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. Wprowadzenie

Duze miasta w Polsce, jak i w Europie i na catym sSwiecie zmagajg sie ze skutkami masowej
motoryzacji. Sprawny system transportowy jest jednym z wazinych warunkéw prawidtowego
funkcjonowania oraz rozwoju spoteczno-gospodarczego i przestrzennego kazdego miasta. Powinien on
zapewnia¢ petng dostepnos¢ komunikacyjng do réznych struktur miejskich, odpowiednig
przepustowos¢ sieci drogowej, korzystny dla uzytkownikéw poziom ustug przewozowych, a takze

sprzyja¢ minimalizacji zanieczyszczen i degradacji Srodowiska.

Badania pokazujg, ze w okresie ostatnich kilkudziesieciu lat indywidualna mobilnosé, mierzona
w kategoriach pokonywanych odlegtosci, znaczgco wzrosta, przy czym nie ulegt zmianie budzet czasu
przeznaczony na transport ani liczba podrézy. Stato sie tak za sprawa rozwoju motoryzacji
indywidualnej i dzieki wiekszej predkosci przemieszczania sie. W konsekwencji nastgpito zwiekszenie
powierzchni obszaréw zurbanizowanych, zwiekszenie pokonywanych odlegtosci w poszukiwaniu
nowych mozliwosci pracy czy wypoczynku. Dostepnosc¢ i niewatpliwe zalety samochodu sprawity, ze

posiadanie wtasnego pojazdu w Europie, jak i na Swiecie stato sie zjawiskiem powszechnym.

A. Dane statystyczne

Dynamike wzrostu wskaznika motoryzacji najlepiej ilustrujg liczby. Z danych opublikowanych
przez Europejski Urzad Statystyczny (Eurostat?) wynika, ze w 2023 roku na 1 000 mieszkaricéw Unii
Europejskiej przypadato 571 samochoddw osobowych; w Polsce — 601. Od 2014 do 2023 srednia liczba
aut w UE wzrosta 0 12,8% z 506 do 571 samochoddw osobowych na 1 000 mieszkancdw, zas w Polsce

2526 do 601, czyli 0 14,3%.

Najwiecej samochoddéw osobowych odnotowano we Witoszech — 694 pojazdy na 1000
mieszkancow, a za nimi plasowaty sie Luksemburg (675), Finlandia (664) i Cypr (665). Tymczasem
najnizszy wskaznik miata totwa (418 samochoddéw osobowych na 1 000 mieszkancéw), a nastepnie

Rumunia (425) i Wegry (435).

! https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/road eqs carhab/default/table?lang=en
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Rys. 1. Samochody osobowe — na tysigc mieszkancow
Raportowanie roczne: rok 2023
Zrédto: Eurostat

W Polsce wedtug danych GUS? na koniec 2022 roku zarejestrowanych byto 26,5 min
samochodéw osobowych. W ciggu ostatnich 20 lat liczba samochodéw osobowych w Polsce wzrosta
o ponad 265%. W 2000 roku byto ich zaledwie 10 mIn. Natomiast jezeli chodzi o wszystkie pojazdy
silnikowe (samochody osobowe, ciezarowe i motocykle), to wg danych GUS na dzien 31.12.2022
zarejestrowanych byto 34 866 137. Z tego ok. 27,8 min to pojazdy aktywne, czyli takie, ktore sg obecnie
uzytkowane. Pozostate 7 min pojazddéw to tzw. ,martwe dusze”, czyli pojazdy, ktére nie sg uzytkowane

i nie zostaty wyrejestrowane.

CiekaweStatystyki.pl
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Rys. 2. Liczba samochodéw osobowych w Polsce [w min]

Zrédto: CiekaweStatystyki.pl

2 www.ciekawestatystyki.pl/2023/09/ile-pojazdow-jest-w-polsce.html#igoogle vignette
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B. Skutki rozwoju motoryzacji

Niekontrolowany wzrost ruchu samochodowego w miastach przynosi wiele negatywnych
konsekwencji — zattoczenie, problemy z parkowaniem, niewydolnos$¢ systemu transportowego, hatas
i zanieczyszczenie powietrza. Zjawiska te sg wyraznie obecne takze w wielu polskich miastach, tych
wiekszych i mniejszych. Préba rozwigzania tego problemu poprzez dostosowanie miejskiego uktadu
drogowego do rosngcego ruchu samochodowego nie przynosi efektu, natomiast powoduje
nieodwracalne zajecie cennej przestrzeni pod budowle infrastrukturalne. Wystepuje bowiem zjawisko

opisane w ponizszym twierdzeniu:

Twierdzenie Lewisa-Mogridge’a

Poszerzanie drég w miastach wcale nie prowadzi do mniejszego zattoczenia, poniewaz liczba aut

korzystajgcych z nich powieksza sie tak, aby wypetni¢ dostepng przestrzen.

Jednakze duzy ruch samochodowy w miescie to nie tylko problemy z korkami, parkowaniem,
hatasem i zanieczyszczeniem powietrza. To takze wyzwania w zakresie bezpieczenstwa — koniecznos¢
skutecznej kontroli przypadkéw famania przepisdw przez kierujgcych pojazdami, a takze skuteczna

polityka prewencyjna.

W centrum naszego zainteresowania w niniejszym opracowaniu jest jeden z dotkliwych skutkéw
nasilenia motoryzacji, a mianowicie wzrost zanieczyszczenia powietrza substancjami produkowanymi
przez pojazdy spalinowe: czastkami pytu zawieszonego PM;s i PMyg, tlenkami azotu, dwutlenkiem
wegla. Wedtug raportu Banku Swiatowego z 2020 roku miasta odpowiadaja za % $wiatowego zuzycia
energii i odpowiadajg za ponad 70% emisji gazow cieplarnianych, a jednoczesnie sg szczegdlnie
narazone na skutki zmian klimatu®. W odpowiedzi na te wyzwania do polskiego ustawodawstwa
wprowadzono pojecie strefy czystego transportu. Krakdw, zmagajgcy sie z bardzo duziym

zageszczeniem ruchu samochodowego, czyni przygotowania do wdrozenia takiej strefy.

W niniejszym opracowaniu zdefiniujemy pojecie strefy czystego transportu (w skrdcie; SCT),
przedstawimy syntetyczny przeglad rozwigzan, ktére sg stosowane do sprawniejszego zarzgdzania
ruchem i transportem w miastach, przeanalizujemy przyczyny, dla ktérych miasta decydujg sie na
wprowadzanie tego rodzaju stref oraz wskazemy stosowane rozwigzania technologiczne, dzieki ktérym
mozna skuteczniej tymi strefami zarzgdzaé. Przed wprowadzeniem zmian w swoim miescie zawsze
dobrze jest przyjrze¢ sie doswiadczeniom innych metropolii. W zwigzku z tym oméwimy kilka
przyktadéw wdrozen SCT w Europie oraz oméwimy efektywnosc Srodowiskowa tych wdrozen. Ponadto

przedstawimy szczegdtowo zatozenia i wnioski z pilotazu zrealizowanego w 2016 roku w Warszawie.

3 World Bank (2020). Urban Development Overview, www.worldbank.org/en/topic/urbandevelopment/overview



http://www.worldbank.org/en/topic/urbandevelopment/overview

Przyjrzymy sie wnikliwie polskim aktom prawnym bezposrednio lub posrednio odnoszacych sie do SCT.

Podzielimy sie informacjami o pierwszych doswiadczeniach warszawskich po wdrozeniu strefy w lipcu

2024 roku. Na koniec ujmiemy rekomendacje dla Krakowa w odniesieniu do jego potrzeb.

Akronimy

ACEA - ang. European Automobile Manufacturers’ Association — Europejskie Stowarzyszenie
Producentéw Pojazdéw

Al — ang. Artificial Intelligence — Sztuczna Inteligencja

CEPiK — Centralna Ewidencja Pojazdow i Kierowcow

CNG —ang. Compressed Natural Gas — gaz ziemny sprezony

DLVP — ang. Deep Learning Video Processing — przetwarzanie wideo wsparte uczeniem gtebokim
DMC - dopuszczalna masa catkowita

GRAI — Grupa Robocza ds. Sztucznej Inteligencji przy Ministerstwie Cyfryzacji

GUS — Gtéwny Urzad Statystyczny

IP camera — ang. Internet Protocol camera — cyfrowe urzadzenie wizyjne

ITS — ang. Intelligent Transportation Systems — Inteligentne Systemy Transportowe

LAZ — ang. Limited Access Zone — strefa ograniczonego dostepu

LEZ — ang. Low Emission Zone — strefa niskiej emisji

LPG — ang. Liquefied Natural Gas — gaz ziemny skroplony

PMs1o, PMy5s-ang. Particular Matter — pyt zawieszony sktadajgcy sie z czastek o Srednicy odpowiednio
10 umi 2,5 um

Maa$S — ang. Mobility as a Service — mobilnos¢ jako ustuga

MSP — mate i $rednie przedsiebiorstwa

NOy — tlenki azotu

PRD — Prawo o ruchu drogowym

SCT — strefa czystego transportu

SPP — strefa ptatnego parkowania

TfL — ang. Transport for London — jednostka organizacyjna samorzadu terytorialnego Wielkiego
Londynu odpowiedzialna za kwestie transportu

TOGETAIR 2024 -V Miedzynarodowy Szczyt Klimatyczny

TK — identyfikator uprawniajacy do wjazdu w strefe ograniczonego ruchu na Trakcie Krélewskim
w Warszawie

UDP — ustawa o drogach publicznych



= UE — Unia Europejska

= ULEZ — ang. Ultra Low Emission Zone — strefa ultraniskiej emisji (Londyn)
= UoEiPA — ustawa o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych

= ZDM - Zarzad Drég Miejskich (Warszawa)

= ZEZ - ang. Zero Emission Zone — strefa zerowej emisji (Sztokholm)

IIl. SCT na tle innych rozwigzan transportowych

A. Definicja pojecia SCT
Pojecie strefy czystego transportu wprowadzone zostato w styczniu 2018 roku w pierwotnym
tekscie ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych. Obecne brzmienie artykutu 39 tej

ustawy po kilku nowelizacjach to:

Art. 39 [Strefy czystego transportu]

1. W celu ograniczenia negatywnego oddziatywania emisji zanieczyszczen z transportu na
zdrowie ludzi i srodowisko na terenie gminy moZna ustanowic strefe czystego transportu
obejmujgcqg drogi, ktorych zarzqdcq jest gmina, do ktdrej zakazuje sie wjazdu pojazdow
samochodowych w rozumieniu art. 2 pkt 33 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu
drogowym innych niz:

1) elektryczne;

2) napedzane wodorem;

3) napedzane gazem ziemnym;

4) wytgczone na podstawie uchwaty rady gminy, zgodnie z ust. 4.*

Dla ustalenia uwagi warto przyja¢ konkretng definicje strefy czystego transportu. Wydaje sie, ze

bardzo dobra definicje podaje Urzad Miasta Warszawy:

Strefa czystego transportu (w skrdocie SCT) to wydzielony obszar, po ktérym moga poruszac sie
wytacznie pojazdy spetniajgce odpowiednie normy emisji spalin (tzw. normy Euro, ktére s3
powigzane z datg produkcji pojazdu). Do strefy moga wjechaé¢ pojazdy o wszystkich rodzajach
napedu, czyli takze benzynowe, diesle, hybrydy, czy z instalacjami LPG — pod warunkiem spetniania

okreélonej normy emisji spalin silnika. Od wymogéw przewidziane sa wyjatki.®

4 https://sip.lex.pl/akty-prawne/dzu-dziennik-ustaw/elektromobilnosc-i-paliwa-alternatywne-18683445
5 https://warszawa19115.pl/-/strefa-czystego-transportu-sct
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B. Rozwigzania do zarzgdzania mobilnoscig

W niniejszym opracowaniu skupiamy sie na strefach czystego transportu. Jednakze planujac
wprowadzenie SCT warto traktowaé to rozwigzanie jako element kompleksowego systemu
transportowego miasta, czy szerzej— mobilnos$ci miejskiej. Na mobilnos¢ miejskg sktadajg sie wszystkie
dostepne srodki transportu plus organizacja transportu. W ramach organizacji transportu wdrazane sg
konkretne rozwigzania wspomagajgce zarzadzanie transportem. Powinny one by¢ dobrane
i zaprojektowane w korelacji z generalng politykg miejska tak, aby stanowity odpowiedz na konkretne
zidentyfikowane problemy. Z reguly wilodarze miast stosujg kombinacje przedsiewziec
infrastrukturalnych z wykorzystaniem narzedzi, jakie dajg nowe technologie. Doswiadczenia
europejskie wskazuja, ze dobrze jest jednoczesnie uruchamiaé rozwigzania zachecajgce do rezygnacji

z samochodu prywatnego, jak i rozwigzania zniechecajgce do jego uzywania.

Wzrost wskaznikow motoryzacji indywidualnej powoduje, ze miasta muszg poszukiwac
efektywnych rozwigzan komunikacyjnych:
= sprzyjajgcych rozwojowi transportu publicznego;
= usprawniajgcych ruch w miescie i administrowanie transportem prywatnym;
= chronigcych infrastrukture miejska;

= chronigcych srodowisko.

Wdrozenie tego rodzaju rozwigzan wspomagajgcych zarzgdzanie transportem przektada sie
na wielostronne korzysci:
= zwiekszenie bezpieczenstwa;
= usprawnienie komunikacji;
= redukcja emisji gazéw cieplarnianych;
= redukcja zniszczen infrastruktury;
=  dostarczenie bogatych danych o ruchu;

=  zapewnienie dodatkowego Zzrddta srodkow na inwestycje miejskie.

Gtéwnymi narzedziami stuzgcymi do zarzgdzania mobilnoscig miejskg sg systemy zarzadzania
transportem publicznym, systemy sterowania ruchem, strefy ptatnego parkowania, strefy czystego
transportu, strefy ograniczonego dostepu, myto miejskie. Coraz wiecej miast rozwaza wdrozenie
rozwigzan typu ,mobilnos¢ jako ustuga”, czy tez zastosowanie sztucznej inteligencji i systemow

samouczacych sie, jak i platform integrujgcych rozmaite dziatajgce w metropolii podsystemy.

Jednym z rozwigzan problemdw transportowych miast jest zwiekszenie atrakcyjnosci ustug
komunikacji zbiorowej, w tym stworzenie dla niej szczegdlnych preferencji w ruchu ulicznym, co

powinno przyczyni¢ sie do zmniejszenia kongestii oraz zanieczyszczenia srodowiska (wydzielone pasy



ruchu w wielu miastach w Polsce). Coraz wieksze znaczenie zaczynaja miec¢ takie rdine formy
transportu elastycznego (ang. Transport on Demand, czyli transport na zyczenie) i transportu
wspotdzielonego (ang. car- i bike-sharing, carpooling). Dodatkowym wsparciem redukcji
zanieczyszczen bedzie upowszechnienie paliw alternatywnych i elektromobilno$ci oraz szerokie
zastosowanie pojazdéw elektrycznych w komunikacji miejskiej (np. Krakdéw, Warszawa, Poznan,

Jaworzno).

Systemy sterowania ruchem sg w miastach polskich stosowane od lat, tak samo jak strefy
ptatnego parkowania (dotyczy to wiekszosci duzych miast w Polsce). Dominujg obecnie adaptacyjne
systemy sterowania ruchem drogowym, czyli takie, ktére dynamicznie, w czasie rzeczywistym,
dostosowujg swoje parametry w oparciu o biezagce warunki ruchu drogowego. Rozwigzania
technologiczne stosowane w przypadku stref ptatnego parkowania sg coraz bardziej zaawansowane.
Dzieki temu korzystanie z tych stref przez kierowcédw jest coraz tatwiejsze (ptatnosci kartg, ptatnosci
poprzez aplikacje obejmujace swym zasiegiem wiele miast). ROwniez zarzgdcy miast uzyskujg coraz
lepsze narzedzia do kontroli spetniania obowigzku uiszczenia opfaty (pojazdy umozliwiajace
automatyczng weryfikacje optaty). Obecnie trudno sobie wyobrazié funkcjonowanie duzego miasta bez
strefy ptatnego parkowania, ale warto pamietac, ze wdrazanie tych stref napotykato — i zdarza sie, ze
napotyka nadal — na opdr spoteczny. Z reguty objecie strefg ptatnego parkowania okazuje sie bardzo
dogodnym rozwigzaniem zaréwno dla mieszkaricow danej strefy, jak i dla odwiedzajgcych. Analogia do
sytuacji z oporem wobec stref czystego transportu jest tu najbardziej uprawniona. Nawigzemy do tego

watku w dalszych rozdziatach niniejszego opracowania.

W celu ograniczenia kongestii i zanieczyszczenia miasta europejskie stosujg oprécz stref
ptatnego parkowania innego rodzaju rozwigzania strefowe okreslane skrotami LEZ oraz LAZ. LEZ to
skrot od [ang.] Low Emission Zone, co po polsku oznacza strefe niskiej emisji. A to nic innego jak strefa
czystego transportu. Wprowadza sie jg w miastach w celu ograniczenia ruchu pojazdéw emitujgcych
duzy poziom zanieczyszczen. W wielu miastach europejskich korzysta sie z automatycznej kontroli
bazujgcej na identyfikacji numerdw rejestracyjnych, dzieki czemu uzyskuje sie bardzo wysoka
skutecznosé weryfikacji i tym samym bardzo wysoki wskaznik przestrzegania zasad obowigzujacych
w strefie (np. Londyn, Mediolan, Bruksela). LAZ natomiast oznacza [ang.] Limited Access Zone, czyli
strefe ograniczonego dostepu. Tworzy sie je z reguty w obszarach srédmiejskich, czesto zabytkowych
albo majacych walory uzdrowiskowe. LAZ wystepuje w dwdch wariantach. W pierwszym przypadku
jest to zakaz ruchu w danym obszarze lub po danej drodze dla wszystkich pojazdéw poza uprawnionymi
(np. Rzym, Graz, Bruksela, Amsterdam). Przypadek drugi dotyczy myta miejskiego, czyli systemu,
w ktorym za wjazd do strefy pobierana jest optata (np. Londyn, Sztokholm, Géteborg, Mediolan,

Bolonia). Kontrola wjazdu do LAZ moze by¢ oczywiscie realizowana w podobny sposéb jak w przypadku



LEZ; rézne sg wtedy tzw. ,biate listy”, czyli zbiory pojazdéw uprawnionych. Myto srédmiejskie moze
by¢ takze pobierane w sposéb automatyczny i dzieje sie tak w szeregu miast w Europie i na Swiecie.
Kwestie dopuszczalnosci stosowania automatycznej weryfikacji oraz dopuszczalnosci myta w Polsce

oméwimy szczegdtowo w rozdziale poswieconym aspektom prawnym.

Przysztosciowym trendem dotyczagcym mobilnosci miejskiej sg rozwigzania typu [ang.] Mobility-
as-a-Service (w skrdcie: Maa$), czyli mobilnosc¢ jako ustuga. Obecnie sg juz wprowadzane w niektérych
miastach na $wiecie (Sztokholm, Goteborg, Linz, Rotterdam, Moguncja). Model ten bazuje na
nowoczesnych technologiach cyfrowych, umozliwiajgcych integracje réznych opcji transportowych
i ustugowych w jednej ustudze mobilnosci dostepnej na zgdanie za posrednictwem aplikacji. Maa$
pozwala na integracje operatoréw publicznych i prywatnych, a takze dodatkowo — rozmaitych ustug
miejskich; zapewnia jeden kanat ptatnosci — co jest wazng cechg wyrdzniajgcy; stanowi jednoczesnie

narzedzie do ksztattowania polityki mobilnosci.

Istotne usprawnienie w zarzgdzaniu mobilnoscig miejskg przynosi integracja systemow juz
w miescie funkcjonujgcych. Platformy integrujgce scalajg rdine agendy miejskie zwigzane
z zarzadzaniem transportem w jeden organizm, korzystajgcy z jednolitych danych. W ten sposéb
agendy miejskie zostajg wtaczone we wspdlny proces decyzyjny. Zarzad drég miejskich, zarzad
transportu miejskiego, miejski inzynier ruchu, policja, straz pozarna mogg skuteczniej realizowaé swoje
zadania. Platformy integrujgce umozliwiajg potaczenie szeregu podsystemoéw funkcjonujacych
w miescie, co pozwala na unikniecie multiplikowania danych i zadan. Na przyktad po wdrozeniu
platformy integrujacej w Buenos Aires uzyskano ponad 15-procentowg redukcje czasu podrdzy oraz

20-procentowe skrdcenie czasu reakcji na wypadki.

Twércy narzedzi do zarzadzania mobilnoscig miejska coraz liczniej odwotujg sie do mozliwosci,
jakie stwarza sztuczna inteligencja. Wykorzystanie systemdow samouczgcych sie, mogacych
rozpoznawac obiekty i sytuacje na bazie zgromadzonych danych (ang. Deep Learning Video Processing,
czyli zastosowanie sieci neuronowych — uczenie gtebokie — do przetwarzania obrazu, skrét: DLVP) oraz
sztucznej inteligencji (ang. Artificial Intelligence, skrét; Al) pozwala na lepsze planowanie, sprawniejsze

zarzadzanie ruchem w czasie rzeczywistym, szybsze reagowanie na zdarzenia.



