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Bartosz Pitat
Jak organizacja ruchu wptywa na jakosé zycia w miescie oraz
jakos¢ powietrza?

Miasto ma swojq skoriczonq powierzchnie - wyznaczone ulice, parki, tereny
mieszkaniowe, podwodrka. Nie da sie nie wprowadzaé pewnych ograniczen dla
samochododw, jesli chcemy zy¢ komfortowo i bezpiecznie w miastach.

Samochody i infrastruktura im niezbedna zajmujg olbrzymiq powierzchnie -
Instytut Rozwoju Miast oszacowat, ze blisko 20 proc. powierzchni miasta
Warszawa to parkingi. Kiedy spojrze¢ na jakgkolwiek miejskg ulice, niemal
zawsze najwiekszq jej czes¢ zajmujqg jezdnie dla samochoddw.

Ograniczenia dla aut robimy w kazdym miescie juz teraz. nie w kazdym
miejscu mozna sie zatrzymad, ograniczamy dopuszczalng predkose¢, nie na
kazdej ulicy mozna jezdzi¢ w obu kierunkach (np. dlatego, ze jest zbyt waqska).
Jednak to za mato, by zadbac o jakos$¢ zycia w miescie, dostepnosc chodnikow
dla pieszych, ptynny przejozd bez korkéw itd. Mamy po prostu za duzo
samochodoéw.

Ruch samochodowy w miescie to kumulacja wszystkich wad tego sposobu
przemieszczania sie: zatory, hatas, utrudnienia dla pieszych, autobusy miejskie
stojgce wraz z autami, oraz zanieczyszczenia powietrza.

Koktajl zanieczyszczen (pytdw tak drobnych, ze przenikajqg do organizmu przez
skore, albo czqgsteczek tlenkéw azotu) odpowiada za przyspieszong $mieré 38
tysiecy ludzi, kazdego roku w Polsce. W miescie takim jak Wroctaw to ok. 500
do 750 oséb kazdego roku. Nowotwory, udary, uszkodzenia uktadu
nerwowego, opdzniony rozwdj intelektualny dzieci, astma - to najczestsze
konsekwencje kojarzone ze wzrostem zanieczyszczen powietrza.

Z samochodem jest, jak z winem. Obie rzeczy sq bardzo fajne, ale naduzywane
sprawiajg ktopot. Zadne z miast nie ma zamiaru pozbyc¢ sie samochoddw
catkowicie - ale ograniczenie jest konieczne.

W Polsce kazdy, kto mysli o jakosci zycia w miescie, o jakosci powietrza, chciatby
zmniejszy¢ liczbe samochoddéw na ulicach o ok. 30 proc. Czyli do stanu, ktéry
widzimy w szczycie wakacji. Po miastach jezdzi sie wtedy dobrze - korkdow
niewiele, mniej hamowania i przyspieszania (czyli mniej pytdw), ciszej, mniej
zmarnowanego czasu (przez kierowcodw, pasazerdow autobusow czy tramwajow
itd.), a mniej rur wydechowych to mniej spalin (tlenki azotu pochodzq z rur
wydechowych).

Jakie mamy narzedzia ograniczania/regulowania ruchu aut:

1. organizacja ruchu ulicznego,
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2. strefy Tempo30,
3. strefy zamieszkania,
4, strefy ograniczonego ruchu (SOR),
5. strefy ptatnego parkowania (SPP),
6. Strefy ograniczonego postoju (SOP)
7. strefy czystego transportu (SCT),
8. strefy kongestyjne/optat kongestyjnych.

Jak to dziata:

1) ORGANIZACJA RUCHU - wptywa na tempo jazdy i pokonywane
odlegtosci. Jesli na ulicach, ktére prowadzq przez  osiedla czy  kwartaty
kamienic, ruch w obu kierunkach, zamienimy na jednokierunkowy,
spowodujemy Ze zmniejszy sie optacalnosc przejazdu przez takie osiedle
tranzytem. Aby przejechac przez osiedle na skroty trzeba by kluczy¢. Takie
rozwiqzanie dziata. W Krakowie ograniczylismy w ten sposoéb liczbe przejazdéw
przez Stare Miasto - wg badan ruch uliczny spadt tam o 8 proc.

