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MIASTO, ELEMENT SYSTEMU TRANSPORTOWEGO KRAJU

W artykule oméwiono problemy transportu w miastach polskich, ktore sq elementem systemu transportowego catego kra-
ju. Im system transportowy miast jest sprawniejszy, tym sprawniejszy jest system transportowy kraju. Zwrécono uwage na role,
jakq petni system transportowy w miastach, wskazano na jego aktualne problemy. W dalszej czesci oméwiono polityke trans-
portowq panstwa w szczegolnosci z uwzglednieniem tej czesci, ktora dotyczy miast. Na koncu przedstawiono Krajowq Polityke

Miejskq 2023, jej zalozenia i cele.

WSTEP

System transportowy miasta jest jednym z najwazniejszych
czynnikow determinujacych jego rozw¢j. Sprawnie funkcjonujacy
system transportowy miasta aktywizuje gospodarke nie tylko same-
go miasta, ale réwniez catego kraju.

Przewiduje sie, ze w ciggu trzech dekad miasta stang sie do-
mem dla 70% ludzkosci, a zajmowana przez nie powierzchnia ziemi
zwiekszy sie z 2% do 10%. Obecnie juz wskazuje sie w Polsce, ze
mieszkancy miast stanowig okoto 60% ludnosci. Biorac pod uwage
takze mieszkancow pozostatych terenéw podlegajacych urbanizacii
potozonych w ich bliskim sasiedztwie i pozostajacych z nimi w
silnych zwigzkach funkcjonalnych, mozna méwi¢ o okofo trzech
czwartych ludnosci kraju, ktdrych bezposrednio i na co dzien doty-
kaja kwestie miejskie. W perspektywie najblizszych lat znaczacego
powiekszania, rozlewania si¢ miast w kierunku tworzenia duzych
aglomeracji miejskich, koniecznym staje sie juz teraz planowanie
zmian funkcjonujgcych miejskich systeméw transportowych w no-
woczesne zdolne w przysztoSci do zaspokajania najrozniejszych
potrzeb transportowych miast.

Miejskie systemy transportowe sg niezwykle waznymi ogniwa-
mi w systemie transportowym kazdego kraju i dopiero te potaczone
ogniwa stanowig element systemu transportowego kraju. Stwarza-
jac jak najlepsze mozliwosci do sprawnego funkcjonowania gospo-
darki, do jego rozwoju, nalezy zadbac¢ by te drobne ogniwa funkcjo-
nowaty prawidtowo i nie stanowity dla niego bariery rozwojowej. Co
za tym idzie istotnym jest tu zadbanie o odpowiednig dostepno$é
transportowg na terenie catego kraju, z naciskiem na dobrg dostep-
no$¢ w szczegdlnosci duzych aglomeracji miejskich, tak by nie byly
one marginalizowane i popadaty w stan stagnacji badz degradaciji.

1. SYSTEM TRANSPORTOWY MIASTA

1.1. Rola systemu transportowego

Dziatanie systemu transportowego musi mie¢ skoordynowany
charakter, co z uwagi na znaczenie transportu w zyciu miasta,
zapewnia najczesciej instytucjonalnie pafstwo poprzez wiasciwe
organa rzagdowe lub samorzadowe w ramach prowadzonej przez
siebie polityki transportowej, czy tez szerzej — polityki gospodarcze;.
Zgodnie z definicjiq [2, s. 52] system transportowy jest zbiorem
uporzadkowanych organizacyjno-prawnie, technicznie, ekonomicz-
nie oraz przestrzennie — ze wzgledu na stan infrastruktury transpor-
towej — podmiotéw proceséw spoteczno-gospodarczych, ktore
wspdtprzyczyniaja sie do zaspokojenia potrzeb przewozowych
w ramach okreslanych przez polityke transportowa panstwa.
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Kazdy funkcjonujgcy na danym obszarze miejskim system
transportowy ma znaczacy wptyw na jego jako$¢ zycia. Stanowi
integralng czes$¢ terenu zurbanizowanego miasta, przez co wptywa
na jego rozwdj. Mozna wyr6zni¢ cztery podstawowe role systemu
transportowego w miescie: 1, s. 127]

e ustugowg — od sprawno$ci systemu transportowego zalezy
w podstawowym zakresie realizacja celéw gospodarki prowa-
dzonej na danym obszarze,

e stymulujacq rozwoj danego obszaru — rozwoj systemu trans-
portowego przyczynia sie do rozwoju gospodarczego tego ob-
szaru i przyciggniecia inwestorow gospodarczych (budowa
nowych osiedli, centow handlowych, o$rodkdw naukowych, za-
ktadow pracy),

e hamujacq rozwoj obszaru — stabo rozwiniety system transpor-
towy miasta, brak jego rozwoju i zte uksztattowanie stanowi
element upo$ledzajacy miasto, staje sie barierg transportowa,

e kompozycji przestrzennej — elementy systemu transportu,
zuwagi na rozlegly zasieg ich wplywu, stawia sie na réwni
z przestrzennymi rozwigzaniami architektoniczno-
urbanistycznymi.

Tworzac sprawny, nowoczesny, efektywny system transporto-
wy powinno si¢ bra¢ pod uwage powyzsze role, jakie powinien
spetia¢ badz nie taki system, gdyz bedzie miat on znaczenie nie
tylko dla oséb zaréwno trwale, jak i nietrwale przebywajacych na
terenie aglomeracji miejskiej, lecz takze dla przedsiebiorstw produk-
cyjnych i ustugowych zlokalizowanych na jego obszarze jak i poza
nim, wszystkich tych, ktore korzystaja z infrastruktury transportowe;
danego miasta, czyli dla rozwoju calego obszaru spoteczno-
gospodarczego miasta.

