadzenie (UE) 2021/11109.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:02016E/TXT-20250315
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:02016M/TXT-20250315
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32021R1119
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28 Trybunat ocenit, czy:

— w dokumentach dotyczacych polityki i aktach prawnych UE zawarto odpowiednie
wytyczne i przepisy majgce na celu wspieranie dostosowania dziatat miast do celéw
UE w zakresie mobilnosci miejskiej;

— inicjatywy wspierajgce Komisji (budowanie zdolnosci, wymiana praktyk, wytyczne)
byty adekwatne do zatozonych celéw;

— Komisja odpowiednio monitorowata postepy w zakresie rozwoju mobilnosci
w miastach.

Osiggniecie konsensusu w kwestii wzmocnienia ram
prawnych UE zajeto duzo czasu, a cele w zakresie mobilnosci
miejskiej nadal nie sg wystarczajgco szczegotowe

29 Mobilnoé¢ w miastach i na obszarach podmiejskich odgrywa kluczowa role w osigganiu
celéw UE w zakresie redukcji emisji gazéw cieplarnianych. Planowanie zréwnowazonej
mobilnosci miejskiej jest narzedziem umozliwiajgcym miastom kompleksowe podejscie do
kwestii uzytkowania gruntéw, nawykdéw transportowych oraz infrastruktury transportowej
w celu poprawy zréwnowazonego charakteru, bezpieczenstwa i efektywnosci transportu.

30 Trybunat dokonat oceny zmian w unijnych ramach strategicznych i prawnych dotyczacych
planowania mobilnosci miejskiej, emisji gazéw cieplarnianych z transportu oraz
powigzanych celdw.
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Wprowadzenie obowigzku planowania zrdwnowazonej mobilnosci
miejskiej zajeto w przypadku wielu obszaréw miejskich 20 lat, przy czym
dostosowanie sie do wytycznych UE pozostaje dobrowolne

31 Juz w strategii miejskiej z 2004 r.° Komisja uznata, ze istnieje potrzeba zobowiazania stolic

i miast liczagcych ponad 100 000 mieszkarncéw do przyjecia i wdrozenia planéw

zrébwnowazonego transportu miejskiego (obejmujgcych kwestie planowania transportu

i uzytkowania gruntéw, wartosci docelowe ustalone na szczeblu lokalnym oraz systemy

monitorowania postepow). Wymag ten zostat sformalizowany dopiero w 2024 r. w ramach

aktu prawnego, a mianowicie zmienionego rozporzadzenia w sprawie transeuropejskiej

sieci transportowej (TEN-T)’. W miedzyczasie plany zrdwnowazonego transportu

miejskiego przeksztatcity sie w nowg koncepcje: plandw zrownowazonej mobilnosci

miejskiej (SUMP). Gtéwne cechy SUMP przedstawione zostaty na rys. 2.

Rys. 2 | Plany zrwnowazonej mobilnosci miejskiej — gtowne cechy

Plany zrownowazonej mobilnosci miejskiej powinny:

T

1

Mie¢ na celu przede
wszystkim poprawe
dostepnosci miejskich
obszaréw funkcjonalnych
oraz zapewnienie wysokiej
jakosci, bezpiecznej

i zrbwnowazonej
mobilnosci niskoemisyjnej

2

Nakresla¢ dtugookresowa
wizje i krétkoterminowy
plan wdrazania

Promowac transport
multimodalny poprzez
integracje réznych rodzajéw
transportu i poprzez dziatania
majace na celu rozwdéj
dostepnej, niezaktdcone;j

i zrbwnowazonej mobilnosci

4

Uwzglednia¢ wptyw réznych
dziatat miejskich na
transeuropejska sie¢
transportowa (TEN-T), z mysla
0 zapewnieniu niezaktéconego
tranzytu przez wezty miejskie,
objazdéw wokét nich lub
wzajemnych potaczen

miedzy nimi

5

Uwzglednia¢ plany wspotpracy
i synergii miedzy wszystkimi
szczeblami wiadz (lokalnym,
regionalnym i krajowym) oraz
w réznych obszarach polityki,
a takze by¢ przygotowywane
we wspotpracy z lokalnymi
mieszkaricami i
zainteresowanymi stronami

By¢ monitorowane
przy uzyciu
wskaznikéw
wykonania

Zrédfo: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie zatacznika V do rozporzadzenia w sprawie TEN-T.

¢ COM(2004) 60.

7

Rozporzadzenie (UE) 2024/1679 (rozporzadzenie w sprawie TEN-T).


https://www.europarl.europa.eu/meetdocs/committees/rett/20040316/com_com(2004)0060en.pdf
http://publications.europa.eu/resource/cellar/cc3395a5-3516-11ef-b441-01aa75ed71a1.0006.03/DOC_1
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W ciggu tych 20 lat Komisja regularnie oceniata mozliwos$¢ zobowigzania miast do
przyjecia i wdrozenia SUMP, lecz stwierdzata, ze brakuje jej wsparcia ze strony

panstw cztonkowskich. W rezultacie odpowiednie dokumenty dotyczgce polityki

(rys. 1 w zafgczniku 1) przyjete w latach 2006—-2020 stanowity jedynie, ze Komisja bedzie
promowac stosowanie takich planéw (np. poprzez rozpowszechnianie informacji

i opracowywanie wytycznych).

W 2021 r. w dwdch ocenach Komisji® stwierdzono, ze potrzebne sg bardziej zdecydowane
dziatania na szczeblu UE. W zwigzku z tym wniosek Komisji z 2021 r.° dotyczacy zmiany
rozporzadzenia w sprawie TEN-T obejmowat wymaog, aby panistwa cztonkowskie przyjety
do 2025 r. plany zréwnowazonej mobilnosci miejskiej w odniesieniu do weztéw miejskich
zidentyfikowanych w rozporzadzeniu w sprawie TEN-T. Komisja postrzega SUMP jako
narzedzie pozytywnie wptywajgce na niezaktécone i pozbawione luk przeptywy ruchu

z weztéw miejskich, do nich i pomiedzy nimi. Co wiecej, na podstawie wniosku Komisji
rozporzgdzenie w sprawie TEN-T z 2024 r. objeto znacznie wiecej weztéw miejskich niz
rozporzadzenie w sprawie TEN-T z 2013 r.1° (431 w poréwnaniu z 79).

W trakcie negocjacji miedzy Komisjg a wspotprawodawcami UE (Parlamentem Europejskim
i Radg) termin zaproponowany przez Komisje zostat przesuniety z 2025 r. na 2027 r.,

a z zaproponowanego wymogu, aby panistwa cztonkowskie zapewniaty zgodnos¢ SUMP

z okreSlonymi normami, zrezygnowano. Zamiast tego w rozporzadzeniu ostatecznie
przyjetym w 2024 r. ustanowiono, ze wtadze lokalne powinny dotozyé wszelkich staran,

aby dostosowaé SUMP do wytycznych zawartych w zatgczniku V.

Aby wspiera¢ wezty miejskie w przyjmowaniu i wdrazaniu SUMP, w rozporzgdzeniu
w sprawie TEN-T z 2024 r. zobowigzano panstwa cztonkowskie do opracowania do
lipca 2025 r. odpowiednich programow wsparcia.

8 SWD(2021) 47 oraz SWD(2021) 117.
9 COM(2021) 812.
19" Rozporzadzenie (UE) nr 1315/2013.

1 Art. 41 ust. 2 rozporzadzenia w sprawie TEN-T.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=celex:52021SC0047
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52021SC0117
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A52021PC0812
https://publications.europa.eu/resource/cellar/f277232a-699e-11e3-8e4e-01aa75ed71a1.0006.01/DOC_1
http://publications.europa.eu/resource/cellar/cc3395a5-3516-11ef-b441-01aa75ed71a1.0006.03/DOC_1
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36 Wiekszy nacisk na zréwnowazong mobilno$¢ miejska znajduje réwniez odzwierciedlenie
w przepisach regulujgcych unijne systemy finansowania projektéw zwigzanych
z mobilnoscig (zafgcznik ).

— Fundusze polityki spéjnosci na lata 2014—2020: we wszystkich programach, w ramach
ktorych finansowano projekty skontrolowane przez Trybunat (zafgcznik II), obowigzywat
wymag, by projekty stanowity czes¢ ram strategicznych dotyczacych projektow
w zakresie mobilnosci w miastach (takich jak SUMP lub zintegrowana strategia
inwestycji terytorialnych) badz tez byty do nich dostosowane. Niemniej taki wymag nie
wynikat z obowigzku prawnego, a byt raczej rezultatem podejscia Komisji przyjetego
w trakcie negocjacji w sprawie krajowych i regionalnych programéw majacych na celu
realizacje polityki spdjnosci. Jednakze w przypadku dwdéch skontrolowanych przez
Trybunat projektéw z okresu 2014—-2020 realizowanych na Wegrzech SUMP, do ktérego
projekty powinny by¢ dostosowane, mégt byé nadal opracowywany jeszcze w trakcie
wdrazania tych projektéw, a wiec nie musiat by¢ ukoriczony do momentu ich wyboru,
co osfabito skutecznos¢ wymogu dotyczacego SUMP.

—  Fundusze polityki spéjnosci na lata 2021-2027: tak jak w przypadku okresu 2014-2020
we wszystkich skontrolowanych programach obowigzywat wymag dostosowania
inwestycji w zakresie mobilnosci miejskiej do SUMP lub, jesli zaden taki plan nie zostat
przyjety, do odpowiedniej obowigzujgcej strategii na rzecz mobilnosci. Komisja poszta
jednak o krok dalej — podczas negocjacji dotyczgcych umdw partnerstwa (miedzy
Komisjg a kazdym panstwem cztonkowskim) oraz krajowych i regionalnych programoéw
majgcych na celu realizacje polityki spéjnosci ktadta nacisk na to, by srodki finansowe
przydzielano na realizacje celéw politycznych, zaktadajgcych w szczegdlnosci przejscie
z infrastruktury drogowej na zréwnowazong i inteligentng mobilnosc.

— Instrument ,,tgczac Europe” — Transport: w 2019 r. Komisja zmienita program prac na
lata 2014-2020"?, w ktorym okreslono warunki przyznawania dotacji, i dodata
wymaég, zgodnie z ktérym finansowane przez UE dziatania na rzecz rozbudowy
infrastruktury transportowej w weztach sieci bazowej TEN-T, w tym w weztach
miejskich, muszg by¢, w stosownych przypadkach, zgodne z SUMP. W ramach
programu prac na lata 2021-2027 posunieto sie o krok dalej — sprecyzowano,
ze finansowane przez UE dziatania na rzecz multimodalnych pasazerskich weztow
przesiadkowych muszg stanowic czes¢ SUMP ustanowionego zgodnie z wytycznymi
UE lub tez innego rownowaznego planu*?.

12 7atacznik do C(2019)7303, s. 10.

13 Zatacznik do C(2021)5763, s. 13.


https://urbact.eu/articles/what-are-integrated-territorial-investments
https://urbact.eu/articles/what-are-integrated-territorial-investments
https://transport.ec.europa.eu/system/files/2019-10/map_annex_c20197303.pdf
https://transport.ec.europa.eu/document/download/27d00830-cfd2-4431-b934-6d7ce7f60f13_en
https://transport.ec.europa.eu/document/download/8ba8f6a6-483e-42f6-bc35-8c61682da542_fi
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Ustanowiony w 2021 r. Instrument na rzecz Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci
umozliwia realizowanie inwestycji w drogi (gtéwnie w ramach sieci TEN-T), lecz inwestycje
te nie s uwzgledniane, jesli chodzi o wktad na rzecz wdrazania celéw klimatycznych
instrumentu. Paristwa cztonkowskie s zobowigzane do przeznaczania 37% tgcznego
przydziatu srodkéw finansowych w ramach swojego krajowego planu odbudowy na

rzecz celéw zwigzanych z klimatem. Z kolei inwestycje w zréwnowazony transport

(np. w infrastrukture rowerowg lub infrastrukture zwigzang z bezemisyjnym taborem)

sg uwzgledniane, jesli chodzi o realizacje wspomnianych celéw klimatycznych. W planach
odbudowy i zwiekszania odpornosci wszystkich szesciu skontrolowanych panstw
cztonkowskich przewidziano cele, dziatania lub inwestycje majace na celu poprawe
zréwnowazonej mobilnosci w miastach i na terenach podmiejskich.

Unijne rozporzadzenie w sprawie emisji pochodzacych z transportu dato
panstwom cztonkowskim swobode wyboru, jesli chodzi o cele w zakresie
redukcji emisji oraz $Srodki wykonawcze

W 2020 r. w komunikacie dotyczacym przysztosci neutralnej dla klimatu** Komisja
podkreslita, ze zwiekszenie udziatu transportu publicznego, aktywnej mobilnosci

i multimodalnej mobilnosci w pofaczeniu z bardziej rygorystycznymi normami emisji
dla pojazdéw znaczgco zmniejszytoby zanieczyszczenia pochodzace z transportu,

zwtaszcza w miastach.

Aby przyczynié sie do realizacji ogélnego celu w zakresie ograniczenia emisji gazow
cieplarnianych (pkt 26) w rozporzadzeniu w sprawie wspdlnego wysitku redukcyjnego

z 2018 r.*> ustanowiono po jednym celu w zakresie redukcji na paristwo cztonkowskie,

w odniesieniu do emisji z réznych sektorow, w tym transportu krajowego

(ale z wyfaczeniem lotnictwa). Dzieki ustanowieniu tych celéw krajowych panstwa
cztonkowskie powinny do 2030 r. wspdlnie przyczynic sie do ograniczenia emisji na szczeblu
UE, w sektorach okreslonych w rozporzgdzeniu, o 40% w porédwnaniu z poziomami

z 2005 r. Panstwa cztonkowskie miaty swobode wyboru dziatan, ktére nalezy wdrozyé

w odpowiednich sektorach, tak aby osiggnaé swoje wyznaczone cele.

4 COM(2020) 562.

15 Rozporzadzenie (UE) 2018/842.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=celex:52020DC0562
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A02018R0842-20230516
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40 Wzigwszy pod uwage znaczaca iloéé emisji z sektora transportu, Komisja wtaczyta do swojej
strategii na rzecz zrdwnowazonej i inteligentnej mobilnosci z 2020 r. niewigzacy unijny cel
polegajacy na redukcji emisji w sektorze transportu o 90% do 2050 r. (w stosunku do
poziomow z 1990 r.). Podobnie jak w przypadku rozporzadzenia w sprawie wspdélnego
wysitku redukcyjnego, w ktorym okreslone cele dla poszczegdlnych panstw cztonkowskich
nie zostaty odrebnie ustanowione dla samego sektora transportu, powyzszy cel
zmniejszenia emisji 0 90% rowniez nie zostat wyznaczony oddzielnie dla kazdego paristwa
cztonkowskiego.

41 Ponadto zgodnie z zasada pomocniczosci nie wyznaczono zadnych celéw na poziomie
miast. Niemniej Komisja zaproponowata bardziej rygorystyczne wymogi regulacyjne
w odniesieniu do tych aspektéw mobilnosci miejskiej i transportu, w przypadku ktérych
uznata, ze takie interwencje zapewnig wyrazng europejskg wartos¢ dodana. Przyktadowo
ustanowiono wartosci graniczne emisji dla samochodéw osobowych, dostawczych oraz
pojazdow ciezkich; aby unikng¢ stosowania zréznicowanych norm, wartosci te okreslono
na poziomie UE. Co wiecej, od 2027 r. transport drogowy bedzie wigczony do unijnego
systemu handlu uprawnieniami do emisji, ktdry ma na celu ograniczenie emisji poprzez
zwiekszenie kosztow paliw kopalnych i zachecanie do stosowania bardziej ekologicznych
rodzajow transportu.

42 Ppodobnie paristwa cztonkowskie maja réwniez swobode wyboru, jesli chodzi o cele, ktére
chca realizowaé w obszarze mobilnosci miejskiej i mobilnosci oséb dojezdzajacych do pracy.
Ponizej przedstawiono gtéwne cele okreslone w dokumentach dotyczacych polityki UE.

— W strategii na rzecz zrdwnowazonej i inteligentnej mobilnosci'® zawarto jedynie
cele ogdlne, takie jak uczynienie wszystkich rodzajéw transportu bardziej
zréownowazonymi i promowanie multimodalnego systemu transportowego.

— W nowych unijnych ramach mobilnosci miejskiej z 2021 r.'” zawarto nastepujgce trzy
cele, ktére nie sg szczegdtowe ani mierzalne: (i) przejscie na bezpieczng, dostepng,
sprzyjajgcg wigczeniu spotecznemu, inteligentng, odporng i bezemisyjng mobilnosé
(zréwnowazong mobilnos¢ miejska); (ii) zwiekszenie wykorzystania zrbwnowazonych
rozwigzan transportowych; (iii) zapewnienie skutecznej tgcznosci miedzy obszarami
wiejskimi, podmiejskimi i miejskimi za pomocga formy mobilnosci zgodnej z zasadami
zréownowazonego rozwoju. Zob. réwniez rys. 1 w zafgczniku |.

& COM(2020) 789.

7 COM(2021) 811.


https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:5e601657-3b06-11eb-b27b-01aa75ed71a1.0001.02/DOC_1&format=PDF
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX:52021DC0811

43 Chociaz UE dazy do zmiany nawykéw oséb dojezdzajacych do pracy na rzecz korzystania
z transportu publicznego, rowerowego czy poruszania sie pieszo, na poziomie UE nie
wyznaczono zadnych celéw dotyczgcych udziatu w strukturze modalnej. Podobnie jak
w przypadku celdw w zakresie emisji (pkt 41), w ocenie skutkdw towarzyszacej Planowi
dziatania na rzecz mobilnosci w miastach z 2009 r. stwierdzono, ze wymaog, by miasta
wyznaczaty cele dotyczace udziatu w strukturze modalnej nie bytby zgodny z zasadg
pomocniczosci, w przeciwienstwie do wymogu dotyczgcego monitorowania realizacji
takich celéw.

44 7aréwno Parlament Europejski w swoim badaniu®®, jak i Grupa Ekspertéw ds. Mobilnosci
w Miastach'® zalecity Komisji i paristwom cztonkowskim, by ustanowity cele w zakresie
zmian udziatu w strukturze modalnej na przestrzeni czasu. Grupa ekspertow stwierdzita
ponadto, ze panstwa cztonkowskie powinny uwzglednic te cele i odpowiednie narzedzia

w swoich krajowych politykach transportowych. Przesuniecie miedzy rodzajami transportu

(tzw. przesuniecie miedzygateziowe) jest kluczowym elementem ram polityki w zakresie
transportu i mobilnosci, poniewaz bezposrednio przyczynia sie do poprawy efektywnosci

ekologicznej i efektywnosci transportu, a takze ma pozytywny wptyw na zdrowie publiczne.

Miasta docenity liczne inicjatywy wspierajgce Komisji
pomimo czesciowego pokrywania sie ich zakresow

45 Komisja ustanowita znaczna liczbe inicjatyw wspierajacych, z ktérych mogg korzystaé
miasta i inne zainteresowane strony. Kontrolerzy Trybunatu przeanalizowali: (i) inicjatywy
Komisji w zakresie budowania zdolnosci i wymiany praktyk; (ii) dokumenty opublikowane
przez Komisje, aby pomdc miastom w przygotowaniu planéw zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej.

46 Jesli chodzi o budowanie zdolnosci, UE udostepnita $rodki finansowe przede wszystkim:

(i) w ramach polityki spéjnosci; (ii) za posrednictwem Instrumentu Wsparcia Technicznego;

(iii) poprzez wspieranie programu doradczego JASPERS (wspdlna inicjatywa wsparcia
projektéw w regionach europejskich), ktéry realizujg wspdlnie Komisja Europejska
i Europejski Bank Inwestycyjny.

18 parlament Europejski, ,Modal shift in European transport: a way forward”, 2018.