Dodatkowo, aby podnies¢ bezpieczerstwo na 220 ulicach w centrum Krakowa
wprowadzilismy tzw. kontraruch dla rowerdéw - rowerzysci majq prawo jezdzi¢ w
obu kierunkach na ulicach jednokierunkowych dla samochoddw. Kierowcy
zwalniajq, bo wiedzg ze z przeciwka moze nadjechac rowerzysta.

Korzysciq z takiego rozwigzania jest wiecej miejsc postojowych i mozliwos¢
usuniecia samochodow z chodnikow na jezdnie.

Co  wiecej przy okazji reorganizacji w Krakowie, w obrebie strefy ptatnego
parkowania zlikwidowaliSmy z 23 tys. miejsc postojowych ok. 4 tys. miejsc.
Przeszto to bez wiekszego problemu, wiekszos¢ kierowcodw nie zauwazyta, bo w
zamiana za ograniczenia na ulicach gdzie dominowaty auta mieszkancow,
przybyto miejsc tam, gdzie ,zatatwia sie rzeczy”.

2) STREFY TEMPO30 to obszary, ktéore tworzy sie gtownie ze wzgledu na
bezpieczeristwo pieszych. Tempo30 - to nic innego, jak kwartat, gdzie
obowiqzuje ograniczenie predkosci do 30 km/h. Zaletg tego rozwigzania oprocz
podniesienia  bezpieczenstwa i zmniejszenia hatasu, jest tez spadek
zanieczyszczenia pytami. Badania wykonane dla Transport for London pokazaty,
ze takie strefy wbrew obawom nie doprowadzity do wzrostu emisji spalin  z
powodu jazdy na wyzszych obrotach silnika - liczba spalin spadta, bo w takich
obszarach samochody jezdzq ptynniej, rzadziej hamujg.

3) STREFA ZAMIESZKANIA - to obszar,w  ktérym  obowiqzuje  graniczenie
predkosci do 20 km/h i bezwzgledne pierwszeristwo w ruchu dla pieszych.
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Parkowanie dozwolone jest tylko w wyznaczonych miejscach. To obszar, na
ktérym dziecko moze legalnie przemieszczac sie bez nadzoru dorostego. [Na
pozostatych dorosty nie moze spusci¢ z oka dziecka do lat 10!]

Zaletgq jest o wiele wieksza przestrzen dla pieszych i duzy spadek

zapylenia.

4) STREFY OGRANICZONEGO RUCHU - to obecnie najsilniejsza forma
ograniczania wjazdu samochodéw. W obszar ten moze wjechac tylko ten, kto
ma zezwolenie zarzgdcy drogi. Dostep do swoich nieruchomosci majq
mieszkancy. Najczesciej w ciqgu dnia wprowadza sie okna czasowe, w ktérych
mogq zosta¢ wykonane np. dostawy towardw.

SOR wprowadza sie gtdwnie w obszarach, gdzie w ruchu ulicznym dominujg
piesi, zabytkowych kwartatach, gdzie szerokos$¢ ulicy jest zbyt mata, aby
pomiesci¢ wszystkich chetnych uczestnikdw ruchu. Znamy tow formie deptaka.
Krakéow ma obecnie jedng z najwiekszych SOR w  Europie, co  wynika z
charakteru Starego Miasta i atrakcyjnosci  turystyczne;.

Poniewaz SOR da sie wprowadzac tylko na  stosunkowo matych obszarach,
nie przektadajqg sie na jakos¢ powietrza. SOR muszg byc obstugiwane przez
sprawngq siec transportu zbiorowego i sie¢ drég rowerowych.

Obszary gdzie obowiqzujg SOR to obszar szczegdlnie intensywnego handlu i
ustug.

5) STREFY PLtATNEGO PARKOWANIA - to bszary, gdzie za postdj na ulicach
wnosimy optate. Najbardziej znana forma ograniczania obecnosci
samochodoéw. Jej zadaniem jest doprowadzenie do  krotkiego  czasu
postoju, aby miejsce postojowe szybciej sie zwalniato a inni kierowcy tatwiej
znajdowali miejsce dla siebie. Dzieki skutecznym SPP na ich obszar nie wjezdzajq
tez samochody parkujgce przez caty dzien, a wiec ludzie np. dojezdzajqcy

do pracy.