1.2. Problemy transportowe miast

Obecnie wystepuje wiele probleméw transportowych w mia-
stach nie tylko Polski, ale réwniez w Europie i na Swiecie. Do gtow-
nych problemdw w systemach transportowych miast naleza; rosna-
ce natezenie ruchu, obcigzenie infrastruktury transportowej, w tym
zdecydowanie niska przepustowos$¢ miejskich ukladow drogowych
i naktadanie ruchu tranzytowego na ruch wewnetrzny, dojazdy do
pracy z obszaréw poza miejskich, codzienne operacje samochodéw
ciezarowych (postrzegane sg jako niedogodnos¢ niz kluczowa dla
funkcjonowania miasta ustuga. Dzieje sie tak gtéwnie dlatego, ze
samochody ciezarowe, realizujgce przeptywy towarowe do i z mia-
sta, w miescie lub przez miasto, konkurujg zaréwno z prywatnym,
jak i publicznym transportem pasazerskim o ograniczone zasoby
infrastruktury drogowej. Ich obecno$¢ na ulicach miast przyczynia
sie do zwiekszenia zanieczyszczenia powietrza, podwyzszenia



poziomu hatasu czy tez zwiekszenia niebezpieczenstwa wypadkow

drogowych) [3,, s. 45]. przyczyniajq sie one do [1, s. 130]:
zatloczenia drog miejskich i drog wlotowych/wylotowych do
obszaréw zurbanizowanych,

+ drastycznego obnizenia standardéw technicznych drdg i obiek-
téw inzynierskich (zty stan techniczny) oraz innych urzadzen in-
frastruktury uzbrojenia terenu wbudowanych w pasy drogowe,

+ spadku bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu drogowego, w tym
niechronionych grup uczestnikéw tego ruchu — pieszych i rowe-
rzystow,

+ uwidocznienia braku sprawnych systemdw sterowania i zarza-
dzania ruchem drogowym [8],

+ obnizenia konkurencyjnosci publicznego transportu zbiorowego
wobec indywidualnego transportu samochodowego,

+  zwiekszenia negatywnych efektéw zewnetrznych transportu.
Wedtug analiz dokonanych w przedstawionym dokumencie SAS

petna rekonstrukcja infrastruktury transportowej, ktérg w polskich

miastach nalezy wykona¢ z powodu skali narastajacej historycznie
degradacji, jest wyzwaniem o wiele trudniejszym od systematycz-
nego doskonalenia infrastruktury o wysokich parametrach uzytko-

wych bo wymagajacym [12, 1, s. 131]:
ogromnych naktadéw finansowych,

+ profesjonalnego przygotowania scenariuszy organizacyjnych,
technicznych oraz ekonomicznych dziataniach dtugofalowych,

+ uzyskania zaufania spoteczefistwa do pewnosci realizacji przy-
jetych projektow i efektow, ktdre systematycznie bedg zmniej-
sza¢ ucigzliwosci transportowe w miastach,

+ wsparcia samorzadow miast przez organy ustawodawcze
i wykonawcze panstwa.

Podczas analizy publikacji dotyczacych probleméw transporto-
wych miast mozna sie natkngé na ciekawy dokumenty, takie jak
raport NIK identyfikujacy uchybienia w procesach przeksztatcen
transportu w najwiekszych miastach Polski'. Niezaleznie od prag-
matyki i procedur tego typu kontroli, uwarunkowar poszczegdinych
miast itp. zaskakujaca jest powtarzalno$¢ i réznorodno$¢ nieko-
rzystnych cech zarzadzania transportem w miastach, ktére mozna
Uchw kilka grup [9, 1, s. 131-132]:

deprecjacja monltorowanla realizacji celow wyznaczonych w

przyjetych strategiach, z powodu nie okreslania miernikéw oraz

nie aktualizowania dokumentéw strategicznych, mimo, Ze jest to
uzasadnione zmianami w otoczeniu;

+ brak szczeg6towych dokumentdw operacyjnych okreslajacych
sposoby i terminy wykonania zadan przyjetych w strategiach;

+ opoznienia w realizacji przyjetych zadan modernizacyjnych i
inwestycyjnych;

* podejmowanie zadah bez gwarancji ich finansowania oraz
ograniczone starania o pozyskanie $rodkéw finansowych, réw-
noczes$nie wystapity przypadki nie wykorzystania czesci $rod-
kéw inwestycyjnych;

+ niewielka skuteczno$¢ podjetych dziatan w celu zwigkszenia
atrakcyjnosci publicznego transportu zbiorowego, tylko w jed-
nym mie$cie z badanej grupy (Krakéw) wyraznie zwigkszyta si¢
liczba podrdznych korzystajacych z tego transportuy;

+ zbytwolno i tylko w ograniczonym zakresie realizowano projekty
majace potencjalnie istotny wptyw na efektywne usprawnianie
transportu miejskiego: budowe i organizacje weztéw przesiad-
kowych, parkingbw w systemie ,parkuj (samochdd) i jedz
(transportem publicznym)” (P&R), instalacji systeméw sterowa-
nia i zarzadzania ruchem drogowym, tacznie z priorytetami w

! Kontrola przeprowadzona zostata w miastach: Bydgoszcz, Gdansk, Krakéw, Lublin,
Poznan, Szczecin, Warszawa, Wroctaw.

ruchu dla $rodkéw transportu publicznego, wydzielanie pasow

ruchu dla autobuséw itp.;

+ brak aktualnych plandéw zagospodarowania przestrzennego
miast, co w konsekwencji obniza sprawno$¢ programowania
modernizacji miejskich systemoéw transportowych i realizacji pro-
jektow.

Wymienione cechy obnizajace efektywno$¢ zarzadzania proce-
sami modernizacji systeméw transportowych miast ukazane zostaty
w formie analizy poréwnawczej w poszczegolnych miastach z po-
dziatem na zly stan techniczny drég, problematyke wieku taboru
i jego wymiany w publicznym transporcie zbiorowym, intensywnos$¢
dziatarn umozliwiajacych integracje réznych $rodkéw transportu
publicznego, promocje podrdzy rowerem i rozwojowi infrastruktury
technicznej ruchu rowerowego, dziatan organizacyjnych i infrastruk-
turalnych skierowanych na podnoszenie standardéw jakos$ciowych
w publicznym transporcie zbiorowym. Za gtéwng przyczyne ograni-
czeh w modernizacji transportu w miastach wskazano niewystarcza-
jace, w stosunku do potrzeb naktady finansowe, ktdrymi mogq
dysponowa¢ miasta. Mamy wiec do czynienia ze skomplikowang
sytuacjq polegajaca na braku mozliwosci finansowania zadan ko-
niecznych do realizacji i rbwnoczes$nie koniecznosci poprawy ogél-
nej jakosci zarzadzania modernizacjg transportu w miastach, aby
$rodki finansowe pozostajace w dyspozycji byly efektywnie wydat-
kowane.