19" Grupa Ekspertdéw ds. Mobilnosci w Miastach, ,, Inclusive and sustainable future of urban mobility

in Europe”, 2025.


https://www.europarl.europa.eu/thinktank/en/document/IPOL_STU(2018)629182
https://transport.ec.europa.eu/document/download/7cd9a05e-1789-4383-9ea9-6ebb08128797_en?filename=EGUM_WG6-DEL6-2_Inclusive_and_sustainable_future_of_urban_mobility_in_Europe.pdf
https://transport.ec.europa.eu/document/download/7cd9a05e-1789-4383-9ea9-6ebb08128797_en?filename=EGUM_WG6-DEL6-2_Inclusive_and_sustainable_future_of_urban_mobility_in_Europe.pdf
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W ramach JASPERS zapewnia sie wtadzom doradztwo w zakresie planowania
strategicznego oraz przygotowywania projektéw. Ponadto organizowane sg rowniez
warsztaty i kursy szkoleniowe. Wsparcie takie zapewniono w przypadku opracowywania
SUMP oraz krajowych programow wsparcia realizacji SUMP (w odniesieniu do zadan
obejmujgcych poszczegdlne panstwa lub wiele panstw). Zaréwno wtadze krajowe, jak

i lokalne, z ktérymi Trybunat przeprowadzit rozmowy, szczegdlnie docenity tego rodzaju
wsparcie.

W ramach Instrumentu Wsparcia Technicznego zapewnia sie panstwom cztonkowskim UE
dostosowang do ich potrzeb wiedze techniczng w zakresie opracowywania i wdrazania
reform. Panstwa cztonkowskie muszg ubiegac sie o to wsparcie w drodze zaproszen do
sktadania wnioskéw. Do potowy 2024 r. osiem panstw cztonkowskich otrzymato wsparcie
w ramach tego instrumentu na zadania zwigzane ze zréwnowazong mobilnoscig miejska.

Co wiecej, Komisja zidentyfikowata?’ ponad 50 inicjatyw w zakresie budowania zdolnosci
i wymiany praktyk, w tym w zakresie mobilnosci miejskiej. Czes$¢ z nich ustanowita sama
Komisja (zafgcznik I1l), a cze$¢ — miasta lub inne zainteresowane strony. W 2025 r. Komisja
ogtosita Agende UE na rzecz miast, ktdra obejmuje m.in. plany rozwigzania problemu
fragmentaryzacji i Ztozonosci systemu wsparcia dla miast. W odpowiedzi na zaproszenie do
zgtaszania uwag wystosowane przez Komisje w ramach przygotowywania Agendy sieé
POLIS?* (zrzeszajgca 123 miasta, regiony i powigzane organy) zwrdcita sie’? do Komisji

o opracowanie jednolitych unijnych ram budowania zdolnosci. Zrzeszenie zaproponowato
ustanowienie specjalnego instrumentu wsparcia technicznego dla miast, ze szczegélnym
uwzglednieniem kwestii mobilnosci miejskiej. W miedzyczasie, majgc swiadomos¢, ze
zakres dziatania inicjatyw czesciowo sie pokrywa, Komisja zaczeta wprowadzac $rodki
majace na celu poprawe koordynacji i komplementarnosci miedzy nimi. Takie same
dziatania podjeto w ramach niektorych z samych inicjatyw.

20 Komisja Europejska, zaproszenie do zgtaszania uwag — Ares(2025)3030877, 2025 oraz Portico,

,Urban initiatives and organisations”, dostep 16 pazdziernika 2025 r.

2L Strona internetowa POLIS.

22 POLIS, ,,EU policy agenda for cities: A framework to deliver accessible, affordable, and

sustainable urban mobility”, 2025.


https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/14615-Miasta-nowy-program-polityczny_pl
https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/14615-Miasta-nowy-program-polityczny_pl
https://portico.urban-initiative.eu/urban-panorama/initiatives/map
https://www.polisnetwork.eu/
https://www.polisnetwork.eu/news/polis-submits-position-on-eu-policy-agenda-for-cities/
https://www.polisnetwork.eu/news/polis-submits-position-on-eu-policy-agenda-for-cities/
https://www.polisnetwork.eu/news/polis-submits-position-on-eu-policy-agenda-for-cities/
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Przedstawiciele wtadz krajowych, regionalnych i lokalnych, z ktérymi Trybunat
przeprowadzit rozmowy, wiedzieli o inicjatywach prowadzonych przez Komisje. Wtadze
uczestniczyty w tych inicjatywach, ktére uznaty za przydatne w kontekscie lokalnych
potrzeb, i byty ogdlnie zadowolone z udzielonego wsparcia i prowadzonych dziatan.
Niektorzy przedstawiciele wtadz zwrdcili jednak uwage na problem pokrywania sie
informacji, dezorientacji spowodowanej rosngca liczbg platform oraz koniecznosci
lepszej koordynacji dziatan i stworzenia jednolitej platformy UE w celu zwiekszenia
dostepnosci i efektywnosci.

51 Jezeli chodzi o wytyczne, Komisja opublikowata pierwsze wytyczne w zakresie

52

53

przygotowywania SUMP w 2013 r. i zaktualizowata je w 2019 r. Wytyczne te uzupetniono

o ponad 30 przewodnikéw tematycznych dotyczgcych konkretnych tematdw, takich jak
dostepnos¢, mobilnosé wspoétdzielona i zarzgdzanie parkingami. Grupa Ekspertéw

ds. Mobilnosci w Miastach stwierdzita, ze w niektérych przewodnikach zabrakto aktualnych
informacji lub nie byly one dostosowane do wytycznych dotyczgcych SUMP. W nowych
ramach mobilnosci miejskiej Komisji z 2021 r. zawarto rowniez zobowigzanie do
uzupetnienia i uporzadkowania zestawu wytycznych dotyczgcych SUMP, aby zapewnic

ich wysoka jakosé i adekwatnosé, lecz nie okreslono terminu na dokonanie tych zmian.

Do wrzesnia 2025 r. prace te wcigz byty w toku.

Dziatania Komisji w zakresie monitorowania sg ograniczone
po czesci ze wzgledu na fakt, ze przekazywanie danych
dotyczacych zrownowazonej mobilnosci w miastach bedzie
obowigzkowe dopiero od konca 2027 r.

Obowigzkiem Komisji jest skuteczne stosowanie, wdrazanie i egzekwowanie prawa UE?.
Zgodnie z wytycznymi dotyczacymi lepszego stanowienia prawa istotne jest systematyczne
monitorowanie skutkdw wdrazania i stosowania prawodawstwa, tak aby umozliwic¢
panstwom cztonkowskim i Komisji przeprowadzenie w przysztosci rzetelnej oceny
interwencji’*.

Komisja przeprowadzita oceny swojej polityki w ramach przygotowan do wydania nowych
decyzji w zakresie polityki (pkt 33 i 43). Regularne monitorowanie mobilnosci w miastach
wcigz nie jest jednak mozliwe ze wzgledu na brak odpowiednich danych.

23 Art. 17 ust. 1 Traktatu o Unii Europejskiej.

24 SWD(2021) 305.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:12016M/TXT&qid=1728640199868
https://commission.europa.eu/document/download/d0bbd77f-bee5-4ee5-b5c4-6110c7605476_en?filename=swd2021_305_en.pdf
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54 juz w 2009 r. Komisja stwierdzita wyrazng warto$¢ dodang w podejmowaniu dziatar na

55

56

57

szczeblu UE w celu zagwarantowania, ze gromadzone bedg zharmonizowane dane
dotyczace mobilnosci w miastach. Od tamtego czasu Komisja prowadzita badania

i wspotpracowata z miastami w celu okreslenia tych wskaznikdw, w odniesieniu do ktérych
dane mozna by racjonalnie gromadzi¢ bez nadmiernych kosztéw administracyjnych.
Proces harmonizacji danych i wskaznikdéw dotyczgcych mobilnosci w miastach jest bardzo
czasochtonny, czesciowo ze wzgledu na bardzo rdézne podejscia panstw cztonkowskich

i miast do gromadzenia tych danych.

We whniosku dotyczgcym zmienionego rozporzgdzenia w sprawie TEN-T z 2021 r. Komisja
zawarta przepisy dotyczace gromadzenia wybranych danych dotyczgcych mobilnosci
miejskiej w odniesieniu do kazdego wezta miejskiego?” (np. danych na temat emisji
gazéw cieplarnianych czy udziatu poszczegdlnych rodzajéw transportu). Zmienione
rozporzadzenie w sprawie TEN-T z 2024 r. nie zawiera jednak odniesiert do konkretnych
wskaznikow. Zamiast tego zobowigzano w nim Komisje do przyjecia, nie pdzniej niz dnia
19 lipca 2025 r., aktu wykonawczego ,,definiujgcego ograniczong liczbe wskaznikdw, ktére
majg byc¢ stosowane do celéw gromadzenia danych [...] w obszarze zrébwnowazonosci,
bezpieczenstwa i dostepnosci” oraz ,,ustanawiajgcego metodyke gromadzenia

i przedktadania danych”?°. Komisja nadal nie przyjeta tego aktu wykonawczego, ale
przewiduje, ze uczyni to w 2026 .

Gtownym powodem takiego opdznienia jest szeroko zakrojony proces konsultacji

z panstwami cztonkowskimi w sprawie zdefiniowania wskaznikdw i okreslenia, jakie rodzaje
danych nalezy gromadzié¢. Odroczenie przyjecia aktu wykonawczego utrudni miastom

i panstwom cztonkowskim przekazanie odpowiednich danych na czas, czyli do grudnia
2027 r., jak stanowi rozporzadzenie w sprawie TEN-T.

Z przeprowadzonego przez Trybunat przegladu prac przygotowawczych nad
zdefiniowaniem wskaznikéw wynika, ze metodyka Komisji dotyczaca gromadzenia

i przekazywania danych prawdopodobnie nie bedzie miata bardzo normatywnego
charakteru. Moze to skomplikowa¢ konsolidacje zgromadzonych danych na szczeblu UE
i utrudni¢ Komisji monitorowanie i ocene postepow w osigganiu celow UE w zakresie
mobilnosci miejskiej (w tym dotyczacej obszaréw podmiejskich).

25 Art. 40 lit. b) pkt (ii) wniosku COM(2021) 812 final.

%6 Art. 41 ust. 2 rozporzadzenia w sprawie TEN-T.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=celex%3A52021PC0812
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2024/1679/oj/pol

24

58 Jesli chodzi o wdrazanie SUMP i ich dostosowanie do wytycznych UE, w rozporzadzeniu
w sprawie TEN-T zobowigzano panstwa cztonkowskie do przedtozenia tych planéw Komisji,
lecz nie przyznano jej wyraznej roli monitorujgcej. W zwigzku z tym Komisja nie prowadzi
oceny zgodnosci SUMP z wytycznymi UE?’, tracac w ten sposéb okazje na odpowiednio
wczesne zbadanie, czy nowy wymaog dotyczacy przyjecia i wdrozenia SUMP (pkt 33—34)
ma szanse przynies¢ oczekiwane skutki. Ocena rozporzadzenia w sprawie TEN-T ma zostac
przeprowadzona do 2033 r. — bedzie to jednak za pdzno na podjecie w razie potrzeby
odpowiednich dziatan naprawczych.

59 Unijne Centrum Monitorowania Mobilnoéci Miejskiej Komisji prowadzi unijng baze danych
dotyczacg SUMP, zawierajgcg informacje na temat 431 weztdéw miejskich (pkt 33) i innych
miast UE o liczbie mieszkancéw przekraczajgcej 50 000, ktére znajdujg sie obecnie na
réznych etapach opracowywania takich plandw. Zgodnie z danymi dostepnymi na
platformie w przypadku co najmniej 358 z 431 weztéw miejskich (83%) przyjeto juz plany
mobilnosci, zanim stato sie to wymogiem prawnym. Niemniej jedynie w okoto 65%
przypadkéw miasta, ktére przestaty informacje, uznaty te plany za SUMP (czyli za zgodne
z unijnymi wytycznymi). Ponadto informacje dostepne na platformie mogg nie by¢
catkowicie poprawne, poniewaz opieraja sie na oswiadczeniach wtasnych.

Wiekszos¢ objetych kontrolg SUMP uwzgledniata
odpowiednie dziatania, lecz obejmowata
ograniczone obszary, a ponadto wystepowaty
luki w monitorowaniu

60 Rozporzadzenie w sprawie TEN-T zobowiazuje parstwa cztonkowskie do zapewnienia, aby
do grudnia 2027 r. wtadze lokalne przyjety i monitorowaty odpowiednio opracowane SUMP
w odniesieniu do kazdego wezta miejskiego. Plany powinny by¢ dostosowane do unijnych
wytycznych (rys. 2). Tre$¢ wytycznych zawartych w rozporzadzeniu w sprawie TEN-T
z 2024 r. jest podobna do tresci wczesniejszych wytycznych wydanych przez Komisje
w 2013 i 2019 r. Jako ogélny cel okreslono w nich, ze SUMP powinien przyczynic sie do
poprawy zrownowazonej mobilnosci miejskiej na miejskich obszarach funkcjonalnych
(pkt 04). Ponadto kilka aspektéw, ktére Komisja uznata za istotne w kontekscie SUMP,
wskazata réwniez w szczegétowych przewodnikach tematycznych lub zaleceniach.

27 Art. 41, art. 42 i zatgcznik V do rozporzadzenia w sprawie TEN-T.


https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/index_en
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2024/1679/oj/pol
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Wybrane przez Trybunat do kontroli wezty miejskie opracowaty SUMP, zanim staty sie one
obowigzkowe na mocy rozporzadzenia w sprawie TEN-T z 2024 r. (pkt 34). W tabeli 1
przedstawiono daty przyjecia obowigzujgcych obecnie planéw oraz daty przyjecia
wczesniejszych planow. Trybunat przeanalizowat plany obowigzujgce na danych
obszarach miejskich wedtug stanu na styczen 2025 .

Tabela 1 | SUMP objetych kontrolg obszarow miejskich

Obszar miejski SUMP objety oceng (obecnie | Woczesniej obowiazujacy plan

obowiazujacy) mobilnosci
Budapeszt 2023 2019i 2015
Katowice 2023 2016
Lille 2023 2011 i 2000
Lizbona 2019* 2016
Praga 20242 2019
Sewilla 2021 2006

1 Nowy SUMP zatwierdzono we wrzeéniu 2025 r., po zakoficzeniu prac kontrolnych Trybunatu.
2 W 2024 r. zaktualizowano plan dziatania dotaczony do SUMP, lecz nie zrobiono tego w przypadku
dokumentu podstawowego.

Zrédfo: Europejski Trybunat Obrachunkowy.

Zgodnie z rozporzadzeniem w sprawie TEN-T SUMP powinien obejmowa¢ wartosci
docelowe i wskazniki determinujgce obecng i przysztg skutecznosc systemu transportu
miejskiego, a jego wdrazanie powinno by¢é monitorowane za pomocg wskaznikow
wykonania. Panstwa cztonkowskie muszg zapewnic, by takie monitorowanie faktycznie
miato miejsce.

W zwigzku z tym Trybunat zbadat, czy:

—  SUMP szesciu obszaréw miejskich wybranych do kontroli (w sze$ciu panstwach
cztonkowskich) zostaty dostosowane do wytycznych w sprawie SUMP pod wzgledem
obszaru geograficznego objetego planem;

—  SUMP szesciu obszaréw miejskich wybranych do kontroli zostaty dostosowane do
wytycznych w sprawie SUMP pod wzgledem tresci;

— monitorowanie SUMP przez wtadze panstw cztonkowskich byto odpowiednie.
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Poniewaz wiekszos¢ SUMP obejmowata niewystarczajaco
duze obszary, pewna czes¢ przeptywdéw osob dojezdzajgcych
do pracy nie zostata uwzgledniona

Okreslenie obszaru, ktéry obejmie SUMP, ma kluczowe znaczenie dla jego

skutecznosci — obszar ten powinien obejmowac wszystkie odnosne przeptywy osob
dojezdzajacych do pracy. Zgodnie z rozporzadzeniem w sprawie TEN-T z 2024 r.?8 SUMP
muszg obejmowac caty miejski obszar funkcjonalny miasta, ktéry czesto wykracza poza
jego granice administracyjne — i wtasnie prowadzenie wspotpracy wykraczajgcej poza takie
granice jest jedna z kluczowych zasad UE dotyczgcych opracowywania SUMP?°. Wynika to
w szczegoblnosci z faktu, ze zarzadzanie transportem jest ztozone: obejmuje ono wiele
szczebli sprawowania rzgdow (wtadze krajowe, regionalne i lokalne, a takze operatoréw
publicznych i prywatnych), przy czym kazdy podmiot ma odrebne obowigzki i priorytety.

Organy panstw cztonkowskich mogg albo same definiowac miejskie obszary funkcjonalne,
albo zastosowad istniejgca definicje unijng (pkt 04).

—  We wszystkich przypadkach z wyjatkiem Pragi obszar ten ograniczat sie do granic
administracyjnych miasta lub regionu, zgodnie z wytycznymi krajowymi (tabela 2).
Wedtug wtadz krajowych i lokalnych, z ktérymi kontrolerzy przeprowadzili rozmowy,
ograniczenie to wynikato gtéwnie z braku uprawnien gminy lub podmiotu
opracowujgcego SUMP, jesli chodzi o obszar innych otaczajgcych miasto gmin,

a takze z trudnosci w koordynowaniu dziatan miedzy poszczegdlnymi organami.

— Cho¢ w wegierskich wytycznych znajduje sie odpowiednia definicja, SUMP dla
obszaru miejskiego Budapesztu nie zostat opracowany w oparciu o te definicje — plan
nie obejmowat bowiem przeptywodw oséb dojezdzajgcych do pracy z obszaréw
znajdujacych sie poza granicami miasta.

— W zadnym ze skontrolowanych SUMP nie zastosowano definicji UE.

28 Art. 3 ust. 13 rozporzadzenia w sprawie TEN-T.

2 Wytyczne dotyczgce SUMP, 2019.


http://publications.europa.eu/resource/cellar/cc3395a5-3516-11ef-b441-01aa75ed71a1.0006.03/DOC_1
https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/system/files/2023-09/sump_guidelines_2019_second%20edition.pdf
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Tabela 2 | Réznice w zalecanym zakresie SUMP

Panistwo cztonkowskie / UE Obszar, ktéry ma zostac objety SUMP

Miejski obszar funkcjonalny zdefiniowany w prawie UE*°

W E
ytyczne U (definicja statystyczna) (pkt 04).
Obszar okreslony na podstawie przeptywdéw drogowych,
Czechy a nie granic administracyjnych, obliczony przy uzyciu

metodyki krajowej (80% podrdzy osdb dojezdzajgcych do
pracy powinno odbywac sie na danym obszarze lub
rozpoczynad/koriczy¢ sie na danym obszarze).

Wytyczne krajowe

Hiszpania Obszar administracyjny objety zakresem uprawnien
Wytyczne krajowe organdw, ktore przygotowaty SUMP.

Francja Obszar administracyjny objety zakresem dziatania organu
Prawo krajowe odpowiedzialnego za transport publiczny.

Miejskie obszary funkcjonalne uwzgledniajgce odpowiednie
strefy dojazdu, a nie granice administracyjne; okreslone przy
uzyciu metodyki krajowe;j.

Wegry
Wytyczne krajowe

Polska Obszar wyznaczony przede wszystkim w granicach
administracyjnych danego regionu uwzgledniajacy
przeptywy oséb dojezdzajgcych do pracy; okreslono przy
uzyciu metodyki krajowe;j.

Praktyka krajowa ze wzgledu na
brak wytycznych krajowych

Portugalia Obszar administracyjny objety zakresem uprawnien
Wytyczne krajowe organow, ktére przygotowaty SUMP.

Zrédfo: Europejski Trybunat Obrachunkowy.