SPP dziata dobrze jesli ma odpowiednio wysokie ceny. Do niedawnad
maksymalng cenq byto 3 zt za godzine, stawka ktéra mato kogo odstrasza. Dzieki
nowym zapisom nareszcie mozna pobiera¢ optaty wyzsze niz 3 zt za godzine.
Decyzje aby z tego skorzystac podjety na razie tylko Krakow (6 zt za godzine od
poczgtku 2020 r.) i Poznan (7 zt za godzine od 1 lipca 2020 r.). Ze wzgledu na
inflacje, a obecnie koszty zamkniecia wprowadzonego ze wzgledu na Covid-19
ceny biletow komunikacji miejskiej bywajq drozsze niz 3 zt.

Analizy jakie wykonywano w Krakowie wskazywaty, ze dopiero kwota powyzej
6 zt za godzine robi na kierowcach takie wrazenie, ze zastanawiajg sie czy
przyjezdza¢ samochodem i jak dtugo parkowad. Na ulicach Krakowa efekt jest
widoczny - kiedy w okresie izolacji spotecznej miasto zawiesito pobieranie optat
ulice btyskawicznie zapetnity sie samochodami.

Te ceny to nie jest zamach na portfele kierowcow. Cena 3 zt za godzine zostata
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wprowadzona jako maksymalna w 2001 r. - 20 lat  temu ta kwota odpowiadata
mniej wiecej obecnym 7 zt. Te 6 czy 7 zt to mniej niz kufel piwa w najbardziej
atrakcyjnych czesciach  miast, gatka lodow to obecnie ok. 5 zt. Czy oddalibysmy
komus$ kawatek jezdni za 3 zt na godzine, gdybysmy mieli go na wtasnos¢?
Zalety SPP to szybsze zwalnianie miejsc postojowych i realne zmniejszenie
czestotliwosci odwiedzin samochodem takie obszaru miasta. To korzys¢ dla
mieszkaricow SPP, ktorym tatwiej znalez¢ miejsce postojowe oraz najczesciej
korzystajg z korzystnego cenowo abonamentu.

Btedem jest wprowadzanie abonamentdéw postojowych dla oséb spoza SPP
nawet jesli majg one wysokqg cene. Parking kosztujqcy 250 zt za caty miesiqc (jak
w Krakowie) dla sporej grupy osoéb jest w zasiegu, efekt szybkiego zwalniania
miejsc znika.

SPP musi byc dobrze obstuzona komunikacjg zbiorowq. Wiele matych SPP
rozrzuconych po catym miescie ogranicza podrdoze samochodem miedzy
dzielnicami.

6) STREFA OGRANICZONEGO POSTOJU - czyli obszar na ktorym obowiqgzuje
zakaz zatrzymywania sie. Od zakazu mozna zrobic¢ wyjgtki, jak np. w
wyznaczonych miejscach mogq zatrzymywac sie pojazdy komunikacji miejskiej
albo tylko mieszkaricy, mozna tez zakazad postoju powyzej poét godz. Jak na
razie w Polsce nie mozna zakazad postoju na ulicy np. dtuze;j niz dwie lub trzy
godziny. Takie narzedzie $wietnie dziata np. w Budapeszcie albo w Wiedniu.
W Wiedniu obowigzuje niemal na catym obszarze miasta - w efekcie, ten kto
chce parkowac dtuzej musi wjechac na parking wielopoziomowy.

Zaletq strefy jest zmniejszenie ruchu samochodowego i wiecej przestrzeni dla
pieszych, a takze ptynniejsza jazda, co w konsekwencji ma tez wptyw na
zapylenie powietrza.

Wiele matych SOP rozsianych po catym miescie skutecznie ogranicza podrdze
miedzy dzielnicami.

7) STREFY CZYSTEGO TRANSPORTU - obszary na ktére mozna wjechacd
tylko samochodem spetniajgcym okreslone normy emisji spalin. Takie strefy
dziatajg w Barcelonie, Paryzu, Stuttgarcie, Berlinie, Brukseli, Mediolanie... bardzo
wielu miastach. W zadnym z tych miast nich reguty obowiqzujqgce w SCT nie sq
radykalne. W Paryzu mozna jezdzi¢ 20-letnim benzynowym pojazdem i  14-letni
Dieslem. Inne wymagan dla Diesli biorg sie stqd, ze to Diesle emitujq najwiece]
tlenkéw azotu.