Przy tworzeniu nowoczesnych miejskich systeméw transporto-
wych nalezy bezwzglednie przyjrze¢ sie wszelkim najlepszym roz-
wigzaniom juz funkcjonujgcym w réznych miastach, ktére mogq
stanowi¢ doskonaty fundament dla przysztego nowoczesnego sys-
temu transportowego danego miasta. Takich ciekawych rozwigzan
jest juz sporo i mozna ich szuka¢ nie tylko w duzych miastach euro-
pejskich, ale réwniez na Swiecie. Nalezy réwniez zwraca¢ na zrow-
nowazong mobilnos¢, co czesto jest podkreslane w réznych doku-
mentach UE [5, s. 2].

2. POLITYKA TRANSPORTOWA KRAJU

2.1. Strategia Rozwoju Transportu

Transport w miastach nie jest oderwany od polityki transporto-
wej naszego kraju, ale rowniez Unii Europejskiej. Najwazniejsze
kierunki rozwoju transportu w Polsce okre$lone zostaly w Strategii
Rozwoju Transportu /STR/. Strategia dotyczy wszystkich sektoréw
transportu: drogowego, kolejowego, lotniczego, morskiego i wodne-
go $rodladowego, miejskiego oraz intermodalnego. Strategia
uwzglednia réwniez priorytety réznych polityk Unii Europejskiej -
transportowej, regionalnej, innowacyjnej oraz ochrony $rodowiska
oraz propozycje Komisji Europejskiej przedstawione w Biatej Ksie-
dze dotyczacej transportu z 2011 roku [6].

Do gtéwnych celdw i priorytetéw STR nalezg m.in. [10, s. 7-9.:
e zwiekszenie dostepnosci transportowej Polski (fatwiejsze prze-

mieszczanie si¢ roznymi Srodkami transportu),

e poprawa bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu i przewozonych
towaréw,

e podniesienie efektywnosci sektora transportowego,

e stworzenie nowoczesnej, spojnej sie infrastruktury transpor-
towej,

e poprawa sposobu organizacji i zarzadzania systemem trans-
portowym,

e ograniczenie negatywnego wptywu transportu na srodowisko,

e zbudowanie racjonalnego modelu finansowania inwestycii
infrastrukturalnych,

e rozwoj potaczen Warszawy ze wszystkimi miastami wojewodz-
kimi i siecig europejska,
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e rozw6j potaczen transportowych miast wojewddzkich z naj-
wazniejszymi o$rodkami miejskimi w kraju i w relacjach euro-
pejskich,

e rozw6j i budowa bezkolizyjnych skrzyzowan, obwodnic, trans-
portu publicznego w miastach,

e poprawa potaczen lokalnych,
tworzenie weztéw przesiadkowych,
rozwdj infrastruktury bezpieczefstwa ruchu drogowego.

SRT zakfada, ze do 2020 roku Polska osiagnie m.in. nastepu-
jace wskazniki:

o dtugos¢ autostrad — ok. 2000 km,

o dlugosé drog ekspresowych — 2800 km,

o  dtugos¢ linii kolejowych pozwalajgcych na ruch pociggdéw
pasazerskich z predkoscia techniczng powyzej 160 km/h — 350
km,
liczba pasazerdw obstuzonych w portach lotniczych — 41 min,
potencjat przetadunkowy portéw morskich — 60 min ton,
liczba ofiar Smiertelnych w wypadkach drogowych — 2000 (spa-
dek o niemal potowe w stosunku do 2010 roku).

STR wymagato uszczegdtowienia priorytetéw transportowych,
co nastapito w przyjetym przez Rzad Dokumencie Implementacyj-
nym do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywg
do 2030 roku).

Na podstawie STR do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku)
powstajg lub sg aktualizowane programy rozwoju dotyczace po-
szczegolnych sektorow transportu, m.in. takich jak:

e Program Budowy Drdg Krajowych na lata 2014-2023,

o  Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych do 2015 roku,

o  Krajowy Program Kolejowy do 2023,

e  Program Rozwoju Sieci Lotnisk i Lotniczych Urzadzen Na-
ziemnych.

2.2. Dokument implementacyjny do STR

Planowanie rozwoju infrastruktury transportowej zgodnie z wy-
mienionymi celami i priorytetami w STR wymaga przygotowania
realistycznych ram realizacyjnych, z uwzglednieniem harmonogra-
mu budzetowego biorgcego pod uwage zrédta finansowania po-
szczegblnych projektow inwestycyjnych. Role taka w odniesieniu do
sektora transportu spetnia Dokument Implementacyjny do Strategii
Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywg do 2030 r.) Stanowi
on nie tylko uszczegdtowienie kierunkdw interwencji okreslonych w
SRT, ale zawiera takze zestawienie inwestycji transportowych, ktére
bedg realizowane w latach 2014-2020 przy wsparciu $rodkéw UE.
W 2013 r. powstat pierwszy projekt Dokumentu Implementacyjnego
do SRT i miat on na celu wdrazanie zatozen SRT poprzez m.in.
opracowanie priorytetow inwestycji transportowych w poszczegoél-
nych sektorach wraz z harmonogramem ich realizacji.

Dokument Implementacyjny przyjety przez Rzad 13 pazdzierni-
ka 2014 r. uszczegotawia SRT przez okreSlenie celdw operacyj-
nych, jakie Polska musi osiggna¢ w latach 2014-2023 w roznych
gateziach transportu, korzystajac ze wsparcia funduszy UE. Jest to
wiec kompleksowy plan strategiczny inwestycji transportowych,
wymagany przez Komisje Europejska.

Gtéwne cele Dokumentu Implementacyjnego to:

e uzupelnienie sieci transportowej (w tym transeuropejskiej sieci
transportowej - TEN-T),

skrécenie czasu przejazdu miedzy miastami wojew6dzkim

poprawa bezpieczenstwa ruchu.

W niniejszym dokumencie przyjete zostaty rdwniez cele opera-
cyjne, do ktdérych naleza;

e skrdcenie czasu przejazdu kolejq miedzy miastami wojewddz-

kimi $rednio 0 33%, a drogami 15%,
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e zmodernizowanie 86%. pasazerskiej oraz 90%. towarowe;
bazowej sieci TEN-T,

e uzyskanie statych predkosci pociggdw na dtugich odcinkach,

poprawa przejezdnosci na wjazdach do aglomeracji i wypro-

wadzenie ruchu tranzytowego poza duze miasta,

poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego,

rozwoj multimodalnych portéw morskich,

poprawa dostepu do portéw od strony morza i Iadu,

zwiekszenie dtugosci drég zeglownych o parametrach drogi

wodnej co najmniej |1l klasy.