W rezultacie w skontrolowanych SUMP nie brano pod uwage pewnej czesci przeptywow
0s0b dojezdzajgcych do pracy (od 4% do 64%). Odsetek ten byt szczegdlnie wysoki

w Sewilli — 64% (294 440 podrdzy) i Budapeszcie — 46% (694 615 podrdézy) (zob.
interaktywng platforme utworzong przez Eurostat na potrzeby niniejszej kontroli oraz
zafgcznik IV). Nieuwzglednienie znacznej czesci przeptywéw osob dojezdzajgcych do pracy,
w szczegoblnosci z obszardéw najbardziej oddalonych od centrum miasta, gdzie samochody
sg najczesciej uzytkowane, zmniejsza znaczenie i uzyteczno$é SUMP. Sprawia to, ze plan jest
mniej przydatny, jesli chodzi o kompleksowe sprostanie wyzwaniom zwigzanym

z mobilnoscig i osiggniecie celéw w zakresie zrdwnowazonej mobilnosci w przypadkach,

w ktorych interwencja jest najbardziej potrzebna.

30" Rozporzadzenie (WE) nr 1059/2003 oraz zatgcznik do powigzanego z nim rozporzadzenia
wykonawczego (UE) 2019/1130.


https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/system/files/2023-09/sump_guidelines_2019_second%20edition.pdf
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32003R1059
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32019R1130
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32019R1130
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67 Na podstawie przeprowadzonych analiz szesciu obszaréw miejskich objetych préba
Trybunat sformutowat szereg ustalen (rys. 3).

— W czterech przypadkach za planowanie transportu na obszarze wykraczajgcym poza
granice jednej gminy odpowiadaty organy ponadgminne. W dwdch przypadkach
oznaczato to, ze objecie SUMP jedynie ograniczonego obszaru nie miato wptywu na
planowanie transportu publicznego, poniewaz planowanie to obejmowato wieksze
obszary.

— W trzech przypadkach dostepnos¢ transportu publicznego na obszarach nieobjetych
zakresem SUMP (lecz nadal znajdujgcych sie w miejskich obszarach funkcjonalnych)
byta mniejsza, a w niektdrych przypadkach takie ustugi w ogéle nie byty Swiadczone,
mimo ze co najmniej 15% zatrudnionych mieszkancéw tych obszaréw musi dojechaé
do swojego miejsca pracy w danym miescie.
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Rys. 3 | Zakresy obszaréw objetych SUMP i miejskich obszarow

funkcjonalnych oraz wptyw réiznic miedzy tymi zakresami na

planowanie i dostepnosc¢ transportu publicznego

Obszar miejski:

[] miejski obszar funkcjonalny
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Mapy ukazujg miejskie obszary funkcjonalne potozone w granicach danego paristwa. Dane dotyczgce

przeptywow osdb dojezdzajgcych z Belgii do Lille nie sg dostepne, a zatem nie sg pokazane na mapie.

Zrédfto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie obliczer Eurostatu (referencyjnej bazy danych

GISCO) dotyczgcych miejskich obszaréw funkcjonalnych.


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
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68 Na wielu obszarach miejskich UE przeptywy oséb dojezdzajacych do pracy odbywaja sie
przez granice panstw: zgodnie z komunikatem Komisji®* w sprawie regionéw
przygranicznych w UE jest okoto 2 min oséb dojezdzajgcych do pracy, ktére przekraczajg
granice panstwowe. Cho¢ kwestia ta dotyczy Lille, jego SUMP nie objat obszaru
transgranicznego po belgijskiej stronie granicy. W swoim badaniu®? Komisja ustalita,

Zze transgraniczne ustugi transportu publicznego miedzy Belgig a Francjg nie sg optymalne
ze wzgledu na brak potgczen, przy czym wiekszos¢ linii autobusowych zatrzymuje sie na
granicy, a linie przekraczajgce granice nie zaspokajajg rzeczywistego zapotrzebowania.

W wiekszosci skontrolowanych SUMP zawarto dziatania na
rzecz dostepnosci i redukcji emisji, lecz mniej dziatan
majacych na celu zniechecanie do korzystania z samochodéw

69 Trybunat ocenit, czy wybrane do kontroli SUMP obejmowaty dziatania majace na celu
poprawe dostepnosci dla wszystkich uzytkownikéw oraz ograniczenie emisji z transportu.

70 Wdrozenie plandw powinno doprowadzi¢ do poprawy siatki potaczeri i dostepnosci
transportu publicznego, a tym samym do utatwienia dostepu do podstawowych
towardw i ustug. Transport publiczny obejmuje m.in. autobusy, pociagi, metro,
tramwaje czy kolej linowg*:.

71 Wedtug badania Komisji** gtéwnymi czynnikami prowadzacymi do ubéstwa
transportowego sg brak dostepnosci i przystepnosci cenowej transportu. Ubdéstwo
transportowe oznacza m.in. brak mozliwosci dotarcia do kluczowych miejsc docelowych
lub koniecznos$¢ poswiecania na to zbyt dtugiego czasu. Na podstawie danych Wspdlnego
Centrum Badawczego Komisji*® Trybunat stwierdzit, ze w sze$ciu obszarach miejskich
objetych probg ubdstwo transportowe byto wyzsze na przedmiesciach niz w centrach
miast.

3 COM(2017) 534.

32" Komisja Europejska, Badanie dotyczgce zapewnienia transportu publicznego w regionach

transgranicznych — mapowanie istniejgcych ustug i przeszkdéd prawnych, 2021.

3 Grupa Ekspertéw ds. Mobilnosci w Miastach, , The context of public transport in Europe”, 2022.

3 Komisja Europejska, ,Transport poverty: definitions, indicators, determinants, and mitigation

strategies”, 2024.

% Dane Wspdlnego Centrum Badawczego, cze$ciowo udostepnione za posrednictwem oérodka ds.

ubdstwa transportowego.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:52017DC0534
https://ec.europa.eu/regional_policy/sources/studies/public-transport-cross-border/transport-cross-border-study.pdf
https://ec.europa.eu/regional_policy/sources/studies/public-transport-cross-border/transport-cross-border-study.pdf
https://transport.ec.europa.eu/document/download/b1157de4-a8a9-44bb-9841-c9a98884582b_en?filename=EGUM%20Recommendations_PT%20Subgroup_Introductory%20Report_Topic%202.pdf
https://employment-social-affairs.ec.europa.eu/document/download/4c180544-b1a1-455b-93df-d2b70f536596_en?filename=KE-01-24-003-EN-N.pdf
https://employment-social-affairs.ec.europa.eu/document/download/4c180544-b1a1-455b-93df-d2b70f536596_en?filename=KE-01-24-003-EN-N.pdf
https://jeodpp.jrc.ec.europa.eu/eu/vaas/voila/render/mobitrans/transportpoverty/TransportPovertyHub.ipynb
https://jeodpp.jrc.ec.europa.eu/eu/vaas/voila/render/mobitrans/transportpoverty/TransportPovertyHub.ipynb
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72 Znaczenie dostepnosci transportu dla oséb dojezdzajacych do pracy ilustruje przyktad Lille.
Na podstawie publicznie dostepnych danych kontrolerzy poréwnali dostepnosé
komunikacyjng miejsc pracy z wykorzystaniem transportu publicznego i samochodu.
Stwierdzili, ze catkowita liczba miejsc pracy w zasiegu 45-minutowej podrézy z obszaréw
podmiejskich byfa znacznie nizsza w przypadku dojazdéw transportem publicznym niz
w przypadku dojazdéw samochodem (rys. 4).

Rys. 4 | Miejski obszar funkcjonalny Lille — dostepnos$é komunikacyjna
miejsc pracy w zasiegu 45-minutowego dojazdu
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pracy w poréwnaniu
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dotrzec transportem
publicznym z kazdej
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> 250000

150 001-250 000
50001-150 000
25001-50 000

< 25000

Zrédfto: Activité dey résidents, INSEE.

© 2025 Mapbox © @penbtreetMap

Zrédfo: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie danych INSEE.


https://www.insee.fr/fr/accueil
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73 Aby zapewni¢ odpowiednie potaczenia z transportem publicznym na danych obszarach

74

i dla podréznych, w tym osdb z niepetnosprawnosciami, istnie¢ musi kompleksowa i dobrze
zintegrowana sie¢ transportu publicznego i multimodalnych weztéw przesiadkowych.
Ponadto transport publiczny na zgdanie moze by¢ optacalnym rozwigzaniem
transportowym tgczgcym z obszarami centralnymi obszary podmiejskie, w ktorych gestosé
zaludnienia jest niewystarczajgca, aby uzasadni¢ wytyczanie regularnych linii o z géry
ustalonych rozktadach jazdy i przystankach. Alternatywg dla transportu publicznego moze
by¢ takze mobilnos¢ wspétdzielona (np. oferowane przez przedsiebiorstwa prywatne ustugi
typu car-sharing lub bike-sharing). Ustugi te mogg rowniez przyczynic sie do wypetniania
luk w sieci transportu publicznego. Wreszcie dostepnosc¢ transportu poprawia sie dzieki
dostepowi do informacji o podrdzach multimodalnych oraz zintegrowanemu systemowi
biletowemu (w ramach ktérego jeden bilet umozliwia pasazerom korzystanie z wielu ustug
transportowych).

Przeprowadzona przez Trybunat analiza szesciu skontrolowanych SUMP wykazata, ze
prawie wszystkie obejmowaty dziatania dotyczace kwestii wymienionych w poprzednim
punkcie (tabela 3).

Tabela 3 | Dziatania w ramach SUMP majace na celu poprawe dostepnosci
komunikacyjnej dla wszystkich uzytkownikow

Liczba SUMP obejmujgca dane dziatania

Dziatania w ramach SUMP: R , .
(z tacznie szesciu)

Transport publiczny (np. lepsza

sieé, bardziej rozwinieta 6
infrastruktura)
Multimodalne wezty przesiadkowe 5

Dostepnosé dla oséb

z niepetnosprawnosciamiio
ograniczonej mozliwosci
poruszania sie

5
(w przypadku pozostatego jednego planu nie wdrozono
dziatan, poniewaz zintegrowany system biletowy juz
istnieje)

Zintegrowane systemy biletowe

Transport na zgdanie 4

6
(we wszystkich planach z wyjgtkiem jednego dziatania
ograniczono do centrow miast i nie byty one zbyt
szczegotowe)

Mobilnos¢ wspétdzielona

Zrédfo: Europejski Trybunat Obrachunkowy.
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We wszystkich obszarach miejskich objetych prébg wprowadzono juz wczesniej
zintegrowane taryfy. Kazde z miast wprowadzito tez wtasng aplikacje do planowania
podrozy, choc tylko cztery z tych aplikacji umozliwiaty pasazerom zakup biletow.

W niektdrych przypadkach zintegrowane systemy biletowe zostaty wdrozone, choc nie
uwzgledniono ich w SUMP, poniewaz powstaty one w wyniku decyzji podjetych na
szczeblu krajowym lub regionalnym.

Transport na zgdanie mozna uznac za transport publiczny w rozumieniu rozporzgdzenia
w sprawie ustug publicznych w zakresie transportu pasazerskiego>°. Pod pewnymi
warunkami podmioty Swiadczgce ustugi transportu publicznego mogg bowiem
otrzymywac od wtadz publicznych rekompensaty lub wytgczne prawa do $wiadczenia
ustug transportu publicznego, ktére lezg w interesie ogdlnym, lecz w innym wypadku nie
bytyby ekonomicznie optacalne. Przepisy krajowe Hiszpanii, Francji, Wegier, Portugalii

i (od lipca 2025 r.) Czech uznajg transport na zadanie za czes¢ transportu publicznego.

W Polsce transport na zgdanie nie jest jeszcze objety przepisami regulujgcymi transport
publiczny.

Ustugi mobilnosci wspatdzielonej nie sg uznawane za transport publiczny w rozumieniu
rozporzadzenia w sprawie ustug publicznych w zakresie transportu pasazerskiego. Istnieje
zatem ryzyko, ze mobilnos$¢ wspétdzielona nie bedzie dostepna na obszarach podmiejskich
ze wzgleddw zwigzanych z rentownoscia. Jedynie SUMP Lille obejmowat dziatania

w zakresie mobilnosci wspotdzielonej na obszarach podmiejskich.

Oprocz poprawy dostepnosci komunikacyjnej wdrazanie SUMP powinno przyczynic sie do
ograniczenia emisji z transportu. Mozna to osiggnac¢ na rézne sposoby, m.in. poprzez:

(i) ograniczenie korzystania z samochoddw na rzecz zwiekszenia udziatu zrGwnowazonych
rodzajéw transportu; (ii) korzystanie z pojazddéw, ktére generujg mniej emisji.

36 Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A02007R1370-20171224
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79 7 przeprowadzonej przez Trybunat analizy szesciu objetych kontrola SUMP wynika,
ze wszystkie z nich obejmujg cele lub dziatania na rzecz zréwnowazonych rodzajow
transportu (tabela 4).

Tabela 4 | Cele i dziatania w ramach SUMP na rzecz zréwnowazonych

rodzajow transportu
SUMP obejmuje: Liczba SUMP obejmujaca dane
dziatania
Cele w zakresie redukcji emisji gazéw cieplarnianych 5
5
SUMP obejmowaty kwestie

Cele w zakresie udziatu poszczegdlnych rodzajow
transportu (tj. zwiekszenie udziatu rodzajéw transportu
innych niz samochody)

ograniczenia uzytkowania
samochodéw, lecz nie wszystkie
odnosity sie do konkretnych
rodzajow transportu (zafgcznik V)

Cele w zakresie dekarbonizacji floty transportu
publicznego

Dziatania majace na celu dekarbonizacje floty transportu
publicznego (np. poprzez zastgpienie pojazdéw 5
wysokoemisyjnych pojazdami niskoemisyjnymi)

Dziatania majace na celu wspieranie aktywnej
mobilnosci (poruszania sie pieszo i jazdy na rowerze) 6
(np. dzieki nowej infrastrukturze)

Zrédfo: Europejski Trybunat Obrachunkowy.

80 Obszary miejskie maja kluczowe znaczenie dla osiggania krajowych celéw w zakresie
obnizenia emisji gazow cieplarnianych i ograniczenia korzystania z samochoddéw na rzecz
alternatywnych rodzajéw transportu, poniewaz to wtasnie miasta odpowiadajq za znaczng
czes$¢ emisji gazow cieplarnianych (pkt 03 zafgcznika I). Kontrolerzy poréwnali wspomniane
cele krajowe z celami ujetymi w szesciu wybranych do kontroli SUMP (zafgcznik V)

i stwierdzili, ze:

—  w dwdch przypadkach (Budapeszt, Katowice) cele nie byty miedzy sobg
porownywalne;

— w trzech przypadkach (Lizbona, Praga, Sewilla) cele nie zostaty dostosowane w petni
lub w czesci;

— w jednym przypadku (Lille) SUMP obejmowat podobne lub bardziej ambitne cele.
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Nie w kazdym przypadku istniejg odpowiednie procesy majgce zapewnié zgodnos¢ celdow
na szczeblu krajowym z celami ustalonymi na poziomie miasta. Co wiecej, harmonogramy
przygotowywania krajowych strategii oraz SUMP niekoniecznie sg zbiezne.

W sprawozdaniu Komisji z 2019 r. w sprawie przysztosci transportu drogowego®’
podkreslono, ze polityka na rzecz rozwoju transportu multimodalnego powinna zostaé
uzupetniona inicjatywami majgcymi na celu ograniczenie wjazdu pojazdéw na okreslone
obszary, tak by zniecheca¢ do korzystania z samochoddw prywatnych. Inicjatywy te moga
obejmowac takie kwestie jak: (i) zarzadzanie parkowaniem??; (i) zachety finansowe;

(iii) uzytkowanie gruntéw i planowanie przestrzenne; (iv) zarzgdzanie mobilnoscig*® przez
przedsiebiorstwa, organizacje i instytucje w odniesieniu do ich pracownikéw; (v) przepisy
dotyczgce wjazdu pojazdéw na dane obszary.

Przeprowadzona przez Trybunat analiza szesciu skontrolowanych SUMP wykazata, ze
wiekszos¢ z nich uwzglednia dziatania w kwestii zarzadzania parkingami, lecz co najwyzej
potowa obejmuje pozostate aspekty wymienione w poprzednim punkcie (tabela 5

i ramka 1, gdzie przedstawiono przyktady dobrych praktyk). W tym kontekscie Trybunat
odnotowat, ze:

— z badania dotyczgcego przesuniecia miedzy rodzajami transportu“® opublikowanego
przez Parlament Europejski w 2018 r. wynika, ze planowanie przestrzenne sprzyjajace
korzystaniu z prywatnych pojazdéw silnikowych w poréwnaniu z innymi rodzajami
transportu jest jednym z gtéwnych czynnikdw ograniczajgcych czestsze korzystanie
z bardziej zrownowazonych rodzajow transportu na obszarach miejskich;

— Komisja nie wydata wcigz zadnych szczegétowych wytycznych dotyczgcych sposobu,
w jaki SUMP powinny by¢ powigzane z kwestiami uzytkowania gruntéw i planowania
przestrzennego.

37 Komisja, ,The future of road transport”, Wspélne Centrum Badawcze, 2019.

3 Wytyczne tematyczne Komisji pt. ,,Parking and SUMP. Using parking management to

achieve SUMP objectives effectively and sustainably”, 2022; publikacja z zaleceniami Grupy
Ekspertéow ds. Mobilnosci w Miastach pt. , Increasing the positive impact of parking policies on
the city”, 2024.

39 Wytyczne tematyczne pt. , Integrating mobility management for public and private organisations

into SUMPs”, 2023.

40 parlament Europejski, ,Modal shift in European transport: a way forward”, 2018.


https://publications.jrc.ec.europa.eu/repository/handle/JRC116644
https://park4sump.eu/sites/default/files/2022-09/SUMP2.0_Topic%20Guide_Parking%20and%20SUMP_EN.pdf
https://park4sump.eu/sites/default/files/2022-09/SUMP2.0_Topic%20Guide_Parking%20and%20SUMP_EN.pdf
https://park4sump.eu/sites/default/files/2022-09/SUMP2.0_Topic%20Guide_Parking%20and%20SUMP_EN.pdf
https://www.mdlpa.ro/uploads/articole/attachments/67e5541f15dac489068518.pdf
https://www.mdlpa.ro/uploads/articole/attachments/67e5541f15dac489068518.pdf
https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/system/files/2023-11/integrating_mobility_management_into_sumps.pdf
https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/system/files/2023-11/integrating_mobility_management_into_sumps.pdf
https://www.europarl.europa.eu/thinktank/en/document/IPOL_STU(2018)629182
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Tabela 5 | Dziatania w ramach SUMP majace na celu zniechecenie do
korzystania z samochodow prywatnych

Dziatania w ramach SUMP: Liczba SUMP obejmujgca dane dziatania
Zarzadzanie parkingami 5
Zachety finansowe 1
Uzytkowanie gruntéw i planowanie przestrzenne 3
Zarzadzanie mobilnoscig przez pracodawcéw 3

Strefy niskiej emisji lub przepisy dotyczace wjazdu
pojazdow na dane obszary

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.

Ramka 1
Przyktady dobrych praktyk (Lille)

Zachety finansowe: W aglomeraciji Lille istnieje system majacy na celu ograniczanie
korzystania z samochoddéw prywatnych w godzinach najwiekszego natezenia ruchu
poprzez ptacenie kierowcom za kazdg nieodbytg podréz samochodem na okreslonych
korytarzach drogowych.

Zwigzek miedzy SUMP a planowaniem przestrzennym: W aglomeracji Lille
opracowano dokument ramowy (,,Charte de I'espace public”), aby wyznaczy¢ kierunek
transformaciji przestrzeni publicznej w 95 gminach aglomeracji. Dokument, przyjety

w 2007 r. i zaktualizowany w 2021 r., obejmuje wspdlne cele i wytyczne operacyjne
majgce zapewnic spoéjne i skoordynowane podejscie do projektowania przestrzeni
publicznej.

Okreslono w nim szereg wigzacych zobowigzan, ktére majg by¢ brane pod uwage
w ramach kazdego realizowanego projektu, oraz wymaog, aby w ramach projektéw
osiggano minimalne poziomy wykonania w kwestiach takich jak zréwnowazona
mobilnos¢ i jakosé srodowiska.