V. Przyczyny wprowadzania SCT

Koncepcja stref czystego transportu powstata jako jedna z wielu odpowiedzi na wyzwania, jakie
stawia przed nami rosnaca liczba samochodéw osobowych zaréwno w Polsce, jak i Europie. Jak
wskazano wyzej wzrost wskaznika motoryzacji pocigga za sobg zattoczenie drég i zwiekszone ryzyko
wypadkdéw drogowych, a takze wzrost zanieczyszczen. Jednym z wyzwan stojgcych przed miastami jest

koniecznosé redukcji emisji zwigzanej z wiekszg liczbg pojazdéw na drogach.

Unia Europejska dopuszcza wszystkie wymienione w rozdziale lll rozwigzania dotyczace
ograniczania dostepu pojazdéw do stref miejskich, uznajac, ze kazde z nich moze pomdc miastom
w przestrzeganiu unijnych norm jakos$ci powietrza oraz ograniczaniu zatoréw komunikacyjnych i emisji
powodowanych przez ruch drogowy, a takze zwiekszy¢ bezpieczenstwo. Dostep do réznego typu stref
jest zwykle zalezny od typu pojazdu, klasy emisji i uiszczanych optat drogowych. Co ciekawe, w Europie

73% stref przeréznych typdw stanowig wtasnie strefy czystego transportu.®

A. Motoryzacja w Polsce

W ciggu ostatnich 20 lat wskaznik motoryzacji (czyli liczba samochoddw na 1 000 mieszkancow)
w Polsce zwiekszyt sie 0 412, co jest najwiekszym wzrostem w catej Unii Europejskiej. W tym czasie
w Polsce zarejestrowano ponad 15 milionédw nowych samochoddw osobowych. Najbardziej

zmotoryzowanym wojewoddztwem w Polsce jest wojewddztwo opolskie, a najmniej — podlaskie.

Wskaznik motoryzacji wojewddztw przedstawia sie nastepujgco:
= opolskie 752
=  wielkopolskie 742
= |ubuskie 740
=  mazowieckie 738
=  dolnoslaskie 712
= {édzkie 695
= |ubelskie 678
=  kujawsko-pomorskie 677
=  pomorskie 671
=  zachodniopomorskie 656
= Swietokrzyskie 650
= Slgskie 649

6 https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/urban-transport/urban-vehicle-access-regulations en
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=  matopolskie 646

= warminsko-mazurskie 628
=  podkarpackie 625

=  podlaskie 607’.

Istnieje wiele czynnikdw, ktére przyczynity sie do tak szybkiego wzrostu wskaznika motoryzacji
w Polsce. Jednym z nich jest rozwdj gospodarczy, ktdry sprawit, ze Polakdw stac¢ na zakup samochodow.
Wiele oséb widzi samochdd osobowy jako niezbedne narzedzie codziennego zycia, co prowadzi do
wiekszego zapotrzebowania na te pojazdy. Innym czynnikiem jest rozwdj infrastruktury drogowej,
ktory utatwit podrézowanie samochodem (por. wyzej twierdzenie Lewisa-Mogridge’a). Wzrost
wskaznika motoryzacji ma zarowno pozytywne, jak i negatywne skutki. Z jednej strony, samochody
zapewniajg mobilnos¢ i utatwiajg dostep do pracy, edukacji i innych ustug. Z drugiej strony, samochody

przyczyniajg sie do zanieczyszczenia sSrodowiska i hatasu.

Samochody osobowe stanowig znaczng wiekszos¢ floty pojazdéw silnikowych w Polsce.
To niezwykle popularny srodek transportu zaréwno dla mieszkancéw miast, jak i obszaréw wiejskich.
Wedtug danych z konca 2022 roku, w Polsce zarejestrowanych byto prawie 26,5 mln samochoddéw
osobowych. Przez ostatnie 30 lat liczba samochodéw osobowych w Polsce zwiekszyta sie pieciokrotnie.

Na poczatku lat 90. byto ich jedynie 5,3 min.

Transport ciezarowy odgrywa kluczowa role w gospodarce Polski jako jeden z gtéwnych filaréw
sektora logistycznego. Liczba samochoddw ciezarowych w Polsce w 2022 roku wyniosta okoto 3,7 min,
co stanowi imponujacg flote pojazdow dostawczych i ciezarowych. Polska jest strategicznym punktem
w transporcie towaréw miedzy zachodem a wschodem Europy, co przycigga inwestoréow i firmy
logistyczne. Pojazdy ciezarowe s3 jednakie tez powazinym potencjalnym zrédtem zanieczyszczen

Srodowiskowych.

7 www.ciekawestatystyki.pl/2023/09/ile-pojazdow-jest-w-polsce.html
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Liczba pojazdow silnikowych ’@-
w Polsce w 2022 roku - ]

motocykle —
1830 963 Ciekuwestatystyki.pl
6%

samochody ciezarowe
3713 217
11%

samochody osobowe
26 457 659
83%

Rys. 3. Liczba pojazdoéw silnikowych w Polsce

Zrédto: opracowanie ciekawestatystyki.pl na podstawie danych GUS.

Co istotne, Polacy uzytkujg jedne z najstarszych samochodéw w Europie. Wg danych ACEA
(European Automobile Manufacturers’ Association) z 2021 roku® $redni wiek samochodéw, ktére
jezdza po polskich drogach, przekracza 14 lat, przy Sredniej 12 dla catej UE. Az 20% samochoddéw

osobowych w Polsce ma ponad 20 lat.

Struktura wiekowa polskich aut sie przedstawiata sie w 2020 roku nastepujaco:
= samochody osobowe w wieku do 4 lat — 12,6% parku pojazdéw osobowych,
= samochody osobowe w wieku od 5 do 10 lat — 16,7% parku pojazdéw osobowych,
= samochody osobowe w wieku od 11 do 20 lat —az 51,1% parku pojazdéw osobowych,

= samochody osobowe w wieku ponad 20 lat — 19,6% parku pojazdéw osobowych.

A to park samochoddéw osobowych w podziale na rodzaj paliwa na koniec 2020 roku:
= 45% stanowity modele z silnikami benzynowymi,
= 40% stanowity auta z silnikami Diesla,
= 14% stanowity samochody benzynowe wyposazone w instalacje gazowg LPG,

= 1% stanowity samochody hybrydowe.

Na koniec 2020 roku nie uwzgledniono samochodéw elektrycznych, gdyz ich udziat byt

marginalny. Wéréd samochodéw najmtodszych, liczacych do czterech lat, naped benzynowy miat 62%

8 https://www.acea.auto/figure/average-age-of-eu-vehicle-fleet-by-country/
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udziatu (tyle samo co rok wczesniej), naped wysokoprezny 27% (o 3 punkty proc. mniej), natomiast
na LPG przypadto tylko 4%. Klasyczne pojazdy hybrydowe zdobyly 5% tego segmentu, o 1 punkt
procentowy wiecej niz w 2019 roku, a ,miekkie” hybrydy (ang. mild hybrid) 2%. Jak czytamy w raporcie

PZPM: Udziat pojazdéw elektrycznych i na gaz ziemny byt pomijalnie maty.

W grupie aut w wieku od pieciu do dziesieciu lat najliczniejsze byly modele z napedem
wysokopreznym. Miaty 47-procentowy udziat, taki sam jak rok wczesniej. Na koniec 2020 roku
benzynowe modele zdobyty 45% segmentu (punkt procentowy wiecej niz w 2019 roku). Modele
napedzane LPG stanowity 7%, o punkt procentowy mniej niz rok wczesniej. W grupie wiekowej
11-20 lat na samochody z napedem benzynowym przypadto 39% tego segmentu w parku, na
samochody z silnikiem wysokopreznym 46%, na LPG 15%. Wsréd samochoddéw ponad 20-letnich
najpopularniejsze byty modele z napedem benzynowym (49% udziatu), z silnikiem wysokopreznym

(27%) i spalajgce LPG (24%).°

B. Wptyw zanieczyszczen komunikacyjnych na zdrowie

Raport Europejskiej Agencji Srodowiska®® przytacza dane z 2020 roku o $émiertelnoéci w Europie
spowodowanych zanieczyszczeniem powietrza. Pyt zawieszony PM,s jest przyczyng 275 000
przypadkéw przedwczesnej Smierci, tlenki azotu — 64 000 przypadkdéw, a nadmierna ekspozycja na
ozon — 28 000 przypadkéw. Dtugotrwate narazenie na substancje smogowe podraznia nasze pfuca,
ktdre tracg swojg pojemnosc i stajg sie mniej odporne (czesciej zmagamy sie z dusznicg bolesng,

arytmia czy astma).

W duzych miastach to wtasnie toksyczne spaliny majg znaczacy wptyw na liczbe przedwczesnych
$mierci. Substancje zawarte w spalinach pojazdéw sg duzo bardziej szkodliwe niz zanieczyszczenia
pochodzace z przemystu ze wzgledu na to, ze rozprzestrzeniajg sie w bezposrednim sgsiedztwie ludzi,
w wysokich stezeniach oraz na niewielkich wysokosciach. W centrach duzych miast, w ktdrych
utrudnione jest wprowadzenie rozwigzan umozliwiajagcych zapewnienie ptynnosci ruchu pojazdéw,
wplyw zanieczyszczenn z transportu na jakos¢ powietrza moze by¢ nawet wiekszy, zwtaszcza
w przypadku stezen dwutlenku azotu (NO;). Z przeprowadzonych badan, wynika, ze w Warszawie

i Krakowie wptyw ten szacowany jest na ok. 75 proc.!

% https://motoryzacja.interia.pl/wiadomosci/news-jaki-jest-sredni-wiek-auta-w-polsce-wszystko-o-
samochodach-w,nld,5746527

10 \www.eea.europa.eu/publications/air-quality-in-europe-2022/health-impacts-of-air-pollution

11 www.nik.gov.pl/aktualnosci/zabojczy-smog-z-samochodowych-spalin.html
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Rys. 4. Srednie udzialy zrédet emisji w stezeniach $redniorocznych NOz na obszarze przekroczen poziomu
normatywnego (dla aglomeracji krakowskiej i warszawskiej)

Zrédto: opracowanie wtasne.pl na podstawie ekspertyzy firmy zewnetrznej i danych kontroli NIK nrP/17/078.

Spaliny samochodowe sktadajg sie z wielu sktadnikdéw. Ponizej przytaczamy tabelaryczne

zestawienie informacji o wptywie poszczegolnych sktadnikdw na otoczenie, w tym na cztowieka:

Tabela 1. Opis najwazniejszych sktadnikéw spalin oraz ich dziatania na cztowieka i Srodowisko
Mowa tu zaréwno o CO, jak i o CO,. To bezwonny i bezbarwny gaz, z ktérego
emisjg my, jako ludzko$¢, aktualnie bardzo mocno walczymy. Zbyt duze stezenie
tlenkow wegla w atmosferze przyczynia sie do przyspieszenia efektu
cieplarnianego, bowiem tlenki te nie pozwalajg odbitemu od planety
promieniowaniu stonecznemu na opuszczenie planety. W wiekszych dawkach
tlenki wegla mogg wywota¢ wiele niepozgdanych powiktan dla zdrowia. Tlenek
wegla jest réwniez potocznie nazywany czadem i odpowiada on za wiele
przypadkéw smiertelnych w okresie zimowym.

Generowane w spalinach samochodowych, ktére odpowiadajg za 1/3 catej emisji
tej substancji w miastach. Tworzg sie w wyniku tgczenia sie azotu z tlenem jako
Tlenki azotu efekt uboczny procesu spalania. Zatrucie tlenkiem azotu, ktéry reaguje ze
znajdujacg sie w krwi hemoglobing, powoduje zawroty gtowy, obrzeki i ostabienie
tetna.

Wystepujg w benzynie i sg uwalniane podczas jej spalania wraz ze spalinami.
Weglowodory | Tworzg nadtlenki oraz aldehydy. Weglowodory zawarte w spalinach potrafig
dziata¢ na ludzki organizm w sposdb rakotwérczy.

Czastki state sg jednym z powoddw tworzenia sie w miastach smogu. Samochody
Czastki state | odpowiadajg za okoto 6% wszystkich generowanych czastek statych, co
i pyty w 0gblnym rozrachunku nie jest duzym odsetkiem, lecz wystarczajacym, by auta
zawieszone stojace w korkach generowaty lokalny smog. Dtugo utrzymuja sie w atmosferze
i tgczq sie z czasteczkami wegla, siarki czy azotu, a takze innymi metalami ciezkimi.
W matym odsetku wystepujg w spalinach samochodowych. Jest sktadnikiem
tzw. kwasnego deszczu.

Aldehydy to produkt niespalonych weglowodoréw zawartych w benzynie, ktore
Aldehydy utleniajgc sie w powietrzu tworzg miedzy innymi aldehydy. Mogg powodowacd
podraznienie bton Sluzowych oraz uktadu oddechowego.

Tlenki wegla

Tlenki siarki

Zrédto: samochody.pl*?

12 https://samochody.pl/blog/wpis/co-zawieraja-spaliny-samochodu-i-jak-wplywaja-na-srodowisko
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Na V Miedzynarodowym Szczycie Klimatycznym TOGETAIR 2024 zaprezentowano raport
,2Wptyw emisji komunikacyjnych na zdrowie cztowieka i narzedzia do ich ograniczenia — przyktady

projektéw z GOrnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii”3

. Wg informacji z tego raportu wiekszosc¢
wymienionych powyzej substancji przedostajacych sie do naszych organizméw z emisji zanieczyszczen
drogowych okreslane sg jako kancerogenne. W ciggach komunikacyjnych stezenie kancerogenéw

w powietrzu jest przecietnie piec razy wyzsze niz w pozostatych czesciach miasta.

Mieszkancy narazeni na czestg ekspozycje wzdtuz ulic o ruchu powyzej 30 tys. pojazdow dziennie
zapadajg na choroby nowotworowe o 34% czesciej niz przecietnie. Dla niektérych schorzen, takich jak

rak jelita cienkiego, czy jelita grubego, ryzyko jest az o 68% wyzsze.

Zachorowania dzieci na raka sg prawie dwukrotnie czestsze w miastach niz na obszarach
wiejskich. Szczegdlnie narazone sg na dziatanie substancji szkodliwych emitowanych w spalinach
wiasnie dzieci. Wynika to z tego, Ze sg nizsze od dorostych i ich usta i nosy znajdujg sie na wysokosci
najwiekszego stezenia zanieczyszczen, majg mniejszg mase ciata oraz wykazujg wiekszg aktywnos¢
oddechowg, dodatkowo ich uktad odpornosciowy nie jest jeszcze catkowicie wyksztatcony, przez co
mocniej reagujg na dziatania substancji trujacych i draznigcych. Przy ruchliwych ulicach (na wysokosci
gtowy dziecka — 1,20 m nad ziemig) stezenie pytéw odpowiada ryzyku zachorowania od 63 do 147 oséb

na 1 000.*

Dane o wplywie emisji komunikacyjnych na zdrowie spoteczeristwa zwtaszcza w zestawieniu
ze strukturg wiekowg samochodéw w Polsce stanowig podstawe do przygotowan w najwiekszych

i najbardziej zattoczonych polskich miastach do wdrozenia stref czystego transportu.

13 https://raport.togetair.eu/powietrze/przyszlosc-transportu/wplyw-emisji-komunikacyjnych-na-zdrowie-
czlowieka-i-narzedzia-do-ich-ograniczenia-przyklady-projekto?print_version=1
14 https://raport.togetair.eu/powietrze/przyszlosc-transportu/wplyw-emisji-komunikacyjnych-na-zdrowie-
czlowieka-i-narzedzia-do-ich-ograniczenia-przyklady-projekto?print_version=1
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V. Rozwigzania technologiczne wspierajgce SCT

Wprowadzajgc strefe czystego transportu mozina oczywiscie zrezygnowac¢ z narzedzi
technologicznych, jednakze — jak bedzie to na przyktad pokazane w rozdziale, w ktérym omowimy
pilotaz warszawski — korzysci wtedy beda niewielkie. Na rynku dostepne sg rozwigzania
technologiczne, umozliwiajgce elastyczne dopasowanie rozwigzania na etapie wdrozenia oraz

nastepnie bezproblemowa eksploatacje.

Technologia moze utatwiac¢ skuteczne zarzadzanie strefami czystego transportu na $wiecie,

a w szczegdblnosci w Europie, w nastepujgcych warstwach:

1. Rejestracja pojazdéw uprawnionych, zarzadzanie uprawnieniami i ew. personalizacja wydanych
zezwolen,

2. Automatyczna kontrola i skuteczna identyfikacja naruszen (dwa etapy: (1) automatyczna
weryfikacja uprawnien lub ich braku, (2) automatyczne naktadanie kary w przypadku naruszenia),

3. Automatyczny pobdr optaty za wjazd do SCT,

4. Dodatkowy benefit — pozyskiwanie bogatych danych o ruchu, stanowigcych doskonatg baze do
planowania dla miast, a takze pozwalajgcych przy wykorzystaniu dodatkowych narzedzi na szybkie

i efektywne reagowanie na wykryte sytuacje.

A. Rejestracja pojazdow uprawnionych, zarzadzanie uprawnieniami

Narzedzia z tej grupy stuzg usprawnieniu administracji, jest to typowy , back-office”. Zawsze
w przypadku stref wystepujg pojazdy uprawnione do wjazdu. Przede wszystkim beda to pojazdy
spetniajgce normy emisji spalin, ktdre przyjeto dla danej strefy, czyli pojazdy spalinowe o okreslonej
normie Euro lub wyprodukowane po okreslonej dacie oraz pojazdy elektryczne. Uprawnienia powinny
mie¢ oczywiscie wszelkie pojazdy uprzywilejowane. Zasady funkcjonowania strefy uwzgledniajg
z reguty wydawanie uprawnien mieszkancom danej strefy. Uwzgledniajg tez szereg wyjgtkowych
sytuacji, w ktérych mozna bez sankcji lub bez optaty wjechaé do strefy, na przyktad w celu odbycia
wizyty w szpitalu, czy w urzedzie. Osoby niepetnosprawne poruszajgce sie samochodami na ogét takze

moga korzystaé z wytgczen bez koniecznosci podporzadkowania sie zasadom dla danej strefy.

Agenda miejska, ktérej powierzono zarzadzanie strefg czystego transportu, musi prowadzi¢
ewidencje pojazdoéw uprawnionych. Na podstawie tej bazy stuzby kontrolne mogg podejmowac
decyzje, kogo ukarac a kogo nie. Baza pojazdéw uprawnionych — tzw. ,biata lista” — musi by¢ aktualna
— w tym niezwykle pomocna jest automatyzacja. Niektdre uprawnienia nadawane mogg by¢ na czas

okreslony, inne wygasajg w przypadku ustania przyczyny ich wydania, niektore zas wydawane sg na



zdefiniowang liczbe wjazddéw. Bez automatycznej rejestracji i zautomatyzowane]j weryfikacji tytutéw
do uprawnien zarzgdzanie wjazdami do SCT bedzie iluzoryczne. Tak na przyktad w jednym z miast
polskich, w ktérym raz na rok byt dopuszczony wjazd do historycznego centrum w celu przeprowadzki,
dopiero po przejSciu na system automatyczny wykryto, iz jeden z mieszkancéw korzystat z tego

uprawnienia wielokrotnie w ciggu roku.

Narzedzie informatyczne umozliwia takze tzw. personalizacje zezwolen. ,Biata lista”, czyli lista
pojazdow uprawnionych do bezsankcyjnego wjazdu do SCT, to lista samochoddw identyfikowanych
poprzez numery rejestracyjne. Jednakze istniejg przypadki wydawania uprawnien konkretnym osobom
(np. w przypadku niepetnosprawnosci), wtedy system powinien przypisywaé automatycznie

uprawnienie do zgtoszonego samochodu na podstawie uprawnienia osobowego.

B. Automatyczna kontrola i skuteczna identyfikacja naruszen
Przestrzeganie kazdego ograniczenia drogowego zalezy od tego, na ile skuteczna jest kontrola.
Potwierdzenie tego prawa dajg wyniki badan przeprowadzone przy pilotazowym wdrozeniu

w Warszawie, ktére przedstawiamy szczegétowo w rozdziale VIII niniejszego opracowania.

Celem wprowadzania SCT jest zmniejszenie poziomu zanieczyszczen tak, aby centra miast byty
bardziej przyjazne dla mieszkaricéw i odwiedzajgcych. Osiggniecie tego celu jest w oczywisty sposéb
zalezne od egzekwowania prawa regulujgcego ruch w SCT. We Wtoszech juz od 1992 roku korzysta sie
z potencjatu technologicznego jaki dajg kamery IP, umozliwiajgce biezacy identyfikacje tablic
rejestracyjnych pojazdéw. Z automatycznej kontroli naruszen korzysta obecnie znaczaca liczba miast

europejskich, jak i na swiecie.