W dokumencie tym powstata lista inwestycji, w oparciu o zapi-

sane planowane rezultaty oraz kryteria wyboru projektow, ktore

beda mogty otrzymac¢ wsparcie unijne z Programu Infrastruktura i

Srodowisko 2014-2020, Programu Polska Wschodnia 2014-2020

oraz Funduszu taczac Europe [7]. Potrzeby inwestycji infrastruktu-

ralnych sg na tyle duze, ze dostepne $rodki nie wystarczg na sfi-

nansowanie wszystkich wymienionych na liscie projektow. Cze$¢ z

nich bedzie realizowana dopiero po 2020 r.

2.3. Rozwdj transportu w miastach

Stan systemu transportowego w polskich miastach nie jest jed-
norodny. Wynika to z roznic wielkosci miast, ich potozeniu np.
w poblizu szlakéw transportowych, w poziomach motoryzacji,
w jakosci infrastruktury technicznej, w zasadach organizacji prze-
wozdw transportem publicznym, czy tez w stopniu przygotowania
i realizacji polityk i programéw rozwoju transportu. Istotng role
w funkcjonowaniu systemu transportowego w miastach odgrywa
réwniez komunikacja zbiorowa.

Komisja Europejska juz w Zielonej Ksiedze z 2007 roku wska-
zata najwazniejsze wytyczne dla ksztattowania miejskich systemow
transportowych [11]. W polskim dokumencie jakim jest juz wcze$niej
wspominana Strategia Rozwoju Transportu nalezg do nich [10, s.
66]:

e  plynne poruszanie sie w miastach;

e szczegdlna dbatos$¢ o Srodowisko naturalne;

o stosowanie inteligentnego transportu miejskiego dla poprawie-
nia sprawno$ci dziatan transportowych; « dostepno$¢ transpor-
tu miejskiego;

e  kreowanie bezpiecznego i niezawodnego transportu miejskie-
go.

W Raporcie Polska 2030 zaznaczono konieczno$¢ m.in.: bu-
dowy obwodnic miejscowosci, zmnigjszenia ruchu na drogach
przechodzacych przez mate miejscowosci oraz na przejazdach
kolejowych; po-prawy warunkow przejazdu dla ruchu tranzytowego
i obstugi ruchu w obszarach metropolitalnych i duzych miastach;
wydzielenia toréw i par toréw na najbardziej obcigzonych odcinkach
linii kolejowych dla przewozéw pasazerskich w obszarze cigzenia
duzych aglomeracji miejskich.

W duzych miastach, aglomeracjach miejskich kolej moze za-
pewni¢ najwiekszg sposrod wszystkich srodkdw transportu zdolno$¢
przewozowa, zaspokajajac skutecznie masowe potrzeby przewo-
zowe. Dalszy rozwdj aglomeracji miejskich, rozciggajacych sie
w promieniu okoto 30-40 km od ich centrum, bedzie takze genero-
wat rozwéj tego systemu przewozowego. Dos$wiadczenia innych
krajéw pokazuja, ze obok odpowiedniej oferty przestrzennej i cza-
sowej, zasadnicze znaczenie w przewozach aglomeracyjnych ma
zintegrowany system taryfowy, umozliwiajacy komunikacje wszyst-
kimi $rodkami transportu publicznego na podstawie jednego biletu.

Z kolei, w Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego podkreslo-
no konieczno$¢ wspierania rozwigzan integrujacych przestrzen
funkcjonalnych obszaréw miejskich m.in. w zakresie transportu
zbiorowego (infrastruktury, taboru i rozwigzan organizacyjnych).



Integracja wewnetrznej przestrzeni obszaru metropolitarnego moze
nastapi¢ po-przez wprowadzenie odpowiednich regulacji prawnych
i organizacyjnych w zakresie integracji dostarczania réznych ustug
publicznych oraz rozbudowe i wprowadzenie usprawnien z zakresu
multimodalnego transportu zbiorowego (obejmujacych rozne $rodki
transportu i elementy infrastruktury, takie jak metro, kolej, tramwaj,
inny transport publiczny, lotniska, systemy kierowania ruchem,
obiekty ,parkuj i jedz’). Ponadto, za najwazniejszy cel uznano
zwigkszanie liczby i udziatu pasazeréw korzystajacych z transportu
publicznego w naj-wiekszych miastach i ich obszarach funkcjonal-
nych do 2020 r., co ma na celu zredukowanie problemu kongestii.
Majac na uwadze przedstawione wyzej wytyczne, kierunkami

interwencji w zakresie transportu miejskiego sg [10, s. 66]:

e  przeksztalcenie sieci transportowej miasta w sprawny i funk-
cjonalny element infrastruktury regionu i systemu transporto-
wego kraju, zapewniajacy dogodne powigzania z innymi regio-
nami i z europejskim systemem transportowym;

e  zorganizowanie sprawnego, zgodnego z oczekiwaniami miesz-
kancéw przemieszczania 0s6b wewnatrz miasta i utatwienie
przemieszczania do i z obszaréw zewngtrznych;

e zorganizowanie sprawnego przemieszczania samochodow
ciezarowych, w jak najmniejszym stopniu zaktocajacego ruch w
miescie;

e  zapewnienie réwnowagi pomiedzy zdolnoscig transportu do
stuzenia rozwojowi ekonomicznemu, a poszanowaniem $rodo-
wiska naturalnego i zachowaniem jako$ci zycia w przyszto$ci.
Dla osiagnigcia powyzszych celéw SRT bedq podejmowane

nastepujace dziatania [10, s. 66]:

e promowanie rozwigzan z zakresu integracji przestrzennej
i funkcjonalnej podsystemoéw transportowych;

o tworzenie warunkéw do integracji roznych gatezi transportu,
poprzez wdrazanie systemoéw intermodalnych (wezly przesiad-
kowe, systemy "parkuj i jedz", itp.), wspdlnych rozktadéw jazdy,
jednolitych systeméw taryfowych, wprowadzenia biletu wazne-
go na wszystkie Srodki transportu u wszystkich przewoznikow
w skali regiondw i kraju (biletu elektronicznego);