Zarzgdzanie mobilnoscig przez pracodawcéw: W aglomeracji Lille, gdzie opracowano
SUMP, istnieje organ odpowiedzialny za zarzadzanie mobilnoscia, ktéry koordynuje
dziatania pracodawcow w tym zakresie. Promuje on miedzy innymi dobrowolny
system wprowadzony w 2020 r. na mocy francuskiej ustawy dotyczacej
ukierunkowania na mobilnos¢ (,,Loi d’orientation des mobilités”), w ramach

ktérego pracodawcy dofinansowujg korzystanie przez swoich pracownikéw ze
zrownowazonych rodzajow transportu. System ten jest uzupetnieniem ustanowionego
w 2009 r. wymogu prawnego, zgodnie z ktérym pracodawcy muszg pokrywac

50% kosztéw biletdow okresowych na transport publiczny (np. biletéw miesiecznych
lub rocznych) nabywanych przez pracownikéw.




37

84 Trybunat stwierdzit, ze niezaleznie od zapiséw SUMP wszystkie miasta objete proba

85

z wyjatkiem Katowic wprowadzity przepisy dotyczace wjazdu pojazdéw na niektére
obszary, przy czym kryteria wyznaczania takich obszaréw oraz warunki, ktére obowigzuja
na tych obszarach, byty zréznicowane. W trzech przypadkach ograniczenia w tym zakresie
nie przyczyniajg sie do trwatych zmian nawykdéw oséb dojezdzajgcych do pracy ani do
przesuniecia miedzy rodzajami transportu, poniewaz majg one zastosowanie wytgcznie
w okresach wysokiego zanieczyszczenia powietrza (Sewilla) lub dotyczg wytgcznie
autokaréw i samochoddw ciezarowych (Budapeszt, Praga).

W odniesieniu do obszaréow administracyjnych szesciu objetych kontrolg miast Trybunat
przeanalizowat réwniez wymogi dotyczace miejsc parkingowych dla nowych budynkdw.
Stanowig one kluczowy element planowania przestrzennego w kontekscie zréwnowazonej
mobilnosci. Badania wykazaty, ze dostepnosé miejsc parkingowych zacheca mieszkarncow
do kupowania samochodoéw i korzystania z nich, co negatywnie wptywa z kolei na udziat
innych rodzajow transportu®®.

41 Christiansen i in., ,Parking facilities and the built environment: Impacts on travel behaviour”,
2017; McAslan, D. i Sprei, F., ,Minimum parking requirements and car ownership: An analysis of
Swedish municipalities”, 2023.


https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856416301525
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856416301525
https://research.chalmers.se/publication/535164/file/535164_Fulltext.pdf
https://research.chalmers.se/publication/535164/file/535164_Fulltext.pdf
https://research.chalmers.se/publication/535164/file/535164_Fulltext.pdf
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86 Miasta stojg przed trudnym zadaniem wywazenia dwéch kwestii: z jednej

strony — koniecznosci wprowadzenia wymaganej minimalnej liczby miejsc parkingowych,

aby wzig¢ pod uwage mieszkancéw posiadajgcych samochody, a z drugiej

strony — koniecznosci ograniczenia parkowania, aby zniecheci¢ do korzystania

z samochodow na korzysé zrownowazonych rodzajow transportu oraz by poprawic

wykorzystanie przestrzeni miejskiej i jakos¢ zycia w miastach. Znajduje to odzwierciedlenie

w przepisach obowigzujgcych w miastach.

W Lille i Lizbonie w przypadku nowych budynkdéw znajdujgcych sie w niewielkiej
odlegtosci od przystankéw lub stacji transportu publicznego zezwalano na stworzenie
mniejszej liczby miejsc parkingowych, co zacheca do korzystania w wiekszym stopniu
z transportu publicznego.

Jednoczesnie we wszystkich skontrolowanych miastach w przepisach dotyczacych
planowania przestrzennego okreslono wymogi dotyczgce minimalnej liczby miejsc
parkingowych dla nowych budynkéw mieszkalnych. W przypadku pieciu miast
wymogi te okreslono réwniez dla budynkéw biurowych. Na przyktad w Pradze
catkowita minimalna wymagana liczba miejsc parkingowych dla budynku
mieszkalnego o powierzchni uzytkowej brutto 1 000 m? z 12 mieszkaniami miesci sie
w przedziale od pieciu miejsc w centrum miasta do 28 na obszarach podmiejskich.
Limit miejsc dla wielorodzinnych budynkéw mieszkalnych stosujg jedynie Katowice,
a dla budynkéw biurowych — Lille i Lizbona. Z kolei na Wegrzech w 2025 r. zmienity sie
przepisy krajowe, dotyczace rowniez Budapesztu, w wyniku czego zwiekszono
minimalng wymagang liczbe miejsc parkingowych dla budynkéw mieszkalnych

i biurowych.

Przepisy obowigzujgce w potowie miast objetych probg (Katowice, Praga, Lille)
pozwalajg na przeznaczenie wiekszej powierzchni gruntdw na parkingi na obszarach
podmiejskich niz w centrum miasta, co jest korzystne dla posiadaczy samochodéow
oraz sprzyja ekspansji miejskiej zabudowy na podmiejskie obszary o mniejszej gestosci
zaludnienia. Ekspansja ta ma konsekwencje Srodowiskowe, gospodarcze i spoteczne,
takie jak czestsze korzystanie z samochoddéw czy wydtuzony czas dojazdu do pracy,

a w zwigzku z tym i wyzszy poziom emisji gazow cieplarnianych®?.
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,Urban sprawl in Europe”, wspdlne sprawozdanie EEA i FOEN, 2016.


https://www.eea.europa.eu/en/analysis/publications/urban-sprawl-in-europe
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Nie ma gwarancji, ze objete kontrolg SUMP zostang wdrozone
i beda podlegaty monitorowaniu

Jedynie czeskie i polskie wiadze krajowe oceniajg zgodnosé plandw zréwnowazone;j
mobilnosci miejskiej z wytycznymi krajowymi lub unijnymi. Nie oceniajg one jednak
adekwatnosci proponowanych dziatan.

Ponadto zaden z organdw krajowych ani regionalnych nie monitoruje wdrazania SUMP.
W zwigzku z tym panistwa cztonkowskie nie sg w stanie stwierdzi¢, czy w wyniku realizacji
planéw wypracowane zostang zamierzone wyniki.

Do monitorowania wynikdéw wykorzystywane sg wskazniki. Kontrolerzy stwierdzili, ze we
wszystkich zbadanych SUMP z wyjgtkiem jednego (Sewilli) znalazty sie wskazniki wykonania
(cho¢ w jednym przypadku tylko w odniesieniu do redukcji emisji). Trybunat sformutowat
szereg ustalen, jesli chodzi o monitorowanie prowadzone przez wtadze lokalne.

—  Wedtug stanu na styczen 2025 r. jedynie wiadze na obszarach miejskich Budapesztu
i Pragi monitorowaty, w jakim zakresie zostaty zrealizowane poszczegélne dziatania.
W obydwu przypadkach wdrozenie dziatan przewidzianych w SUMP napotkato
przeszkody gtéwnie z powodu ograniczonych srodkéw finansowych.

— Wiadze na obszarach miejskich Lizbony i Sewilli nie monitorowaty stopnia
wdrozenia SUMP.

— SUMP Katowic i Lille zostaty zatwierdzone dopiero niedawno (odpowiednio w 2023 r.
i 2024 r.) i nie zostaty jeszcze objete monitorowaniem, chociaz wtadze obu miast
zaplanowaty mechanizmy monitorowania i oceny.

Wystarczajace finansowanie jest kluczowym czynnikiem, jesli chodzi o pomysine wdrazanie
SUMP. Trybunat stwierdzit, ze jedynie plany Budapesztu i Pragi obejmowaty szacunki
dotyczgce wydatkdéw niezbednych do wdrozenia proponowanych dziatan oraz wskazanie
mozliwych zrodet finansowania. Jezeli kwota dostepnego finansowania nie jest jasno
okreslona, nie daje to pewnosci, ze plany zostang faktycznie zrealizowane zgodnie

z zatozeniami.

Innym czynnikiem, ktéry moze mie¢ wptyw na wdrazanie SUMP, jest podziat obowigzkow
miedzy réznymi szczeblami wtadz zgodnie z ramami prawnymi obowigzujgcymi w danym
panstwie. W praskim SUMP ustalono dziatanie polegajgce na wprowadzeniu systemu
poboru optat drogowych w celu ograniczenia ruchu samochodowego. Dziatanie to nie
zostato jednak wdrozone, czesciowo ze wzgledu na niewystarczajgce poparcie polityczne,
a czesciowo z powodu braku uprawnien gmin do wprowadzania takich optat.
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Mobilnos¢ w miastach jest dynamicznym systemem, w ktérym jeden element ma wptyw
na pozostate®*. Poniewaz w momencie przeprowadzania kontroli odpowiednie dane

nie byty dostepne, Trybunat nie byt w stanie oceni¢ ogdélnego oddziatywania realizacji
SUMP na zréwnowazong mobilnosé osdb dojezdzajgcych do pracy oraz na udziat
poszczegolnych rodzajow transportu.

We wszystkich objetych probg obszarach miejskich wtadze przeprowadzity badania
mobilnosci w celu oszacowania udziatu poszczegdlnych rodzajow transportu i oceny
zadowolenia pasazeréw. Fakt, ze badania te przeprowadzano w réznym czasie i miaty one
zréznicowany zasieg, zmniejszyly jednak ich przydatnos¢ (zafgcznik VI). Wprawdzie metody
badar i sprawozdawczo$¢ byly w duzej mierze zgodne z zaleceniami Eurostatu®*, réznity sie
one jednak w poszczegdlnych miastach i w zaleznosci od tego, kiedy przeprowadzono
badanie. Sprawia to, ze poréwnanie wynikéw badan lub zmian udziatu poszczegdlnych

rodzajow transportu na przestrzeni czasu jest trudne lub niemozliwe.

W sprawozdaniu specjalnym 06/2020 na temat zrdwnowazonej mobilnosci miejskiej
Trybunat stwierdzit, ze transport publiczny umozliwia dojazd do wybranych celéw szybciej
niz samochodem jedynie w przypadku matych centralnych obszaréw niektérych miast,

w ktérych kontrolerzy przeprowadzili wizyty kontrolne. W przypadku niniejszej kontroli,
aby ocenic sytuacje na obszarach podmiejskich, Trybunat wybrat — opierajac sie na danych
dotyczacych przeptywow oséb dojezdzajgcych do pracy — punkt poczatkowy w strefie
dojazdu dla kazdego z objetych probg obszaréw miejskich i przeanalizowat obszar, do
ktérego mozna dotrzeé w ciggu 45 minut transportem publicznym, samochodem lub
rowerem. Trybunat ustalit, ze w przypadku jednego obszaru podmiejskiego bedgcego
czescig miejskiego obszaru funkcjonalnego Katowic samochodem mozna byto dotrze¢ do
znacznie wiekszej liczby obszaréw, nawet w godzinach szczytu i przy zatorach w ruchu,

co pokazano na rys. 5. Zob. rowniez ilustracje dotyczgce pozostatych pieciu obszarow
miejskich (na podstawie interaktywnej platformy), ktére znajdujg sie w zafgczniku VII.

3 SWD(2020) 331, pkt 461.

4 Eurostat guidelines on passenger mobility statistics”, 2021.


https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR20_06/SR_Sustainable_Urban_Mobility_PL.pdf
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/isochrones/
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A52020SC0331
https://circabc.europa.eu/ui/group/097ec987-3401-48d2-8cff-925d158b6eb1/library/97c8f2d4-f2c2-4a90-9709-62dcd1d7f411/details

Rys. 5 | Zasieg transportu samochodowego, publicznego i rowerowego

w jednym z obszarow podmiejskich w ramach funkcjonalnego obszaru

miejskiego Katowic
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Zrédfo: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie obliczer Eurostatu (referencyjnej bazy danych
GISCO, interaktywnej platformy z mapami izochronowymi).

Projekty objete kontrolg Trybunatu postuzyty

realizacji celow SUMP, cho¢ nie wszystkie miaty

znaczacy wpltyw na zaspokojenie potrzeb oséb
dojezdzajacych do pracy

95 Trybunat ocenit, czy:

funduszami unijnymi (w tym za wybor i realizacje projektéw) byty odpowiednie;

rezultaty.

21 skontrolowanych przez Trybunat projektow (zafgcznik Il) przyniosto oczekiwane

41

procedury wyboru projektéw stosowane przez organy odpowiedzialne za zarzadzanie


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/isochrones/
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Pomimo pewnych niedociggnie¢ w procedurach wyboru
wszystkie skontrolowane projekty byty dostosowane
do SUMP

Trybunat ocenit, czy procedury wyboru projektéw pozwalaty zagwarantowac, ze projekty
otrzymujgce finansowanie unijne byty dostosowane do SUMP powigzanego obszaru
miejskiego i opieraty sie na ocenie potrzeb w zakresie mobilnosci. Taka ocena pomaga
zapewnic, ze projekty beda skuteczne i zapewnig optymalne wykorzystanie srodkéw
finansowych.

Trybunat ustalit, ze wszystkie wybrane do kontroli projekty byty zgodne z odpowiednim
SUMP lub inng obowigzujgcg strategig na rzecz mobilnosci, mimo ze organy
odpowiedzialne za wybor projektow nie zawsze oceniaty je pod katem tego kryterium.

— Instrument ,t3czac Europe” — Transport (trzy projekty) — w odniesieniu do
okresu 2014-2020 odpowiedzialna za wybér projektéw Europejska Agencja
Wykonawcza ds. Klimatu, Infrastruktury i Srodowiska (CINEA) nie sprawdzita,
czy projekty byty dostosowane do odpowiednich SUMP, mimo ze takie dostosowanie
stato sie obowigzkowe w 2019 r. Aspekt ten zweryfikowano jednak w odniesieniu do
okresu 2021-2027 (pkt 36).

— Instrument na rzecz Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci (dwa
projekty) — w przypadku jednego kraju (Portugalii) kontrolerzy nie byli w stanie ustali¢,
w jaki sposdb wiasciwe organy krajowe wybraty jeden z projektow. W innym panstwie
cztonkowskim (Hiszpanii) wtasciwe organy krajowe nie sprawdzity projektéw
w ramach objetego kontrolg naboru wnioskéw pod katem zgodnosci z zatwierdzonym
SUMP, mimo ze takie dostosowanie byto jednym z wymogoéw tego naboru.

Trybunat stwierdzit réwniez, ze sposréd 16 skontrolowanych projektéw finansowanych

w ramach polityki spéjnosci instytucje zarzgdzajgce wybraty wszystkie

projekty — z wyjatkiem jednego — w drodze niekonkurencyjnych naboréw wnioskéw
(projekty gtownie wybierano na biezgco wedtug kolejnosci zgtoszen). W przypadku Wegier
w procedurach naboréw wnioskdw mogty bra¢ udziat jedynie projekty, ktére zatwierdzono
na szczeblu rzgdowym w drodze dekretu. Takie pozakonkursowe procedury wyboru
niekoniecznie gwarantujg wybodr projektow, ktére w najwiekszym stopniu przyczynia sie do
osiggniecia unijnych celdw w zakresie zréwnowazonej mobilnosci miejskiej lub zapewnia
najlepszy stosunek jakosci do ceny (pkt 02). Trybunat przyznaje jednak, ze mogg by¢ one
mniej ucigzliwe niz konkurencyjne procedury naboru wnioskéw (tzn. z odpowiednimi
terminami sktadania wnioskow, przeprowadzeniem oceny i ustaleniem rankingu).
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99 Trybunat sformutowat szereg ustaleri w odniesieniu do wnioskdw projektowych

100

101

uwzgledniajacych potrzeby w zakresie mobilnosci (w tym aspekty takie jak przyszty popyt,

wykonalnos¢ i koszty w poréwnaniu z korzysciami).

Wiekszos¢ projektow (13 z 21, tj. 62%) zostata poparta oceng potrzeb.

W przypadku szesciu projektéw brakowato takiej oceny, a w przypadku jednego ocena
byta jedynie czesciowa (analiza mozliwosci zaspokojenia zidentyfikowanych potrzeb).
Przyktadowo w ramach jednego projektu we Francji doprowadzito to w konsekweng;ji
do powstania nowego obiektu ,,parkuj i jedz”, ktérego wskaznik wykorzystania
wynosit ponizej 15% ponad trzy lata po otwarciu, co nasuwa pytania o to, czy budowa
obiektu byfa konieczna, a jego rozmiar — uzasadniony.

W przypadku jednego projektu w Portugalii (w ramach Instrumentu na rzecz
Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci) beneficjent przygotowat analize popytu

i studium wykonalnosci dopiero po wtgczeniu projektu do krajowego planu
odbudowy i zwiekszania odpornosci. Kontrolerzy stwierdzili, ze projekt zostat usuniety
z KPO przez wtasciwe organy krajowe w maju 2025 r., poniewaz z réznych powoddéw
wystepowaty opdznienia, co uniemozliwito ukoriczenie projektu przed koricem okresu

wdrazania planu.

Niemal we wszystkich skontrolowanych projektach
wypracowano zaplanowane produkty, lecz jedynie

w przypadku niewielu z nich udato sie w sposdb znaczacy
zaspokoic potrzeby osob dojezdzajgcych do pracy

Dane z monitorowania sg niezbedne do pomiaru osiggnie¢ unijnych interwencji.

Wskazniki sg narzedziem wykorzystywanym do pomiaru produktéw (np. dtugosé nowej

linii tramwajowej w km) i rezultatow (np. skrécenie czasu podrézy).

W przypadku wybranych do kontroli projektéw Trybunat stwierdzit réznice w wyborze

i okreslaniu wskaznikéw, ktére byty powigzane z wykorzystanym Zrddtem unijnego

finansowania oraz odnosnymi aktami prawnymi (tabela 6).



Tabela 6 | Wskazniki produktu i rezultatu

Fundusze UE

Fundusze polityki
spoéjnosci

Instrument na rzecz
Odbudowy

i Zwiekszania
Odpornosci

Instrument ,,t3czac
Europe” — Transport

Czy
Czy okreslono wskazniki okreslono
produktu? wskazniki

rezultatu?

Tak
Tak
w przypadku
w przypadku 15 z 16 projektéw 13z16
projektow

Nie na poziomie projektu

Oba skontrolowane projekty
przyczynity sie jednak do
osiggniecia wartosci docelowych
okreslonych w odnosnych
krajowych planach odbudowy Nie
i zwiekszania odpornosci

(np. wartosci docelowych
dotyczacych wydanych srodkéw
budzetowych lub ukoriczonych
projektéw promujacych
zrownowazong mobilnosc).

Nie

W umowach o udzielenie dotacji | Nje
okreslono jednak rezultaty i cele
posrednie.

Zrédfo: Europejski Trybunat Obrachunkowy.
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Uwagi

W unijnej podstawie prawnej*
okreslono wspdlne wskazniki
produktu i rezultatu, z ktérych
czes$¢ moze miec zastosowanie
w odniesieniu do projektow

w zakresie zrownowazonej
mobilnosci miejskiej.
Zobowigzano w niej réwniez
organy odpowiedzialne za
realizacje programu do
okreslenia dalszych
wskaznikow produktu

i rezultatu.

Podstawa prawna nie
wymagafa okreslenia
wskaznikéw rezultatu.

Ani w podstawie prawnej, ani
w zaproszeniach do sktadania
whnioskdw nie ustanowiono
wymogu okreslenia
wskaznikow.

