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zachęcającym samorządy do tworzenia planów są programy 
dofinansowania do inwestycji w transport publiczny i mo-
bilność miejską. Wśród najważniejszych wymienia się 
Fundusze Europejskie na Infrastrukturę, Klimat i Środo
wisko 2021–2027 (FENiKS) oraz Fundusze Europejskie 
dla Polski Wschodniej 2021–2027 ([4], [5]). Według za-
pisów tych dwóch programów inwestycje w transport pu-
bliczny i mobilność miejską mogą w nowych naborach być 
dofinansowane w przypadku, gdy ich zakres wynika z dzia-
łań zapisanych w dokumencie, a te są efektem przeprowa-
dzonej wcześniej diagnozy oraz analizy systemu całego 
obszaru, dla którego opracowywany jest dokument. Co 
istotne, w nowej perspektywie, zgodnie z wymaganiami 
Centrum Unijnych Projektów Transportowych oraz wy-
tycznymi podręcznika [6], priorytetowo dokument ten 
powinien być tworzony dla Miejskich Obszarów Funkcjo
nalnych, które z uwagi na charakter powiązań i codziennych 
podróży mieszkańców, powinny być traktowane jako jeden 
system transportowy. Efektem takich działań są opracowane 
Plany Zrównoważonej Mobilności Miejskiej dla wielu 
Obszarów Funkcjonalnych w Polsce na przestrzeni ostatnich 
lat (2021–2023).

Równolegle do sporządzanych dla Obszarów Funkcjo-
nalnych SUMP-ów, tworzone są także lokalne dokumenty 
o dużo mniejszym zakresie terytorialnym – Plany Zrówno
ważonej Mobilności Miejskiej dla gmin. Są one dobrą prakty
ką i kontynuacją istotnej wiedzy o strategii zrównoważonej 
mobilności w obszarze oraz chęcią kształtowania systemu 
transportu i mobilności w sposób zgodny z wymaganiami 
europejskimi. Co ważne, dokumenty te nie są podstawą do 
starania się o bycie beneficjentem środków europejskich, 
a kontynuacją praktyki służącej zdobywaniu wiedzy o tym, 
jak kształtować gminę w przyszłości. Przy tworzeniu tego 
typu opracowań należy pamiętać o spójności nie tylko z do-
kumentami sektorowymi, ale przede wszystkim z Planem 
Zrównoważonej Mobilności Miejskiej dla obszaru funkcjo-
nalnego, do którego gmina, w zakresie współzależności celów 
i działań, należy ([11], [12]).

Plany Zrównoważonej Mobilności Miejskiej (SUMP)  
w nowej perspektywie – najważniejsze cechy
Podobnie, jak w poprzednich wersjach dokumentu, cechą 
charakterystyczną jest realizacja cyklu SUMP (rys. 2), który 
jest zestawiony w formie koła, przedstawiającego kolejne 
kroki SUMP od 1–12, wskazującego na konieczność przepro-
wadzenia kolejnej iteracji dokumentu po zakończeniu jednej 
z nich. Pokazuje to, że jeśli dokument został opracowany, 
należy w przyszłości przewidzieć nie tylko jego ewaluację, 
ale także aktualizację, w oparciu o nowe dane. 

Czynnikiem istotnym dla opracowania SUMP jest przy-
gotowanie szerokiej i rzetelnej diagnozy stanu istniejącego, 
która obejmuje nie tylko analizę funkcjonowania systemu 
transportowego (wraz z podsystemami), ale także analizy 
środowiskowe, ekonomiczne i przestrzenne. Stanowią one 
bazę do poznania sytuacji mobilnościowej w obszarze i są 
podstawą do dalszych prac nad scenariuszami, wizją i dzia-
łaniami. Ważne, aby działania w SUMP wynikały z diagnozy  