e  zwigkszenie mozliwosci przewozéw $Srodkami transportu szy-
nowego na obszarach aglomeracjj;

e modernizacja ukfadu drogowego w celu wyeliminowania ciez-
kie-go ruchu towarowego oraz przewozéw masowych tadun-
kéw niebezpiecznych przez tereny zabudowane,

e wprowadzenie rozwigzan dla logistyki transportu towaru
w miastach, ktére przyczynig sie do zmniejszenia zattoczenia
i innych ucigzliwosci dla mieszkafncdw poprzez ograniczenie
i lepsze skoordynowanie ruchu pojazdéw ciezarowych,

e promowanie innowacyjnych rozwigzan technicznych, np. po-
przez zachecanie do rozwijania systeméw zarzadzania ru-
chem, zapewniajacych priorytet w ruchu $rodkom transportu
publicznego,

e tworzenie wymogow i zachet dla dostosowywania systemow
transportowych miast do potrzeb 0séb z ograniczong mozliwo-
§cig poruszania sie przez odpowiednie przepisy oraz wspoffi-
nansowanie projektow,

e  promowanie komunikacji pieszej i rowerowe;.

Nalezy zauwazy¢, ze realizacja zadan zwigzanych z rozwojem

i modernizacjq sieci transportowych w obrebie miast pozostanie

w kompetencjach wtadz samorzadowych, co wigze sie ze znacza-

cym udziatem budzetu Jednostek Samorzadu Terytorialnego w

finansowaniu inwestycji. Mozliwosci wsparcia finansowego dla

dziatan rozwojowych dla sieci transportu miejskiego tkwig m.in. w

przewidzianych w Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego (KSRR)

Kontraktach Terytorialnych, bedacych instrumentem wdrazania

terytorializacji polityk sektorowych o wyraznym wymiarze terytorial-

nym.

Uruchomienie procedur Kontraktéw Terytorialnych (KT) umoz-
liwi finansowanie projektow o charakterze regionalnym, o ile bedq
one spojne z celami KSRR. Nowy instrument finansowy moze by¢
wykorzystany do realizacji projektéw transportowych o znaczeniu
regionalnym, badz lokalnym (np. drog dojazdowych do wezidw
komunikacyjnych, badz terminali logistycznych o znaczeniu krajo-
wym).

Bez zapewnienia wsparcia samorzadom miast takie cele bedq
trudne do realizacji, dlatego tez w STR okreslono zadania admini-
stracji rzadowej, ktdre majg by¢ skoncentrowane na [10, s. 66-67]:

e  zapewnieniu samorzadom miast optymalnych warunkéw praw-
nych;

e udzielaniu wsparcia finansowego dla wybranych kierunkow
rozwoju transportu miejskiego, w tym tez $rodkéw pomoco-
wych z funduszy europejskich;

e sprawowaniu funkcji kontrolnych w kwestiach zarezerwowa-
nych dla naczelnych i centralnych organéw wladzy;

e  udziatw pracach na forum UE.

3. KRAJOWA POLITYKA MIEJSKA 2023
3.1. Zalozenia Krajowej Polityki Miejskiej
W zwigzku z przygotowaniami do uszczegdtowiania zapisow

STR w roku 2013 przyjeto przez Rzad zatozenia Krajowej Polityki

Miejskiej /KPM/. Obecnie funkcjonuje dokument KPM z pazdziernika

2015r.

Zgodnie z zapisami w KPM horyzont czasowy — 2023 rok — jest
tozsamy z horyzontem czasowym wdrazania programéw w ramach
biezacej unijnej perspektywy finansowej. Réwnoczesnie jednak
zakres tematyki i interwencji poruszanych w KPM wykracza poza
obszar Umowy Partnerstwa i nie moze by¢ z nig utozsamiany.
Polityka miejska nie jest elementem systemu wdrazania funduszy
unijnych, ale istotnym czynnikiem optymalizacji sposobu ich wyko-
rzystania. Tym samym, w niniejszym dokumencie zawarto informa-
cje o tym, w jakich dziataniach i w jakim zakresie osigganie jej celéw
moze by¢ realizowane przy wykorzystaniu tych funduszy.

KPK przy$wieca kilka istotnych zatozen majacych wplyw na
ksztatt tego dokumentu i na sposéb jego wdrazania. Zgodnie z nimi
Krajowa Polityka Miejska [4, s. 4-5]:

e Adresowana jest do wszystkich polskich miast (niezaleznie od
ich wielko$ci czy potozenia) oraz ich obszardw funkcjonalnych,
przy czym ze szczegblng uwagg podchodzi do problematyki
rozwoju matych i Srednich miast.

e Podkresla konieczno$¢ indywidualnego dobrania instrumentéw
rozwoju do wiasnej Sciezki rozwoju przez kazde z miast, nie
przyporzadkowujac danych zagadnien i rozwigzan tylko mia-
stom okre$lonego typu.

o Respektuje obowigzujacy ustréj Polski, ktérego niezbywalnym
elementem jest samodzielno$¢ samorzadu terytorialnego.

e QOdnosi sie bezposrednio do horyzontu czasowego 2023 roku,
cho¢ kwestie w niej poruszane i wytyczone kierunki rozwoju
beda aktualne takze w dtuzszym okresie.

o Wskazuje pozadane przez rzad kierunki rozwoju miast oraz ich
obszaréw funkcjonalnych.

o Koncentruje si¢ na tych zagadnieniach, ktorych wspdlne rozpa-
trywanie przez pryzmat cato$ciowych dziatah na rzecz miast
ma priorytetowe znaczenie. Dokument, identyfikujac obszary
komplementarne, wskazuje zintegrowane podejscie jako klucz
do lepszego funkcjonowania i rozwoju miast.
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o Nawigzuje wprost do sformutowanych juz strategicznych do-
kumentéw rzadowych. Przektadajgc dokumenty wyzszego rze-
du na poziom operacyjny, nie powtarza ich zapiséw, ale wska-
zuje istniejace powigzania jako baze do zintegrowanych dzia-
tan oraz uszczegotowienie okreslonych tresci tam, gdzie spe-
cyfika miast tego wymaga.