4 W okresie 2014—2020 — zatgcznik | do rozporzadzenia (UE) nr 1301/2013 oraz zatacznik | do
rozporzadzenia (UE) nr 1300/2013; w okresie 2021-2027 — zatgcznik | do rozporzadzenia (UE)

2021/1058.


https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2013/1301/oj/pol
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2013/1300/oj/pol
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2021/1058/oj/pol
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2021/1058/oj/pol
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102 W przypadku projektéw, w ktérych ustanowiono wskazniki rezultatu, dotyczyty one
zwiekszenia liczby pasazerdw lub uzytkownikdéw, ograniczenia czasu podrdzy i zmniejszenia
emisji. Jesli chodzi o projekty w obszarze transportu finansowane w ramach programoéw
polityki spéjnosci, stosowanie wskaznikdw rezultatu do pomiaru redukcji emisji gazow
cieplarnianych w okresie 2014—-2020 byto opcjonalne, natomiast w latach 2021-2027 maja
by¢ one wykorzystywane w ramach interwencji, ktorych cele obejmuja redukcje emisji
gazow cieplarnianych*®. Metody stosowane do obliczania szacowanej redukcji emisji
pozostawiono w gestii wtasciwych organdw, poniewaz na szczeblu UE nie istnieje zadna
ogoblna metodyka. W zwigzku z tym metody te rdznity sie miedzy skontrolowanymi
projektami, a w czterech z siedmiu przypadkdw nie opieraty sie na uzasadnionych
zatozeniach. W ramce 2 przedstawiono przykfady takich metod obliczeniowych.

Ramka 2

Redukcja emisji gazow cieplarnianych — metody obliczeniowe

Ponizsze przyktady ilustrujg rézng jakosc obliczen w zakresie redukcji emisji gazéw
cieplarnianych.

1) Rzetelna metoda — redukcje emisji gazéw cieplarnianych oszacowano na
podstawie danych dotyczgcych oséb dojezdzajgcych do pracy, Sredniego zuzycia
paliwa przez pojazd oraz liczby kilometréow podrézy, ktére zaoszczedzono dzieki
realizacji projektu.

2) Nieodpowiednie metody — (i) zastosowano jednolity wskaznik redukcji CO,
w przeliczeniu na wydane euro, niezaleznie od szczegdlnych cech danych
projektow lub ich rzeczywistego potencjatu w zakresie redukcji emisji;
(ii) zatozono, ze wszyscy potencjalni uzytkownicy drég dla rowerdw zrezygnuja
z indywidualnego transportu samochodowego; (iii) w jednym z SUMP okreslono
wartosci docelowe w zakresie redukcji emisji dla kazdej gminy. Nastepnie kazda
taka wartosc¢ okreslona dla danej gminy zostata podzielona przez dtugosé drég dla
rowerow planowanych do budowy na jej terenie. Podejscie to nie uwzgledniato
faktycznego lub potencjalnego pdzniejszego wykorzystania drég — aby osiggngc
wyznaczone cele, wystarczyto jedynie wybudowac te drogi.

103 Trybunat ustalit, ze spoéréd 16 projektéw objetych kontrola, ktdre zostaty ukoriczone przed
jej przeprowadzeniem, tylko w przypadku dwdch nie udato sie w petni osiggnac
planowanych produktéw (wyrazonych w formie wskaznikow albo opisanych w inny
sposéb) (ramka 3 i ramka 5).

4 SWD(2025) 61 final, wskaznik 29, s. 74.


https://ec.europa.eu/regional_policy/sources/evaluation/performance2127/SWD_2025_61_F1_STAFF_WORKING_PAPER_EN_V3_P1_3928228.pdf
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Ramka 3

Projekt multimodalnego wezta przesiadkowego, w ramach ktorego nie
udato sie osiggna¢ planowanych produktow

Projekt na Wegrzech miat na celu utworzenie nowego multimodalnego wezta oraz
obwodnicy miasta.

Ze wzgledu na znaczny wzrost kosztéw wazne elementy projektu dotyczace
zrownowazonej mobilnosci (modernizacja dworca kolejowego, poprawa dostepu do
perondw i torow), a takze budowa tunelu faczacego obie strony dworca kolejowego

(i miasta) zostaty odroczone na czas nieokreslony. Cho¢ zrealizowano czes¢ zaplanowanych
elementdw projektu w zakresie zrGwnowazonej mobilnosci (parkingi ,,parkuj i jedz”,
parkingi dla rowerdéw, przebudowa przystankéw autobusowych, potgczenie drég dla
pieszych i dla rowerzystow), wiekszos¢ srodkow finansowych zostata wykorzystana na
budowe drdg i przeniesienie przestrzeni tadunkowej kolei.

Uwaga: droga, ktéra miata dalej prowadzi¢ do tunelu.

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.
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104 wszystkie 12 projektéw, dla ktérych dostepne byty dane, wywarto pewien wptyw na
zaspokojenie potrzeb oséb dojezdzajgcych do pracy oraz poprawe zrownowazonej
mobilnosci, cho¢ w réznym stopniu. W ramach szesciu projektow udato sie osiggngé
znaczace pozytywne skutki (np. zwiekszenie liczby linii autobusowych lub osiggniecie
docelowej liczby uzytkownikow i pasazeréw (ramka 4)), podczas gdy w przypadku
pozostatych szesciu skutki byty bardziej umiarkowane. Trybunat nie byt w stanie
przeprowadzi¢ oceny dziewieciu projektow ze wzgledu na brak ustalonych wskaznikéw
i danych z monitorowania (pkt 2101) lub ze wzgledu na fakt, ze projekty nadal byty
w trakcie realizaciji.
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Ramka 4

Budowa multimodalnego wezta przesiadkowego, dzieki ktdorej udato sie
0siggnac znaczace pozytywne skutki

Projekt architektoniczny: Grzegorz Raczek / Gtéwny wykonawca: Mostostal Zabrze Biprohut S.A. © Wszelkie
prawa zastrzezone.

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.

W ramach projektu w Polsce wybudowano multimodalny wezet przesiadkowy taczacy
cztery rodzaje transportu, a mianowicie autobus, pocigg, samochdd (parkingi ,,parkuj

i jedz”) oraz rower. W 2023 r., pierwszym roku eksploataciji, skorzystato z niego prawie
850 000 pasazerdw. Stacja kolejowa znajduje sie 150 m od wezta przesiadkowego i jest
potfaczona z nim tunelem. Przed realizacjg projektu przystanki lokalnych i regionalnych
autobusow byty rozproszone w kilku lokalizacjach, nawet 650 metrow od dworca
kolejowego.

Budowa weztfa przesiadkowego sprawita, ze transport autobusowy stat sie bardziej
dostepny i wygodny dla mieszkancéw regionu. Liczba przewoznikéw autobusowych
obstugujacych potaczenia regionalne i miedzynarodowe wzrosta z 22 przed projektem
do 32 w 2023 r. Znacznie skrdcit sie réwniez czas oczekiwania dla podrézujacych.

105 Na bardziej umiarkowane skutki szesciu projektéw wptyw miaty czynniki zwigzane
z (i) planowaniem, opracowywaniem i wyborem projektéw oraz (ii) ich wdrazaniem
(ramka 5).
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Ramka 5

Czynniki stanowigce przyczyne umiarkowanych skutkéw niektérych
projektow
Planowanie, opracowywanie i wybor projektow (trzy projekty)

— Brak odpowiedniej analizy potrzeb doprowadzit w jednym przypadku do
niedostatecznego wykorzystania obiektu ,,parkuj i jedZ” oraz w drugim przypadku do
braku bezposredniego potfaczenia takiego obiektu z metrem, w zwigzku z czym trzeba
byto uruchomic¢ dodatkowe potgczenia transferowe autobusem. Kierowcy samochodow
mogli korzystac z drugiego obiektu, nawet gdy nie kontynuowali podrdzy transportem
publicznym.

— Do uzytku oddano droge dla roweréw nieprzystosowang do potrzeb oséb
dojezdzajacych do pracy (zob. zdjecie ponizej) — jest to wykonana z drewnianych desek
malownicza sciezka o charakterze krajobrazowym, na ktérej znajduje sie m.in. miejsce,
w ktérym zbudowano odchodzacg od gtéwnej drogi petle przeznaczong do celéw
rekreacyjnych. Droga ta nie oddziela pieszych od rowerzystow, co oznacza, ze nie
spetnia norm bezpieczenstwa ani potrzeb oséb dojezdzajacych do pracy.

Wdrazanie — brakujace produkty (dwa projekty)

— W ramach jednego projektu nie zrealizowano waznych elementéw dotyczacych
zrownowazonej mobilnosci (ramka 3).

—  System informacyjno-biletowy zostat wdrozony z duzym opdznieniem wynoszacym
4,5 roku. Wcigz nie oferuje on funkcji opartych na danych w czasie rzeczywistym, jak
pierwotnie planowano, a ponadto do zakupu biletéw potrzebne jest dodatkowe
urzadzenie (w 2023 r. zakupiono $rednio ledwie 7 biletow dziennie, a w 2024 r. — 12).

Wdrazanie — koordynacja miedzy organami z sasiadujacych gmin (jeden projekt)

—  Droga dla rowerdw, ktdra miata potaczy¢ obszar podmiejski z miastem i jednoczesnie
by¢ czescig regionalnego planu sieci tras rowerowych, nie dochodzi do miasta i jest
odcieta od regionalne;j sieci tras rowerowych ze wzgledu na brak porozumienia, od
2018 ., miedzy wtadzami regionalnymi i miejskimi (zob. zdjecie ponizej). Sama droga,
cho¢ wybudowana niedawno, wykazuje juz oznaki degradacji i nie jest wyposazona
w podstawowe elementy, takie jak oswietlenie i miejsca pozwalajgce schronic sie
przed storicem.

. % droga dlaroweréw
droga dla roweréw b 3 f
zdrewnianych desek onczqcz? Sl nlag g
nagranicy miasta
S—

AN o i v

- st
i
e e—_i

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.
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106 Ponadto w kazdym skontrolowanym obszarze miejskim Trybunat wybrat jeden projekt
i przeanalizowat jego potencjalny wptyw na skrdcenie czasu podrézy (zafgcznik VII).
W tym celu kontrolerzy poréwnali rézne scenariusze: podrdzy samochodem i transportem
publicznym, z wykorzystaniem infrastruktury stworzonej w ramach projektu (lub tez nie
korzystajac z niej), hipotetycznej osoby dojezdzajgcej z przedmiesé, ktéra mogtaby
skorzystac z rezultatow projektu. Kontrolerzy wybrali punkt docelowy na obszarze o duzej
koncentracji miejsc pracy w miescie.

107 W ten sposéb ocenili, czy projekt przyczynit sie do poprawy konkurencyjnosci transportu
publicznego w poréwnaniu z korzystaniem z samochoddw. Analiza ta podlega kilku
ograniczeniom.

—  Wyniki dajg jedynie cze$ciowy oglad sytuacji na poczgtku 2025 r. — czas podrdzy
prawdopodobnie bedzie ulegat zmianie w miare wdrazania SUMP.

— Rézne scenariusze mogty doprowadzi¢ do réznych wynikdw.

— Chociaz na konkurencyjnos¢ indywidualnego transportu samochodowego istotny
wptyw ma dostepnos¢ miejsc parkingowych w miejscach docelowych dojazdéw do
pracy, a takze przepisy regulujace te kwestie, w scenariuszach, ktére obejmowaty
indywidualny transport samochodowy, nie uwzgledniono czasu potrzebnego na
parkowanie, poniewaz moze on znacznie réznic sie w zaleznosci od przypadku
(pkt 82-84).

108 Kontrolerzy stwierdzili, ze w dwdch przypadkach czas podrézy transportem publicznym byt
konkurencyjny w poréwnaniu z jazdg samochodem, podczas gdy w czterech przypadkach
dojazdy samochodem byty szybsze.

— Budapeszt i Praga — dojazdy srodkami transportu publicznego mogty konkurowa, jesli
chodzi o czas przejazdu, z podrézami samochodem w godzinach szczytu.

— Katowice, Lille, Lizbona i Sewilla — dojazd transportem publicznym nie mogt
konkurowaé w tym zakresie z samochodem. W Sewilli przejazd rowerem stanowit
jednak lepszg alternatywe dla korzystania z samochoddw niz transport publiczny
(rys. 6). Kontrolerzy obliczyli czas podrézy rowerem w oparciu o statg predkos¢, ale
jako ze droga dla rowerdow konczy sie na granicy miasta (ramka 5), rowerzysci muszg
kontynuowacé podroz po ulicy, w zwigzku z czym ich dojazdy do pracy s wolniejsze

i mniej bezpieczne.
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Rys. 6 | Pordwnanie czasu dojazdu w Sewilli

Uwaga: W przypadku Sewilli kontrolerzy obliczyli czas dojazdu z punktu poczatkowego znajdujacego
sie na obszarze podmiejskim Valdezorras, gdzie rozpoczyna si¢ droga dla roweréw zbudowana
Przyk’fadowa trasa w ramach projektu unijnego, do dzielnicy biurowej znajdujacej sie w Sewilli. Poréwnali przy tym czas

L. rre potrzebny na podréz samochodem, transportem publicznym (autobusem) i rowerem, w tym ostatnim
podrozy w Sewilli przypadku korzystajac z drogi dla roweréw, ktérej budowa wspétfinansowana byta ze srodkéw UE.
Poniewaz droga dla roweréw koriczy sie na granicy miasta, kontrolerzy obliczyli czas przejazdu
rowerem w granicach Sewilli, korzystajac z ulicy.

Punkt poczatkowy: Valdezorras
Godzina rozpoczecia: 8.30

Przejazd:
~—— Tylko samochodem

Tylko transportem publicznym

--=- Droga dlaroweréw Poczqtek drogi dla roweréw

Rodzaje transportu:

[l samochéd 24 min
[] Autobus

[ rower

7
Przesiadka & Koniec drogi dla roweréw

\:Y' 5 min :b

(&5 32 min

Cel podrézy: Nervion
Samochéd: 8.47
Transport publiczny: 9.02
W ramach projektu: 9.12

~\

Catkowity czas podrozy

Transportem 24 13 42 min

publicznym
projektu)

Zrédfto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie obliczer Eurostatu (referencyjnej bazy danych
GISCO, interaktywnej platformy z mapami tras przejazdow).


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/routes/
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Niniejsze sprawozdanie zostato przyjete przez Izbe Il, ktorej przewodniczy
Annemie Turtelboom, cztonkini Trybunatu Obrachunkowego, na posiedzeniu
w Luksemburgu w dniu 10 grudnia 2025 .

W imieniu Trybunatu Obrachunkowego

s

Tony Murphy
Prezes
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Zataczniki

Annex | — O kontroli

Mobilnos¢ miejska a ramy strategiczne UE

W 2020 r. trzech na czterech obywateli UE mieszkato na obszarach miejskich i oczekuje sie,
ze do 2050 r. odsetek ten wzrosnie do 85%. Obszary miejskie czesto charakteryzujg sie duzg
koncentracjg dziatalnosci gospodarczej i miejsc pracy, a co za tym idzie znaczacymi
codziennymi przeptywami oséb dojezdzajgcych do pracy. Pojecie mobilnosci miejskiej
odnosi sie do przeptywdw oséb i towarédw w obrebie obszaréw miejskich. Jest ona
istotnym elementem zycia w miastach.

Wedtug OECD w strefach dojazdu do pracy mozna zaobserwowac szybszy wzrost liczby
ludnosci niz w samych miastach, co wskazuje na wystepujacg coraz powszechniej
suburbanizacje. Najwiekszy wzrost liczby ludnosci zaobserwowano w strefach dojazdu
otaczajacych duze obszary metropolitalne®.

1 OECD, ,Redefining urban areas in OECD countries”, 2012.


https://www.oecd.org/en/publications/redefining-urban_9789264174108-en.html

03
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Ludnos¢ mieszkajaca na obszarach podmiejskich czesto korzysta z prywatnych
samochododw, co sprzyja powstawaniu zatoréw komunikacyjnych i zanieczyszczeniu
Srodowiska. Szacuje sie, ze nadmierne natezenie ruchu w miastach kosztuje okoto 180 mid
euro rocznie?, a transport na obszarach miejskich odpowiada za okoto jedng czwarta
tacznych emisji CO, w UE pochodzgcych z sektora transportu?, ktdre to z kolei stanowig
jedng czwartg catkowitych emisji w UE*. Zgodnie z europejskim prawem o klimacie®
obszary miejskie majg istotny wktad w realizacje wigzacych celdw Europejskiego Zielonego
tadu w zakresie ograniczenia emisji 0 55% do 2030 r. i osiggniecia przez UE neutralnosci
klimatycznej do 2050 .

Kompleksowa strategia organizacji mobilnosci na obszarach miejskich ma zasadnicze
znaczenie dla ksztattowania wielotorowego rozwoju obszaréw miejskich, na przyktad
poprzez zwiekszenie dostepnosci miejsc pracy, ustug i towardw oraz zmniejszenie poziomu
zanieczyszczenia. W 2006 r. Komisja zdecydowanie zalecita wtadzom lokalnym opracowanie
i wdrozenie planéw zrownowazonego transportu miejskiego®. Od tamtej pory Komisja
wydata szereg niewigzacych dokumentow dotyczacych polityki (komunikatéw) oraz kilka
aktow prawnych, w ktérych okreslita wizje i cele w zakresie zrGwnowazonej mobilnosci
miejskiej (rys. 1). Zrbwnowazony transport jako cel zostat po raz pierwszy okreslony przez
Rade w 2001 r.’

Komisja, Podrecznik dotyczacy zewnetrznych kosztéw transportu, 2019.

3 Dokument roboczy stuzb Komisji pt. ,EU Urban Mobility state of play”, SWD(2021) 470.
Przegladarka danych EEA dotyczgcych emisji gazéw cieplarnianych.

> Rozporzadzenie (UE) 2021/11109.

¢ COM(2005) 718.

Konkluzje prezydencji ze szczytu Rady Europejskiej w Goteborgu z 2001 r.


https://op.europa.eu/pl/publication-detail/-/publication/9781f65f-8448-11ea-bf12-01aa75ed71a1
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52021SC0470
https://www.eea.europa.eu/en/analysis/maps-and-charts/greenhouse-gases-viewer-data-viewers
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32021R1119
https://eur-lex.europa.eu/PL/legal-content/summary/thematic-strategy-on-the-urban-environment.html
https://www.consilium.europa.eu/media/20983/00200-r1en1.pdf
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Rys. 1 | Ksztattowanie sie ram prawnych i politycznych UE w zakresie
mobilnosci miejskiej

Dokumentydotyczace
polityki Prawodawstwo
Strategia tematyczna Biata ksiega w sprawie
w sprawie srodowiska 2009 transportu
miejskiego Cele: ustanowienie procedur

i mechanizmoéw wsparcia
finansowego na szczeblu

Zalecenie wtadzom

) Plan dziatania na rzecz
lokalnym opracowania

mobilnosci w miastach

i wdrozenia planéw europejskim w zwiagzku

Zréwnowazonego ’ Dziatania majace na celu ' z przygotowywaniem planoéw

transportu miejskiego. przyspieszenie wdrazania mobilnosciw miastach oraz
planéw mobilnosci ustanowienie wspolnych

w miastach. wartosci docelowych.

Europaw ruchu” H * Cel: zapewnienie, aby przyjete zostato

zintegrowane podejscie do mobilnosci miejskiej;

Program ukierunkowany na ekologiczng mobilnos¢:
niskoemisyjnos¢ i multimodalnos¢, bezpieczng mobilnos¢
(wizja zero) oraz mobilno$¢ zautomatyzowang i oparty

na sieci.

*  Wprowadzity koncepcje unijnego planu
zréwnowazonej mobilnosci miejskiej;
Ukierunkowane na kwestie takie jak przepisy
dotyczace dostepu do ruchu miejskiego,
inteligentne systemy transportowe, logistyka
miejska i bezpieczenstwo ruchu drogowego.