Automatyczna weryfikacja uprawnien — w przeciwienstwie do kontroli poprzez patrole strazy
miejskiej — dziata nieprzerwanie przez 24 godziny na dobe. Kamery moga by¢ umieszczone w miejscach,
gdzie trudno zatrzymac sie patrolowi strazy miejskiej. Ponadto, jak to takze zostanie przedstawione
w opisie pilotazu warszawskiego, mogg by¢ one umieszczone w sposob praktycznie niezaktécajgcy
architektonicznego charakteru danej okolicy. Obecnie w automatycznej identyfikacji numeréw
rejestracyjnych wykorzystuje sie walory systemdw samouczacych sie, opartych na sieciach
neuronowych, przez co osigga sie wiarygodnos¢ odczytu zblizong do 100%. W miastach tym tatwiej
takg maksymalng wiarygodnos¢ uzyskac, gdyz dziata tam oswietlenie miejskie, a wiec warunki nocne

nie sg specjalnym utrudnieniem dla systemu.

Mozna oczywiscie pojs¢ dalej w wykorzystaniu narzedzi informatycznych. Nieuprawniony wjazd
do SCT jest obtozony sankcjg pieniezng. System automatycznej kontroli naruszen mozna powigzac

z modutem automatycznego naktadania kary. W takim wypadku sygnat z systemu o zidentyfikowaniu



nieuprawnionego wjazdu wraz z rozpoznanym numerem rejestracyjnym pojazdu jest przekazywany do
modutu, ktéry dzieki tgcznosci z bazg danych pojazdéw (w Polsce — CEPiK) odnajduje automatycznie
wiasciciela pojazdu. Co wiecej, modut ten moze byé wyposazony w funkcjonalnos¢ powodujgca
automatyczne przygotowanie mandatu wraz z wysytka do adresata. Tego rodzaju narzedzia
wyposazone sg tez z reguty w mozliwos¢ obstugi przypadkéw specjalnych, jak na przyktad anulowanie
informacji o naruszeniu oraz mandatu, jezeli kierowca spetnia okreslone warunki przewidziane

w zasadach danej SCT (np. zameldowanie sie w hotelu zlokalizowanym w SCT).

Niestety obowigzujgce w Polsce ustawy nie dopuszczajg mozliwosci wykorzystania przez stuzby
miejskie — czyli np. Straz Miejskg — automatycznej kontroli naruszen. Szczegétowo te kwestie oméwimy

w rozdziale IX.

C. Automatyczny pobdr optaty za wjazd do SCT
Niektére miasta decydujg sie na umozliwienie wjazdu do SCT pojazdem nieuprawnionym po
uiszczeniu okreslonej optaty, czyli wprowadzajg myto miejskie. Tego rodzaju rozwigzania dziatajg

np. w Londynie, Mediolanie, Sztokholmie, Goteborgu.

Technologicznie realizacja automatycznej optaty i automatycznej kontroli uiszczenia optaty jest
analogicznym zadaniem jak w przypadku elektronicznych systemdéw optat na drogach pozamiejskich.
W automatycznie obstugiwanej strefie ptatnej nie ma bramek ze szlabanami lub osdb, ktére pobierajg
optate. Pojazdy s3 rejestrowane przez sie¢ kamer, umieszczonych przede wszystkim przy wirtualnych
bramach wjazdowych do strefy, ale takze na catym jej obszarze. Optfate w systemach automatycznych
mozna uisci¢ za posrednictwem dedykowanej strony. Z reguty wymaga sie przedptaty, cho¢ niektére
miasta dopuszczajg optaty post factum z okreslonym limitem czasowym. Mozna tez, instalujac
odpowiednig aplikacje i zaktadajac swoje konto, ustawi¢ automatyczne ptatnosci. Naleznosci beda

wtedy Sciggane ze wskazanej przez uzytkownika karty kredytowej.

Badania europejskie i Swiatowe wskazujg, ze pobdr optaty za wjazd do strefy jest
najskuteczniejszym narzedziem dla miast, ktére chcg reglamentowaé dostep do wyznaczonych stref.®
Jak przedstawia sie ta mozliwos¢ na tle prawa polskiego, pokazemy w rozdziale poswieconym

kwestiom prawnym.

15> www.theguardian.com/environment/2022/apr/16/12-most-effective-ways-cars-cities-europe
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D. Pozyskiwanie danych o ruchu

Dane pozyskiwane z systemu automatycznej kontroli naruszen stanowig dla miasta nieoceniony
zasob wiedzy. System identyfikuje rodzaje pojazdéw nie tylko ze wzgledu na uprawnienia. Mozna
uzyskac precyzyjne dane dotyczgce struktury ruchu w okreslonych obszarach o réznych porach dnia,
tygodnia, roku. Taka wiedza jest podstawg do podejmowania decyzji planistycznych przez wtadze
miasta. Mozna j3 tez tatwo wykorzystywac do celdw sprawozdawczych. Systemy te pozwalajg na
masowe przetwarzanie danych i raportowanie w czasie rzeczywistym, co w niektdrych sytuacjach moze
by¢ kwestig kluczowa. Mozna chociazby informacje z automatycznego systemu monitorowania

naruszen dzieli¢ z policja, co niewatpliwie moze utatwic jej dziatania.

Warto jednak doda¢, ze infrastruktura zainstalowana w celu kontroli naruszen dotyczgcych SCT
moze w obecnej dobie stuzy¢ wykrywaniu w czasie rzeczywistym rozmaitych niepozgdanych czy
niebezpiecznych zdarzen (korki, wypadki, bojki, awarie pojazdéw itp.) i podnies¢ dzieki temu

efektywnosc reagowania na wykryte sytuacje.

VI. SCT w miastach europejskich

A. SCT w Europie — przeglad

Do 2025 r. w Europie bedzie najprawdopodobniej funkcjonowaé juz 507 stref czystego
transportu (co oznacza 58-procentowy wzrost w poréwnaniu do czerwca 2022), gtdwnie z powodu
nowych krajowych przepiséw wchodzgcych w zycie we Francji, Hiszpanii i Polsce, ktére wspierajg

tworzenie takich rozwigzan — wynika z ubiegtorocznego raportu Clean Cities Campaign.'®

Strefy czystego transportu to obszary — zwykle w miastach — z réznymi ograniczeniami
dotyczacymi eksploatacji bardziej zanieczyszczajgcych, zazwyczaj starszych pojazdéw. Miasta i rzady
przyjety programy SCT jako s$rodek majacy na celu zmniejszenie narazenia otoczenia na
zanieczyszczenie powietrza, aby spetni¢ normy jakosci powietrza UE. Strefy niskiej emisji sg czesto
uwazane za najskuteczniejszy Srodek, jaki miasta mogg podja¢ w celu poprawy jakosci powietrza. Mogg
one przyczynic¢ sie do zmniejszenia emisji drobnych czastek, dwutlenku azotu i (posrednio) ozonu,
trzech gtéwnych zanieczyszczerh powietrza w Europie. SCT wprowadzona w Szwecji w 1996 r. mozna

uznac za pierwszy program tego typu. Podazajgc za szwedzkim przyktadem, strefy niskiej emisji zostaty

18 hitps://sct.prowly.com/199937-w-europie-jest-320-stref-czystego-transportu-wkrotce-bedzie-ich-ponad-
500-raport-clean-cities-campaign
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wdrozone w kilku miastach w Niemczech, Holandii, pétnocnych Wtoszech, a takze w Londynie w latach
2007-2008. Od tego czasu liczba takich stref stale rosnie i obecnie istniejg one w wielu krajach UE.

W Polsce oraz wielu innych krajach Europy Srodkowo-Wschodniej jest to temat stosunkowo nowy.

Duza cze$¢ funkcjonujacych w Europie stref jest wspomagana automatyczng kontrolg. Oto

przyktady:

= Dania: Kopenhaga, Odense, Arhus, Aalborg (automatyczne rozpoznawanie tablic rejestracyjnych
za pomocg kamer stacjonarnych lub mobilnych);

= Wielka Brytania: Londyn, Manchester, Leeds, Newcastle, Bristol, Birmigham (automatyczne
rozpoznawanie tablic rejestracyjnych za pomocg kamer stacjonarnych lub mobilnych);

= Belgia: Bruksela, Antwerpia, Ghent (automatyczne rozpoznawanie tablic rejestracyjnych za
pomocg kamer);

= Francja: Paryz, Lyon (automatyczne rozpoznawanie tablic rejestracyjnych za pomocg kamer);

= Holandia: Amsterdam, Arnhem, Breda, Delft, Haga, Eindhoven, Haarlem, Leiden, Maastricht,
Rijsijk, Rotterdam, Heregenbosch, Tilburg, Utrecht (automatyczne rozpoznawanie tablic
rejestracyjnych za pomocg kamer);

= Wiochy: Rzym, Bolzano, Bressanone, Pordenone, Mediolan, Palermo i wiele innych (automatyczne
rozpoznawanie tablic rejestracyjnych za pomocg kamer);

= Norwegia: Oslo, Bergen, Kristiansand (automatyczne rozpoznawanie tablic rejestracyjnych za
pomocg kamer);

= Hiszpania: Barcelona (automatyczne rozpoznawanie tablic rejestracyjnych za pomocg kamer).

Miejskie rozwigzania telematyczne sprawdzajg sie takze doskonale nie tylko w wielkich
aglomeracjach, ale takze w mniejszych miastach. Stuzg tam do wtasciwego zorganizowania ruchu
w obszarach zabytkowych, w strefach uzdrowiskowych i wypoczynkowych, w lokalizacjach i w czasie
charakteryzujgcym sie duzg intensywnoscig ruchu; pomagajg powstrzymacd przejazd pojazdéw o duzej

masie, czy przejazd pojazdéw niespetniajgcych wymogu odpowiednio niskiej emisji spalin.

Strefy niskiej emisji czesto przedstawiane sg jako niepopularne. Jednakze istnieje wiele lokalnych
doswiadczenn dowodzacych, ze obywatele popierajg rozszerzenie ograniczen ruchu na ich dzielnice
(przyktadem jest tu Mediolan rozszerzajgcy obszar C do wiekszego obszaru B, czy zaostrzenie

wymogoéw w centrum belgijskiego miasta Gandawa?’).

17 www.theguardian.com/cities/2016/nov/28/car-free-belgium-why-cant-brussels-match-ghents-
pedestrianised-vision
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Wazne jest, zeby proces wdrazania SCT byt dobrze zaprojektowany oraz poprzedzony analizami
kosztéow i korzysci. Powinien on obejmowac wszystkie grupy interesariuszy i odpowiadac na ich

potrzeby.

B. SCT w Sztokholmiel®

Sztokholm — stolica Szwecji— liczy 1,6 mIn mieszkaficdw. Miasto zajmuje 416 km?, co daje $rednia
3 800 mieszkaricéw na km?2. W roku 2015 jedynie 9% podrézy odbywato sie samochodem, wiekszo$¢

za$ — transportem publicznym: 57%.

Sztokholm juz od poczatku lat 90. prowadzi dziatania na rzecz poprawy jakosci powietrza.
Komponent transportowy ma tu kluczowe znaczenie. Strefa niskiej emisji — LEZ zostata wprowadzona
w Sztokholmie w roku 1996 po zatwierdzeniu zmian w prawie krajowym, ktore dato mozliwosc
regulowania wjazdu niektorych pojazdow do obszaréw szczegdlnie wrazliwych na emisje
zanieczyszczen. W ten sposéb Sztokholm jako pierwsze miasto w Europie wdrozyto LEZ. Wprowadzono
LEZ, by spowodowac zmiane floty samochodowe]j na pojazdy spetniajgce wyznaczone normy, a przez
to zredukowaé emisje zanieczyszczen. Proces ten jest stopniowo rozwijany wraz z wprowadzeniem

innowacyjnych rozwigzan technologicznych.

Dzieki intensywnym dziataniom na rzecz poprawy klimatu oraz wzorowej strategii na przysztosc,
Sztokholm w roku 2010 zostat wybrany pierwszg zielong stolicg Europy. Szacuje sie, ze w latach 1990-
2009 emisja gazéw cieplarnianych zwigzana z ruchem pojazddw, energig elektryczng i produkcja ciepta
spadta w obszarze miasta o 24%. Korzystajac z narzedzi takich jak inteligentny system transportowy,
myto srddmiejskie, czy strefy ptatnego parkowania, Sztokholm stara sie regulowaé dostepnosé do

miasta.

18 Wiekszos$¢ informacji na podstawie: https://ieep.eu/wp-content/uploads/2024/06/Social-aspects-of-low-
emission-zones-Stockholm-case-study.pdf
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Zrédto: https://urbanaccessrequlations.eu/countries-mainmenu-147/sweden-mainmenu-248/stockholm

Kluczowe etapy wprowadzenia LEZ w Sztokholmie:

1. 1996 —inicjacja LEZ

Zasady LEZ obowigzywaty pojazdy ciezarowe o DMC powyzej 3,5 T, ktore byty gtéwnym
zrodtem emisji tlenkdw azotu (NOy) i czgstek statych (PMig i PMys). Zakazy dotyczyty pojazdow
niespetniajgcych normy Euro 6.

86-89% pojazddw w strefie spetniajgcych wymogi LEZ (dane z 2017 r.).

Wysokos¢ kary: 1 000 SEK (90 euro).

2. Wczesne lata 2000 - rozwdj technologiczny i monitoring

Wraz z rozwojem technologii Sztokholm rozszerzyt zasady strefy LEZ, wprowadzajac
monitoring oparty na kamerach rejestrujgcych tablice rejestracyjne pojazdéw, co umozliwito
automatyczne wykrywanie naruszen. System jest potgczony z bazg danych pojazdéw,
co umozliwia szybkie wystawianie mandatéw wifascicielom pojazdéw niespetniajgcych
wymagan emisyjnych.

System monitoringu pozwolit na skuteczniejsze egzekwowanie przepiséw oraz lepszg kontrole

nad pojazdami, ktére mogty wjezdzaé do strefy niskiej emisji.
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3. 2006 — wprowadzenie optat za wjazd do centrum miasta

W 2006 roku Sztokholm wdrozyt dodatkowe optaty za wjazd do centrum miasta
(tzw. ang. Congestion Tax), ktére miaty wspiera¢ dziatania LEZ. Optaty te obowigzywaty
w godzinach szczytu, aby ograniczy¢ natezenie ruchu oraz zmniejszy¢ liczbe pojazdéw
wjezdzajacych do centrum.

System optat nie tylko zmniejszyt ruch, ale rowniez zachecit do korzystania z transportu
publicznego i bardziej ekologicznych form transportu, takich jak rowery czy pojazdy
elektryczne. Zebrane fundusze sg przeznaczane na rozwdj transportu publicznego oraz

projekty infrastrukturalne wspierajgce cele Srodowiskowe miasta.

4. 2020-2022 - wprowadzenie bardziej rygorystycznych norm emisji

Dalsze rozszerzenie zasad LEZ, obejmujace samochody osobowe, lekkie pojazdy ciezarowe
i lekkie autobusy. Wjazd do strefy jest mozliwy dla pojazdéw z silnikiem wysokopreznym
spetniajagcych norme Euro 6 oraz dla pojazdéw napedzanych benzyng gazem i etanolem
spetniajgcych norme Euro 5.

79% pojazdéw w strefie spetniajgcych wymogi LEZ (dane z 2022 r.).

Réwnolegle wprowadzono programy wsparcia dla mieszkancéw i przedsiebiorcéw chcacych

wymienic starsze, emisyjne pojazdy na bardziej ekologiczne, w tym elektryczne i hybrydowe.

5. 2023 -ZEz

ZEZ — Zero Emission Zone — decyzja z 2023 r. Od 31 grudnia 2024 zostanie wprowadzona
testowo strefa zerowej emisji. Petne wdrozenie planowane jest na rok 2026.

Ograniczeniami wjazdu objete majg by¢ samochody osobowe oraz pojazdy ciezarowe
i autobusy zaréwno ciezkie, jak i lekkie. Do ruchu dopuszczone beda pojazdy elektryczne,
samochody napedzane gazem spetfniajgcym norme Euro 6 oraz samochody z ogniwami

paliwowymi.

Regulacje dotyczgce sztokholmskiej LEZ przewiduje 11 wyjatkéw. Mozna tez wnioskowaé

o okazjonalne zwolnienia z zakazu wjazdu.

Dzieki LEZ, Sztokholm zdotat znacznie obnizy¢ poziom zanieczyszczen powietrza, poprawic jakosc¢

Zycia mieszkancoéw oraz zmniejszy¢ natezenie ruchu w centrum. Inicjatywa ta zainspirowata inne

europejskie miasta do wprowadzania podobnych rozwigzan w celu ochrony srodowiska i promowania

zrbwnowazonego transportu. Strefa niskiej emisji w Sztokholmie jest przyktadem skutecznej polityki

miejskiej, ktdra tgczy rozwigzania technologiczne, konsultacje spoteczne i dziatania edukacyjne, by

zmniejszy¢ wptyw transportu na srodowisko i zdrowie mieszkancow.



Wprowadzenie strefy niskiej emisji (LEZ) w Sztokholmie spotkato sie z pewnym oporem
spotecznym, szczegdlnie w poczgtkowych latach. Gtéwne obawy mieszkaricow i przedsiebiorcéw
dotyczyty potencjalnych kosztéw oraz utrudnien w dostepie do centrum miasta. Jednak dzieki szeroko
zakrojonej kampanii informacyjnej oraz elastycznym rozwigzaniom wprowadzonym przez wtadze

miejskie opdr stopniowo malat. Oto kluczowe aspekty spotecznych reakcji na LEZ w Sztokholmie:

1. Obawy ekonomiczne

= Wtasciciele starszych pojazdéw (szczegdlnie samochoddw z silnikiem Diesla) wyrazali
niezadowolenie, poniewaz nowe przepisy zmuszaty ich do kosztownych modernizacji lub
wymiany pojazdéw na spetniajgce normy emisyjne.

= Przedsiebiorcy i dostawcy ustug argumentowali, Zze ograniczenia LEZ zwiekszajg koszty
operacyjne i wptywajg na ich mozliwosci przewozu towardw i $wiadczenia ustug w centrum
miasta.

= W odpowiedzi na te obawy miasto wprowadzito okres przejsciowy i oferowato zachety

finansowe dla firm i mieszkaricdw na zakup pojazdéw niskoemisyjnych.

2. Opor ze strony mieszkancow przedmies¢

=  Mieszkancy okolicznych przedmiesé¢ obawiali sie ograniczonego dostepu do centrum oraz
utrudnien zwigzanych z wjazdem do strefy LEZ.

= (Czesc oséb uznata LEZ za niesprawiedliwe rozwigzanie, ktére promuje mieszkaricdw centrum
kosztem tych, ktdrzy muszg dojezdzac do pracy lub szkoty, co wywotato dyskusje o dostepie do
centrum Sztokholmu.

= W odpowiedzi na te watpliwosci miasto rozbudowato transport publiczny oraz sie¢ parkingdw
»park and ride”, aby ufatwi¢ dojazd do LEZ bez koniecznosci uzywania prywatnych

samochoddw.

3. Kontrowersje wokot optat i systemu monitoringu
= Wprowadzenie kamer monitorujacych tablice rejestracyjne wywotato sprzeciw ze strony osdb,
ktore postrzegaty to jako naruszenie prywatnosci. Niektdrzy mieszkaricy obawiali sie, ze takie
rozwigzania mogg prowadzi¢ do nadmiernego nadzoru.
= System opfat za wjazd do LEZ, zwtaszcza w godzinach szczytu, budzit kontrowersje wsréd
uzytkownikéw, ktérzy nie byli pewni jego skutecznosci i postrzegali go jako dodatkowe

obcigzenie finansowe.



4. Zmiana nastawienia po wdrozeniu i efektach strefy LEZ
= Wraz z poprawg jakosci powietrza oraz widocznymi korzysciami zdrowotnymi
i Srodowiskowymi spoteczne nastawienie do LEZ ulegto zmianie. Mieszkancy zaczeli dostrzegac
pozytywne efekty w postaci mniejszego natezenia ruchu, czystszego powietrza
i spokojniejszego centrum miasta.
= Kampanie informacyjne, ktére wtadze miejskie prowadzity, aby uswiadomic spoteczerstwu
korzysci wynikajace z LEZ, takze odegraty kluczowg role w zmianie postrzegania strefy niskiej

emisji.

5. Zaangazowanie w konsultacje spoteczne
= Witadze miejskie Sztokholmu przeprowadzaty szerokie konsultacje spoteczne, zbierajgc opinie
réznych grup interesariuszy, od mieszkancow po przedsiebiorcow. Wprowadzano elastyczne
rozwigzania, takie jak czasowe pozwolenia na wjazd dla dostawcéw i specjalne godziny wjazdu.
= Konsultacje i elastycznos¢ wtadz sprawity, ze wielu mieszkaficéw poczuto sie wystuchanych, co

zmniejszyto opdr spoteczny i pozwolito na lepsze dostosowanie LEZ do lokalnych potrzeb.

Pomimo poczatkowego oporu spotecznego, Sztokholm stopniowo wypracowat system LEZ, ktéry
zyskat szerokie poparcie mieszkaicow i przedsiebiorcow dzieki przemyslanemu wdrozeniu,
elastycznym rozwigzaniom i skutecznym dziataniom informacyjnym. Obecnie strefa niskiej emisji
w Sztokholmie jest uznawana za wzorcowy przyktad wprowadzania zrGwnowazonych polityk miejskich

przy minimalizowaniu konfliktéw spotecznych.