e  Proponuije i postuluje szerokg palete réznorodnych rozwigzan,
narzedzi i instrumentéw, ktére w sposob elastyczny mogaq by¢
wykorzystane przez miasta roznej wielkosci i potozenia. Ma za
zadanie wskazac, gdzie i jak mozliwe jest zwigkszenie efetyw-
nosci dziatan podmiotéw publicznych, a posrednio takze pry-
watnych i spotecznych, tak, aby sprawniej osiggac cele polityki
miejskiej.

e  Stanowi — na potrzeby relacji migdzy administracjg rzadowa a
samorzadem terytorialnym — ptaszczyzne odniesienia dla jed-
nolitego rozumienia wyzwan i pozadanych kierunkéw dziatania
w zakresie rozwoju miast oraz warunki integracji i koordynacji
réznych polityk publicznych.

e Zapowiada rozwigzania, ktére majg stuzy¢ wsparciu miast
poprzez miedzy innymi centra wiedzy inicjujace i prowadzace
projekty pilotazowe, promujace i upowszechniajace dobre
praktyki, wzorcowe dokumenty czy schematy postepowania.
Tak zbudowana baza wiedzy jest szczegdlnie kierowana do
miast mniejszych, w naturalny sposéb wymagajacych wieksze-
go wsparcia z poziomu centralnego.

3.2. Zasady prowadzenia polityki miejskiej

KPM poza zasadami takimi, jak: polityki regionalnej okre$lo-
nych w KSRR: koncentracji geograficznej, koncentracji tematyczne;j,
partnerstwa i wspotpracy, warunkowosci, podejmowania decyzji na
podstawie rzetelnych informacji, subsydiarno$ci oraz zasady zrow-
nowazonego rozwoju wyréznia trzy podstawowe zasady dla jej
skutecznego prowadzenia [KPM, s. 11], sg to:

e Zasada integralno$ci: podporzadkowanie polityki miejskie]
polityce rozwoju: Polityka miejska jest elementem dwéch kra-
jowych polityk: regionalnej i przestrzennej. Jej cele, zadania
i instrumenty sg z nimi $cisle powigzane i podporzadkowane
ich celom. Krajowa Polityka Miejska wynika z planéw dziatar\
dokumentow strategicznych realizujgcych obie te polityki (od-
powiednio z KSRR oraz KPZK 2030).

e Zasada zintegrowanego podejscia terytorialnego: Polityka
miejska realizujgc zintegrowane podejscie terytorialne odnosi
sig do obszaréw funkcjonalnych, a nie administracyjnych. Za-
sada ta oznacza takze realizowanie przedsiewzie¢ w sposéb
skoordynowany, komplementarny i prowadzacy do synergii.
Zasada ta umozliwia lepsze wykorzystanie ukrytych lub nie-
wiasciwie dotychczas wykorzystanych szeroko rozumianych
zasobow i specyficznych potencjatow. Tym samym polityka
miejska oddziatuje zaréwno na gminy miejskie i miasta na pra-
wach powiatu, jak réwniez na wchodzace z nimi w interakcje
gminy miejsko-wiejskie i wiejskie.

e Zasada wielopoziomowego zarzadzania: Zasada wielopozio-
mowego zarzadzania polega na $cistej wspotpracy i koordyna-
cji dziatan miedzy administracjg rzadowa, samorzadami woje-
wodztw i samorzadami lokalnymi w uktadzie pionowym oraz
poziomej wspotpracy jednostek samorzadu terytorialnego dla
osiggania wyznaczonych celow. Istota w tym zakresie jest za-
pewnienie wiasciwej realizacji interesu publicznego, ktéry musi
by¢ rozumiany wspdlnie, a nie w sposdb czastkowy jedynie
przez pryzmat zadan i kompetencji poszczegélnych organéw
wtadzy publicznej. Dziatanie zgodne z tg zasadg przyczynia sie
do optymalizacji gospodarowania zasobami i realizacji zadan
publicznych.
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3.3. Cel strategiczny i cele szczegotowe

Celem strategiczny prezentowanym w analizowanym doku-
mencie jest wzmocnienie zdolnosci miast i obszaréw zurbani-
zowanych do zréwnowazonego rozwoju i tworzenia miejsc
pracy oraz poprawa jakosci zycia mieszkancow.

Cel ten wynika z obranej wizji rozwoju polskich miast i dotyczy
wszystkich miast, niezaleznie od ich wielkosci czy potozenia. Wska-
zuje na wage i role miast w systemie wspétczesnej gospodarki,
W generowaniu rozwoju gospodarczego i tworzeniu miejsc pracy.
Rozw¢j gospodarczy nie moze jednak byé prowadzony kosztem
przysztych pokolen oraz nie stanowi tez celu samego w sobie. Musi
kreowaC miejsca pracy tak, aby m.in. wraz z przyjazng, harmonijng
przestrzenig miejskg z dostepem do wysokiej jakosci ustug publicz-
nych przektada¢ sie na poprawe jakosci zycia mieszkancow — cen-
tralny element celu strategicznego. Miasta majg by¢ dobrym miej-
scem do zycia i pracy, z ktorym mieszkancy identyfikujg sie,
i w ktérym chca mieszkac [4, s. 12).

Cele szczegotowe PKM stanowig rozbicie celu strategicznego
na piec¢ czesci. Zgodnie z nimi, dgzeniem wszystkich aktoréw polity-
ki miejskiej musi by¢ tworzenie miasta sprawnego, zwartego i zrow-
nowazonego oraz spojnego, a w efekcie takze konkurencyjnego
i silnego. Cele szczegodtowe polityki miejskiej podzielone zostaty na
trzy cele przedmiotowe dotyczace sposobu ksztattowania miast oraz
dwa cele podmiotowe pierwszy adresowany do gtéwnych o$rodkéw
miejskich, drugi do o$rodkéw subregionalnych i lokalnych.