Rys. 2. Cykl Planu Zrównoważonej Mobilności Miejskiej (SUMP) 
Źródło: materiały Firmy VIA VISTULA

lub były efektem oceny stopnia realizacji działań wynikają-
cych z poprzedniego SUMP (przykładem może być Gmina 
Skawina oraz Kielce i Kielecki Obszar Funkcjonalny). Ważne 
jest nie tylko ich zestawienie, ale także określenie (najlepiej 
procentowo), jaką część udało się zrealizować oraz jakie były 
przeszkody, które uniemożliwiły ich realizację (przykładowo 
stopień realizacji przedstawiono na rysunku 3 dla Planu 
Mobilności dla Gminy Skawina z 2016 roku). Rzetelna ana-
liza pozwala na lepsze planowanie działań w nowej perspek-
tywie oraz bardziej realne dopasowanie ich zakresu do pla-
nowanych wskaźników, które zamierza się osiągnąć. Pomocny 
w ocenie jest podział zadań przewozowych (ang. modal split) 
dla obszaru, który pokazuje wskaźnik oddziaływania, czyli 
jak zmiany wpłynęły na zachowania komunikacyjne miesz-
kańców (rys. 4). 

Rys. 3. Przykład stanu realizacji działań wynikających z Planu Zrównoważonej Mobilności dla 
Gminy Skawina z 2016 r. 
Źródło: Plan Zrównoważonej Mobilności Miejskiej dla Gminy Skawina do roku 2030

Rys. 4. Zmiany w modal split pomiędzy 2016 i 2022 rokiem w Skawinie
Źródło: Plan Zrównoważonej Mobilności Miejskiej dla Gminy Skawina do roku 2030
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W porównaniu z poprzednią perspektywą oraz okresem 
opracowania SUMP-ów w oparciu o podręcznik Wytyczne. 
Opracowanie i wdrożenie Planu Zrównoważonej Mobilności Miejskiej 
[13] po opublikowaniu aktualizacji [6], z uwagi na fakt, że 
w nowej perspektywie SUMP-ów dużą rolę przykłada się do 
analiz środowiskowych i niwelowania negatywnego wpływu 
transportu na środowisko, często przy SUMP-ach opracowu-
je się modele ruchu, dzięki którym określane są – na podsta-
wie pracy przewozowej – parametry, takie jak emisje gazów 
cieplarnianych (CO2

) w tonach w skali roku na 100 tysięcy 
mieszkańców oraz wskaźnik emisji (kg PM 2,5). W skali roku 
na 100 tysięcy mieszkańców (wskaźniki 3 i 4 opracowane 
przez Komisję Europejską dla zrównoważonej mobilności 
miejskiej SUMI). Ma to związek z mocniejszym podejściem 
w nowej perspektywie do łagodzenia zmian klimatycznych, 
opisywanych jako mitygacja zmian klimatu, czyli ogół działań 
mających na celu ograniczenie skali lub tempa globalnego 
ocieplenia oraz jego skutków [14].

Scenariusze rozwoju obszaru, ich zakres oraz wybór prefe-
rowanego scenariusza (przy porównaniu ze scenariuszem bazo-
wym – BAU) to kolejny krok cyklu, który bezpośrednio wpły-
wa na wizję oraz podejmowane działania i ich pakietyzację. 
Wybór scenariusza, w oparciu o metody analizy wielokryterial-
nej (MCA), według rekomendacji inicjatywy EIB JASPERS, 
często dyskutowany w ramach grupy interesariuszy, jest waż-
nym krokiem w cyklu, wskazującym na szerokie konsultacje 
i zainteresowanie przedstawicieli różnych dziedzin mających 
wpływ na kształtowanie oferty w perspektywie kilku lat. 

Ostatnie kroki, w których decydentów i zespół roboczy 
wspiera wykonawca dokumentu, dotyczą propozycji źródeł 
finansowania, wskaźników monitorowania, podmiotów od-
powiedzialnych, logiki interwencji i wskazań na przyszłość 
dla osób odpowiedzialnych za wdrażanie i monitorowanie 
oraz ewaluację dokumentu.