W Krakowie sprawdzilismy, ze jesli zakazac¢ wjazdvu dla samochoddw
benzynowych produkowanych przed 2001 r. i dla Diesli produkowanych przed
2006 r. ilosc spalin w powietrzu spadfaby o potowe. A ile takich starych
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pojazdow jest na ulicach? Sprawdzilismy na uvlicach w realnym ruchu. Na 100
tys. zbadanych aut, ktore przejezdzaty pod kamerami tylko 6 proc.
samochodow to wyprodukowane przed 2006 r. (Diesle) i przed 2001 r.
(benzyna).

SCT majq sens tylko na duzych obszarach - naqjlepiej na obszarze catego
miasta lub przynajmniej w obrebie jego szeroko rozumianego centrum. W
przeciwnym razie efekt naprawy jakoéci powietrza nie zostanie osiqgniety. Zadne
inne rozwigzanie nie ma tak wielkiego wptywu na zmniejszenie zanieczyszczen.

8) STREFY KONGESTYJNE - za wjazd do nich pobieramy opftaty. Rozwiqzanie
mozliwe do wprowadzenia w Polsce, ale aby byto  skuteczne jest dosc
kosztowne na start, bo aby byto skuteczne  konieczna jest kontrola wideo lub
foto. Nie mamy zadnych doswiadczen z tego rodzaju rozwigzaniami. Podobne
strefy obowiqzujg w Londynie, Oslo czy Sztokholmie. W Sztokholmie przed
wprowadzeniem mieszkancy protestowali - po potrocznym tescie
przeprowadzono referendum i optaty zostaty utrzymane. Dlaczego? Bo
cho¢ ze wzgledu na optaty ludzie wjezdzali rzadziej i musieli planowac
interesy w centrum, Zeby jednego dnia zatatwic¢ wszystkie rzeczy, to w
zamian otrzymali brak korkdw i tatwosc¢ w parkowaniv. Co ciekawe za przejazd
pod bramkg optat ptacq takze mieszkancy. W ten sposéb mniej podrdzy autem
odbywa sie miedzy dzielnicami.

Rekomendacja:

e SPP - rozwiqzanie znane w Polsce, skutecznie wptywajgce na ruch
uliczny, utatwia zycie mieszkarnicom,  warunki skutecznosci to odpowiedni
cennik i podzielenie miasta na podstrefy.

e SCT - najmocniejiskutecznie wptywa na poprawe jakosci powietrza, nie
jest rozwiqzaniem radykalnym.

e w obu przypadkach konieczny jest systematyczny rozwdj sieci transportu
zbiorowego i sieci drog rowerowych
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Wizja zero w projektowaniu drdég

Zeby rozwigzaé skutecznie problem trzeba go najpierw rzetelnie zdiagnozowac.
W przeciwnym wypadku nasze dziatania nie bedq przynosi¢ oczekiwanych
rezultatéw. Polska ma problem z bezpieczenstwem na drogach. | porazki jakich
nieustannie doznajemy poprawiajqgc bezpieczenstwo biorg sie ze stabego
diagnozowania.

Dlaczego dochodzi do wypadkdw? Préobujemy tego dowiedzied sie ze statystyk i
z nich wynika, ze gtéwnym powodem jest predkoséc¢. Ta diagnoza jest zarédwno
prawdziwa jak i btedna. To trywializowanie problemu. On tkwi gdzie indziej -
podstawowym problemem jest gatunkowe niedostosowanie ludzi do poruszania
sie z duzymi predkosciami. Nasze zmysty i uktad nerwowy nie nadgzajq za
predkosciami, z ktérymi lubimy sie poruszac¢. Bo nasz gatunek lubi ryzyko, jest
agresywny, nie znosi nudy. A nie ma nic bardziej nudnego jak jazda z
kodeksowymi predkosciami.

Gdy jeszcze do tego dorzuci¢ brak skutecznej egzekucji przepisédw, to mamy
morderczq mieszanke, ktéra sprawia, ze rocznie tracimy blisko trzy tysiqce osdéb,
a kilkakrotnie wiecej staje sie kalekami.