Do celéw szczego6towych zaliczamy [4, s. 13-15]:

1) Stworzenie warunkéw dla skutecznego, efektywnego
i partnerskiego zarzadzania rozwojem na obszarach miej-
skich, w tym w szczegélnosci na obszarach metropolital-
nych (miasto sprawne)

o  Celem polityki miejskiej jest tworzenie instytucjonalnych (orgni-
zacyjnych) i prawnych warunkéw dla efektywnego i skuteczne-
go prowadzenia polityki rozwoju miast. Warunki te musza by¢
dostosowane do specyfiki zarzadzania zaréwno najwiekszymi
o$rodkami miejskimi, jak tez miastami subregionalnymi i lokal-
nymi.

e Wazny cel polityki miejskiej stanowi wypracowanie optymal-
nych mechanizmow wspdtpracy samorzaddéw w miejskich ob-
szarach funkcjonalnych, ktére prowadzi¢ bedg do wspdlnego, a
przez to bardziej adekwatnego i efektywnego planowania na
tych obszarach, zapewniania infrastruktury i ustug publicznych
wysokiej jakoSci.

e Istotnym elementem poprawy jakosci zarzadzania miastem jest
wspieranie i rozwijanie mechanizméw partycypacji spotecznej
we wszystkich aspektach funkcjonowania miasta, w kierunku
przejscia od formalnych konsultacji spotecznych do realnego,
mozliwie powszechnego, partnerskiego udziatu spoteczeristwa
w planowaniu rozwoju miasta oraz realizacji poszczegélnych
dziatan.

e Poniewaz dla efektywnego zarzadzania miastami i ich obsza-
rami funkcjonalnymi potrzebne jest dostarczanie wiedzy o moz-
liwych instrumentach, mechanizmach wsparcia i konkretnych
rozwigzaniach ztozonych kwestii, celem polityki miejskiej jest
utworzenie na poziomie krajowym centréw wiedzy w zakresie
kluczowych aspektéw zarzadzania miastami, co jest istotne
szczegblnie dla wsparcia merytorycznego mniejszych miast.

2) Wspieranie zrownowazonego rozwoju osrodkéw miej-
skich, w tym przeciwdziatanie negatywnym zjawiskom nie-
kontrolowanej suburbanizacji (miasto zwarte i zrownowa-
Zone)



3)

4)

Celem dziatar ukierunkowanych na zréwnowazony rozwoj
miast i otaczajacych je obszarow jest umozliwianie miastom
jednoczesnego i skoordynowanego dazenia do tadu prze-
strzennego, przejscia do gospodarki niskoemisyjnej i budowa-
nie miasta ,zielonego”, zwiekszenia efektywnosci energetycz-
nej, ochrony $rodowiska i adaptacji do zmian klimatu.

Istotnym elementem tych dziatan jest dagzenie do realizacii
koncepcji miasta zwartego. Przeciwdziatanie niekorzystnym
procesom chaotycznej suburbanizacji i dezurbanizacji odbywa¢
sie bedzie poprzez podnoszenie jakoSci i znaczenia planowa-
nia przestrzennego, wspieranie wspotpracy gmin w ramach
miejskich obszarédw funkcjonalnych, wypracowanie mechani-
zméw naprawy nieefektywnie zaplanowanych obszaréw oraz
dziatania edukacyjne.

Nie mniej wazne sg dziatania dotyczace ochrony $rodowiska,
nakierowane w miejskich obszarach funkcjonalnych w pierw-
szej kolejnosci na ochrone powietrza, redukcje miejskiej wyspy
ciepta i przeciwdziatanie zasklepianiu powierzchni. Dziatania te
uzupetiane beda aktywno$cig miast w zakresie adaptacji do
zmian klimatu.

Realizacja powyzszego celu oznacza¢ bedzie takze wspieranie
zrownowazonych i efektywnych dziatan w sektorze transportu,
dotyczy to zwlaszcza rozwijania efektywnych i niezawodnych
sieci transportu w miejskich obszarach funkcjonalnych ze
szczeg6lnym naciskiem na upowszechnianie transportu zbio-
rowego oraz promowanie ruchu rowerowego i pieszego.

Odbudowa zdolnosci do rozwoju poprzez rewitalizacje
zdegradowanych spotecznie, ekonomicznie i fizycznie ob-
szaréw miejskich (miasto spojne)

Cel polityki miejskiej dotyczacy rewitalizacji obszaréw zdegra-
dowanych wynika z pilnej potrzeby systemowej odpowiedzi na
wyzwanie, ktérym jest degradacja spoteczna, fizyczna i gospo-
darcza wielu dzielnic polskich miast, zarbwno matych, jak i
najwigkszych. Celem dziatan w zakresie rewitalizacji jest zmia-
na strukturalna danego obszaru — poprzez modernizacje tkanki
miejskiej oraz wzmocnienie lub przywrécenie na nim aktywno-
§ci gospodarczej i spotecznej — poprawa jako$ci zycia miesz-
kancow.

Sprawniejsze osiggniecie zatozonego celu mozliwe bedzie
dzieki dziataniu w sposéb skoncentrowany, dobrze zaplanowa-
ny i efektywny. Aby tak sie stato odnowa obszaréw zdegrado-
wanych musi wpisywa¢ sie w catosciowg polityke rozwoju mia-
sta.

Celem polityki miejskiej w zakresie rewitalizacji jest wypraco-
wanie i wdrazanie skutecznych mechanizméw koordynowania i
integrowania zadan i dziatai réznych podmiotdw, w tym pry-
watnych, w przygotowaniu i prowadzeniu kompleksowych
przedsigwzigé rewitalizacyjnych.

Poprawa konkurencyjnosci i zdolnosci gtéownych osrod-
kow miejskich do kreowania rozwoju, wzrostu i zatrudnie-
nia (miasto konkurencyjne)

Gtéwne osrodki miejskie, tj. osrodki metropolitalne i pozostate
osrodki wojewodzkie wraz z ich otoczeniem funkcjonalnym,
dysponujg najwiekszym potencjatem rozwojowym. Celem poli-
tyki miejskiej jest ich petne wykorzystanie, zaréwno dla zwiek-
szenia konkurencyjno$ci miedzynarodowej (europejskiej i glo-
balnej), jak i dla wzmacniania sity gospodarczej regiondw.
Wazne sg zatem dziatania wzmacniajace wymiar miejski w po-
litykach publicznych — polityki sektorowe, okreslone w dziewie-
ciu strategiach zintegrowanych, bedq realizowane z mozliwie

5)

szerokim uwzglednieniem specyfiki i wyzwan stojacych przed
gtéwnymi osrodkami miejskimi. Dotyczy to budowania i rozwi-
jania funkcji metropolitalnych (w sferze gospodarczej, spotecz-
nej, naukowej i kulturze), stymulowania innowacyjno$ci oraz
ksztattowania miasta zapewniajgcego wysoka jako$¢ zycia.
Waznym kierunkiem dziatari w zakresie poprawiania konkuren-
cyjnosci osrodkéw wojewddzkich jest rozwijanie sieci powigzan
miedzy nimi, z osrodkami zagranicznymi oraz z obszarem re-
gionu - tak, aby stawaly sie coraz wazniejszymi weztami tych
sieci.