Plany Zrównoważonej Mobilności Miejskiej (SUMP)  
– podejście wielowątkowe z wieloma interesariuszami
Rola interesariuszy w procesie opracowania SUMP jest 
istotna. Analizując składy grup roboczych czy grup współ-
pracujących, określanych w pierwszych krokach przygoto-
wywania SUMP, można zauważyć, że są to grupy bardzo 
liczne, które spotykają się cyklicznie podczas procesu prac 
nad dokumentem. Poza odpowiedzialnymi koordynatorami 
z ramienia miasta rdzenia lub stowarzyszeń integrujących 
obszary funkcjonalne, w skład grupy roboczej i współpra-
cującej wchodzą przedstawiciele wielu jednostek, których 
praca pośrednio i bezpośrednio wpływa na kształt systemu 
transportowego analizowanego obszaru. Istotne jest, aby 
w proces włączeni byli także przedstawiciele jednostek miej-
skich odpowiedzialnych za zieleń, wody opadowe, zagospo-
darowanie przestrzenne, finanse, transport, inżynierię ruchu, 
organizację transportu zbiorowego czy jednostki współpra-
cujące z miastem lub gminą. Ważne, aby decydenci, mający 
wpływ i decyzyjność w zakresie kluczowych dla obszarów 
inwestycji i działań, byli na bieżąco włączani w prace nad 
dokumentem (m.in. dla posiadania pełnej wiedzy o obecnym 
statusie prac). 

Zgodnie z zaleceniami podręcznika do prac nad doku-
mentem włączani są także przedstawiciele jednostek odpo-
wiedzialnych za kształtowanie systemu transportowego, 
których plany i decyzje mogą znacząco wpływać na przewi-
dywane działania w SUMP. Dlatego należy możliwie szybko 
i na wczesnym etapie rozpocząć proces opiniowania i kon-
sultowania głównych założeń dokumentu z tymi jednostkami, 
aby spójność działań i celów dokumentu była zachowana na 
każdym etapie tworzenia dokumentu. 

Coraz większa świadomość społeczna oraz chęć uczest-
nictwa w procesie opracowania tego typu dokumentów po-
kazuje, że duża liczba organizacji pozarządowych, stowarzy-
szeń, a także mieszkańców, chce w procesie SUMP 
współpracować nie tylko na spotkaniach warsztatowych, ale 
także włączać się w proces opiniowania dokumentu. Osoby 
te posiadają często wiedzę dotyczącą lokalnych uwarunko-
wań z zakresu barier oraz motywatorów działania w poszcze-
gólnych zakresach inwestycji. Jednak ich udział z reguły jest 
mocno ograniczony, gdyż wiele decyzji dotyczących działań 
i zakresu SUMP wynika ze struktury dokumentu, a postu-
laty mieszkańców są odrzucane z uwagi na zbyt dużą szcze-
gółowość. Dla przykładu w SUMP jednym z działań jest 
tworzenie wysokosprawnych korytarzy autobusowych wy-
sokiej jakości na głównych ciągach drogowych do centrum 
miasta rdzenia, a nie budowa przystanku w konkretnej lo-
kalizacji czy chodnika o określonej długości pomiędzy dwo-
ma punktami w sieci. Takie działania w SUMP są określane 
na dużo większym poziomie ogólności z uwagi na strategicz-
ny charakter dokumentu oraz konieczność zapewnienia jego 
wpływu na dokumenty niższego szczebla (rys. 5). 

Rys. 5. Wielosektorowa współpraca przy opracowaniu SUMP i zakres zadań 
Źródło: Guidelines for Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan, Second Edition, 
Rupprecht Consult, 2019

Schemat pracy nad Planem Zrównoważonej  
Mobilności Miejskiej (SUMP)
Wiele komponentów, jakie obejmuje swoim zakresem 
SUMP oraz konieczność współpracy z szeregiem jednostek, 
a także obowiązek przeprowadzenia Strategicznej Oceny 
Oddziaływania na Środowisko (SOOŚ), powodują, że proces 
SUMP, w którym bierze udział Wykonawca (kroki 3–9 cyklu 
SUMP, rys. 2) mogą oscylować w zakresie pomiędzy 10–14 
miesięcy, w zależności od możliwości terminowych (prowa-
dzenie badań w okresie miarodajnym, spotkań warsztatowych 
poza okresem wakacyjnym itd.). W zależności od przyjętej 
struktury współpracy grupy roboczej, grupy współpracującej 
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oraz innych grup (np. grupy sterującej – włodarzy gmin obsza-
ru funkcjonalnego), schematy są podobne, ale tylko w niektó-
rych aspektach. W przypadku podziału elementów projektu 
SUMP tworzone są mniejsze, kierunkowe dokumenty (rys. 5 
– schemat powyżej), które traktują o analizie i przygotowaniu 
scenariuszy, wyborze scenariusza preferowanego, planie wdro-
żenia i zestawie działań. Jeśli projekt SUMP przygotowywany 
jest bezpośrednio po diagnozie stanu istniejącego (rys. 6 – sche-
mat poniżej), z reguły praktykuje się opracowanie Wstępnego 
projektu SUMP, który później ulega modyfikacjom i zestawie-
niu tylko faktycznie wymaganych elementów, według zapisów 
podręcznika [6]. Co ważne, do projektu SUMP opracowywana 
jest SOOŚ i na jej podstawie tworzony jest finalny SUMP. Na 
schematach zaznaczono także okresy, kiedy odbywają się spo-
tkania i warsztaty z zainteresowanymi oraz, w jakim okresie 
ma miejsce współpraca z interesariuszami.