2020 2021

H Nowe ramy mobilnosci miejskiej
Strategia na rzecz zréwnowazonej * Przejscie na bezpieczng, dostepna, sprzyjajaca wiaczeniu spotecznemu,
i inteligentnej mobilnosci inteligentna, odporng i bezemisyjna mobilnos¢;
) L * Zwiekszenie wykorzystania zrownowazonych rozwigzan transportowych;
* Redukcja emisji z sektora transportu - R PR Co
* Zapewnienie skutecznej tacznosci miedzy obszarami wiejskimi,
090% do 2050r.; A ol Aot ] s ; .
podmiejskimi i miejskimi za pomoca formy mobilnosci zgodnej z zasadami
* Uczynienie wszystkich rodzajow Zr6WNOWazonego rozwoju.
transportu bardziej zréwnowazonymi
i promowanie multimodalnego
systemu transportowego;
« Uczynienie regularnego transportu

zbiorowego na dystansie do 500 km
bezemisyjnym do 2030 r.; Wiazace cele w zakresie neutralnosci klimatycznej

Europejskie prawo o klimacie

* Prawie wszystkie samochody osobowe,
dostawcze i autobusy beda
bezemisyjne do 2050 r.

100 unijnych miast neutralnych 2023 T
klimatycznie do 2030 .

Sl 2024

=3
Ambitniejszy cel klimatyczny Zalecenie w sprawie 9 Rozporzadzenie
Europy do 2030r. krajowych programéw w sprawie TEN-T
Zwigkszenie udziatu transportu wsparcia realizacji SUMP Zobowigzuje panstwa

publicznego, aktywnej mobilnosci
i multimodalnosci.

Kazde panstwo cztonkowskie H cztonkowskie do zapewnignia,
ma wdrozy¢ krajowy program aby do korica 2027 r. przyjeto

wsparcia realizacji SUMP irozpoczeto monitorowanie
SUMP w odhniesieniu do

weztéw miejskich

Zrédfo: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie dokumentéw Komisji.
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Role i obowigzki poszczegélnych podmiotow

05 Transport i mobilnoé¢ w miastach nalezg do kompetenciji dzielonych miedzy

Komisje a panstwa cztonkowskie. Role i obowigzki poszczegdlnych organéw

przedstawiono na rys. 2.

Rys. 2 | Role i obowiazki poszczegolnych organow

Dyrekcja Generalna ds. Mobilnosci i Transportu (DG MOVE) jest odpowiedzialna przede
wszystkim za opracowywanie i wdrazanie polityki transportowej UE, w tym za projekt

sieci TEN-T, ktora obejmuje infrastrukture transportowa w weztach miejskich.

Zrédtami unijnego finansowania zarzadzaja rézne dyrekcje generalne w ramach réznych trybéw
zarzadzania: za zarzadzanie instrumentem ,t3czac Europe” — Transport odpowiada DG MOVE
oraz Europejska Agencja Wykonawcza ds. Klimatu, Infrastruktury i Srodowiska (CINEA)

(w ramach zarzadzania bezposredniego); za fundusze polityki spdjnosci— DG REGIO

(w ramach zarzadzania dzielonego); za wdrazanie Instrumentu na rzecz Odbudowy

i Zwiekszania Odpornosci zas — DG ECFIN i SG RECOVER (grupa zadaniowa przy Sekretariacie
Generalnym) (w ramach zarzadzania bezposredniego).

W 2022 r. Komisja powotata Grupe Ekspertow ds. Mobilnosci w Miastach, w skfad ktérej
wchodzg przedstawiciele wszystkich panstw cztonkowskich, wybranych miast i organizacji
istotnych pod wzgledem zakresu tematycznego. Grupa wspiera Komisje w opracowywaniu
i wdrazaniu przepisow i polityki w obszarze zréwnowazonej mobilnosci w miastach.

Panstwa cztonkowskie (wtadze lokalne, regionalne lub krajowe)

Wiadze lokalne, regionalne lub krajowe zajmuja sie kwestig dostepnosci komunikacyjnej
do i z weztéw miejskich oraz w ich obrebie, a takze kwestiami mobilnosci w miastach
(w tym poprzez wdrazanie strategii, takich jak plany mobilnosci miejskiej).

Ponadto wiadze lokalne, regionalne lub krajowe wdrazajg unijne fundusze (np. w ramach
polityki spojnosci). W przypadku funduszy polityki spojnosci oraz Instrumentu na rzecz
Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci wybor projektdw, ktére majg byé finansowane lub
wspoftfinansowane z unijnych srodkéw, réwniez odbywa sie na tym poziomie.

Zrédfo: Europejski Trybunat Obrachunkowy.

Najwazniejsze informacje finansowe

06 Gtéwnymi zrédtami unijnego finansowania inwestycji w transport miejski i mobilnos¢ sa

fundusze polityki spojnosci, instrument ,,taczac Europe” oraz Instrument na rzecz

Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci (rys. 3).
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Rys. 3 | Unijne programy finansowania — inwestycje w mobilno$¢ miejska

(wmld euro)
0

5 10 15 20 25
| ! | | | \ | |
Instrument na rzecz Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci 076/ 076bis -
Cyfryzacja transportu
miejskiego

|

073 - Infrastruktura na 074 - Tabor na Ogotem:
potrzeby cz.ys.tego transportu potrzeby CZ}/S:tggO 23,5 mld euro
miejskiego transportu miejskiego
Uwaga: przedstawiono kwoty planowane w podziale na kody interwencji
w oparciu o metodyke Komisji znakowania filaréw na potrzeby tabeli 075 - Infrastruktura 078 - Transport
wynikéw w zakresie odbudowy i zwiekszania odpornosci; kwoty rowerowa multimodalny
pozyskano znarzedzia FENIX 24 lipca 2025 r. (sie¢ TEN-T)
Polityka spdjnosci, lata 2021-2027
084 - Cyfryzacja 085 - Cyfryzacja transportu miejskiego —
transportu miejskiego redukcja emisji gazéw cieplarnianych

082 - Tabor na
potrzeby czystego
transportu
miejskiego

081 - Infrastruktura na

potrzeby czystego transportu
miejskiego

18,3 mld euro

Uwaga: przedstawiono kwoty planowane

w podziale na kody interwencji w oparciu o dane 083 - Infrastruktura 108 - Transport

z platformy otwartych danych dotyczqcych polityki rowerowa multimodalny (sie¢ TEN-T)
spéjnosci (dane pobrano 1 paZzdziernika 2025 r.).

Polityka spojnosci, lata 2014-2020

036 - Transport 035 - Transport
multimodalny multimodalny (sie¢ TEN-T)
043 - Infrastruktura na potrzeby
czystego transportu miejskiego 16,9 mld euro
oraz promowanie jej
Uwaga: przedstawiono kwoty zadeklarowane
w podziale na kody interwencji w oparciu 090 - Drogi dla 044 - Inteligentne
o dane z platformy otwartych danych rowerdéw i pieszych systemy transportowe
dotyczqcych polityki spéjnosci P Y Yy y P
(dane pobrano 1 paZdziernika 2025 r.).
Instrument ,taczac Europe” — Transport, lata 2014-2020
0,34 mld euro
Uwaga: przyznane kwoty, zgodnie z decyzjg Komisji (CINEA) z dnia 8 pazdziernika 2025 r.
Instrument ,taczac Europe” — Transport, lata 2021-2027
0,08 mld euro

Uwaga: przyznane kwoty, zgodnie z decyzjq Komisji (CINEA) z dnia 8 paZdziernika 2025 r.

Zrédfo: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie danych Komisji.
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Zakres kontroli i podejscie kontrolne

07 W niniejszym sprawozdaniu oceniono dziatania podjete przez Komisje i wtasciwe organy

08

w panstwach cztonkowskich w celu wspierania zrébwnowazonego transportu dla osdb
dojezdzajgcych do pracy na duzych obszarach metropolitalnych. W tym celu kontrolerzy
zbadali, czy:

— dziafania ustawodawcze, polityczne i wspierajgce Komisji byty odpowiednie, by
zapewnic skuteczne potaczenia transportowe dla oséb dojezdzajgcych do pracy;

— opracowanie, wdrozenie i monitorowanie SUMP przez wtasciwe organy w szesciu
wybranych do kontroli paristwach cztonkowskich byto adekwatne do zatozonych
celéw;

— procedury wyboru, realizacja oraz rezultaty 21 skontrolowanych projektéw
finansowanych przez UE byty skuteczne, jesli chodzi o uwzglednienie réznych
aspektéw zréwnowazonej mobilnosci oséb dojezdzajgcych do pracy.

Kontrola przeprowadzona przez Trybunat objeta lata 2004—2024 w odniesieniu do
opracowywania polityki oraz lata 2014—-2025 w odniesieniu do unijnych zrédet
finansowania wspierajgcych projekty w zakresie mobilnosci miejskiej. Kontrolerzy
Trybunatu przeanalizowali dowody pochodzace z réznych zrédet wymienionych na rys. 4.
Metodyka kontroli stosowana przez Trybunat jest zgodna z miedzynarodowymi
standardami rewizji finansowej ustanowionymi przez Miedzynarodowg Organizacje
Najwyzszych Organdw Kontroli (INTOSAI).


https://www.eca.europa.eu/pl/our-methodology
https://www.issai.org/professional-pronouncements/
https://www.issai.org/professional-pronouncements/
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Rys. 4 | Zrédta dowodoéw

Dokumenty
Akty prawne, dokumenty programowe, sprawozdania, wytyczne (krajowe, regionalne
i lokalne) oraz sprawozdania i analizy publikowane przez instytucje badawcze,
stowarzyszenia i naukowcéw.

Dane

Dane z réznych Zrédet, gtéwnie z Komisji, Eurostatu, platformy otwartych danych
dotyczacych polityki spdjnosci, a takze udostepnione przez wtadze krajowe, regionalne

i lokalne. We wspotpracy z Eurostatem Trybunat zastosowat systemy informacji
geograficznej do analizy przestrzennej i pézniejszej graficznej prezentacji réznych
aspektéw mobilnosci na obszarach podmiejskich wokét skontrolowanych przez Trybunat
miast, takich jak przeptywy oséb dojezdzajacych do pracy (zatqcznik IV), dostepnosc
(zatgcznik VII) oraz potencjalne oddziatywanie wybranych projektéw na czas dojazdéw
do pracy (zatqcznik VIII).

Wizyty kontrolne w szesciu obszarach miejskich w szesciu panstwach cztonkowskich

Trybunat skoncentrowat sie na obszarach miejskich Budapesztu (Wegry), Katowic (Polska),
Lille (Francja), Lizbony (Portugalia), Pragi (Czechy) i Sewilli (Hiszpania). Kontrolerzy
przeanalizowali krajowe, regionalne i lokalne plany dotyczace transportu i mobilnosci,
dokumenty ustawodawcze i dotyczace polityki, wsparcie finansowe itp.

Trybunat wybrat obszary do kontroli na podstawie osqdu kontroleréw w oparciu o kryteria takie jak
catkowita liczba ludnosci i odsetek ludnosci mieszkajqcej na obszarach podmiejskich, istotnos¢
unijnych funduszy na rzecz zréwnowazonej mobilnosci oraz udziat poszczegéinych rodzajéw
transportu (np. odsetek podrdzy do pracy z wykorzystaniem samochodu). Kontrolq objeto zaréwno
obszary, gdzie osiggano dobre wyniki, jak i te, gdzie osiggane wyniki byty stabsze.

21 projektow

Trybunat skontrolowat prébe 21 projektdéw — 16 sfinansowanych z funduszy polityki
spojnosci, dwa z Instrumentu na rzecz Odbudowy i Zwigkszania Odpornosci i trzy
zinstrumentu ,taczacEurope” - Transport (zafgcznik Il). Kontrolerzy przeanalizowali
odnosne dokumenty, koncentrujac sie na przydziale srodkéw UE oraz na koncepgji
projektow, procesie wyboru, wdrazaniu projektéw i osiggnietych przez nie rezultatach.

Na podstawie osqdu kontroleréw Trybunat wybrat do kontroli projekty wspétfinansowane

z funduszy polityki spéjnosci, Instrumentu na rzecz Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci oraz
instrumentu ,tqczqc Europe” - Transport. 19 projektdw dotyczyto szesciu objetych kontrolq
obszaréw miejskich. Pozostate dwa projekty (sfinansowane z instrumentu ,£qczqc Europe”-
Transport) dotyczyty Amsterdamu i Paryza. Wybrane zostaty projekty dotyczqce mobilnosci oséb
dojezdzajqcych do pracy i obejmujqce rézne rodzaje inwestycji (np. Projekty dotyczqce infrastruktury
transportowej lub inteligentnych systeméw transportowych).

Wywiady

Kontrolerzy przeprowadzili wywiady z pracownikami dyrekcji generalnych Komisji,
organdéw krajowych, wtadz regionalnych i wtadz lokalnych oraz z beneficjentami
finansowania unijnego i zainteresowanymi stronami dziatajagcymi na szczeblu unijnym
lub lokalnym.

Zrédfo: Europejski Trybunat Obrachunkowy.
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09 Na rys. 5 przedstawiono miejsca realizacji skontrolowanych projektéw oraz rodzaje
poszczegoblnych inwestycji.

Rys. 5 | Miejsca realizacji i rodzaj skontrolowanych projektow

Multimodalnych Droga dla roweréw
wezel przesiadkowy

v Amsterdam
P trKatowice
~vrLille g €0
— | wParyz "tz Budapeszt
3 Inteligentny
A system
] transportowy
2 ey { )
{
JAR
weLizbona
7 YeSewilla Badania

Zrédfo: Europejski Trybunat Obrachunkowy.



Annex Il — Wykaz projektow objetych kontrola

Wezet
miejski

Amsterdam

Budapeszt

Budapeszt

Budapeszt

Katowice

Katowice

Katowice

Zrédto finansowania

Instrument ,,taczac

Europe” — Transport,

lata 2021-2027
Polityka spdjnosci,

lata 2014-2020

Polityka spdjnosci,
lata 2014-2020

Polityka spdjnosci,
lata 2021-2027

Polityka spdjnosci,
lata 2014-2020

Polityka spdjnosci,
lata 2014-2020

Polityka spdjnosci,
lata 2014-2020

Nazwa projektu

Smart Mobility Hub Amsterdam

Przedtuzenie linii tramwajowej nr 1 do skweru Etele.

Rozwdj mozliwosci przesiadek do réznych srodkow
transportu na dworcu kolejowym Bicske oraz budowa
parkingéw P+R

Potaczenie linii kolei miejskiej nr H5 i H6 z H7 (badanie)

Zachodnia Brama Metropolii Silesia — Centrum
Przesiadkowe w Gliwicach

System Dynamicznej Informacji Pasazerskie;j Il
Zintegrowany projekt modernizacji i rozwoju infrastruktury

tramwajowej w Aglomeracji Slgsko-Zagtebiowskiej wraz
z zakupem taboru tramwajowego — etap |

taczne
planowane koszty
kwalifikowalne
(w euro)

29117 889

26 014 139

34433914

18918 000

46 241 813

8475 284

143 357 046
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Zaplanowana
kwota
finansowania UE
(w euro)

8 735 366

20425075

29 268 827

16 080 300

31137890

6 356 463

90421210



Wezet
miejski

Lille

Lille

Lille

Lizbona

Lizbona

Lizbona

Lizbona

Paryz

Praga

Zrédto finansowania

Polityka spdjnosci,
lata 2014-2020

Polityka spdjnosci,
lata 2014-2020

Polityka spdjnosci,
lata 2021-2027

Instrument na rzecz
Odbudowy i Zwiekszania
Odpornosci !

Polityka spdjnosci,
lata 2014-2020

Polityka spdjnosci,
lata 2014-2020

Instrument ,t3czac
Europe” — Transport,
lata 2014-2020

Instrument ,,t3czac
Europe” — Transport,
lata 2014-2020

Polityka spdjnosci,
lata 2014-2020

Nazwa projektu

P+R Tourcoing

SMIRT Central — jednolity system informacyjno-biletowy
dla regionu Nord-Pas-de-Calais

Aménagement cyclable Boulevard Carnot

Kolej lekka Odivelas—Loures

Parque Intermodal da Venda do Pinheiro

Loures Ciclavel-Eixo Ribeirinho de Ligacdo Vila Franca de
Xira/Loures/Lisboa

MOBILT

LARA — Line for Airport and Research Area

Przedtuzenie linii tramwajowej na odcinku Divokd Sarka—
Sidlisté Na Dédiné

taczne
planowane koszty
kwalifikowalne
(w euro)

3470672

8740 261

2014 395

250 000 000

497 442

2785128

20979190

319485 000

31933928
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Zaplanowana
kwota
finansowania UE
(w euro)

1735336

4370130

1007 197

nie dot. —
pozyczka

248721

1392564

4195 838

63 897 000

27 143 839



Wezet
miejski

Praga

Praga

Sewilla

Sewilla

Sewilla

Zrédto finansowania

Polityka spdjnosci,
lata 2014-2020

Polityka spdjnosci,
lata 2021-2027

Polityka spdjnosci,
lata 2014-2020

Polityka spdjnosci,
lata 2014-2020

Instrument na rzecz
Odbudowy i Zwiekszania
Odpornosci

Nazwa projektu

Budowa parkingu P+R Cerny Most

Przedtuzenie linii tramwajowej na odcinku
Sidlisté Barrandov—Holyné—Slivenec, faza druga

(odcinek Holyné—Slivenec)

Przedtuzenie linii tramwajowej, faza pierwsza

Droga dla roweréw Valdezorras—stare lotnisko—Alcosa

Agrupacion de Sevilla

taczne
planowane koszty
kwalifikowalne
(w euro)

13280353

9861 155

24 510 000

1481 005

21952 628
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Zaplanowana
kwota
finansowania UE
(w euro)

6640177

8381982

19 608 000

1184 804

18 142 667

1 Inwestycja TC-C15-i03 — kolej lekka Odivelas—Loures zostata usunieta z portugalskiego KPO w wyniku zmiany przyjetej przez Rade 13 maja 2025 r.

Zrédfo: Europejski Trybunat Obrachunkowy.


https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-8055-2025-INIT/pl/pdf
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Annex lll — Przyktady inicjatyw wspierajacych

Komisj

Inicjatywa

Unijne Centrum
Monitorowania
Mobilnosci

Miejskiej (ELTIS)

Europejski
Tydzien
Mobilnosci

CIVITAS

Dni Mobilnosci
w Miastach

EIT Urban
Mobility

URBACT

Europejska
inicjatywa

miejska

Zakres dziatan

Zréwnowazona mobilnosé
miejska

Zréwnowazona mobilnosé
miejska

Zréwnowazona mobilnosé
miejska

Zréwnowazona mobilnos¢
miejska

Zréwnowazona mobilnosé¢
miejska

Zréwnowazony rozwaoj
obszaréw miejskich,
zrownowazony transport
jako jeden z celéw
tematycznych

Zréwnowazony rozwoj
obszaréw miejskich,
mobilnos¢ jako jeden
z tematow

Dziatania

Budowanie zdolnosci
(repozytorium wytycznych,
obserwatorium)

Kampania uswiadamiajaca

Budowanie zdolnosci, wymiana
praktyk, badania naukowe,
innowacje i koordynacja;
ukierunkowanie na miasta oraz
praktykéw zajmujgcych sie
mobilnoscig miejska

Konferencja forum CIVITAS, co
roku naprzemiennie z Dniami
Mobilnosci w Miastach

Konferencja na temat polityki
mobilnosci w miastach, co
roku naprzemiennie z forum
CIVITAS

Budowanie zdolnosci, wymiana
praktyk, badania naukowe,
innowacje i koordynacja;
ukierunkowanie na
przedsiebiorstwa, w tym typu
start-up, uniwersytety, instytuty
badawcze i sektor publiczny

Dzielenie sie praktykami,
budowanie zdolnosci

Budowanie zdolnosci, wymiana
wiedzy i praktyk, wspieranie
innowacji

Organizowana co dwa lata
konferencja Forum Miast

Data utworzenia

1998

2002

2002

2020
Poprzednikiem
tego wydarzenia
byta europejska
konferencja na
temat planow
zréwnowazonej
mobilnosci
miejskiej (w latach
2014-2019).