C. SCT w Londynie®

Londyn liczy ok. 8 mIn mieszkaricdw. Jego powierzchnia to 1 572 km?, a zatem na 1 km? przypada
ponad 5 700 oséb. Londyn jako olbrzymia metropolia posiada szereg rozwigzan regulujgcych dostep
do centrum. Korzysta on z takich metod jak myto $rddmiejskie, strefa niskiej emisji czy optata za
parkowanie. Na terenie miasta zainstalowane sg kamery monitorujgce, potfaczone z systemem

centralnym, co pozwala na automatyczng kontrole wjazddéw i rejestracje ewentualnych wykroczen.

Strefa niskiej emisji w Londynie, znana jako ULEZ (ang. Ultra Low Emission Zone), powstata
w ramach dziatarh majgcych na celu poprawe jakosci powietrza i ograniczenie emisji spalin w jednym

z najwiekszych miast Europy. ULEZ obowigzuje przez catg dobe, 7 dni w tygodniu, oprécz 25 grudnia.

1% Informacje zaczerpniete ze zrédet: www.london.gov.uk/programmes-strategies/environment-and-climate-
change/pollution-and-air-quality/ultra-low-emission-zone-ulez-london; https://tfl.gov.uk/modes/driving/ultra-
low-emission-zone



http://www.london.gov.uk/programmes-strategies/environment-and-climate-change/pollution-and-air-quality/ultra-low-emission-zone-ulez-london
http://www.london.gov.uk/programmes-strategies/environment-and-climate-change/pollution-and-air-quality/ultra-low-emission-zone-ulez-london
https://tfl.gov.uk/modes/driving/ultra-low-emission-zone
https://tfl.gov.uk/modes/driving/ultra-low-emission-zone

1.

Kluczowe etapy wprowadzenia LEZ w Londynie:

Wprowadzenie pierwszej strefy LEZ (Low Emission Zone) — 2008

W 2008 roku w Londynie wprowadzono pierwszg strefe niskiej emisji (LEZ), obejmujgca
samochody ciezarowe, autobusy i inne pojazdy o duzej masie catkowitej. LEZ miata na celu
ograniczenie ruchu pojazdow, ktére emitowaty najwiecej szkodliwych substancji.

Zakaz wjazdu dotyczyt kierowcow i wtascicieli samochoddw ciezarowych z silnikami Diesla,
autobusoéw, duzych samochodéw dostawczych i mikrobuséw oraz innych pojazdéw
specjalistycznych; nie dotyczyt natomiast samochoddw osobowych i motocykli. Wjazd do
strefy bez uiszczania optaty byt mozliwy dla pojazdéw spetniajgcych wymogi: okreslone
w normie Euro 3 dla duzych samochodéw dostawczych oraz mikrobuséw (pojazdy
zarejestrowane jako nowe po 1 stycznia 2002 r.) oraz okreSlone w normie Euro 4 dla
samochodéw ciezarowych, autobuséw oraz autokarow (pojazdy zarejestrowane jako nowe po
1 pazdziernika 2006 r.).

Wijazd do LEZ, podobnie jak wjazd do ptatnej czesci centrum Londynu, odbywat sie bez
zaktdcania ruchu. Nie byto punktéw poboru optat, jedynie oznakowanie pionowe. Identyfikacja
numerdéw rejestracyjnych pojazdéw wjezdzajacych do strefy odbywata sie (i odbywa nadal)
poprzez monitoring, a system zostat wyposazony w mozliwosé sprawdzenia czy pojazd spetnia
normy emisji i jest zwolniony z optat lub czy uiscit dzienng opfate.

Dzienna optata dla samochodéw dostawczych, karetek i mikrobuséw wynosita £100/dzien,

natomiast dla samochoddéw ciezarowych, autobuséw itp. wynosita £200/dzien.
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Zrédto: Transport for London, 2007.

Ogtoszenie strefy ULEZ — 2015
= Po sukcesie strefy LEZ, burmistrz Londynu Boris Johnson w 2015 roku ogtosit plan

wprowadzenia Ultra Low Emission Zone (ULEZ) dla wszystkich pojazdéw poruszajgcych sie po

centrum miasta.

Oficjalne uruchomienie ULEZ w centrum Londynu — kwiecien 2019
= Strefa ULEZ zostata oficjalnie uruchomiona w kwietniu 2019 roku i poczatkowo obejmowata
jedynie obszar centralnego Londynu, dokfadnie ten sam, ktéry objety byt optatg za wjazd do

centrum miasta (ang. Congestion Charge Zone).
= Wprowadzenie ULEZ miato znaczacy wptyw na ograniczenie liczby starszych pojazdéw o duzej

emisji spalin, poprawiajac jako$¢ powietrza w sercu Londynu.

Pierwsze rozszerzenie ULEZ — pazdziernik 2021
= W pazdzierniku 2021 roku strefa ULEZ zostata rozszerzona poza Sciste centrum, obejmujac

wszystkie dzielnice w granicach drogi obwodowej A406 (North Circular) i A205 (South Circular).



5. Rozszerzenie ULEZ na caty obszar Wielkiego Londynu — 29 sierpnia 2023

= W sierpniu 2023 roku burmistrz Londynu Sadiq Khan zdecydowat o rozszerzeniu strefy ULEZ na
Wielki Londyn, tym samym obejmujac strefg znacznie wiekszy obszar i wprowadzajgc zasady
emisji dla kazdego pojazdu poruszajacego sie po miescie (bez autostrady M25).

= Do ruchu po strefie dopuszczone sg samochody benzynowe spetniajgce norme Euro 4 oraz
samochody z silnikiem wysokopreznym o normie Euro 6, te same ograniczenia dotyczg
pojazdéw hybrydowych. Samochody elektryczne sg oczywiscie tez dopuszczone do ruchu po
ULEZ bez optat.

= 95% samochodéw poruszajgcych sie po Londynie spetnia wymogi ULEZ.

= Aby wjecha¢ do strefy pojazdem niespetniajgcym wymogow nalezy uisci¢ optate dzienng

w wysokosci £12.50. Nieuiszczenie optaty skutkuje karg w wysokosci £180.

Zwolnienia z opfaty za wjazd do ULEZ obejmujg m.in. pojazdy oséb niepetnosprawnych,

takséwki, minibusy publicznego transportu, pojazdy historyczne.

Wiadze Londynu wprowadzity programy zachecajace mieszkancéw do wymiany starszych,
wysokoemisyjnych pojazdédw na nowsze, bardziej ekologiczne modele, ktére spetniajg normy emisji
Euro. Programy ztomowania i dofinansowania skierowane sg przede wszystkim do wtascicieli
pojazdow, ktdérzy mogg miec trudnosci finansowe z wymiang swoich samochodéw na modele zgodne

z ULEZ.

W ramach programéw ztomowania dla oséb fizycznych przewidziane sg dotacje na wymiane
starego pojazdu na taki, ktéry spetnia normy ULEZ. Wysokos¢ dofinansowania rézni sie w zaleznosci od

rodzaju pojazdu:

= Dla samochoddéw osobowych: dotacja moze wynosi¢ do £2 000 na zakup nowego, bardziej
ekologicznego pojazdu lub wymiane na model spetniajgcy normy.
= Dla motocykli: wtasciciele motocykli, ktére nie spetniajg norm emisji, mogg liczy¢ na dotacje

w wysokosci do £1 000.

Programy te sg kierowane przede wszystkim do oséb o nizszych dochodach, osdéb

z niepetnosprawnosciami oraz seniorow.

Przygotowano takze schematy ztomowania dla matych firm i organizacji charytatywnych.
Ztomowanie i wymiana pojazddéw uzytkowych, takich jak furgonetki, to kosztowne przedsiewziecie dla
matych firm i organizacji charytatywnych. W ramach programu przewidziano dotacje:
= Do £5 000 dla firm na wymiane starszej furgonetki na model spetniajgcy normy ULEZ lub do £9 500,

jesli wybiorg pojazd elektryczny.



= Dla organizacji charytatywnych dostepne sg takze specjalne dotacje na pojazdy, ktére stuzg

dziatalnosci publiczne;.

Ponadto funkcjonuje program wymiany floty. Dotacje umozliwiajg firmom modernizacje floty
bez koniecznosci ponoszenia petnych kosztdw wymiany, a czasem takze przejScie na pojazdy
zeroemisyjne. Ponadto mozliwe sg dotacje na samochody elektryczne. W niektérych przypadkach
osoby lub firmy wybierajgce pojazdy zeroemisyjne (elektryczne) mogg uzyska¢ dodatkowe wsparcie
finansowe, ktére pokrywa czes$é kosztow zakupu lub leasingu nowego samochodu elektrycznego.
W ramach programéw ztomowania, niektdre samorzady wspierajg rowniez instalacje domowych lub

firmowych punktéw tadowania, co utatwia przejscie na pojazdy elektryczne.

Samorzad wprowadzit tez inne dodatkowe benefity, jak np. abonamenty na transport publiczny.
Wiasciciele pojazdéw, ktorzy zdecydujg sie na ztomowanie, ale nie planujg zakupu nowego
samochodu, mogg otrzymacd roczne abonamenty na korzystanie z transportu publicznego lub znizki na
abonamenty rowerowe. W Londynie istniejg takze dotacje na zakup rowerdéw elektrycznych lub
tradycyjnych dla oséb, ktére w zamian za ztomowanie zdecydujg sie na korzystanie z bardziej

ekologicznych $rodkéw transportu.

Programy te zostaty opracowane, aby poméc Londyrczykom przejs¢ na bardziej ekologiczne

formy transportu, a jednocze$nie wesprzec dziatania na rzecz czystego powietrza w miescie.

Spoteczny odbidr strefy ULEZ (Ultra Low Emission Zone) w Londynie jest mieszany. Z jednej
strony wiele oséb popiera strefe z uwagi na poprawe jakosci powietrza i jej korzysci zdrowotne.
Z drugiej jednak strony, ULEZ budzi kontrowersje, szczegdlnie wsrdd mieszkaricow o nizszych
dochodach, matych firm oraz oséb mieszkajgcych na obrzezach Londynu, gdzie dostep do

ekologicznych Srodkéw transportu jest ograniczony.

Wprowadzenie strefy LEZ, a nastepnie ULEZ spotykato sie z negatywnym odbiorem odnosnie
kwestii finansowych i dostepnosci transportu. Jednym z gtéwnych zarzutéw wobec ULEZ jest to, ze
generuje dodatkowe koszty, ktére obcigzaja mieszkaricow. W szczegdlnosci osoby o nizszych
dochodach i mate firmy, ktére nie mogg sobie pozwoli¢ na wymiane starszych pojazdéw, odczuwaja te
zmiany negatywnie. Mate firmy, ktére korzystajg z pojazdéw dostawczych (np. furgonetek)
niezgodnych z normami ULEZ, muszg liczy¢ sie z wysokimi optatami lub kosztami wymiany floty, co

wptywa na ich wyniki finansowe i konkurencyjnosc.

Byty takze gtosy krytyczne, zarzucjgce brak dostepu do alternatyw transportowych. Osoby
mieszkajgce na przedmiesciach Londynu, gdzie transport publiczny jest mniej dostepny, krytykujg ULEZ

za wymuszanie zmian bez uwzglednienia realnych mozliwosci dojazdu bez samochodu. Niektdre grupy



twierdza, ze wprowadzenie strefy powinno by¢ poprzedzone rozszerzeniem i poprawg jakosci sieci

transportowej na obrzezach miasta.

Wraz z rozszerzeniem ULEZ na caty obszar Wielkiego Londynu w 2023 roku pojawity sie protesty.
Krytycy wskazujg, ze ULEZ jest zbyt duzym obcigzeniem finansowym dla osdb, ktdre potrzebujg
samochodu, a jednoczesnie nie majg Srodkéw na zakup nowego. Mieszkancy i przedsiebiorcy
zorganizowali petycje wzywajace witadze do ztagodzenia przepisdw lub wprowadzenia dodatkowych

programow wsparcia.

ULEZ stata sie takze przedmiotem dyskusji politycznych — niektérzy politycy wspierajg strefe jako
kluczowy krok w walce z zanieczyszczeniami powietrza, inni natomiast krytykujg ja za uderzanie
w osoby o nizszych dochodach i ograniczanie swobody transportowej. Formutowane sg dalsze
oczekiwania wobec programéw pomocowych i modernizacji transportu. W zwigzku z negatywnym
odbiorem ze strony mieszkancéw przedmiesé, wielu Londynczykow oczekuje dalszego rozwoju
transportu publicznego, szczegdlnie w zewnetrznych dzielnicach. Ekologiczne alternatywy, takie jak
autobusy elektryczne czy dodatkowe stacje kolei miejskiej, mogtyby ztagodzi¢ presje zwigzang z ULEZ.
Wiele oséb uwaza, ze obecne dotacje na wymiane pojazdéw i programy ztomowania s3

niewystarczajgce, aby realnie wesprze¢ mieszkanncéw w zmianie.

ULEZ przynosi niewatpliwie korzysci zdrowotne i sSrodowiskowe, jednakze nie brak tez krytyki
zwigzanej z kosztami finansowymi i ograniczong dostepnoscia do ekologicznych alternatyw

transportowych.

D. SCT w Brukseli®

Bruksela nie jest wielkim miastem — ma powierzchnie 33 km?i liczy niewiele ponad 194 tys.
mieszkancow. Istotnie wiekszy jest tzw. Region Stoteczny Brukseli, obejmujgcy 19 zurbanizowanych
gmin, ktéry liczy ponad 1,2 min mieszkaficdw; jego powierzchnia to ok. 162 km?. Na 1 km? przypada tu
ok. 7 500 0sdb.?! Jednakze w 5 gminach gesto$é zaludnienia siega poziomu 16 000 mieszkanicdw na
1 km?2. Procent podrézy realizowanych samochodami wynosi 27,3%. Podobnie jak w wielu innych
miastach, ktore wprowadzity strefy czystego transportu, wykorzystywane sg mozliwosci, jakie dajg
obecnie rozwigzania technologiczne do automatycznej rejestracji pojazdéw wjezdzajgcych do strefy

i do identyfikacji wykroczen. Zadne nalepki nie s potrzebne.

2Informacje zaczerpniete gtéwnie z https://ieep.eu/wp-content/uploads/2024/06/Social-aspects-of-low-
emission-zones-Brussels-Capital-Region-case-study-IEEP-2024-2.pdf oraz www.lez-belgium.be/pl/strefy-
ekologiczne/bruksela

21 https://pl.wikipedia.org/wiki/Region Stoteczny Brukseli



https://ieep.eu/wp-content/uploads/2024/06/Social-aspects-of-low-emission-zones-Brussels-Capital-Region-case-study-IEEP-2024-2.pdf
https://ieep.eu/wp-content/uploads/2024/06/Social-aspects-of-low-emission-zones-Brussels-Capital-Region-case-study-IEEP-2024-2.pdf
http://www.lez-belgium.be/pl/strefy-ekologiczne/bruksela
http://www.lez-belgium.be/pl/strefy-ekologiczne/bruksela
https://pl.wikipedia.org/wiki/Region_Sto%C5%82eczny_Brukseli

Kluczowe etapy wprowadzenia LEZ w Brukseli:

Pierwsze plany utworzenia LEZ - 2017

W 2017 roku brukselskie wtadze regionalne ogtosity plany utworzenia strefy niskiej emisji (LEZ),
ktdra miata obejmowac cate terytorium Regionu Stotecznego Brukseli.

Gtéwnym celem byto ograniczenie ruchu pojazdéw, ktére emitujg duze ilosci zanieczyszczen,
szczegoblnie tych z silnikami Diesla, ktére stanowity znaczacy problem dla jakosci powietrza

w miescie.

Oficjalne wprowadzenie LEZ — styczen 2018

Strefa LEZ oficjalnie rozpoczeta dziatalnos¢ 1 stycznia 2018 roku, obejmujac caty Region
Stoteczny Brukseli, co odrdzniato jg od wielu innych europejskich stref, ktére zwykle
decydowaty sie na objecie strefg tylko centralnej czesci miasta. Od zachodu i pétnocy granice
strefy stanowi droga E29, od wschodu i potudnia — droga E40. Obie te drogi nie wchodza
w skfad strefy, podobnie jak pieé parkingdw P&R na granicy strefy.

Strefa obowigzuje 7 dni w tygodniu, 24 godziny na dobe.

Wprowadzono ograniczenia dla pojazdéw o najwyzszej emisji, poczgtkowo koncentrujgc sie na

starszych modelach z silnikiem Diesla, ktére musiaty spetniaé minimalne normy Euro 1.

Stopniowe zaostrzanie norm emisji — 2019-2025

Strefa LEZ zostata zaplanowana jako program wieloetapowy. Kazdego roku wprowadzane sg
bardziej rygorystyczne wymagania, eliminujac z ruchu coraz wiekszg liczbe wysokoemisyjnych
pojazdow.

2024: Stopniowe zaostrzanie norm w kolejnych latach skutkowato wykluczeniem pojazdéw
benzynowych niespetniajgcych normy Euro 2, a w przypadku pojazdéw z silnikiem
wysokopreznym — normy Euro 5.

99,2% pojazddéw spetniajgcych wymogi LEZ porusza sie po strefie (dane z potowy 2023 r.).
Wysokosc¢ kary za nieuprawniony wjazd: 350 euro.

Wytaczenia z zakazu obejmujg pojazdy elektryczne i wodorowe, pojazdy stuzb, samochody
0s6b niepetnosprawnych, pojazdy szkolne, historyczne.

Kierowcy pojazdow niespetniajgcych ograniczen LEZ mogg uzyska¢ prawo wjazdu po
wykupieniu biletu (z wyprzedzeniem lub w ciggu 5 dni po wjezdzie), przy czym liczba wjazdéw
na rok jest ograniczona do 24.

2025: Plan zaktada, ze w 2025 roku wejdzie w zycie zakaz wjazdu dla pojazdow z silnikiem
Diesla niespetniajgcych normy Euro 6 i normy Euro 3 dla pojazdéw benzynowych. Dla

kierowcéw pojazdow objetych nowymi restrykcjami — ostrzezenie (bez kary pienieznej) przy



pierwszym wjezdzie. Nie jest wykluczone, ze uzgodnione zostanie przesuniecie tego planu

o rok.

4. Dalsze plany - 2030, 2035 i 2036
= 2030 - planowany catkowity zakaz dla wszystkich samochoddéw osobowych i lekkich pojazdéw
ciezarowych zasilanych olejem napedowym.
= 2035 - planowany catkowity zakaz dla wszystkich samochoddéw osobowych, matych
ciezaréwek zasilanych benzyng, LPG lub CNG i dla wszystkich spalinowych wiekszych pojazdéw
ciezarowych i minibuséw.
= 2036 — zakaz rozszerzony na autobusy komunikacji miejskiej z silnikami wysokopreznymi.

= Docelowo LEZ ma przeobrazi¢ sie w Zero Emission Zone.
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Rys. 7. Region Stoteczny Brukseli — strefa niskiej emisji

Zrédto: www.wazebelgium.be/overview-of-low-emission-zones-in-belgium

System LEZ w Brukseli wykorzystuje sie¢ kamer rejestrujacych tablice rejestracyjne pojazdéw, co
umozliwia kontrole zgodnosci z wymaganiami odnosnie emisji. Kamery zainstalowane na gtéwnych
wjazdach do miasta rejestrujg numery rejestracyjne pojazdéw, a dane sg poréwnywane z bazg norm

emisji. Kierowcy pojazdow niespetniajgcych norm sg automatycznie karani mandatem.

Spoteczny odbidr strefy niskiej emisji (LEZ) w Brukseli jest zrdznicowany z wyraznym podziatem

opinii zarowno ws$réd mieszkancéw, jak i przedsiebiorcéw. Wprowadzenie LEZ spotkato sie


http://www.wazebelgium.be/overview-of-low-emission-zones-in-belgium/

z poparciem oséb troszczacych sie o srodowisko i zdrowie publiczne, ale takze z krytyka, zwtaszcza ze

strony o0sdb o nizszych dochodach oraz witascicieli starszych pojazdéw.

Brukselska LEZ jest jednym z bardziej rygorystycznych przyktadéw stref niskiej emisji w Europie,

a jej wieloetapowy charakter pozwala na stopniowe dostosowywanie sie mieszkaicow i firm do

nowych standardéw ekologicznych.

Najwazniejsze wnioski i zalecenia w odniesieniu do skutkéw spotecznych i akceptacji

spotecznej na podstawie LEZ Bruksela:

Opracowano spdjny plan z okreSlonymi z géry przysztymi krokami. Od chwili wprowadzenia
brukselskiej strefy LEZ wyznaczono jasny i przejrzysty harmonogram, a przyszte ograniczenia
ogtaszano z kilkuletnim wyprzedzeniem. W przypadku wejécia w zycie nowych ograniczen
przewidziano okresy karencji (np. osoby otrzymujg ostrzezenie za pierwszy wjazd pojazdem
objetym nowym zakazem, a nie kare); moze to pomédc w zwiekszeniu akceptacji spotecznej.
Ustalono z wyprzedzeniem harmonogram wdrozenia LEZ. Zaplanowane, przewidywalne etapy
rozwoju i ciggtego wdrazania strefy LEZ dajg obywatelom i przedsiebiorstwom czas na
przygotowanie sie na nadchodzgce zmiany.