•	 brak czasu na realizacje zadań przewidzianych w opi-
sach przedmiotu zamówienia, w tym wielokrotnych 
spotkań konsultacyjnych, badań, modeli ruchu oraz 
warsztatów, które z uwagi na zakres są bardzo czaso-
chłonne;

•	 nowe podejście w planowaniu mobilności zrównowa-
żonej i systemu transportowego, uwzględniając nie 
tylko miasto rdzeń, ale także cały obszar funkcjonalny, 
wielokrotnie napotyka brak zrozumienia stanowiska 
gmin ościennych, które posiadają inną skalę proble-
mów, inny budżet i inne problemy niż miasto rdzeń;

•	 brakuje punktu odniesienia dla planowanych wskaź-
ników i ich poziomu docelowego w perspektywie 
roku 2030 i 2040, które powinny być określone;

•	 brak zrozumienia charakteru dokumentu oraz chęci 
współpracy jednostek zaangażowanych w proces: do-
kument ten powinien być nie tylko narzędziem starania 
się o fundusze unijne, ale także strategią i planem reali-
zacji działań na rzecz zrównoważonej mobilności i zrów-
noważonego planowania systemu transportowego.
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Podsumowanie
Do najważniejszych wniosków zgromadzonych w toku opra-
cowania Planów Zrównoważonej Mobilności Miejskiej dla 
kilku obszarów funkcjonalnych w Polsce można zaliczyć:

•	 konieczność powołania koordynatora odpowiedzialne-
go za monitorowanie oraz proces realizacji SUMP, któ-
ry powinien posiadać możliwie duże kompetencje i być 
umiejscowiony wysoko w strukturach jednostek samo-
rządu terytorialnego (lub osoba doradcza, bezpośred-
nio dla osoby prezydenta, burmistrza lub wójta);

•	 brak wizji długoterminowej u wielu decydentów i in-
teresariuszy, spowodowany brakami kadry, kłopota-
mi organizacyjnymi i względami ekonomicznymi, 
skutkuje dominacją planowania krótkoterminowego 
na rok, dwa zamiast na kilka lat;

•	 brak zrozumienia strategicznego charakteru doku-
mentu oraz jego istotności wpływa na pozostałe do-
kumenty sektorowe;

•	 kluczowa dla dokumentu jest odpowiedzialność wska-
zana w ramach jednostek, które mają za zadanie wyko-
nywać zadania SUMP;

•	 brak sprecyzowanych komentarzy ze strony podręcz-
nika na temat konsekwencji, jakie niesie za sobą brak 
realizacji działań wynikających z SUMP dla wielu de-
cydentów jest czynnikiem odrzucającym istotność 
dokumentu SUMP;

Rys. 6. Przykładowe cykle realizacji dokumentów będących komponentami finalnego SUMP 
Źródło: materiały Firmy VIA VISTULA
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•	Dariusz Klimczak – Minister Infrastruktury*
•	Krzysztof Klęczar – Wojewoda Małopolski*
•	Witold Kozłowski – Marszałek Województwa Małopolskiego*
•	Mirosław Boryczko – Przewodniczący Rady Małopolskiej  

Okręgowej Izby Inżynierów Budownictwa*
•	Jacek Paś – Prezes Stowarzyszenia Inżynierów i Techników  

Komunikacji RP*
•	Dyrektor Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych i Autostrad*
•	Andrzej Szarata – Rektor Politechniki Krakowskiej*
•	Mariusz Urbański – Dyrektor Naczelny Instytutu Badawczego  

Dróg i Mostów*
*Organizatorzy wystąpili o objęcie patronatem honorowym