2019

2002

2021
Poprzednikiem tej
inicjatywy byty
innowacyjne
dziatania miejskie
w latach 2014—
2020.

Zrédto unijnego
finansowania
(okres
2021-2027)

Instrument
,taczac Europe”

Budzet wtasny
DG MOVE

Program
,Horyzont
Europa”

Instrument
,4taczac Europe”

Program
,Horyzont
Europa” (80%
unijnego
finansowania)

URBACT IV
(okoto 80%
unijnego
finansowania)

Europejski
Fundusz
Rozwoju
Regionalnego



Inicjatywa

Porozumienie
Burmistrzow

W sprawie
Klimatu i Energii

Unijna misja

w zakresie
neutralnych dla
klimatu

i inteligentnych
miast

Zrédfo: Europejski Trybunat Obrachunkowy.

Zakres dziatan

Klimat i energia, w tym
zréwnowazona mobilnos¢
(np. w ramach ,,Dobrowolnej
koalicji na rzecz
zrownowazonej mobilnosci”)

Klimat, w tym
zrownowazona mobilnos¢

Dziatania

Zobowiazanie do realizacji celéw
UE w zakresie klimatu i energii,
wymiana praktyk

Budowanie potencjatu, dzielenie
sie praktykami, badania naukowe
i innowacje

Data utworzenia

2008

2021
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Zrédto unijnego
finansowania
(okres
2021-2027)

Program
,Horyzont
Europa”

Program
,Horyzont
Europa”
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Annex IV — Przeptywy oséb dojezdzajgcych
do pracy

01 W tabeli 1 poréwnano liczbe dojazdéw do pracy rozpoczynajacych sie i koriczacych
w obrebie miejskiego obszaru funkcjonalnego z tymi, ktére rozpoczynajg sie i koriczg
w obrebie obszaru okreslonego przez SUMP, w odniesieniu do szesciu obszaréw miejskich
objetych proba.

Tabela 1 | Poréwnanie przeptywéw oséb dojezdzajgcych do pracy

Miejski obszar Obszar okreslony Réinica

funkcjonalny przez SUMP
Budapeszt (HU) | 1514576 819961 694 615 (46%)
Katowice (PL) 330534 368 029 -37 495 (-11%)!
Lille (FR) 544748 427752 116 996 (21%)
Lizbona (PT) 1651930 1488 686 163 244 (10%)
Praga (C2) 812 480 773909 38571 (5%)
Sewilla (ES) 459 217 164777 294 440 (64%)

1 W przypadku obszaru Katowic liczba 37 495 to réznica miedzy 49 167 dojazdami do pracy w obrebie

obszaru okreslonego w SUMP, lecz poza miejskim obszarem funkcjonalnym, a 11 672 dojazdami do pracy
wewnatrz miejskiego obszaru funkcjonalnego, lecz poza obszarem objetym SUMP (ta ostatnia liczba
stanowi 4% wszystkich przeptywow osdb dojezdzajgcych do pracy wewngtrz miejskiego obszaru
funkcjonalnego).

Zrédfo: Eurostat.

02 Na rys. 1-6 ponizej przedstawiono przeptywy oséb dojezdzajacych do pracy wewnatrz
miejskich obszaréw funkcjonalnych objetych probg Trybunatu.
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Rys. 1 | Przeptywy oséb dojezdzajacych do pracy wokét Budapesztu

ktére zaczynajq sie i koriczq w miejskim obszarze funkcjonalnym /

Prze p’nyy 0s6b d ojeid iajqcych do pracy wo kot Ukazane sq jedynie przeptywy obejmujqgce co najmniej 50 przejazddw, I
Budapesztu obszarze objetym SUMP

Miejsce docelowe Erd Budaérs Budapeszt Dunakeszi
lub punkt poczatkowy

© o] o)

[ | Budapeszt

[ Erd Liczba podréznych ogétem:
. Budaérs 40820 29834 1142288 28904
M punakeszi N

[ snne gminy

Rozmiar pierscienia na wykresie jest
proporcjonalny do tacznej liczby
podréznych zaréwno dojezdzajacych
do pracy, jak i wracajacych z pracy

Wielkos¢ przeptywu oséb
dojezdzajacych do pracy

I 20000
50
wyjazd z miasta A

miasto A q [‘) © miasto B

przyjazd do miasta A

Obszary miejskie

----- Miejski obszar
funkcjonalny

""" Obszar objety planem
zréwnowazonej
mobilnosci miejskiej
(SUMP)

Liczba przejazddw, ktére rozpoczynajq sie
i koriczq w obrebie:

— miejskiego obszaru funkcjonalnego: 1514 576

- obszaru objetego SUMP: 819 961
Zrédfto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie obliczer Eurostatu (referencyjnej bazy danych
GISCO, interaktywnej platformy z mapami przejazdéw do miejsca pracy).


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/
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Rys. 2 | Przeptywy oséb dojezdzajgcych do pracy wokét Katowic

Przept . iezdzai h r wokot Ukazane sq jedynie przeptywy obejmujqce co najmniej
‘ ep ywy 0séb do;e d ajacyc do pracy woko 50 przejazdéw, ktére zaczynajq sie i koriczq w miejskim obszarze
Katowic funkcjonalnym / obszarze objetym SUMP

Miejsce docelowe
lub punkt poczatkowy

R |
[ Katowice 6 @
] Gliwice Liczba podréznych ogétem:

[ Sosnowiec 49 862 35202 112170 48177
I zZabrze

[] Inne gminy

Rozmiar pierscienia na wykresie jest
proporcjonalny do tacznejliczby
podréznych zaréwno dojezdzajacych
do pracy, jak i wracajacych z pracy

Gliwice Zabrze Katowice Sosnowiec

Wielkos¢ przeptywu oséb
dojezdzajacych do pracy

[ 10000
50

wyjazd z miasta
A

miasto A ql’ o miasto B

przyjazd do
miasta A

Obszary miejskie

----- Miejski obszar
funkcjonalny

Obszar objety planem _

zréw_nouta,ion,ej. .. Granice administracyjne
mobilnosci miejskiej OFuroGeographics
(SUMP)
Liczba przejazdéw, ktdre . o et Uwaga: brak danych
rozpoczynajq sie i koriczq N e ,' P dotyczqcych dojazdéw w obrebie
w obrebie: e % / R \f,"“ danej lokalizacji. Podane
_ miejskiego obszaru )»‘ lokalizacje sq lokalnymi

funkcjonalnego: 330 534 jednostkami administracyjnymi.

- obszaru objetego SUMP: 368 029

Zrédfto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie obliczer Eurostatu (referencyjnej bazy danych
GISCO, interaktywnej platformy z mapami przejazdéw do miejsca pracy).


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/
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Rys. 3 | Przeptywy oséb dojezdzajacych do pracy wokoét Lille

Przepiywy 0s6b d 0j ezdza J qcych do pracy wokot Ukazar}e sq jedyniei pr‘zgpfym,/y obejmfljgc? co najmniej 50 p‘rzejazdéw,
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Rozmiar pierscienia na wykresie jest L.
proporcjonalny do tacznejliczby . ¢
podréznych zaréwno
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Obszary miejskie
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Obszar objety planem
206 A

miejskiej (SUMP)

Liczba przejazddw, ktére rozpoczynajq sie
i koriczq w obrebie:

— miejskiego obszaru funkcjonalnego: 544 748
— obszaru objetego SUMP: 427 752

Uwaga: podane lokalizacje sq lokalnymi jednostkami administracyjnymi.

Granice administracyjne
)EuroGeographics

Zrédfto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie obliczer Eurostatu (referencyjnej bazy danych
GISCO, interaktywnej platformy z mapami przejazdéw do miejsca pracy).


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/
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Rys. 4 | Przeptywy osob dojezdzajacych do pracy wokét Lizbony
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Zrédfto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie obliczer Eurostatu (referencyjnej bazy danych
GISCO, interaktywnej platformy z mapami przejazdéw do miejsca pracy).


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/
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Rys. 5 | Przeptywy oséb dojezdzajgcych do pracy wokét Pragi
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Zrédfo: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie obliczer Eurostatu (referencyjnej bazy danych
GISCO, interaktywnej platformy z mapami przejazdéw do miejsca pracy).


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/
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Rys. 6 | Przeptywy osob dojezdzajacych do pracy wokoét Sewilli
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Zrédfo: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie obliczer Eurostatu (referencyjnej bazy danych
GISCO, interaktywnej platformy z mapami przejazdéw do miejsca pracy).



https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/

73

Annex V — Cele w zakresie zrownowazonej mobilnosci

01 W tabeli 1 przedstawiono szczegétowe informacje na temat krajowych celéw w zakresie redukcji emisji gazéw cieplarnianych z transportu lub
udziatu poszczegdlnych rodzajéw transportu, zawartych w zaktualizowanych krajowych planach w dziedzinie energii i klimatu oraz w krajowych
strategiach w zakresie mobilnosci. Krajowe plany w dziedzinie energii i klimatu nalezato przedtozy¢ Komisji w 2019 r., a ich aktualizacje miaty nastgpic¢
najpdzniejw 2024 .

02 W tabeli wyszczegdlniono réwniez cele dotyczace udziatu poszczegdinych rodzajéw transportu, a takze cele w zakresie redukcji emisji zawarte
w SUMP szesciu skontrolowanych obszaréw miejskich.
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Tabela 1 | Cele krajowe oraz cele zawarte w SUMP szesciu objetych prébg obszarow miejskich

Krajowy plan w dziedzinie energii i klimatu Krajowe strategie w zakresie mobilnosci SUMP
Panstwo : e
. . - . . . Cele w zakresie redukcji emisji lub
cztonkowskie Ostatnia Cele w zakresie redukcji emisji = Cele w zakresie redukcji emisji lub udziatu . . ! J, .
.. , . udziatu poszczegdlnych rodzajow
aktualizacja pochodzacych z transportu poszczegdlnych rodzajow transportu
transportu
Strategia na rzecz mobilnosci mieijskiej i aktywnej Praga (SUMP 2 2019 r.) — cele, jakie nalezy
mobilnosciz 2021 . osiagnac do 2030 :
. S Osiagniecie do 2030 r. okreslonego udziatu Zwiekszenie udziatu transportu
Redukcja emisji gazéw . . . - . L
. . w strukturze modalnej zaleznego od wielkosci publicznego oraz poruszania sie rowerem
cieplarnianych z transportu . Lo . o
o . . miasta. i pieszo z 70% (poziom wyjsciowy z 2016 r.)
Czechy 2024 0 12% do 2030 r. w poréwnaniu _ _ do 73% do 2030 1
22019 r. dzieki zrealizowanym Przyktadowo: miasta liczagce ponad ° :
inwestycjom i dziataniom. 500 000 mieszkaricow (Praga) — poruszanie sig Ograniczenie emisji gazéw cieplarnianych

pieszo 28%, poruszanie sie rowerem 2—7%
(w zaleznosci od pory roku), transport publiczny
50%, samochod 15-20%.

(ekwiwalent CO,) z transportu (poziom
wyjsciowy z 2016 r.: 16,70 tony na
mieszkanca).



Panstwo
cztonkowskie

Hiszpania

Francja

Krajowy plan w dziedzinie energii i klimatu

Ostatnia
aktualizacja

2024

2024

Cele w zakresie redukcji emisji
pochodzacych z transportu

Ograniczenie emisji gazéw
cieplarnianych w transporcie

0 16,3% do 2030 r. w poréwnaniu
z poziomemz 2023 .

Ograniczenie ruchu na obszarach
miejskich 0 41,3% do 2030r.
w poréwnaniu z 2023 .

Brak celu szczegétowego dla
transportu w zaktualizowanym
planie.

Plan opiera sie na krajowej
strategii niskoemisyjnej, w ktorej
wyznaczono cel redukcji emisji
gazow cieplarnianych

z transportu o0 28% do 2030 .

W poréwnaniu z poziomem
z2015r.

Krajowe strategie w zakresie mobilnosci

Cele w zakresie redukcji emisji lub udziatu
poszczegdlnych rodzajow transportu

Ustawa z 2021 dotyczgca zmiany klimatu
i transformacji energetycznej

Petna dekarbonizacja do 2050 .

Obowigzkowe ustanowienie SUMP oraz stref niskiej
emisji we wszystkich miastach liczgcych ponad
50 000 mieszkarncow do 2023 .

Krajowa strategia niskoemisyjna z 2020 .

Redukcja emisji 0 28% do 2030 r. w poréwnaniu
z poziomem z 2015 r. i petna dekarbonizacja do
2050r.

Projekt aktualizacji strategii z 2024 r.

Wozrost udziatu transportu publicznego 0 25% do
2030 r. w poréwnaniu z 2019 .

Ustawa dotyczgca mobilnosci z 2019 .

Trzykrotne zwiekszenie udziatu transportu
rowerowego (z 3% do 9%) do 2024 r. w poréwnaniu
z22018r.
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SUMP

Cele w zakresie redukcji emisji lub
udziatu poszczegdlnych rodzajow
transportu

Sewilla (SUMP z 2021 r.) — cele, jakie
nalezy osiggna¢ do 2030r.:

Ograniczenie wykorzystania samochoddéw
2 40,5% do 33% (w poréwnaniu

z poziomem wyjsciowym z 2017 r.).
Ograniczenie emisji gazéw cieplarnianych
w transporcie drogowym o 58% (poziom
wyjsciowy z 2005 r.), zgodnie z celem UE
wynoszgcym 55%.

Lille (SUMP z 2023 r.) — cele, jakie nalezy
osiggnac¢ do 2035 r. (poziom wyijsciowy
22016r.):

Ograniczenie wykorzystania samochoddéw
2 59% do 40%.

Zwiekszenie udziatu transportu
publicznego z 11% do 20%.

Zwiekszenie udziatu poruszania sie
rowerem z 1% do 8%.

Zwiekszenie udziatu poruszania sie pieszo
229% do 32%.

Redukcja emisji gazow cieplarnianych

z transportu o 37%.



Panstwo
cztonkowskie

Wegry

Polska

Krajowy plan w dziedzinie energii i klimatu

Ostatnia
aktualizacja

2024

2019

Cele w zakresie redukcji emisji
pochodzacych z transportu

Brak celu szczegétowego dla
transportu w zaktualizowanym
planie.

Redukcja emisji CO, z nowych
samochoddw osobowych
037,5% do 2030r.

(w poréwnaniu z poziomem
z22021r.).

Cel ten ani zaden inny cel
szczegdtowy dla sektora
transportu nie zostat
uwzgledniony w projekcie
zaktualizowanego planu
(z2025r.).

Krajowe strategie w zakresie mobilnosci

Cele w zakresie redukcji emisji lub udziatu
poszczegdlnych rodzajow transportu

Krajowa strategia rozwoju infrastruktury
transportowej z 2014 .

Ograniczenie emisji gazdw cieplarnianych
0 31 kt CO; kazdego roku az do 2030 r. (od 2020 r.),
a nastepnie o 17 kt CO, kazdego roku az do 2050 .

Krajowa strategia rozwoju transportu z 2019 r.

Wozrost emisji CO, w transporcie 0 6% do 2030 r.

w poréwnaniu z poziomem z 2017 r. (ze wzgledu na
przewidywany wzrost liczby przewozonych
pasazeréw i towarow).
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SUMP

Cele w zakresie redukcji emisji lub
udziatu poszczegdlnych rodzajow
transportu

Budapeszt (SUMP z 2023 r.) — cele,

jakie nalezy osiggna¢ do 2030 .
(poziom wyjsciowy z 2021 r.):

Ograniczenie wykorzystania samochoddéw
2 35% do 20%.

Zwiekszenie udziatu transportu
publicznego z 47% do 50%.

Zwiekszenie udziatu poruszania sie
rowerem z 2% do 10%.

Zwiekszenie udziatu poruszania sie pieszo
2 16% do 20%.

Redukcja emisji gazow cieplarnianych

z transportu o 33%.

Katowice (SUMP z 2023 r.) —cele,
jakie nalezy osiggna¢ do 2050 .
(poziom wyjsciowy z 2018 r.):

Transport bezemisyjny.

Ograniczenie wykorzystania samochoddéw
w codziennych podrdzach z 44% do 22%
(i z58% do 29% w przypadku dojazdéw do

pracy).



Panstwo
cztonkowskie

Portugalia

Krajowy plan w dziedzinie energii i klimatu

Ostatnia
aktualizacja

Cele w zakresie redukcji emisji
pochodzacych z transportu

Ograniczenie emisji gazéw
cieplarnianych w transporcie

0 40% do 2030 r. w poréwnaniu
z poziomem z 2005 .

2024

Zrédfo: Europejski Trybunat Obrachunkowy.

Krajowe strategie w zakresie mobilnosci

Cele w zakresie redukcji emisji lub udziatu
poszczegdlnych rodzajow transportu

Krajowa strategia na rzecz aktywnej mobilnosci
22019

10% udziatu transportu rowerowego w miastach do
2030 r. (co musi bezposrednio wynikaé

z ograniczenia wykorzystania samochoddéw
prywatnych); catkowita dtugos¢ drég dla rowerow
wynoszgca 10 000 km do 2030 .

35% udziatu poruszania sie pieszo do 2030 .
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SUMP

Cele w zakresie redukcji emisji lub
udziatu poszczegdlnych rodzajow
transportu

Lizbona (SUMP z 2019 r.) — brak celéw
szczegotowych.
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Annex VI — Kwestie mogace zmniejszy¢
przydatnos¢ badan dotyczgcych mobilnosci

01 Na potencjalne zmniejszenie przydatnosci badan dotyczacych mobilnosci
przeprowadzonych na obszarach miejskich objetych kontrolg Trybunatu moze
wptywac kilka czynnikdw.

—  Czestotliwos¢ badan. Ze wzgledu na powigzane koszty badania nie byty

przeprowadzane regularnie. W rezultacie w przypadku dwdch obszaréw miejskich
wyniki badan byty nieaktualne (ostatnie badania przeprowadzono w latach
2016-2017), a w przypadku czterech obszaréw miejskich na wyniki badan
wplyneta pandemia COVID-19 (badania przeprowadzono w 2021 r.).

—  Zakres badan. Wszystkie badania skontrolowane przez Trybunat, z wyjgtkiem
przeprowadzonego w Lizbonie w 2021 r., obejmowaty osoby dojezdzajgce do pracy
z obszarow podmiejskich. Stopien, w jakim osoby dojezdzajgce do pracy z obszarow
podmiejskich sg brane pod uwage w badaniach, moze jednak znacznie zmieni¢ ogdlne
wyniki badania, jesli chodzi o udziat poszczegdlnych rodzajéw transportu. Im mniejsza
liczba oséb dojezdzajgcych do pracy z obszaréw podmiejskich, tym wiekszy jest udziat
transportu publicznego w przewozach. Wynika to z faktu, ze udziat indywidualnego
transportu samochodowego na obszarach podmiejskich jest znacznie wyzszy,
co obrazujg ponizsze przyktady:

1) Zbadania dotyczacego transportu w Pradze z 2021 r. wynika, ze odsetek oséb
dojezdzajgcych do pracy korzystajgcych z samochodu byt o 25,3 punktu
procentowego wyzszy w przypadku osdb zmierzajgcych do Pragi z otaczajgcego
ja kraju Srodkowoczeskiego (46,1%) niz w przypadku osdb mieszkajgcych
w Pradze (20,8%).

2) W wyniku badania dotyczgcego mobilnosci przeprowadzonego w Lizbonie
w 2017 r. ustalono, ze réznica miedzy odsetkiem osdb dojezdzajgcych do pracy
z obszaru metropolitalnego Lizbony (59,8%) a dojezdzajgcych z miasta (46,1%)
wynosifa 13,7 punktu procentowego.

3) W przypadku badania przeprowadzonego w Sewilli w 2007 r. analogiczna rdznica
wynosita 14,0 punktéw procentowych.