Zorganizowano konsultacje z zainteresowanymi stronami i zapewniono ciagty przeptyw informacji.
Podczas planowania kolejnych ograniczen w brukselskiej strefie LEZ przeprowadzono konsultacje,
obejmujace pisemne kwestionariusze i osobiste sesje z zainteresowanymi stronami. Ponadto
pamietano, by zadbac o ciggte dziatania informacyjne, szczegdlnie w okresie, w ktdrym majg sie
rozpoczg¢ nowe ograniczenia.

Wdrozono srodki towarzyszgce. Bruksela przedsiewzieta kilka tego rodzaju dziatan, w tym wsparcie
finansowe dla obywateli (premia Bruxell’Air) i przedsiebiorstw (dodatki za mobilnosé
niskoemisyjng), przy czym uwzgledniono wyzszy poziom wsparcia dla gospodarstw domowych
i MSP o nizszych dochodach. Dopuszczono ponadto sptate kar finansowych w ciggu kilku miesiecy.
Ztagodzono skutki spofeczno-gospodarcze poprzez wsparcie finansowe dla oséb najbardziej
dotknietych. Szybko wprowadzono $rodki wsparcia, szczegdlnie dla gospodarstw domowych i MSP
znajdujgcych sie w trudnej sytuacji.

Oferowane sg alternatywne opcje mobilnosci np. poprzez ulepszenia transportu publicznego (okoto
20% budzetu Regionu Stotecznego Brukseli inwestuje sie w transport publiczny, w nowe pojazdy
i nowe trasy), poprzez wprowadzanie rowerdéw i samochoddéw wspétdzielonych oraz inwestycje

w infrastrukture do tadowania pojazdéw elektrycznych.



VII. Efektywnosc SCT

Istniejgce strefy juz zmniejszajg zanieczyszczenie powietrza. Najwyziszg zaobserwowang
redukcjg jest spadek stezenia NO, w Madrycie o 32% wg analizy poréwnujacej rok 2019 (rok

wprowadzenia LEZ) do 2018 (gdy nie byto jeszcze LEZ)%.

Systemy miejskie — czy to typu LEZ, czy tez LAZ — dziatajg juz z sukcesem w dziesigtkach miast
europejskich. Strefy ptatnego wjazdu wdrozono w takich metropoliach, jak Londyn, Sztokholm czy
Mediolan. Poza wymiernymi wynikami odnosnie spadku ruchu (od 14% do 20%), spadku
zanieczyszczenia pytem zawieszonym (od 7% w Londynie do 19% w Mediolanie), wzrostu przejazdéw
komunikacjg publiczng (35 min rocznie dodatkowych przejazdow w Mediolanie) oraz obnizenia
poziomu hatasu, systemy te okazaty sie niezwykle korzystne z ekonomicznego punktu widzenia.
W Mediolanie i Sztokholmie inwestycja zwrdcita sie w ciggu okoto dwdch lat eksploatacji; w centrum
Londynu zas inwestycja wynoszgca 231 min euro zwrdcita sie w okresie krotszym od jednego roku, gdyz
w pierwszym roku wygenerowata przychdd w wysokosci 272 min euro. We wszystkich tych miastach

przychody w kolejnych latach zasilajg skutecznie budzety metropolii.

A. Efekty SCT — Sztokholm

Strefa niskiej emisji w Sztokholmie przyczynita sie do znacznej poprawy jakosci powietrza
i zmniejszenia emisji CO,, szczegdlnie w obszarach o wysokim natezeniu ruchu. Korzysci zauwazalne sg
takze w zakresie zdrowia mieszkancow, a spadek liczby pojazdéw w centrum miasta uczynit je bardziej
przyjaznym dla pieszych i rowerzystow. Strefa niskiej emisji w Sztokholmie jest uwazana za sukces
i stanowi inspiracje dla innych europejskich miast, ktdre planujg wprowadzenie podobnych rozwigzan

w zakresie zarzgdzania ruchem i ochrony srodowiska.

Ograniczenia w strefie LEZ spowodowaty rowniez spadek emisji tlenkéw azotu, ktére sg
produktem ubocznym spalania paliw w silnikach spalinowych. Tlenki azotu majg powazny wptyw na
jakos¢ powietrza oraz tworzenie sie smogu. W centrum Sztokholmu, gdzie ruch samochodowy jest
ograniczony, poziomy NOy spadty o okoto 10-15% dzieki LEZ, co wptywa pozytywnie na zmniejszenie

ryzyka wystepowania schorzen oddechowych u mieszkancéw.

22 wwww.transportenvironment.org/articles/people-power-and-courts-fight-first-ever-attempt-scrap-low-
emissions-zone
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Poziomy redukcji zanieczyszczen powietrza po wprowadzeniu strefy LEZ w Sztokholmie obrazuje

nastepujaca tabela®:
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Rys. 8. Zmniejszenie emisji czgstek statych, weglowodoroéw i tlenkow azotu dzieki LEZ1 w roku 1997
(jasnozielony) i 2000 (ciemnozielony)

Zrédto: https://ieep.eu/wp-content/uploads/2024/06/Social-aspects-of-low-emission-zones-Stockholm-

case-study.pdf

Przeprowadzono ponadto kalkulacje zyskéw zdrowotnych wynikajgcych z redukcji poziomu NOy

dzieki wprowadzeniu LEZ?,

Tabela 2. Kalkulacja zyskow zdrowotnych wynikajgcych z wprowadzenia LEZ

Redukcja przecietnego rocznego stezenia Liczba dodatkowych lat zycia w rejonie
Rok NO, na Hornsgatan (ug/m3): Sztokholmu
2022 15 130
2023 13 112
2024 12 99
2025 10 88
2026 7 59
2027 6 53
2028 6 47
2029 5 43
2300 5 38

Zrédto: The Economics of Low Emission Zones, VTl Working Paper 2020:7, Maria Bérjesson, Anne Bastian, Jonas

Eliasson.

2 https://ieep.eu/wp-content/uploads/2024/06/Social-aspects-of-low-emission-zones-Stockholm-case-

study.pdf

2 The Economics of Low Emission Zones, VTl Working Paper 2020:7, Maria Bérjesson, Anne Bastian, Jonas
Eliasson https://transportportal.se/VTISWoPEc/VTI%202020%207.pdf
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B. Efekty SCT — Londyn

Strefa ULEZ (Ultra Low Emission Zone) w Londynie przyniosta wyrazne pozytywne efekty
w zakresie redukcji zanieczyszczenn powietrza oraz poprawy zdrowia publicznego w miescie.
Wprowadzenie ULEZ przyczynito sie do znaczacych zmian w jakos$ci powietrza i zachowaniach

mieszkancow.

Jednym z najwiekszych osiggnie¢ ULEZ byto obnizenie stezenia NO, — substancji, ktéra powstaje
gtéwnie z emisji pojazddéw z silnikiem Diesla i jest szkodliwa dla uktadu oddechowego. Badania
przeprowadzone przez Transport for London (TfL) wskazujg na spadek stezenia NO, nawet o 53%
w centrum miasta. W zewnetrznym Londynie spadki sg takze widoczne — do ok. 21%%. Oznacza to
oszczedno$é w postaci 424 T NO,?® Choé ograniczenie pytdw zawieszonych jest trudniejsze, ULEZ
przyczynito sie takze do redukcji stezenia PM;si PMyo. Stezenie pytéw zawieszonych w duzym Londynie

spadto o okoto 20% w poréwnaniu z okresem przed ULEZ.
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Rys. 9. Trendy stezenia PM2,s w Londynie

Zrédto: www.weforum.org/agenda/2023/03/london-low-emissions-zone-pollution

W zakresie poprawy zdrowia publicznego uzyskano zmniejszenie liczby zachorowan na choroby
uktadu oddechowego i krazenia. Poprawa jakosci powietrza bezposrednio wptywa na zmniejszenie
liczby przypadkow astmy, przewlektych chordb ptuc i sercowo-naczyniowych. Badania szacuja, ze

poprawa jakosci powietrza dzieki ULEZ moze zapobiec nawet 4 000 przedwczesnym zgonom

25 https://tfl.gov.uk/modes/driving/ultra-low-emission-zone/why-we-have-ulez
26 www.london.gov.uk/programmes-strategies/environment-and-climate-change/environment-and-climate-
change-publications/london-wide-ulez-six-month-report
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w Londynie rocznie?’. Szkoty, ztobki i domy opieki znajdujgce sie w obszarze ULEZ odnotowaty nizszy
poziom zanieczyszczen w otoczeniu, co jest szczegdlnie istotne dla zdrowia dzieci i 0oséb starszych,

najbardziej narazonych na negatywne skutki zanieczyszczen powietrza.?®

C. Efekty SCT — Bruksela?®

Strefa niskiej emisji (LEZ) w Brukseli przyniosta znaczace efekty w redukcji zanieczyszczen
powietrza, szczegdlnie w zakresie zmniejszenia poziomu dwutlenku azotu (NO,) i pytdw zawieszonych
(PM1g i PM,,5), ktore sg szkodliwe dla zdrowia mieszkarncéw. Od wprowadzenia LEZ w 2018 roku poziom

NO, na terenie Brukseli zaczat spadaé, co jest szczegdlnie zauwazalne w centralnych obszarach miasta.

Badania przeprowadzone przez wtadze Brukseli pokazujg, ze w pierwszym roku dziatania LEZ
stezenie NO, spadto o okoto 9-11% w miejscach o najwiekszym ruchu samochodowym. W kolejnych
latach obserwowano dalszy spadek, szczegdlnie dzieki eliminacji pojazddw z silnikami Diesla ponizej
normy Euro 3 i 4. Spadek od roku 2018 do 2022 wynidst 30%, a obecnie utrzymywany jest poziom

ponizej dopuszczalnego w Unii Europejskiej limitu 40 pg/m3.

Pyly zawieszone, ktére majg negatywny wptyw na zdrowie, zwtaszcza uktad oddechowy, takze
ulegty redukcji. Wprowadzenie LEZ pozwolito zmniejszy¢ emisje PM1o i PM,s poprzez ograniczenie
ruchu starszych pojazddéw, ktére emitujg duze ilosci tych czgsteczek. Szacuje sie, ze dzieki LEZ stezenie
pytdw PM1o zmniejszyto sie o okoto 19%, a stezenie PM,,s 0 30% w okresie od 2018 do 2022 roku, co

znacznie przyczynito sie do poprawy jakosci powietrza w miescie.

Witadze miejskie monitorujg regularnie wyniki strefy LEZ, prowadzac pomiary jakosci powietrza
w kluczowych punktach Brukseli, aby oceni¢ skuteczno$¢ wprowadzanych regulacji i podejmowac

ewentualne dalsze kroki na rzecz poprawy jakosci powietrza.

27 www.weforum.org/agenda/2023/03/london-low-emissions-zone-pollution/

28 wwww.london.gov.uk/programmes-strategies/environment-and-climate-change/pollution-and-air-
quality/ultra-low-emission-zone-ulez-london

23 https://ieep.eu/wp-content/uploads/2024/06/Social-aspects-of-low-emission-zones-Brussels-Capital-Region-
case-study-lIEEP-2024-2.pdf
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VIIl.  Whnioski z pilotazu warszawskiego z 2016 r.

A. Formuta pilotazu: samorzad — nauka — biznes

W ramach wspdtpracy pomiedzy samorzagdem miejskim — Miastem St. Warszawa, uczelnig —
Politechnikg Warszawskg i organizacjg skupiajagcg producentéw technologii dla systemow
transportowych — Klastrem ITS przy Stowarzyszeniu ITS Polska zrealizowano w roku 2016 projekt
pilotazowy o nazwie ,System monitorowania naruszen dla stref ograniczonego ruchu”. Instalacja
testowa objeta potudniowy odcinek ulicy Nowy Swiat od ul. Swietokrzyskiej do Al. Jerozolimskich, czyli

strefe ograniczonego ruchu na potudniowym odcinku ul. Nowy Swiat w Warszawie.

Gtéwnym zadaniem systemu byto monitorowanie ruchu na ww. czesci Traktu Krdlewskiego
w Warszawie w celu identyfikacji skali naruszen obowigzujgcego ograniczenia wjazdu. Kolejnym celem
systemu byto testowanie mozliwosci usprawnienia wydawania zezwolen/identyfikatorow

i automatyzacji kontroli.

Jest to projekt wart przedstawienia z kilku powoddéw. Byto to pierwsze w Polsce wdrozenie
automatycznego systemu kontroli naruszen zakazu wjazdu do okreslonej strefy. Dostarczyto ono wielu
doswiadczen dotyczacych rdinych etapéw wdrozenia i dziatania systemu, poczynajgc od
przygotowania zatozen, organizacji wspotpracy poszczegdlnych podmiotdw, pozyskania potrzebnych
zgdd jednostek miejskich, w tym na przyktad miejskiego konserwatora zabytkéow. W tym przypadku
w projekcie warszawskim opracowano dedykowany projekt wizualny umieszczenia potrzebnego
sprzetu, dopasowanego do otoczenia. Jest to istotny aspekt, gdyz centra miast potencjalnie rozwazane
do objecia SCT maja czesto zabytkowg zabudowe. Tak tez jest w przypadku Krakowa. Ponadto pilotaz
warszawski dostarczyt bardzo bogatych danych o strukturze ruchu w obserwowanej strefie oraz
o strukturze naruszen — czasowej, jak i rodzajowej. Dane te zostaty przeanalizowane i opracowane
przez Wydziat Transportu Politechniki Warszawskiej. Pilotaz pozwolit tez na okreslenie stopnia

wykrywalnosci naruszen przez kontrole przeprowadzane przez Straz Miejska.

Jeszcze jeden aspekt tego pilotazu wydaje sie istotny z punktu widzenia rekomendacji dla
wtodarzy, ktérzy planuja wprowadzenie SCT. Projekt warszawski byt pierwszym projektem
realizowanym w formule wspdtpracy pomiedzy reprezentantami trzech srodowisk: samorzgdowego,
naukowego i przemystowo-technologicznego. Ow projekt byt swego rodzaju laboratoryjnym
wdrozeniem probnym, w ktérym wszystkie zaangaziowane podmioty byty zainteresowane
W wypracowaniu najlepszego rozwigzania. Taka formuta — testowo-laboratoryjna — daje mozliwosc

probnego wdrazania systemu, jednoczesnie stwarzajgc czasowq przestrzen do dialogu z mieszkarncami.



Co wiecej, mozna reprezentantdw mieszkarncédw zaprosi¢ do wspdlnej pracy nad takim testowym

wdrozeniem. Podkreslimy ten walor w rozdziale ostatnim, poswieconym rekomendacjom dla Krakowa.

B. Elementy systemu

Testowe rozwigzanie sktadato sie z dwdch wirtualnych bram i systemu centralnego. W ramach
testowego rozwigzania jako konstrukcje wsporcze wykorzystane zostaty istniejgce stupy oswietleniowe
natomiast szafy teletechniczne wykonano na wzér istniejgcych oston koszy na $mieci, zgodnie

z wytycznymi Miejskiego Konserwatora Zabytkéw.

Wirtualna brama stanowita zestaw urzadzen zainstalowanych w dwdch lokalizacjach. W wersji

podstawowej w sktad bramy wchodzity:

=  dualna kamera z funkcjg ANPR oraz rejestracji sytuacji (kontekstu),
= komputer przemystowy,

=  router UMTS ze switchem,

= zespdt zasilania,

= szafa teletechniczna.

Odczyt tablic
Identyfikacja klasy pojazdu Tworzenie biatej listy
Identyfikacja marki, modelu, koloru Weryfikacja finalna

Weryfikacja z biatg lista
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Rys. 10. Architektura systemu

Zrédto: Opracowanie projektowe z archiwum wtasnego.

Centralng czescig systemu byt serwer aplikacyjny i bazodanowy, gdzie zainstalowane zostato
wiasciwe oprogramowanie obstugujgce baze danych pojazdéw posiadajgcych tzw. identyfikator TK,
ktory uprawnia do wjazdu w strefe, oraz oprogramowanie operatorskie do zarzgdzania wydawaniem

takich identyfikatoréw, nadawaniem uprawnien i personalizacjg wydanych zezwolen.



Cele postawione przez zespot projektowy to:
a) analiza zachowan kierowcéw,
b) identyfikacja skali naruszen w strefie objetej zakazem ruchu,
c) analiza struktury rodzajowej ruchu w strefie,
d) analiza czasowa ruchu w strefie,

e) analiza skutecznosci metody automatycznej versus kontrola tradycyjna.
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Rys. 11. Lokalizacja systemu

Zrédto: Opracowanie projektowe z archiwum wtasnego.

C. Analiza wstepna skali naruszen w strefie ,Nowy Swiat” w Warszawie3°

Raport zawiera dane ukazujgce skale naruszen pojazdow nieuprawnionych do wjazdu do strefy
dnia 19 kwietnia 2016 roku. Wybrano 19 kwietnia, gdyz ruch w tym dniu byt bardzo typowy
(co stwierdzono analizujgc dane z wielu innych dni) i informacje pozyskane dla tego dnia mogg by¢
uznane jako reprezentatywne. Dane pierwotne zostaty zebrane poprzez system monitorowania
naruszen. Na podstawie analizy zdje¢ z monitoringu pojazdy nieposiadajgce karty uprawniajgcej do
wjazdu zostaty kwalifikowane jako pojazdy naruszajace strefe. Analizowany materiat pochodzit
z kamery ,brama Nowy Swiat potudnie”. Obserwacji byty poddane pojazdy poruszajace sie z potudnia
na potnoc, cho¢ system uwzgledniat réwniez pojazdy poruszajgce sie z pétnocy na potudnie, jednak

owe pojazdy nie byty brane pod uwage w dalszej analizie.

30 Badanie i analiza naruszen strefy na ulicy Nowy Swiat na podstawie danych z systemu monitorowania z dnia
19 kwietnia 2016 r — ITS Polska, SmartCityLab.
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Rys. 12. Rodzaje i liczba pojazdéw poruszajacych sie po ulicy Nowy Swiat w Warszawie

Zrédto: Opracowanie projektowe z archiwum wtasnego.

Dnia 19 kwietnia zostato uchwyconych przez kamere 4 328 tablic rejestracyjnych pojazdow,
sposréd tej liczby 457 pojazddw nieuprawnionych naruszyto strefe. Istotng grupg pojazdéw w rejonie
ulicy Nowy Swiat w Warszawie sg taksdwki w liczbie 1 860 samochoddw, ktére zostaty tutaj wyrdznione
jako najliczniejsza jednorodna grupa poruszajaca sie po tej ulicy. Nastepng grupe stanowig autobusy
komunikacji miejskiej i jest to okoto 750 pojazddéw. Liczba samochoddow mieszkancéw znajdujgcych sie
na ,biatej liscie” wynosi 55 pojazdéw. Do grupy ,,Pozostate samochody uprawnione do wjazdu” nalezga:
stuzby porzadkowe i ratownicze oraz dyplomaci. Do tej grupy nalezy réwniez zaliczyé pracownikéw

oczyszczajacych miasto, a takze auta dostawcze w dozwolonych godzinach wjazdu do strefy.
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Rys. 13. Struktura pojazdéw poruszajacych sie po ulicy Nowy Swiat w Warszawie

Zrédto: Opracowanie projektowe z archiwum wtasnego.

Na powyzszym rysunku zostata przedstawiona struktura pojazdéw poruszajacych sie po ulicy
Nowy Swiat w Warszawie z potudnia na pétnoc. Pojazdy naruszajace strefe stanowig okoto 11%
(10,56%) wszystkich pojazdéw. Owa wartos¢ procentowa moze nieznacznie sie rézni¢ od rzeczywistej
ze wzgledu na to, ze nie byto mozliwosci, by w petni precyzyjnie zweryfikowaé liczbe pojazdéw
posiadajgcych zezwolenie. Poniewaz nie jest mozliwa jednoznaczna identyfikacja kart zezwolen przez
system elektroniczny, przyjeto, ze pojazdy z umieszczong za przednig szybg kartg przypominajaca
upowaznienie wjazdu do strefy sg kwalifikowane w systemie jako uprawnione do wjazdu. Jednoczesnie
w grupie pojazdéw zakwalifikowanych jako naruszajgce strefe mogg znajdowac sie osoby posiadajgce
upowaznienie wjazdu do strefy na okaziciela. Taksowki stanowig 43% pojazddéw poruszajgcych sie po
strefie, natomiast pozostate pojazdy uprawnione do wjazdu — okoto 28%. Autobusy komunikacji
miejskiej to 17% dziennego ruchu na ulicy Nowy Swiat w Warszawie. Mieszkaricy znajdujacy sie na

,biatej liscie” stanowig okoto 1% catosci ruchu.
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Rys. 14. Liczba pojazdéw naruszajacych strefe w poszczegdlnych godzinach

Zrédto: Opracowanie projektowe z archiwum wtasnego.