Konkurencyjno$¢ i zdolno$¢ do rozwoju gtéwnych osrodkow
miejskich budowana bedzie takze przez stopniowe rozwijanie
zarzadzania catymi obszarami funkcjonalnymi, co przyczynia¢
sie bedzie do synergicznego wykorzystania potencjatow catych
obszaréw zurbanizowanych i lokalnych rynkéw pracy. Wspot-
praca samorzadow w miejskich obszarach funkcjonalnych
przyczynia¢ sie bedzie do widocznego wzrostu konkurencyjno-
§ci i atrakcyjno$ci gtdwnych o$rodkéw miejskich Polski z punk-
tu widzenia konkurowania zaréwno o kapitat (inwestycje ze-
wnetrzne), jak i 0 zasoby ludzkie.

Wspomaganie rozwoju subregionalnych i lokalnych
osrodkéw miejskich, przede wszystkim na obszarach pro-
blemowych polityki regionalnej (w tym na niektorych ob-
szarach wiejskich) poprzez wzmacnianie ich funkcji oraz
przeciwdziatanie ich upadkowi ekonomicznemu (miasto
silne)

Gtoéwnym celem polityki miejskiej wobec o$rodkéw subregio-
nalnych i lokalnych jest wzmacnianie ich sity gospodarczej. Do-
tyczy to z jednej strony maksymalnego wykorzystania lokal-
nych potencjatéw przy rozwijaniu i absorpcji innowacji nie tylko
w nowych branzach, ale takze w tradycyjnie wiodacych na po-
ziomie lokalnym gateziach przemystu i ustug. Z drugiej strony
chodzi o rozwijanie i zatrzymanie w tych miastach kapitatu
ludzkiego, zdolnego do kreowania zdywersyfikowanych, rozwi-
jajacych sie lokalnych gospodarek.

Réwnocze$nie celem musi byé takze odpowiedZ na wyzwania
demograficzne, polegajaca na przeciwdziataniu depopulacji
$rednich i matych miast.

We wspomaganiu rozwoju subregionalnych i lokalnych o$rod-
kéw miejskich polityka miejska szczegblnie uwzglednia daze-
nie do integracji przestrzennej tych miast z otaczajacymi gmi-
nami. Wspdipraca w ramach miejskich obszaréw funkcjonal-
nych powinna dotyczy¢ w pierwszym rzedzie integracji prze-
strzennej i rozwigzan niskoemisyjnych. Dziatania w zakresie
wspdlnego okreslania i realizacji wizji rozwoju przestrzeni mia-
sta i jego otoczenia przyczynia¢ sie bedg do lepszego gospo-
darowania zasobami, ale takze — co wazne szczegoinie dla
samorzadow borykajacych sie z problemami finansowymi —
pozwala¢ bedq efektywniej zapewnia¢ infrastrukture i ustugi
publiczne. Takze rozwoj gospodarczy jest kwestia, w przypad-
ku ktdrej wspotpraca moze stanowi¢ istotng warto$¢ dodang
dla catego obszaru funkcjonalnego.

Waznym celem polityki miejskiej jest takze kreowanie warun-
kéw, aby subregionalne i lokalne o$rodki miejskie stanowity
stymulator rozwoju otaczajacych je obszaréw wiejskich. W tym
celu niezbedne jest doskonalenie jakoSci ustug publicznych (w
tym edukaciji) oraz wspieranie dywersyfikacji gospodarczej tych
miast, umozliwiajacej rozwijanie dziatalnosci pozarolniczej. Do-
tyczy to réwniez rozwijania relacji miasto-wie$, zwltaszcza w
zakresie lokalnych rynkéw pracy, poszukiwania lokalnych spe-
cjalizacji, ksztattowania przestrzeni, lokalnego transportu czy
ochrony Srodowiska.
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Warto jeszcze spojrze¢ na ponizszg, tabl. 1, pokazujacg intensyw-
nos¢ powigzan poszczegoélnych watkéw tematycznych z celami
szczegotowymi.

Tab. 1. Obszary realizacji celow szczegbtowych polityki miejskiej —
macierz watkow tematycznych

CELE | [ 1l \% v
WATKI Miasto Miasto zwarte i Miasto Miasto Miasto
TEMATYCZNE sprawne rownowazone spojne konkurencyjne silne

---

Partycypacja publiczna

Transport i mobilnosé 9.
miejska

Niskoemisyjnosé i
efektywnos¢ energetyczna
CH—— ----

Rozwdj gnspodarczy

Othmna srndmmska i

Demograﬁa

Zarzqdzame obszarami
miejskimi

Zrédto: Krajowa Polityka Miejska 2023, s. 15.

PODSUMOWANIE

Przemiany transportowe miasta sg coraz bardziej dostrzegalne,
tworzone sg czesto ciekawe rozwigzania usprawniajgce systemy
transportowe miast, zauwazalne sg rowniez coraz lepsze potacze-
nia miedzy réznymi osrodkami miejskimi, ale dotyczy to w szczegol-
nosci tych o$rodkéw, ktdre lezg na gtéwnych szlakach transporto-
wych kraju (przy drogach szybkiego ruchu i autostradach). Niestety
nadal wystepuja problemy transportowe w miastach, na tyle duze,
ze stanowig powazng ucigzliwo$¢ zaréwno dla mieszkancéw du-
zych miast, jak i pozostatych uzytkownikow infrastruktury transpor-
towej. Finansowanie przemian transportowych miast jest niezwykle
kosztowne i nie jest mozliwe w krétkim czasie, co uzasadnia sfor-
mufowanie ,ze nie znikng w szybkim czasie opisywane problemy
transportowe wystepujace w miastach”. W konsekwencji nie
wszystkie miasta sg silnym ogniwem w systemie transportowym
naszego kraju.
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City, element of transport system of country

Paper discussed the transport problems of Polish cities,
which are element of transport system of all country. If the
transport system of cities is efficient than transport system of
country is more efficient. The role of transport system of
cities and actual problems in mentioned area were stressed.
Furthermore, transport policy of country referring cities part
were discussed. In the end the National Municipal Policy
2023 and its objectives and assumptions were presented.
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