4) Podobng tendencje mozna zauwazy¢ w przypadku danych ze spiséw
powszechnych Lille i Pragi z 2021 r., z ktérych wynika, ze wraz ze wzrostem
odlegtosci (i czasu) dojazdu czestotliwos¢ korzystania z indywidualnego
transportu samochodowego zwykle rosnie, co pokazano na rys. 1.
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Rys. 1 | Wykorzystanie samochodéw do dojazdu do pracy w Lille i Pradze
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s o~

Zaréwno w Lille,
jaki Pradze wigksze
odlegtosci dojazdow
do pracy wiaza sie
Z czestszym
wykorzystaniem
samochodow.

Zrédto: Dane dotyczqce dojazdéw do

pracy w podstawowych jednostkach
terytorialnych (spis powszechny z 2021 r.)
Czeskiego Urzedu Statystycznego.

© 2025 Mapbox © OpenStreetMap
Zrédfo: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie danych ze sprawozdania INSEE , Activité des

résidents en 2021” (w przypadku Lille) i danych dotyczacych dojazddw do pracy w podstawowych jednostkach
terytorialnych (spis powszechny z 2021 r.) Czeskiego Urzedu Statystycznego (w przypadku Pragi).



80

Annex VIl — Mapy obrazujgce dostepnos¢ danych
obszaréw w ciggu 45-minutowej podrozy
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Zrédfo: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie obliczer Eurostatu (referencyjnej bazy danych
GISCO, interaktywnej platformy z mapami izochronowymi).
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Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie obliczer Eurostatu (referencyjnej bazy danych

GISCO, interaktywnej platformy z mapami izochronowymi).
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https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/isochrones/
https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/isochrones/
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Zrédfo: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie obliczer Eurostatu (referencyjnej bazy danych
GISCO, interaktywnej platformy z mapami izochronowymi).
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https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/isochrones/
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Palma del Rio
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Zrédfo: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie obliczer Eurostatu (referencyjnej bazy danych
GISCO, interaktywnej platformy z mapami izochronowymi).

Uwaga: rysunek obrazujgcy pozostaty obszar miejski (Katowice) znajduje sie w tekscie gtéwnym sprawozdania

(rys. 5).


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/isochrones/
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Annex VIl - Mapy przedstawiajgce czas
podrozy z obszarow podmiejskich do
wybranego miejsca pracy

Uwaga: w przypadku Budapesztu kontrolerzy obliczyli czas dojazdu z punktu
poczatkowego w Biatorbagy do dzielnicy biurowej znajdujacej sie w Budapeszcie.
Poréwnali przy tym czas potrzebny na podréz samochodemi transportem publicznym,
w tym drugim przypadku korzystajac znowego odcinka linii tramwajowej do dzielnicy
Kelenfold (projekt Etele Square wspétfinansowany ze srodkéw UE).

Przyktadowa trasa
podrézy w Budapeszcie

Przejazd: Rodzaje transportu:
— Tylko samochodem [l samochéd
Transportem [l Pociag ¢
publicznym, M Tramwaj
Punkt poczatkowy: w tym na odcinku M Pieszo
Biatorbagy w ramach projektu UE Przesiadka

Godzina rozpoczecia: 8.00

Cel podrézy:
Infopark Budapest

Samochéd: 8.21
Transport publiczny: 8.29

Catkowity czas podrozy

Transportem publicznym,
w ramach projektu UE
- ]
I T 1
8.00 8.15 8.30

Zrédfto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie obliczer Eurostatu (referencyjnej bazy danych
GISCO, interaktywnej platformy z mapami tras przejazdow).


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/routes/
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Uwaga: w przypadku Katowic kontrolerzy obliczyli czas dojazdu z punktu poczatkowego
Przyktadowa trasa w Pyskowicach do Uniwersytetu Slaskiego znajdujacego sie w centrum miasta. Poréwnali
o N przy tym czas potrzebny na podréz samochodem, transportem publicznym i podréz przy
podrozy w Katowicach uzyciu obu tych rodzajéw transportu z uwzglednieniem wspétfinansowanego przez UE
projektu dotyczacego multimodalnego wezta przesiadkowego w Gliwicach.

Punkt poczatkowy: Pyskowice

Samochéd: 8.00
Transport publiczny: 8.01 Przejazd: Rodzaje transportu:
W ramach projektu: 8.17 — Tylko samochodem [l samochéd

Tylko transportem publicznym [] Autobus
Tramwaj

___. Kilkoma rodzajami transportu 2
(projekt UE) Pieszo

Przesiadka

$'-

(projekt) 18 min

= Cel podrézy: Uniwersytet
(v 6 i ‘ - Samochéd: 8.37

7 B Transport publiczny: 9.19

W ramach projektu: 9.19

3

Catkowity czas podrozy
Transportem .
N 31 25 16 1 godz. 18 min.
publicznym
W ramach projektu 25 1) 1 godz. 2 min.
s T T T 1
8.00 8.30 9.00 9.19

Zrédfo: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie obliczer Eurostatu (referencyjnej bazy danych
GISCO, interaktywnej platformy z mapami tras przejazdéwy).



https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/routes/
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Uwaga: w przypadku Lille kontrolerzy obliczyli czas dojazdu z punktu poczatkowego

w Tourcoing do Euralille, duzej dzielnicy biurowej znajdujacej sie w Lille. Poréwnali przy

Przykfédowa_ trasa tym czas potrzebny na podr6z samochodem, transportem publicznym i podréz przy

podrézy w Lille uzyciu obu tych rodzajéw transportu z uwzglednieniem wspétfinansowanego przez UE
projektu dotyczacego parkingu ,parkuji jedz” w Tourcoing.

Punkt poczatkowy: Tourcoing (Av. Kennedy)

Przejazd: héd
— Tylko samochodem Samochod: 8‘00,
Transport publiczny: 8.02

Tylko transportem publicznym r W ramach projektu: 8.00

-==- Kilkoma rodzajami transportu A_4min R - B8 8min
(projekt UE) ~.'&4 Y' 3min ‘

Rodzaje transportu: ' :

Bl samochéd

[] Autobus

H Metro

[ Pieszo

Przesiadka

Cel podrézy: Dworzec Lille-Europe

Samochéd: 8.17
Transport publiczny: 8.45
W ramach projektu: 8.37

Catkowity czas podrozy

Transportem 8 3 28 43 min
publicznym
s T T 1
8.00 8.15 8.30 8.45

Zrédfo: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie obliczer Eurostatu (referencyjnej bazy danych
GISCO, interaktywnej platformy z mapami tras przejazdéwy).


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/routes/
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Uwaga: w przypadku Lizbony kontrolerzy obliczyli czas dojazdu z punktu
poczatkowego w Avessadzie do portu lotniczego w Lizbonie. Poréwnali przy tym

Przyktadowa trasa czas potrzebny na podr6z samochodem, transportem publicznym i podréz przy

podrézy w Lizbonie uzyciu obu tych rodzajéw transportu z uwzglednieniem wspoéffinansowanego przez
UE projektu dotyczacego multimodalnego wezta przesiadkowego w Venda do
Pinheiro.

:Y' 6 min & (projekt) 1 min

Przejazd:

Fgangs eida — Tylko samochodem

do Pinheiro

Tylko transportem publicznym

Punkt poczatkowy: Avessada [ ---- Kilkoma rodzajami transportu

(projekt UE)
Samochéd: 8.25 %
Transport publiczny: 7.38 Rodzaje transportu:
W ramach projektu: 8.04 : [l samochéd
30 min 7] Autobus
PR —— M Metro
B= 33 min | 34 min Pieszo

(projekt) 34 min Przesiadka

Cel podrézy: Portlotniczy w Lizbonie
Godzina zakornczenia: 8.58

Catkowity czas podrozy

Transportem “ 34 n 1 godz. 20 min.
publicznym
W ramach projektu m 34 “ 54 min

T T 1
7.38 8.00 8.30 8.58

30

Zrédfto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie obliczer Eurostatu (referencyjnej bazy danych
GISCO, interaktywnej platformy z mapami tras przejazdow).



https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/routes/
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Uwaga: w przypadku Pragi kontrolerzy obliczyli czas dojazdu z punktu poczatkowego

w miejscowosci Brandys nad Labem-Stard Boleslav do dzielnicy biurowej znajdujacej
Przykladowa trasa sie w centrum Pragi. Poréwnali przy tym czas potrzebny na podréz samochodem,
podrézy w Pradze transportem publicznym i podréz przy uzyciu obu tych rodzajéw transportu

z uwzglednieniem wspétfinansowanego przez UE projektu dotyczacego parkingu

Jparkuj i jedz” w miejscowosci Cerny Most.

Przejazd:
— Tylko samochodem
Punkt poczatkowy:

Brandys nad Labem-Stara
Boleslav

Tylko transportem publicznym

--- Kilkoma rodzajami

insportaipioiekt VB Godzina rozpoczecia: 8.00

Rodzaje transportu:
[l samochod

[C] Autobus

Il Metro

[J Pieszo

Przesiadka

& 45min

oot _oies g

(projekt) 5 min

,_...f">

mamestsggee PR Cerny Most
[ 3min |

Cel podrézy: Mistek

Samochdd: 8.45
Transport publiczny: 8.40
W ramach projektu: 8.38

Catkowity czas podrozy

samochodem 5 min
publicznym

I T 1
8.00 8.15 8.30 8.40 8.45

Zrédfo: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie obliczer Eurostatu (referencyjnej bazy danych
GISCO, interaktywnej platformy z mapami tras przejazdéw).

Uwaga: rysunek obrazujgcy pozostaty obszar miejski (Sewilla) znajduje sie w tekscie gtéwnym sprawozdania
(rys. 6).


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/routes/

Skréty i akronimy
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Skrot Definicja / objasnienie
OECD Organizacja Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju
SUMP Plan zréwnowazonej mobilnosci miejskiej

TEN-T Transeuropejska sie¢ transportowa



Glosariusz

Termin

Aktywna mobilnos¢

Fundusze polityki
spojnosci

Instytucja zarzadzajgca

Krajowy plan odbudowy
i zwiekszania odpornosci

Mobilnos¢ w miastach
/ mobilno$é miejska

Mobilnos¢ wspoétdzielona

Osoba dojezdzajgca do
pracy

Produkt

Program (w ramach
polityki spdjnosci)

Rezultat

Strefy niskiej emisji

Transeuropejska sie¢
transportowa

Transport multimodalny
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Definicja / objasnienie

Forma transportu, ktdra obejmuje wytgcznie aktywnos¢ fizyczng, taka jak
chodzenie pieszo i jazda na rowerze.

Cztery unijne fundusze zapewniajgce wsparcie na rzecz spéjnosci
gospodarczej, spofecznej i terytorialnej w catej UE. W okresie 2014—2020
polityka spéjnosci obejmowata: Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego
(EFRR), Europejski Fundusz Spoteczny oraz Fundusz Spojnosci, a w okresie
2021-2027: Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego, Europejski Fundusz
Spoteczny Plus, Fundusz Spdjnosci oraz Fundusz na rzecz Sprawiedliwej
Transformaciji.

Organ krajowej, regionalnej lub lokalnej wtadzy publicznej (lub podmiot
prywatny) wyznaczony przez panstwo cztonkowskie do zarzadzania
programem finansowanym przez UE.

Dokument okreslajgcy planowane przez dane panstwo cztonkowskie reformy
i inwestycje w ramach Instrumentu na rzecz Odbudowy i Zwiekszania
Odpornosci.

Wszystkie aspekty przeptywu osdb i towaréw na obszarach miejskich.

Podejscie, w ramach ktdrego rowery, hulajnogi, samochody lub inne pojazdy
sg wspotdzielone lub wypozyczane na przejazdy z punktu A do punktu B.

Osoba regularnie podrdézujgca na okreslonym dystansie miedzy dwoma
miejscami, zwykle z domu do pracy. Do tej definicji wlicza sie réwniez osoby
dojezdzajgce z domu do szkoty. Dojazdy mogg odbywac sie réznymi rodzajami
transportu, takimi jak samochody, autobusy, pociagi lub rowery.

To, co wypracowano lub osiggnieto w ramach projektu, np. przeprowadzenie
szkolenia lub wybudowanie drogi.

Ramy, w oparciu o ktdre realizowane sg operacje finansowane przez UE
zgodnie z priorytetami i celami okre$lonymi w umowach partnerstwa
zawieranymi miedzy Komisjg a danym panstwem cztonkowskim.

Natychmiastowy efekt projektu lub programu odnotowywany po jego
zakonczeniu, np. wieksze szanse na zatrudnienie uczestnikéw kursu lub
fatwiejszy dostep do danego miejsca dzieki budowie nowej drogi.

Obszar miasta, do ktérego wjecha¢ mogg wytgcznie pojazdy
nieprzekraczajace okreslonego poziomu emis;ji.

Zestaw planowanych rozwigzan infrastrukturalnych w ramach sieci transportu
drogowego, kolejowego, lotniczego i wodnego, wdrazanych w oparciu

o strategie w zakresie transeuropejskiej sieci transportowej, w tym sie¢ kolei
duzych predkosci, system nawigacji satelitarnej i inteligentne systemy
zarzadzania transportem.

Spdjna i wzajemnie uzupetniajaca sie kombinacja réznych rodzajow
transportu.



Termin

Udziat w strukturze
modalnej

Umowa partnerstwa

Uzytkowanie gruntéw
i planowanie
przestrzenne

Wezet miejski

Wynik

Zaproszenie do zgtaszania
uwag

Zarzadzanie mobilnoscig
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Definicja / objasnienie

Odsetek wszystkich odbytych podrdzy na danym obszarze w podziale na
rézne rodzaje transportu — np. transportem publicznym lub samochodem
prywatnym — lub sposoby poruszania sie — np. pieszo lub rowerem.

Umowa zawierana miedzy Komisjg a co najmniej jednym parstwem
cztonkowskim lub paristwem spoza UE w odniesieniu do unijnego programu
wydatkow. Okresla sie w niej np. plany strategiczne, priorytety inwestycyjne,
warunki handlowe lub przepisy regulujgce pomoc rozwojowa.

Praktyka organizacji dostepnych zasobéw gruntowych w sposdb
zrownowazony, uwzgledniajgc zmiany w srodowisku naturalnym,
infrastrukturze oraz Srodowisku zbudowanym.

Obszar miejski, gdzie rozne rodzaje infrastruktury transeuropejskiej
sieci transportowej dla pasazeréw i towarow taczg sie ze sobg, a takze
z regionalng i lokalna infrastruktura ruchu drogowego.

Natychmiastowa lub dtugoterminowa, zamierzona lub niezamierzona zmiana
wynikajaca z realizacji projektu, taka jak korzys¢ z lepiej wyszkolonego
personelu.

Procedura stosowana przez Komisje w celu okreslenia zakresu newralgicznych
lub waznych nowych przepiséw lub polityki badz w celu przeprowadzenia
oceny lub oceny adekwatnosci obowigzujacych juz przepiséw lub polityki.

W jej ramach okresla sie kwestie, ktdrg nalezy sie zajgé, oraz cele, ktére nalezy
0siggnac, a takze przedstawia wyjasnienie, dlaczego w konkretnym wypadku
niezbedne s3 dziatania UE, oraz okre$la sie warianty strategiczne.

Koncepcja promowania zréwnowazonego transportu i zarzgdzania popytem
na korzystanie z samochodéw poprzez zmiane postaw i zachowan
podrdznych, w szczegdlnosci na poziomie przedsiebiorstw, organizacji

i instytucji.



Odpowiedzi Komisji

https://www.eca.europa.eu/pl/publications/SR-2026-05

Kalendarium

https://www.eca.europa.eu/pl/publications/SR-2026-05
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https://www.eca.europa.eu/pl/publications/SR-2026-05
https://www.eca.europa.eu/pl/publications/SR-2026-05

Zespot kontrolny

W sprawozdaniach specjalnych Trybunatu przedstawiane sg wyniki kontroli dotyczgcych
obszaroéw polityki i programéw UE badz kwestii zwigzanych z zarzgdzaniem w wybranych
obszarach budzetowych. Trybunat wybiera i opracowuje zadania kontrolne tak, aby
osiggnac jak najwieksze oddziatywanie, biorgc przy tym pod uwage kryteria takie jak
zagrozenia dla realizacji celéw lub zgodnosci, poziom dochoddéw lub wydatkéw w danym
obszarze, nadchodzgce zmiany oraz interes polityczny i spoteczny.

Niniejsza kontrola wykonania zadan zostata przeprowadzona przez Izbe Il zajmujgca sie
takimi obszarami wydatkéw jak inwestycje na rzecz spdjnosci, wzrostu i witgczenia
spotecznego. Izbie tej przewodniczy cztonkini Trybunatu Annemie Turtelboom. Kontrolg
kierowat Carlo Alberto Manfredi Selvaggi, cztonek Trybunatu, a w dziatania kontrolne
zaangazowani byli: Daniela Morgante, szefowa gabinetu, Matteo Tartaggia, attaché;
Marion Colonerus, kierowniczka; Paloma Mufioz Mula, koordynatorka zadania;

Karel Meixner, zastepca koordynatorki zadania, oraz kontrolerzy: Guido Fara,
Aleksandra Kli$-Lemieszonek, Alfredo Ladeira, Derek Meijers, Marion Boulard

i Marton Baranyi. Anthony Pantelis, Britta Middelberg i Stamatis Kalogirou zapewnili
wsparcie w zakresie analizy danych. Wsparcie jezykowe zapewnili Istvan Ertl, Marek Riha,
Pablo Lledd Callejon, Zuzanna Filipski i Michael Pyper, a wsparcie przy opracowywaniu
materiatow graficznych — Alexandra-Elena Mazilu.

93

Od lewej — w pierwszym rzedzie: Zuzanna Filipski, Daniela Morgante, Paloma Mufioz Mula,

Carlo Alberto Manfredi Selvaggi, Britta Middelberg, Marion Boulard; w drugim rzedzie:
Matteo Tartaggia, Stamatis Kalogirou, Aleksandra Klis-Lemieszonek, Marion Colonerus;
w trzecim rzedzie: Anthony Pantelis, Istvan Ertl, Karel Meixner, Marton Baranyi
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Cytowanie

Europejski Trybunat Obrachunkowy, sprawozdanie specjalne 05/2026 pt. ,,Zrownowazona
mobilnosé na obszarach miejskich — coraz blizej celu, lecz kluczowe bedzie zaangazowanie
na poziomie lokalnym”, Urzad Publikacji Unii Europejskiej, 2026.


https://www.eca.europa.eu/pl/publications/SR-2026-05

Trzy czwarte obywateli UE mieszka na obszarach miejskich,
ktore przyciggaja nowych pracownikéw oraz sg atrakcyjne
pod katem prowadzenia dziatalnosci gospodarcze;j.

W zwiazku z tym na obszarach tych wystepuje duze
natezenie ruchu oséb dojezdzajacych do pracy. W ramach
unijnej polityki w zakresie mobilnosci w miastach promuje
sie zrdwnowazony transport za posrednictwem
odpowiednich przepiséw, wytycznych i finansowania.
Ramy prawne UE zostaty niedawno wzmocnione dzieki
zobowiazaniu 431 miast do przyjecia planéw
zrownowazonej mobilnosci miejskiej. Trybunat wykryt
jednak niedociaggniecia w skontrolowanych planach, w tym
luki, jesli chodzi o objecie planami przeptywéw oséb
dojezdzajacych do pracy, a takze ograniczone ambicje

w kwestii zmiany nawykow oséb dojezdzajacych do

pracy - zamiany samochodu na inny srodek transportu.
Poprawa mobilnosci w miastach w przysztosci bedzie

w duzej mierze zaleze¢ od dziatan na poziomie lokalnym.
Trybunat zaleca udoskonalenie wytycznych i usprawnienie
monitorowania, promowanie kompleksowego
obejmowania planami przeptywoéw oséb dojezdzajacych
do pracy oraz ustanowienie metodyki pomiaru zmian

w emisjach gazoéw cieplarnianych wynikajacych

z wdrazanych projektow.

Sprawozdanie specjalne Europejskiego Trybunatu
Obrachunkowego przedstawiono na podstawie art. 287 ust. 4
akapit drugi TFUE.
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