Rysunek 14 przedstawia liczbe kierowcdw naruszajgcych strefe w konkretnych godzinach. Strefe
naruszyto 457 pojazddéw, z czego 403 to samochody osobowe, 22 to auta dostawcze, a 32 to autobusy,
ktore najczesciej byty autokarami turystycznymi. Po pdtnocy liczba naruszen byta na niskim poziomie.
Od godziny 3:00 do 5:00 nastgpit niewielki wzrost naruszen strefy. Od godziny 6:00 do 8:00 nastgpit
gwattowny wzrost liczby naruszen i wynosit o godzinie 8:00 34 pojazdy. O godzinie 9:00 liczba naruszen
spadta do 29 pojazddw na godzine. Natomiast o godzinie 10:00 i 11:00 liczba naruszen byta najwieksza
i wynosita 43 pojazdy. Nastepnie liczba naruszen o 12:00 spadtfa do poziomu 26 pojazddéw i ten poziom
utrzymat sie do godziny 13:00. O 14 liczba pojazddw naruszajgcych strefe wynosita 38, a godzinie 15:00
spadta do liczby 26 pojazdédw. Do godziny 17:00 liczba pojazddéw tamigcych strefe zwiekszyta sie
nieznacznie. O godzinie 19:00 liczba pojazdéw spadta do poziomu 13. Z kolei o 20:00 wzrosta do
20 pojazdéw, nastepnie liczba pojazdéw naruszajacych strefe zaczeta spadac i o 21:00 wynosita 11.
0 22:00 liczba naruszajgcych pojazddw zwiekszyta sie tylko o jeden pojazd i wynosita 12 pojazddw.

O godzinie 23 strefe naruszyto 7 pojazddw.
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Rys. 15. Stosunek pojazdow naruszajacych strefe w poszczegdlnych godzinach

Zrédto: Opracowanie projektowe z archiwum wtasnego.

Po pdétnocy liczba naruszen jest stosunkowo niska, a na ulicy dominujg takséwki. Po godzinie
3:00 liczba taksdowek zmniejsza sie, na ulicy zaczely pojawiaé sie samochody dostawcze i stuzby
porzadkujgce miasto. Jest zauwazalnie wieksza liczba naruszen niz we wczesniejszych godzinach.
Stosunek naruszen jest najwyzszy i wynosi 16,67% i jest to najwyzsza warto$¢ odnotowana 19 kwietnia,
z kolei o godzinie 4:00 wynosi 15,63%, a o godzinie 5:00 13,21%. O godzinie 6:00 stosunek naruszen
jest mniejszy. Natomiast od godziny 7:00 liczba samochoddw stuzb porzadkowych i dostawczych
zmniejsza sie, jednak ogdlnie ruch zwieksza sie znacznie, a stosunek naruszen o godzinie 7:00 wynosi
14,11%, a o godzinie 8:00 13,99%. O godzinie 9:00 ruch jest nieznacznie wiekszy, jednak stopien
naruszen zmniejsza sie i wynosi 9,60%. O godzinie 10:00 i 11:00 ruch jest najwiekszy, a stosunek
naruszen jest wysoki i wynosi 12,46% i 14,14%. O godzinie 12:00i 13:00 ruch jest nieznacznie mniejszy,
jednak wspétczynnik naruszen spadt w tych godzinach do okoto 9%. O godzinie 14:00 ruch, a takze
stosunek naruszen ponownie jest wiekszy i wynosi okoto 12%. O 15:00 i 16:00 ruch jest nieznacznie
mniejszy, a stosunek naruszen wynosi okoto 10%. O 17:00 ruch na ulicy ulega zmniejszeniu, a odsetek
naruszen wynosi 11,60%. O 18:00 wielko$¢ ruchu jest podobna, co o godzinie 17:00, a stosunek
naruszen spadt do 7,47%. Z kolei o 19:00 ruch znacznie sie zmniejszyt, a odsetek naruszen spadt do

6,31%. O godzinie 20:00 ruch na ulicy znacznie spadt, a stosunek naruszen wzrdst do okoto 13,25%.



O godzinie 21:00 i 22:00 i 23:00 liczba samochoddw na ulicy byta na podobnym poziomie co godzinie
20:00, jednak wspétczynnik naruszen spadat do okoto 9% o godzinie 21:00, a o 22:00 wynosit ponad
8%, natomiast o godzinie 23:00 do 6,80%.

Whioski: Kierowcy pojazdéw nieuprawnionych do wjazdu naruszajg strefe i dnia 19 kwietnia
byto 457 takich przypadkéw, co stanowi 10,56% catego ruchu na ulicy Nowy Swiat w Warszawie
poruszajacych sie z potudnia na pétnoc. Kierowcy jadac ulica Nowy Swiat w Warszawie famia znak
drogowy B1, wedle taryfikatora straz miejska moze natozy¢é mandat w wysokosci 50 zt do 500 zt, co przy
liczbie 457 naruszen datoby od 22 850 zt do nawet 228 500 zt przychodu dla miasta za dzien
19 kwietnia. Dzieki systemowi monitorowania naruszen wptywy miasta zwiekszytby sie, a co
najwazniejsze — ruch na ulicy Nowy Swiat w Warszawie ulegtby zmniejszeniu, co jest niezwykle istotne

i korzystne ze wzgledu na turystyczno-rekreacyjny charakter ulicy.

D. Skutecznos¢ kontroli automatycznej versus skutecznosc kontroli tradycyjnej

Whioski z okresu testowego dziatania systemu automatycznej kontroli naruszen pokazujg
dobitnie, jak nieskuteczna jest kontrola prowadzona w sposdb tradycyjny, czyli poprzez zatrzymywanie
do kontroli samochoddéw przez straznikéw miejskich. Srednia dzienna naruszen — na podstawie danych
zebranych przez system pilotazowy — to 457, co daje rocznie ok. 167 000 naruszen. Tymczasem liczba
mandatow wystawionych w catym roku 2016 za ztamanie tego zakazu to 134. Wynika stad, ze metoda

tradycyjna wykryto mniej niz jeden promil bezprawnych przejazdéw.

Postawienie armii straznikdw miejskich, sprawdzajgcych na kazdym wjezdzie do strefy
uprawnienie czy klase emisji danego pojazdu jest nierealne. Warto jednak zauwazy¢, ze nawet uznajgc
takie dziatanie za wykonalne, to czesto skontrolowanie pojazdéw w sposéb manualny jest niemozliwe
z powodu braku zatok do zatrzymania pojazdu. A przepis restrykcyjny bez skutecznej kontroli staje sie

przepisem martwym.



IX. SCT a polski porzgdek prawny

Jak juz wskazaliSmy w rozdziale Ill, kwestie zwigzane ze strefami czystego transportu w polskiej
przestrzeni prawnej ujeto w Ustawie o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych. W Unii
Europejskiej nie ma ujednoliconych regulacji dotyczgcych stref. Poszczegdlne przepisy rdznig sie
w zaleznosci od kraju, a czasem nawet réznych jego miast. Jednakze generalnie koncepcja stref, czy to
SCT, czy tez stref ograniczonego ruchu, pozostaje w $cistej korelacji z regulacjami unijnymi, np. takimi
jak ,Fit For 55”31, dokument UE z 2020 roku dotyczacy ,Strategii na rzecz zréwnowazonej inteligentnej
mobilnosci”32, czy tez zmieniona w paZzdzierniku 2023 dyrektywa unijna odnoszaca sie do

Inteligentnych Systeméw Transportowych33.

Kwestii SCT w ustawie o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych (UoEiPA) poswiecono
2 artykuty — nr 39 i 40. Niewatpliwie dobrze, ze ustawodawca czyni kolejne kroki w kierunku
umozliwienia samorzagdom wprowadzanie rozwigzan majacych na celu poprawe jakosci Srodowiska
miejskiego, jednakie — naszym zdaniem — pozostato do wykonania jeszcze szereg krokéw
legislacyjnych, aby da¢ samorzagdom skuteczne narzedzia do egzekwowania prawa, a takie by
skorelowac zapisy w UoEiPA z innymi aktami prawnymi. Konieczne jest przygotowanie propozycji
zmian prawnych w celu umozliwienia stosowania narzedzi zautomatyzowanego nadzoru nad ruchem
(w tym detekcji wykroczen) przez zarzadce infrastruktury (miasto), w tym takze w odniesieniu do
obszaru objetego ustanowiong strefg czystego transportu. Zmiany powinny dotyczy¢ co najmniej
nastepujacych ustaw: ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, ustawy o drogach

publicznych, Prawa o ruchu drogowym.

A. Automatyczna weryfikacja naruszen

Projektodawcy zapisdw dotyczgcych SCT pomineli catkowicie niebagatelng kwestie kontroli

przestrzegania przepiséw ustanawiajgcych strefe.

Nowelizacja Prawa o ruchu drogowym (PRD), ktéra weszta w zycie 1 stycznia 2016 cofneta Polske
do XIX wieku. Odebranie stuzbom miejskim mozliwosci korzystania z automatycznej rejestracji
naruszen spowodowato, 7e rozwigzania z obszaru ITS z powodzeniem stosowane na catym swiecie do
kontroli i sankcjonowania nieprawidtowych i niebezpiecznych zachowan kierowcow nie mogg byc

w Polsce stosowane. Obecnie w przypadku strazy miejskiej jedynie straznik — osoba fizyczna — musi

31 www.consilium.europa.eu/en/policies/green-deal/fit-for-55/

32 https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:5e601657-3b06-11eb-b27b-
0laa75ed71a1.0013.02/DOC 1&format=PDF

33 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A32023L2661
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fakt naruszenia stwierdzi¢. Taka sytuacja godzi w bezpieczerdstwo ruchu drogowego, w mozliwosc
skutecznego chronienia obszaréw o ograniczonym ruchu, w finanse samorzadéw oraz w zdrowy

rozsgdek.

Przepis restrykcyjny bez skutecznej kontroli staje sie przepisem martwym. Jak nieskuteczna jest
kontrola przestrzegania przepisbw o zakazie ruchu pokazuje zaprezentowana wyzej statystyka
z zamknietego dla powszechnego ruchu odcinka ulicy Nowy Swiat. Przypomnijmy, ze érednia dzienna
naruszen to 457, co daje rocznie ok. 167 000 naruszen. Tymczasem liczba mandatéw wystawionych

w 2016 za ztamanie tego zakazu to 134, czyli nawet mniej niz jeden promil kierowcow.

Obecne brzmienie artykutu 129b ust. 1 ustawy Prawo o ruchu drogowym jest nastepujace:
Art. 129b. 1. Kontrola ruchu drogowego w gminach lub miastach, ktore utworzyty straz gminng
(miejskq) moze by¢ wykonywana przez straznikow gminnych (miejskich).

2. Straznicy gminni (miejscy) sq uprawnieni do wykonywania kontroli ruchu drogowego wobec:
1) kierujgcego pojazdem niestosujgcego sie do zakazu ruchu w obu kierunkach, okreslonego

odpowiednim znakiem drogowym.3*

Nowelizacjg ustawy od 1 stycznia 2016 r. wykreslono:
2) naruszajgcego przepisy ruchu drogowego, w przypadku ujawnienia i zarejestrowania

czynu przy uzyciu urzqdzenia rejestrujgcegos; ....

Czyli obecnie nie jest mozliwe stosowanie przez straze miejskie automatycznej kontroli

nastepujacych naruszen:

= Przekraczanie dopuszczalnej predkosci,

= Niestosowanie sie do sygnatéw Swietlnych,

= Niestosowanie sie do zakazu ruchu B-1,

= Niestosowanie sie do zakazu wjazdu B-2,

= Niestosowanie sie do zakazu ruchu po buspasie,

= Niestosowanie sie do ograniczen ruchu z uwagi na DMC B-5,

= Niestosowanie sie do ograniczenia dla SCT.

Przez ostatnie osiem lat samorzady miejskie, zwigzki samorzagdowe, Stowarzyszenie ITS Polska
i inne organizacje podejmowaty starania o dopuszczenie stosowania mozliwosci, jakie dajg nowe
technologie przez straze miejskie, czy generalnie stuzby miejskie. Na razie bezskutecznie, w zwigzku

z czym Polska pozostaje pod tym wzgledem wyjatkiem w Europie. Ostatnio w zwigzku z tragicznymi

34 https://lexlege.pl/prawo-o-ruchu-drogowym/art-129b/
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wypadkami drogowymi pojawia sie coraz wiecej gtoséw wnoszacych o te jakze potrzebng racjonalng
nowelizacje. Réwniez dziatajgca spotecznie przy Ministerstwie Cyfryzacji Grupa Robocza ds. Sztucznej
Inteligencji (GRAI) ujeta w przygotowanym Studium programu ,Transformacja Polski dzieki
wykorzystaniu inteligentnych rozwigzan cyfrowych” jednoznaczne wnioski w tym zakresie
(opublikowano to Studium w pazdzierniku 2024 r.). Jezeli te inicjatywy odniosg skutek, to zarzadcy SCT

uzyskajg mozliwos¢ korzystania ze efektywnego sposobu egzekwowania prawa.

Pojawita sie réwniez koncepcja przekonania ustawodawcy do alternatywnych zmian. Zgodnie
z obecnymi zapisami naruszenie zakazu wjazdu do SCT stanowi wykroczenie w ruchu drogowym w mys|
ustawy Prawo o ruchu drogowym. Zgodnie z zapisami PRD kare za wykroczenie — mandat karny — moze
natozy¢ tylko uprawniony funkcjonariusz (nie moze natozyc kary zarzadca drogi), a ukaranym powinien
by¢ kierujgcy pojazdem. Inaczej traktowany jest brak wniesienia optaty w strefie ptatnego parkowania
(SPP). Kwestie stref ptatnego parkowania reguluje bowiem inna ustawa — ustawa o Drogach
Publicznych (UDP). W mysl zapiséw UDP w przypadku nieoptacenia parkowania w SPP wiasciciel
pojazdu (nie kierujgcy — jak w przypadku PRD i SCT) moze zosta¢ zobowigzany do wniesienia optaty
dodatkowej (daniny publicznoprawnej); opfate te pobiera zarzadca drogi, a wysokos¢ optaty i sposdb
jej kontroli jest okreslana w uchwale rady miasta. Objecie stref czystego transportu regulacjami
przewidzianymi w UDP odnos$nie stref ptatnego parkowania stworzytoby istotnie lepsze warunki dla

skutecznej kontroli nad SCT.

B. Kwestia poboru optaty za wjazd do SCT
Obecne brzmienie art. 39 od p. 5 do p. 9 oraz art. 40 od p. 1 do p. 4 jest nastepujgce:

Art. 39. [Strefy czystego transportu]

1. W celu ograniczenia negatywnego oddziatywania emisji zanieczyszczeri z transportu na
zdrowie ludzi i srodowisko na terenie gminy mozna ustanowic strefe czystego transportu
obejmujgcqg drogi, ktérych zarzqdcqg jest gmina, do ktdrej zakazuje sie wjazdu pojazdow
samochodowych w rozumieniu art. 2 pkt 33 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu
drogowym innych niz:

1) elektryczne;
2) napedzane wodorem;
3) napedzane gazem ziemnym;

4) wytgczone na podstawie uchwaty rady gminy, zgodnie z ust. 4.


https://sip.lex.pl/akty-prawne/dzu-dziennik-ustaw/prawo-o-ruchu-drogowym-16798732/art-2

2. 0d zakazu, o ktérym mowa w ust. 1, zwolnione sq:
1) pojazdy:
a) Policji, Inspekcji Transportu Drogowego, Agencji Bezpieczeristwa Wewnetrznego, Agencji
Wywiadu, Stuzby Kontrwywiadu Wojskowego, Stuzby Wywiadu Wojskowego, Centralnego
Biura Antykorupcyjnego, Strazy Granicznej, Stuzby Ochrony Parstwa, Stuzby Wieziennej,
Krajowej Administracji Skarbowej, jednostek ochrony przeciwpozarowej, Morskiej Stuzby
Poszukiwania i Ratownictwa oraz stuzb ratowniczych,
b) uzywane we flocie obstugujqcej Kancelarie Prezesa Rady Ministrow,
¢) zarzqddw drdg i realizujgce zadania na rzecz zarzgdcow dradg,
d) Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej, a takze sit zbrojnych panstw obcych, jezeli umowa
miedzynarodowa, ktorej Rzeczpospolita Polska jest strong, tak stanowi,
e) urzedow morskich realizujgcych zadania w pasie technicznym i ochronnym wybrzeza oraz
w portach i przystaniach morskich,
f) posiadajgce odpowiednie oznaczenie, ktérymi poruszajq sie osoby niepetnosprawne,
g) Gtéwnego Inspektoratu Ochrony Srodowiska, inne niz wykorzystywane wytqcznie do
przewozu osob;
2) specjalistyczne srodki transportu sanitarnego, wykorzystywane przez zespoty ratownictwa
medycznego oraz zespoty transportu sanitarnego;
3) autobusy zeroemisyjne;
4) autobusy szkolne.

3. Strefe czystego transportu ustanawia sie na czas nieoznaczony lub oznaczony nie krotszy niz 5
lat.

4. Rada gminy, w uchwale ustanawiajgcej strefe czystego transportu, moze ustanowic
dodatkowe wytqczenia podmiotowe i przedmiotowe od zakazu wjazdu do tej strefy, inne niz
okreslone w ust. 2.

5. Rada gminy, w uchwale ustanawiajqcej strefe czystego transportu, moze dopusci¢ wjazd do
strefy, w godzinach 9-17 w okresie nie dtuzszym niz 3 lata od dnia ustanowienia strefy,
pojazddow innych niz okreslone w ust. 1i 2 oraz korzystajgcych z wytgczen na podstawie ust. 4,
pod warunkiem uiszczenia opfaty.

6. Opfata za wjazd do strefy czystego transportu, o ktérej mowa w ust. 5, stanowi dochdd gminy,
ktdry moze by¢ wykorzystany wytqcznie na potrzeby:

1) oznakowania strefy czystego transportu;
2) zakupu autobusow zeroemisyjnych;
3) zakupu tramwajow;

4) zakupu innych srodkéw transportu zbiorowego;



5) pokrycia kosztow wykonania analizy, o ktérej mowa w art. 37 ust. 1;
6) finansowania programow wsparcia zakupu roweréw w rozumieniu art. 2 pkt 47 ustawy
z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym, wyposazonych w uruchamiany naciskiem
na pedaty pomocniczy naped elektryczny zasilany prgdem o napieciu nie wyzszym niz 48 V
0 znamionowej mocy ciggtej nie wiekszej niz 250 W, ktérego moc wyjsciowa zmniejsza sie
stopniowo i spada do zera po przekroczeniu predkosci 25 km/h.

7. Opftata za wjazd do strefy czystego transportu, o ktérej mowa w ust. 5, nie moze by¢ wyzsza
niz:

8. 1) 2,50 zt za godzine w przypadku opftaty jednorazowej;
2) 500 zt w przypadku optaty abonamentowej za jeden miesigc.

9. Opfate za wjazd do strefy czystego transportu, o ktorej mowa w ust. 5, pobiera wajt, burmistrz
albo prezydent miasta.

10. Pojazdy samochodowe, o ktorych mowa w ust. 1, oraz korzystajgce z wytgczen na podstawie
ust. 4, uprawnione do wjazdu do strefy czystego transportu, oznacza sie nalepkq umieszczang

w lewym dolnym rogu przedniej szyby pojazdu.*®

Art. 40. [Uchwata o ustanowieniu strefy czystego transportu]

1. W przypadku gdy rada gminy podejmie decyzje o ustanowieniu strefy czystego transportu,
strefe te ustanawia w drodze uchwaty.

2. Uchwata, o ktérej mowa w ust. 1, okresla:
1) granice obszaru strefy czystego transportu;
2) sposob organizacji ruchu w strefie czystego transportu;
3) dodatkowe sposoby podania do publicznej wiadomosci tresci uchwaty o ustanowieniu strefy
czystego transportu;

4) wysokos¢ oraz sposéb poboru opftaty, o ktérej mowa w art. 39 ust. 5.%°

Jak wida¢, kilka punktéw art. 39, a takze zapis w art. 40 odnosi sie do optat za wjazd do SCT
pobieranych przez wtadze miasta. Jednoczesnie w innej ustawie, a mianowicie w ustawie o drogach

publicznych (UDP) mamy zapis nastepujacy:

Art. 13. drogi publ.
Opftaty za korzystanie z drég publicznych

1. Korzystajgcy z drég publicznych sq obowiqgzani do ponoszenia optat za:

35 https://sip.lex.pl/akty-prawne/dzu-dziennik-ustaw/elektromobilnosc-i-paliwa-alternatywne-18683445/art-39
36 https://sip.lex.pl/akty-prawne/dzu-dziennik-ustaw/elektromobilnosc-i-paliwa-alternatywne-18683445/art-40
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1) postdj pojazdéw samochodowych na drogach publicznych:
a) w strefie ptatnego parkowania,
b) w srédmiejskiej strefie pfatnego parkowania;
2) (uchylony)
3) przejazdy po drogach krajowych pojazdéw samochodowych, w rozumieniu art. 2 objasnienie
pojec pkt 33 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym, za ktére uwaza sie
takze zespot pojazdow sktadajqcey sie z pojazdu samochodowego oraz przyczepy lub naczepy
o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 tony, w tym autobusow niezaleznie od ich
dopuszczalnej masy catkowitej.

2. Korzystajgcy z drég publicznych mogq by¢ obowigzani do ponoszenia optat za:
1) przejazdy przez obiekty mostowe i tunele zlokalizowane w ciggach drog publicznych;

2) przeprawy promowe na drogach publicznych.3”

Powyzszy zapis ustawowy okresla enumeratywnie przypadki, w jakich mogg by¢ pobierane
optaty za korzystanie z drég publicznych (punkt 2). Ulice objete strefg czystego transportu sg z reguty
drogami publicznymi. Z art. 13 UDP wynika, ze optata za wjazd do SCT nie moze by¢ pobierana (chyba
ze wystepuje tam most lub tunel). W roku 2003 uchwalono nowelizacje ustawy UDP, w wyniku ktérej

wykreslono istniejgcg do tego roku mozliwosé pobierania optat za wjazd do strefy miejskiej.

A zatem, dopdki ustawodawca nie zharmonizuje prawa usuwajgc wyzej wskazang sprzecznosc,
pobieranie optaty za wjazd do SCT nie moze by¢ zastosowane bez narazenia samorzadu na stuszny

zarzut postepowania niezgodnego z prawem.

C. Przeznaczenie srodkéw z optat, schemat poboru optat, wysoko$é optat, przedziaty czasowe

Zatézmy, ze powyzej wskazany btgd prawny zostanie usuniety (chociaz nie wiadomo, kiedy to
moze nastgpié, zwazywszy, ze ustawodawca przez 3 lata od wprowadzenia wadliwych zapiséw nic
z tym problemem nie zrobit), to pozostang jeszcze inne mankamenty istniejgcych zapiséw wymagajgce

korekty.

Punkt 6 art. 39 UoEiPA zawiera zamknietg liste celéw, na ktore mogg by¢ wydatkowane srodki
pozyskane z optat. Tak restrykcyjne ograniczenie przeznaczenia srodkow z optaty za wjazd do strefy
czystego transportu nie pozwala samorzadowi na przeznaczenie tychze srodkéw w szczegdlnosci na
utworzenie automatycznego systemu pobierania optat za wjazd (tego rodzaju systemy sg juz od

dziesiecioleci z powodzeniem stosowane w Europie i na swiecie — na co wskazano wyzej w niniejszym

37 https://sip.lex.pl/akty-prawne/dzu-dziennik-ustaw/drogi-publiczne-16791834/art-13
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opracowaniu), czy tez na sfinansowanie jakiegokolwiek technologicznego narzedzia wspomagajacego
prace zarzadcy SCT. Znowu zabrakto konsultacji z ekspertami i samorzadami. Zabrakto myslenia
o nowoczesnych i dostepnych rozwigzaniach technicznych — za to pojawity sie w ustawie zapisy

o ,,0znakowaniu” (czyli tablice i znaki drogowe).

Pozostaje mie¢ nadzieje, ze przy nowelizacji usuwajgcej powazny btagd wskazany w punkcie B
powyzej, zostanie takze usuniety ustawowy katalog potrzeb, ktére mogg byc¢ finansowane

z przychodow z optat za wjazd lub chociazby zostanie on radykalnie rozszerzony.

W tym miejscu warto wskaza¢ jeszcze na dodatkowe wady obecnych zapisow ustawy
o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych. Ustawodawca w art. 39 p. 7 wskazuje, ze optacana ma
by¢ godzina pobytu w strefie, a nie sam wjazd w danym dniu, co istotnie komplikuje kwestie kontroli.
Jezeli zarzadca SCT rozwazatby zastosowanie rozwigzan technologicznych do wsparcia kontroli, to
prawdopodobnie uzna taky inwestycje za bardzo wymagajgcg ekonomicznie. Kwantowanie godzinne
optat wymaga systemu $ledzenia godziny wjazdu i godziny wyjazdu pojazdu wraz z naliczaniem czasu.
W Europie nie stosuje sie takiego schematu optat. Z reguty jest to optata za dzier sprawdzana (lub
w czesci systemow — takze pobierana) automatycznie w momencie wjazdu, co czyni potencjalny
system znacznie taniszym, zarowno w warstwie sprzetowej, jak i w warstwie oprogramowania. Warto
zauwazy¢, ze kontrola nieautomatyczna, realizowana przez straznikéw, jest w przypadku kwantowania

godzinnego catkowicie niemozliwa do wykonania.

Ponadto niezasadne wydaje sie okreslanie w dokumencie rangi ustawy konkretnych kwot za
optate jednorazowsa, czy za abonament. Ustawodawca powiela tu ten sam bfad, ktéry uczyniono
niegdys wprowadzajac zapisy o strefach ptatnego parkowania. Potrzeba byto bez mata dwudziestu lat,
aby ten btad dotyczacy stref ptatnego parkowania usung¢. Nalezy mie¢ nadzieje, ze w przypadku SCT

czas bedzie krétszy.

Dodatkowo trudno znalezé powdd, dla ktérego wprowadzono w ustawie maksymalne
ograniczenie mozliwosci wjazdu za optatg do 3 lat. Jak wspomniano powyzej optata za wjazd sprawdza
sie w Europie i na Swiecie jako najskuteczniejszy instrument reglamentacji ruchu. Ustawodawca

najwyrazniej tego faktu nie dostrzegt.

Catkowicie niezasadne wydaje sie okreslenie w ustawie godzin (od 9.00 do 17.00), w ktérych
dopuszczony bytby wjazd za optatg pojazdéw niespetniajacych norm dla danej SCT. Nie wiadomo co
zrobi¢ w przypadku koniecznosci wjazdu takiego pojazdu wczesniej lub pdzniej. Czemu pojazdy
niespetniajgce norm wjezdzajgce we wskazanym przedziale czasowym miatyby posiadaé takg
mozliwos¢ — a w zasadzie przywilej — w przeciwiefstwie do pojazdéw niespetniajgcych norm, ktére

miatby potrzebe ruchu po strefie poza tym przedziatem.



Jezeli wiec nastgpi w przysztosci nowelizacja zapiséw ustawowych o SCT, to nalezatoby dac
samorzgdom swobode w przeznaczaniu srodkdw z opfat, zmieni¢ kwantowanie godzinne optat na
kwantowanie dzienne, usung¢ ograniczenie kwot opfat oraz zrezygnowac z ograniczenia 3-letniego

mozliwosci pobierania optat, jak i z narzucania godzin obowigzywania regulacji.

D. Oznakowania pojazddw, rok produkcji czy klasa emisji spalin

W mysl art. 39 p. 1i p. 9 UoEiPA wjazd samochodem spalinowym do SCT powinien by¢ mozliwy
na podstawie wydawanej przez samorzad nalepki, ktorej wzér okreslito Ministerstwo Klimatu
i Srodowiska w rozporzadzeniu w tej sprawie z 28 sierpnia 2024 r. Literalne odczytanie tych zapiséw
wskazywatoby na koniecznos¢ wyposazenia w nalepke kazdego samochodu. Oczywiscie wigzatoby sie
to z duzymi utrudnieniami zaréwno dla mieszkancow, odwiedzajacych, jak i dla stuzb miejskich. Jak
jednak widac z praktyki zastosowanej przez Urzad Miasta St. Warszawa mozna uchwatg Rady Miejskiej
zracjonalizowa¢ ten wymog i ograniczy¢ tylko do pojazdéw niespetniajgcych wymogdéw SCT

wytgczonych z ograniczenia wjazdu.

Na nalepce znajda sie informacje o miescie, dla ktdrego jg wydano, roczniku produkcji auta,
rodzaju uzywanego przez nie paliwa oraz jego numerze rejestracyjnym. Nie ma na niej jednak
informacji o spetnianej przez pojazd normie emisji Euro. Zapewne wobec takich wskazarn ustawodawcy
zasady dopuszczenia wjazdu do SCT w polskich miastach bedg formutowane w oparciu o rok produkcji

pojazdu (tak jest juz w Warszawie).

Jednakze niemal w catej Europie jest inaczej. W Berlinie, Hamburgu, Brukseli, Wiedniu, Nicei,
Mediolanie, Madrycie, Lizbonie i w wielu innych miastach o tym, czy dane auto moze wjechaé do strefy
czystego transportu, oprdcz rodzaju paliwa decyduje spetniana norma emisji spalin Euro, a nie data
produkcji samochodu. Normy emisji byty sukcesywnie wprowadzane w korelacji ze zwiekszanymi
wymaganiami dotyczgcymi emisji zanieczyszczen i dla kazdej kolejnej normy ustalano daty, po ktorych
pojazdy zarejestrowane w Unii Europejskiej musiaty te wymagania spetnia¢. Czesto zdarza sie, ze
modele lub wersje silnikowe spetniajg dang norme emisji spalin jeszcze przed jej obligatoryjnym

wejsciem w zycie.


https://autokult.pl/t/108748,tablice-rejestracyjne

X. SCT Warszawa — wnioski po petnym wdrozeniu

A. Opis warszawskiej SCT
Warszawa jako pierwsze miasto w Polsce uruchomita strefe czystego transportu. Nastgpito to
1lipca 2024 roku. Do 1 pazdziernika wjazd do strefy pojazdem nieuprawnionym nie byt

sankcjonowany. Od 1 pazdziernika ruszyty kontrole.

STREFA
CZYSTEGO

Granice SCT

P
STOLICA
Warszawa ZIELENI

Rys. 16. Granice SCT

Zrédto: https://transport.um.warszawa.pl/sct

Jak podaje Zarzad Drég Miejskich w Warszawie na swoich stronach3® warszawska SCT obejmuje
obszar 37 km?2 SCT obowigzuje na terenie wiekszoéci Srédmiescia i na terenie fragmentéw
sgsiadujacych z nim dzielnic. Stanowi to 7% powierzchni miasta, przy czym ulice graniczne strefy nie
wchodzg w jej obszar. W pierwszym etapie wdrazania SCT w Warszawie ograniczony zostat wjazd
pojazdow z silnikiem benzynowym (w tym LPG) starszych niz 27 lat lub niespetniajgcych normy Euro 2

oraz pojazdow z silnikiem Diesla (w tym LPG) starszych niz 19 lat lub niespetniajacych normy Euro 4.

38 https://zdm.waw.pl/sprawy/strefa-czystego-transportu/
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Przez pierwsze 3,5 roku zwolnieni sg z ograniczen mieszkancy stolicy (osoby zameldowane) rozliczajgcy

w niej podatki. Wymogi bedg wiec dotyczyty tylko 3 proc. pojazdéw w Warszawie.

Warszawa przewiduje szereg zwolnien z ograniczenia wjazdu. Zwolnienie bezterminowe dotyczy
0sob, ktére ukoriczyty 70 lat przed koricem 2023 r. oraz osdb niepetnosprawnych, posiadajacych
europejska karte parkingowa, przy czym osoby te nie muszg jednoczesnie by¢ mieszkancami Warszawy
i rozlicza¢ w niej podatkéw. W tych wypadkach samochdd niespetniajgcy wymogow SCT powinien by¢
oznaczony nalepka, ktorg mozna kupi¢ lub zamdwic¢ zdalnie w siedzibie Zarzadu Drog Miejskich
w Warszawie. Wyjatkami objete sg rowniez pojazdy specjalne oraz zabytkowe i historyczne, a takze
motocykle. Przewidziano mozliwos$¢ 4-krotnego wijazdu do strefy przez pojazdy nieuprawnione
w przypadkach losowych. Samochody spetniajgce wymogi SCT od 1 lipca 2024 r., czyli ok. 97%
wszystkich pojazddéw, nie potrzebujg posiadac zadnej nalepki, a ich witasciciele nie muszg wypetniac¢

zadnych dodatkowych dokumentéw.

Osoby zamieszkate w Warszawie i ptacgce podatki w Warszawie zwolnione bedg ze spetniania
wymagan strefy na pierwszych dwdch etapach jej wprowadzania. Reguty SCT dotyczy¢ ich beda
dopiero od stycznia 2028 r. — wéwczas nie bedg mogli poruszac sie po strefie pojazdem z silnikiem
wysokopreznym starszym niz z roku 2014, niespetniajgcym normy Euro 6 i pojazdem benzynowym

starszym niz z roku 2005 niespetniajgcym normy Euro 4.

Stosuje sie nastepujgce oznakowanie — D-54 ,strefa czystego transportu”:

Strefa

Rys. 17. Znak D-54



W Warszawie zaplanowano nastepujgce etapy wdrazania SCT:
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Rys. 18. Etapy wdrazania SCT

Zrédto: https://transport.um.warszawa.pl/-/wymogi-i-obszar-sct
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Warszawa przewiduje nastepujace korzysci z wdrozenia SCT>:
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Rys. 19. Etapy wdrazania SCT a spadek emisji zanieczyszczen

Zrédto: https://transport.um.warszawa.pl/-/wymogi-i-obszar-sct

B. Wdrozenie warszawskiej SCT

Uchwate wprowadzajgcq SCT w Warszawie podjeta Rada Miasta Stotecznego Warszawy
7 grudnia 2023 roku. Wtadze miasta, a w szczegdlnosci Zarzad Drég Miejskich i Biuro Zarzadzania
Ruchem, opracowaty kompleksowg przemyslang koncepcje zasad wjazdu do SCT, zarzgdzania SCT oraz
organizacji ruchu w SCT i wokét niej. Niewatpliwie to solidne przygotowanie wptyneto na opinie

radnych. Warto zauwazy¢, ze poczatkowo przewidywano, ze SCT obejmie znacznie wiekszy obszar

39 https://transport.um.warszawa.pl/documents/62470/69094097/Warsaw+LEZ TRUE+technical+note +A4+P
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miasta. Zdecydowano zmniejszy¢ ten obszar, co zostato przyjete jako wazna koncesja na rzecz tych

grup, ktére nie prezentowaty jednoznacznego poparcia dla pomystu wprowadzenia strefy.

Kwestia organizacji ruchu w strefie i wokot niej jest sprawa kluczowa. Wazne jest by SCT miata
wyrazne granice, w zwigzku z tym w Warszawie przyjeto, ze granicami strefy beda duze arterie.
Nalezato zaprojektowac¢ odpowiednig lokalizacje oznakowania wjazdéw do i wyjazdéow z SCT,
lokalizacje informacji o strefie, w tym takze znakéw drogowych typu F wskazujgcych objazd strefy dla
pojazdow niespetniajgcych norm obowigzujgcych w strefie (oczywiscie uprzednio analizujac

mozliwosci drogowe do realizacji objazddéw).

ZDM Warszawa uruchomit z duzym wyprzedzeniem czasowym (miesigc przed wprowadzeniem
strefy) aplikacje z kalkulatorem do obliczania, czy danym pojazdem mozina wjecha¢ do SCT

(https://sprawdzsct.zdm.waw.pl). W celu usprawnienia dziatania tego kalkulatora ZDM czynito starania

o uzyskania zgody Ministerstwa Cyfryzacji na wykorzystanie bazy CEPIK. Zgoda zostata udzielona
i dzieki temu kalkulator warszawski jest zasilony ,czarng list3” numerdw rejestracyjnych pojazdéw,

ktdre nie spetniajg wymogoéw SCT.

W uchwale Rady Miasta Stotecznego Warszawy przewidziano, ze nalepki w warszawskiej SCT nie
beda obowigzkowe dla pojazdéw spetniajgcych normy obowigzujgce w strefie. Ponadto ZDM
przekonat Ministerstwo Klimatu i Srodowiska do zmiany wzoru nalepki. W efekcie wzér nalepki zostat
uproszczony, dzieki czemu zarzadca drég nie bedzie musiat juz optacaé kosztownego zlecenia dla

drukarni, ale moze nalepki wydrukowa¢ we wtasnym zakresie.

Warszawa miata Swiadomosé, ze kluczowa jest wtasciwie przeprowadzona akcja informacyjna
i przygotowawcza skierowana do przysztych uzytkownikéw strefy. Kwestia nalepek stanowita jeden
z goretszych tematow. Oprdcz udostepnienia petnej informacji na ten temat na stronach ZDM wraz
z mozliwoscig zdalnego zamowienia nalepki juz od 1 czerwca 2024 (na miesigc przed uruchomieniem
strefy), duzy nacisk potozono na bezposrednig obstuge interesantéw. Od 1 czerwca otwarto specjalny
punkt do przyjmowania wnioskdw o wydanie nalepki czynny przez 12 godzin dziennie. Zatrudniono
dodatkowo asystentow, ktdrzy rozmawiali z osobami czekajgcymi w kolejce do ztozenia wniosku
i ttumaczyli, w jakich (nielicznych) sytuacjach potrzebne sg nalepki i udzielali odpowiedzi na wszelkie
pytania dotyczace strefy. Uzyskano w ten sposdb istotne zmniejszenie kolejek i skrécenie czasu
oczekiwania. Generalnie przyjeto zasade, ze interesant nie moze by¢ traktowany jak ,petent”,
wychodzac z zatozenia, ze uprzejme podejscie przez ZDM Warszawa do wszystkich zgtaszajgcych sie
w zwigzku z wprowadzeniem SCT bedzie miato wptyw na akceptacje tej strefy (kolejki interesantéw
przypadaty na czerwiec — miesigc wysokich temperatur — a wiec asystenci czestowali oczekujgcych

wodg). Uruchomiono takze samoobstugowy infokiosk. ZDM starat sie i stara sie nadal, aby byto
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widoczne, ze uzytkownik SCT jest stawiany w centrum uwagi. Do konca pazdziernika 2024 r. ZDM

Warszawa wydat ok. 8 tysiecy nalepek.

Jak pokazano w poprzednich rozdziatach — kluczowym czynnikiem sukcesu wdrozenia SCT jest
kontrola przestrzegania ograniczen. Poniewaz Zarzagd Drég Miejskich w Warszawie nie moze
kontrolowaé naruszei w postaci ztamania zakazu wjazdu do SCT, to zachecit straz miejska i policje do
przetestowania mobilnego zestawu kontrolnego. Ow mobilny zestaw kontrolny sktada sie z kamery
rozpoznajacej numery rejestracyjne pojazdéw, majacej potaczenie z bazg danych CEPiK, monitora oraz
przenosnego statywu pod kamere. Samochodowy patrol strazy miejskiej moze ustawia¢ kamere
w réznych punktach strefy. Numery sg odczytywane juz z odlegtosci 400 m, a na monitorze
wyswietlana jest natychmiast informacja, czy dany pojazd ma uprawnienia do poruszania sie po strefie,
czy nie. W przypadku wskazania przez system pojazdu nieuprawnionego, straznik miejski zatrzymuje
pojazd. W Warszawie dopuszczono, by pojazdy nieuprawnione mogty wjechaé¢ do SCT 4 razy w ciggu
roku. System zapamietuje kontrolowane pojazdy i zlicza wjazdy danego pojazdu nieuprawnionego.

Od roku 2025 w warszawskiej SCT bedg cztery patrole z zestawami mobilnymi.

Kamera z tgcznoscig z systemem CEPiK stanowi w tym wypadku narzedzie pomocnicze —
preselekcyjne. Weryfikacja skutkujgca potencjalnym mandatem (do 500 zt) musi by¢ zawsze
przeprowadzona przez straznika osobiscie. Kontrole za pomocga zestawu mobilnego sg prowadzone
wyrywkowo w réznych czesciach strefy. Szacowana na podstawie wynikdw prac patrolu z zestawem
mobilnym skala naruszen jest niewielka (35 pojazdéw dziennie na 100000 poruszajgcych sie

w obszarze strefy).

ZDM Warszawa wraz z innymi samorzgdami, a takze wraz z Gtdwnym Inspektoratem Transportu
Drogowego starajg sie przekona¢ ustawodawcéw do zmian, wskazanych juz wyzej w rozdziale
poswieconym kwestiom prawnym, a mianowicie do objecia stref czystego transportu takimi samymi
uregulowaniami, jakie dotyczg stref ptatnego parkowania. Gdyby takie zmiany nastgpity, to kontrola
naruszen wjazdu do SCT mogtaby by¢ prowadzona przez ten sam pojazd kontrolny, ktéry sprawdza
whiesienie optfat za parkowanie i nie bytoby koniecznosci angazowania strazy miejskiej lub policji.
Efektywnosé tak realizowanej kontroli jest bardzo wysoka, jak pokazujg rezultaty ze strefy ptatnego
parkowania w Warszawie: pojedynczy pojazd jezdzac przez 12 godzin na dobe przemierza trase 120 km
i weryfikuje wniesienie optaty w ok. 100 000 przypadkdéw. Pojazd obstuguje jeden pracownik ZDM, gdyz

nie jest konieczna obecnos¢ straznika miejskiego.



XI. SCT Krakow — potrzeby i rekomendacje

A. Potrzeby

Krakéw jest stolicg wojewddztwa matopolskiego i drugim co do wielkosci miastem w Polsce pod
wzgledem powierzchni oraz liczby mieszkarncow. Obecnie zamieszkuje tutaj ponad 760 tysiecy
obywateli*’, co przy powierzchni Krakowa wynoszacej 327 km? daje prawie 2 400 mieszkaricéw
na 1 km?2. Krakéw jest popularnym celem turystycznym i przybywa tu kazdego dnia tysigce turystéw

z catego Swiata.

Komisja Europejska w roku 2020*! opublikowata wyniki badania ,Jako$é zycia mieszkaricow”

w podziale na kategorie. W kategorii ,,jako$¢ powietrza” zwraca uwage wskaznik dla Krakowa:

Wyszczegdlnienie Biatystok Wieden Rzym Krakow Skopje

Jakos¢ powietrza 88% 85% 32% 18% 13%

Sposrdd badanych miast tylko Skopje miato nizszy wskaznik niz Krakow.

W raporcie ,,Droga do czystego powietrza” podaje sie za Najwyzszg Izbe Kontroli informacje, ze
w aglomeracji krakowskiej i warszawskiej samochody odpowiadajg za 75% emisji dwutlenku azotu.*?
Jakkolwiek jakosé powietrza ulegta poprawie wskutek zakazu palenia weglem i drewnem, to, jak

czytamy w Krakowskim Alarmie Smogowym z 30 listopada 2023%:

Niestety, jesli chodzi o stezenia dwutlenku azotu, za ktére w okofo 80% odpowiada ruch
samochodowy, Krakow ma powazny problem. Aby zbadac jego skale, Krakowski Alarm Smogowy
we wspotpracy z Zarzqdem Transportu Publicznego, przeprowadzit badanie stezenia tej
szkodliwej substancji w 44 punktach w miescie za pomocq tzw. probnikéw pasywnych. To juz
trzecie tego typu badanie przeprowadzone przez KAS, a jego wyniki pokazujg, ze mieszkaricy
Krakowa oddychajq powietrzem niespetniajgcym norm jakosci.

W Zadnej z badanych lokalizacji steienie nie spetnifo wytycznych Swiatowej Organizacji
Zdrowia, ktora okreslona jest na poziomie 10 ug/m?. Nawet w miejscach oddalonych od ulic
zduzym ruchem samochodowym (np. Rynek Gtdwny) mieszkaricy Krakowa nie oddychajq
powietrzem spetniajgcym zalecern zdrowotnych. W az 16 lokalizacjach na 44 zostaty

przekroczone obowiqzujgce obecnie w Polsce normy stezenia NO2 w powietrzu — a wiec prég

40 www.krakow.pl/biznes/1140,artykul,liczby o krakowie.html

41 https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/e490a9b3-0aca-11ec-adb1-
0laa75ed71al/language-en

42 https://krakowskialarmsmogowy.pl/wp-content/uploads/2021/06/Raport-Droga-do-czystego-

powietrza skrot.pdf

43 https://krakowskialarmsmogowy.pl/2023/11/30/spaliny-samochodowe-zatruwaja-krakow-nowe-badanie-
jakosci-powietrza/
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40 ug/m3. Jest to wartos¢ az czterokrotnie wyzsza niz zalecenia WHO. Warto zaznaczyé,
Ze niedtugo normy dla stezenia NO2 zostangq zaostrzone do poziomu 20 ug/m? — takiej normy
nie spetnia az 41 z 44 badanych lokalizacji, w tym miejsca o mniejszym natezeniu ruchu
samochodowego.

Dwutlenek azotu to gaz, ktorego szkodliwy wptyw wykazuje szereg badarn naukowych. Co gorsze,
narazenie dzieci na wdychanie tego zanieczyszczenia jest nawet o 30% wieksze niz dorostych —
ze wzgledu na nizszy wzrost. Dtugotrwate oddychanie powietrzem o stezeniu NO2 wiekszym
o0 10 ug/m? powoduje wzrost ryzyka zachorowania na astme nawet o 10-17%. Wysokie stezenia
NO2 zwiekszajq rowniez ryzyko wystqgpienia ostrych infekcji gornych drég oddechowych u dzieci
— 9% dla stezenia wyzszego o 10 ug/m’. Istnieje zwigzek miedzy zapadalnosciq na cukrzyce,
a wyzszym zanieczyszczeniem powietrza NO2. Badania epidemiologiczne potwierdzajg wieksze
ryzyko zgonu z powodu zapalenia ptuc lub oskrzeli — dla wzrostu stezenia NO2 w powietrzu
0 10 ug/m>, ryzyko rosnie to az o 6%. Dodatkowo zanieczyszczenia pochodzqgce z samochodéw
zwiekszajq ryzyko udardéw, zawatdw miesnia sercowego czy zachorowania na nowotwory.
Psychologowie Uniwersytetu Jagielloriskiego, ustalili, ze w okresach wysokich stezenri dwutlenku
azotu w miejscach, w ktdrych uczq sie dzieci, notuje sie ich obnizong zdolnos¢ do podtrzymania
uwagi w zakresie potrzebnym do zapamietywania i rozumowania. W badaniu poréwnywano
wyniki testow dzieci, ktére prowadzono w rézne dni, w tym w dni z wysokimi stezeniami
dwutlenku azotu w powietrzu — zanotowano pogorszenie wynikow w czasie testéw od kilku do

nawet 20 procent.

Portal SCT w Krakowie podaje za raportem Regionalnego Wydzialu Monitoringu GIOS

w Krakowie za 2021 rok**:

Na zty stan jakosci powietrza w miescie wptywa wiele czynnikéw. Jak pokazujg badania,
najwiekszy problem stanowi niska emisja. Jej Zrodta to przede wszystkim palenie ztej jakosci
paliwem w piecach. Drugim w kolejnosci czynnikiem, ktory pogarsza jakos¢ powietrza w miescie,
jest transport drogowy. W Krakowie to wtasnie transport ma najwiekszy udziat w emisji tlenkéw

azotu (NOy) i pytow zawieszonych PMs.

4 https://sctwkrakowie.pl/zanieczyszczenie-powietrza/
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Emisje z transportu na tle innych zrodet zanieczyszczen powietrza
w aglomeracji Krakowskiej w 2021 roku
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Rys. 20. Emisje z transportu w aglomeracji krakowskiej w 2021

Zrédto: SCT w Krakowie.

Zatem wtadze miasta Krakowa i Rada Miasta Krakowa w petni zasadnie poszukujg sposobu na
ograniczenie ruchu samochoddw emitujacych najwiecej zanieczyszczen. Jak dotgd uchwaty w sprawie
ustanowienia stref czystego transportu podjety tylko dwa miasta: Krakdéw i Warszawa. Krakow

dwukrotnie przystepowat do wprowadzenia strefy czystego transportu.

Pierwsza préba, podjeta w 2019 roku na mocy uchwaty Rady Miasta Krakowa z dnia 19 grudnia
2018 r., dotyczyta utworzenia SCT ,Kazimierz”. Strefa zostata ustanowiona na obszarze obejmujgcym
18 ulic w obrebie dzielnicy Kazimierz i dziatata zaledwie pare miesiecy. Jakkolwiek inicjatywa
wprowadzenia SCT zakonczyta sie wowczas fiaskiem, to doswiadczenia z tej préby sg niezwykle cenne.
Analizy® przyczyn tego fiaska wskazujg na niedostateczng informacje uprzedzajgcg wprowadzenie
strefy, na niedostateczne konsultacje spoteczne. Nie przygotowano przejrzystego zestawienia kosztéw
i zyskéw dla réznych interesariuszy — mieszkancow, przedsiebiorcédw, odwiedzjacych, a same zasady

dziatania strefy byty niedopracowane.

Drugg préba byta uchwata Rady Miasta Krakowa z dnia 23 listopada 2022 r. Przewidziano
znacznie wiekszy obszar do objecia strefg. Uchwata nie weszta w zycie, gdyz sad wskazat na
nieprawidtowosci np. w ustalaniu granic strefy, czy w ustalaniu sposobu organizacji ruchu w strefie.

Sad nie uznat zarzutéw powoddéw kwestionujgcych istnienie strefy.

Z pewnoscig koncepcja SCT w tej drugiej probie jej wprowadzenia byta znacznie lepiej
przemyslana. Uwzgledniono w niej podziat na etapy, w ktérych wzrastatyby wymagania odnosnie
dopuszczonych do ruchu pojazdéw. W pierwszym etapie miato by¢ dozwolone poruszanie sie

samochodami osobowymi zasilanymi benzyng Iub LPG spetniajgcymi norme Euro 1 Ilub

4> https://sctlab.ios.edu.pl/sct-kazimierz-2019-co-poszlo-nie-tak/;
www.pkeom.pl/uploads/2019 Aktualnosci/raport strefa czystego transportu WEB052019.pdf
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wyprodukowanymi nie wczesniej niz w roku 1992 oraz samochodami osobowymi z silnikami
wysokopreznymi spetniajgcymi norme Euro 2 lub wyprodukowanymi nie wczesniej niz w 1996 roku.
Przewidziano szereg zwolnier z wymogdw podobnych do tych, jakie obowigzujg w Warszawie. Krakow
planowat objg¢ strefg obszar praktycznie catego miasta (to istotna réznica w stosunku do podejscia
warszawskiego). Przestankg do tak szerokiego wdrozenia SCT byta spodziewana duza efektywnosc

w uzyskaniu poprawy jakosci powietrza.

B. Rekomendacje

Przygotowujac sie obecnie do wprowadzenia SCT warto uwzgledni¢ nastepujace elementy:

= czerpanie z doswiadczen innych,

= tworzenie mozliwosci budowania doswiadczen wtasnych,

dialog ze spotecznoscia.

Realizacji pierwszego z postulatow stuzy po pierwsze analiza informacji o wdrozeniach w innych
krajach, jak i w Warszawie. Takie informacje dostarcza m.in. niniejsze opracowanie. Pogtebieniu wiedzy
w tym zakresie mogg stuzyé wizyty studyjne wiasne przedstawicieli miasta przygotowujgcych

wdrozenie, a takze wnioski z wizyt studyjnych ekspertow.

Drugi postulat wydaje sie trudniejszy w urzeczywistnieniu. Jak bowiem pozyska¢ doswiadczenia
wtlasne przed wdrozeniem SCT? Po pierwsze, warto wykorzysta¢ wszelkie préoby dotychczas
podejmowane. Przydatna moze by¢ analiza wnioskdw z eksperymentalnej strefy dziatajacej na
krakowskim Kazimierzu w roku 2019. Trzeba zweryfikowa¢, jakie cele stawiano przed tg strefy i jak one
sie majg do celéw stawianych przed obecnie planowang SCT. Kategoriom préb dotychczas
podejmowanych odpowiadajg takze dziatania zwigzane z SCT z 2022 r., ktdre napotykaty opdr czy to ze

strony spotecznej, czy instytucjonalnej.

Budowanie doswiadczen wifasnych mozina dodatkowo zrealizowa¢ stosujgc metode
laboratoryjng, ktérej przyktad w postaci pilotazu warszawskiego przedstawiono powyzej. Co wiecej, ta
metoda umozliwia takze realizacje trzeciego postulatu — dialogu ze spotecznoscia. Godne rozwazenia
jest czasowe wdrozenie testowej strefy w matej skali realizowane w formule laboratoryjnej wspotpracy
pomiedzy miastem, uczelnig lub uczelniami oraz dostawcami technologii. Tego rodzaju projekty
realizuje w Polsce powotana przez Stowarzyszenie ITS Polska organizacja pozarzgdowa SmartCity Lab®.
Do pracy nad takim mikrowdrozeniem warto zaprosi¢ przedstawicieli lokalnej spotecznosci,

przedstawicieli Rady Miejskiej, czy aktywistow. Ich zaangazowanie w realizacje instalacji testowej

46 https://smartcitylab.pl/laboratorium
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z jednej strony pozwoli uwzglednic ich racjonalne postulaty, z drugiej zas spowoduje, ze tytut do
protestow w przysztosci zniknie lub przynajmniej mocno sie ostabi. Testowe wdrozenie daje szanse na
zweryfikowanie przez wszystkie zainteresowane strony swoich oczekiwan i obaw co do strefy.
Wyprdbowanie rozwigzania jest czasami najlepszym sposobem do przekonania oponentéw. Warto tu
przypomnie¢ sytuacje z wdrozeniem strefy ptatnego parkowania w Warszawie na przetomie wiekéw.
Opory i protesty byty poczatkowo ogromne. Strefa dziatata przez pewien czas, ale ze wzgledéw

prawnych musiata zosta¢ zawieszona. Wtedy pojawita sie lawina zgdan jej przywrdcenia.

Wdrozenia w formule laboratorium datyby takze mozliwo$é przetestowania metod kontroli
spetniania wymagan ustalonych dla SCT. Mozna na przyktad rozwazy¢ wybér Scistego Starego Miasta
jako testowy obszar monitorowania naruszen za pomocg kamer (czy to stacjonarnych, czy tez
mobilnych). Dobrymi lokalizacjami do usytuowania sytemu mogtyby by¢: wjazd na ulice Sienng od
strony ulicy Starowislnej, ulica Basztowa i Dtuga, Dunajewskiego i Karmelicka, ulica Franciszkanska,
ulica Grodzka na skrzyzowaniu z ulica Podzamcze, oraz ulica Poselska od strony Straszewskiego.
Pomimo faktu, iz obecnie nie jest mozliwa catkowicie automatyczna kontrola, to tego rodzaju system

moze stanowi¢ doskonate narzedzie pomocnicze.

W Swietle powyzszych rozwazan wydaje sie zasadne, aby wiadze miasta Krakowa przed

wdrozeniem SCT rozwazyty nastepujace rekomendowane dziatania:

1. Opracowanie szczegétowych zasad funkcjonowania SCT
Nalezy przeprowadzi¢ rzetelng analize w celu okreslenia, jaki obszar powinien by¢ objety SCT;
w szczegblnosci warto przemyslec, czy dobrze jest braé pod uwage caty Krakéw. Obszar objety SCT
musi by¢ precyzyjnie okreSlony; trzeba odpowiednio zaplanowaé oznakowanie strefy,
w szczegblnosci uwzgledniajgc kwestie ulic granicznych (czy majg by¢ objete ograniczeniem, czy
tez nie). Nalezy przygotowac Scistg specyfikacje pojazdéw, ktére bedg podlegaty zakazowi wjazdu
dla kazdego z etapéw wdrozenia strefy (jezeli Krakéw planuje stopniowe zaostrzanie wymogow —
co jest zalecane). Przy tym konieczne jest skrupulatne opracowanie wytgczen, aby nie poming¢
sytuacji szczegdlnych (jak np. w przypadku strefy na Kazimierzu nie uwzgledniono wjazdu
karawanéw przewozgcych zwtoki). Miasto powinno takze zdecydowaé, czy bedzie wymagac
nalepek w przypadku wszystkich pojazddw, czy tez pdjdzie drogg Warszawy; i w jaki sposdb bedzie
mozna uzyskac taka nalepke. Warto tez zadbac o zaprojektowanie bazy danych, w ktérej beda
zapisywane informacje o pojazdach dopuszczonych do ruchu po strefie, aby utatwic i uszczelnic¢

system wydawania zezwolen.



Opracowanie zasad kontroli pojazdow w strefie

Jak wskazano juz wyzej, przestrzegane kazdego ograniczenia zalezy od tego, na ile skuteczna jest
jego egzekucja. SCT przyniesie oczekiwane efekty tylko wtedy, gdy skutecznie wyeliminuje sie z niej
ruch pojazdéw nieuprawnionych. Stanie sie tak wtedy, gdy kierowcy wjezdzajacy do tej strefy beda
mieli Swiadomos¢ szczelnej kontroli. Prawo polskie nie pozwala na bezposrednie zastosowanie
metod automatycznej kontroli, powszechnie i z sukcesem stosowanych w Europie. Mozna jednak
poszukac rozwigzan wspomagajacych prace straznikow, np. takich z jakich korzysta Warszawa, czy

tez innych, ktére mogg by¢ opracowane specjalnie pod katem potrzeb Krakowa.

Kompleksowa, wielokanatowa akcja informacyjna

Komunikacja spoteczna i wtasciwa polityka informacyjna to kluczowe czynniki sukcesu.
Mieszkancy, przedsiebiorcy i odwiedzajgcy strefe muszg by¢ uprzedzajgco poinformowani
0 obszarze objetym strefg, o pojazdach dopuszczonych do wjazdu (pojazdy spetniajagce normy,
wyczerpujgca lista wytgczen), o sposobach uzyskania zezwolen, o etapach wdrazania, o metodach
kontroli. Powinny by¢ klarownie przedstawione powody wprowadzenia strefy: skala
zanieczyszczen transportowych w szeregu lokalizacji w obrebie planowanej SCT, wpltyw
zanieczyszczen na zdrowie, prognozowany spadek zanieczyszczen w zwigzku z wprowadzeniem
SCT i prognozowany spadek zachorowalnosci i prognozowany spadek liczby zgonéw. Nalezy tez
otwarcie przedstawi¢ koszty wprowadzenia SCT — zardwno koszty po stronie wszystkich

podmiotéw objetych ograniczeniami strefy, jak i koszty po stronie miasta.

Konsultacje z interesariuszami

Przeprowadzanie konsultacji ze wszystkimi interesariuszami: mieszkarnicami, przedsiebiorcami,
organizacjami pozarzgdowymi jest duzym, ale koniecznym wysitkiem, ktéry musi podjg¢ miasto.
Wazne jest, aby stworzy¢ warunki do otwartej dyskusji nad rozmaitymi aspektami wdrozenia SCT
i wazne jest, aby w przypadku braku akceptacji pomystéw miasta zaprosi¢ podmioty do wspdlnej
pracy nad kompromisowymi rozwigzaniami. Takg przestrzenn daje na przyktad opisana wyzej

formuta laboratoryjnego, testowego wdrozenia.



XlI. Podsumowanie

Oto najistotniejsze wnioski z niniejszego opracowania:

A. Niekontrolowany wzrost ruchu samochodowego w miastach, wzrost wskaznika motoryzacji
(Polska 601 w 2023 vs. 526 w 2014, Europa — odpowiednio — 571 vs. 506) — zattoczenie, problemy
z parkowaniem, niewydolnosé systemu transportowego, zanieczyszczenie powietrza i hatas

stanowig wyzwanie dla wtadz miejskich.

B. Tlenki azotu i pyt zawieszony PM, s stanowig gtéwne szkodliwe sktadniki spalin samochodowych.
Za zanieczyszczenie powietrza tlenkiem azotu w miastach takich jak Warszawa czy Krakéw

odpowiada przede wszystkim transport samochodowy.

C. W ciggach komunikacyjnych stezenie kancerogenéw w powietrzu jest przecietnie piec razy wyzsze

niz w pozostatych czesciach miasta.

D. Technologie informatyczne mogg stanowi¢ doskonate narzedzie wspierajgce zarzgdzanie SCT:
usprawniajg czynnosci administracyjne, umozliwiajg skuteczng kontrole przestrzegania
ograniczen z automatycznym naktadaniem kary wigcznie, umozliwiajg automatyczny pobér optat
za wjazd, dostarczajg bogatej bazy danych o ruchu nieocenionej przy reagowaniu w czasie

rzeczywistym i przy planowaniu.

E. Przewiduje sie, ze w roku 2025 w Europie dziata¢ bedzie 507 stref czystego transportu. Sg one
wdrazane od lat 90. ubiegtego wieku i stanowig sprawdzone skuteczne narzedzie w ograniczaniu
skazenia powietrza zaréwno w duzych, jak i mniejszych miastach, np. SCT w Madrycie

spowodowata spadek stezenia tlenku azotu o 32%.

F. Wprowadzona w 2021 roku nowelizacja UoEiPA dot. SCT stanowi krok we wtasciwym kierunku,
ale czy przyniesie oczekiwane skutki? Zabrakto dialogu z samorzadami i zabrakto rzetelnosci
w harmonizacji prawa. Wynika stad szereg zastrzezen:

a) Przestrzeganie kazdego ograniczenia zalezy od tego, na ile skuteczna jest kontrola. Brak jest
obecnie mozliwosci stosowania przez stuzby miejskie urzadzen rejestrujgcych ujawniajgcych
wykroczenia (nowelizacja PRD z 1.01.2016). Wnioski z pilotazu warszawskiego w 2016: Srednia
dzienna naruszen 457, rocznie 167 000; liczba mandatéw — 134, czyli 0,08%, a wiec nawet nie
jeden promil — wskazujg wyraznie na kluczowe znaczenie automatycznej kontroli.

b) UoEIPA przewiduje pobdr optat za wjazd od kierowcow pojazddw niespetniajgcych norm SCT,
jednakze UDP tego zabrania. Pobdr opfat za wjazd jest w Europie metodg uznang za
najskuteczniejszg, ale w swietle sprzecznosci aktéw prawnych w Polsce nie jest mozliwy do

zastosowania.



¢) Niezaleznie od sprzecznosci z UDP, zapisy dotyczace optat za wjazd sg nieprzemyslane,

niedostosowane do rzeczywistosci miejskie;j.

G. W Warszawie transport samochodowy odpowiada za 15% zanieczyszczen PMysi az za 50%
zanieczyszczen Noz;. Wtadze chcg dazy¢ do zmniejszenia tego poziomu. Strefa czystego
transportu dziata tu od 1 lipca 2024 r., kary za wjazd nieuprawniony naktadane s3 od

1 pazdziernika 2024 r.

H. W niektérych lokalizacjach w Krakowie samochody sg Zrédtem ok. 80% zanieczyszczenia
tlenkami azotu. Stad wynika zasadnos$¢ staran wtadz miasta o poprawe sytuacji. Doswiadczenia
z dwukrotnych préb wprowadzenia SCT w Krakowie sg nieoceniong bazg wyjsciowg do
dobrego przygotowania wdrozenia. Analiza doswiadczen europejskich i warszawskich takze
dostarczy cennych wnioskéw dla Krakowa. Warto wzig¢ pod uwage utworzenie poligonu

testowego, w ktorym wzietyby udziat uczelnie, jak i przedstawiciele mieszkancéw i aktywistow.

I. Nalezy poszukiwa¢ maksymalnie skutecznych metod kontroli, ktére nie bedg w sprzecznosci

z polskim stanem prawnym.

J.  Kluczowa dla sukcesu wdrozenia SCT w Krakowie, jak i w kazdym innym miescie jest

komunikacja spoteczna i polityka informacyjna.
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