Jezeli przyjmiemy, ze prawidtowg diagnozg przyczyn wypadkodw jest to, ze
jestesmy gatunkiem o bardzo stabym wzroku, bardzo dtugim czasie reakcji, nie
dziatajgcym wielowgtkowo a na dodatek nieuwaznym, niezgrabnym i sktonnym
do ryzykownych zachowan, to fatwiej bedzie nam tworzqc infrastrukture
zniwelowac te ewolucyjne ograniczenia i radykalnie zmniejszyc ilos¢ wypadkow.
Zadziwiajgco prostymi srodkami. Doswietlone przejscia dla pieszych, wyniesione
przejscia, wyniesione skrzyzowania, ronda, szykanuy.

Infrastrukture mozna zaprojektowac tak, by oszukac ludzkie zmuysty i sprawic, ze
kierowcom wydawac sie bedzie, ze poruszajq sie z predkosciami wyzszymi niz w
rzeczywistosci. Wystarczy zawezi¢ pasy ruchu, poszerzy¢ chodniki, posadzi¢
szpalery drzew. Ulice majqg samym swoim wyglgdem mowic kierowcom jak majqg
sie zachowywac. Bo jesli zbudujemy ulice wyglqdajgcqg jak autostrada, to zadne
znaki nie sprawiq, ze kierowcy bedq sie zachowywac inaczej niz na autostradzie.
To dziata rowniez w drugq strone. Projektowanie ulic, to jak tworzenie scenografii
do miejskiego zycia.
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W Jaworznie dzieki infrastrukturze zdarza sie trzykrotnie mniej wypadkdw niz w
podobnym miescie i o jednq trzeciqg mniej kolizji. Pozwala to mie¢ dtugie, czesto
ponadroczne okresy bez wypadkdw smiertelnych.

Czy miasto stracito co$, ze jest przebudowane inaczej niz w innych miejscach w
kraju - najbardziej efektywng predkosciq ze wzgledu na pojemnosc ulic jest 42
km na godzine. Przy niej ruch jest najptynniejszy i bezpieczny. Ptynnosc ruchu jest
kluczem do komfortu jazdy, brak kongestii ttumi agresje. Spdjnos¢ urbanistyczna
i transport publiczny, ktérym realizowana jest najwieksza cze$¢ podrozy
obligatoryjnych to klucze do wysokiej jakosci zycia i bezpiecznych ulic.
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dr hab. inz. Izabela Séwka, prof. PWr

Pomiary wskaznikéw smogu

Aktualne problemy $rodowiskowe wymagajq skutecznych rozwiqgzan oraz dziatan
miedzy innymi w obszarach: poprawy jakoséci powietrza, ochrony klimatu,
opracowania skutecznego systemu w kontekscie gospodarowania odpadami -
gospodarki o obiegu zamknietym - oraz w konteks$cie zagrozen zwiqgzanych z
suszq: ochrone zasobdw wodnych.

W ramach wspomnianych zagadnien nie bez znaczenia sq kwestie zwigzane z
ochrong i ksztattowaniem $rodowiska w skali miejskiej. Miasta bowiem to
obszary, gdzie w zwiqzku z realizowanymi codziennymi aktywnosciami
zawodowymi, ale takze spotecznymi np. o charakterze kulturalnym, czy
sportowym jestedmy szczegodlnie narazeni na zanieczyszczenia, ktére mogg
wywotywac konkretne efekty, w tym wptywac na nasze samopoczucie oraz
zdrowie. Przyktadowo, jakos¢ powietrza zewnetrznego, czy wewnetrznego moze
wptywac na prace uktadu oddechowego, krwionosnego, czy nerwowego ludzi.
Przebywanie w $rodowisku zanieczyszczonym moze, w zaleznosci od stezen
zanieczyszczen i czasu ekspozycji, byc¢ zatem dla cztowieka szkodliwe. W zwigzku
z tym eliminacja Zrédet emisji zanieczyszczen powietrza, w tym, z pojazdow
samochodowych jest jednym z kluczowych zagadnien na obszarach miejskich.

Jakosc¢ powietrza w Polsce, szczegdlnie w okresie zimowym, pomimo dziatan i
programow podejmowanych na poziomie rzqdowym, jak i samorzqdowym
majgcych m.in. na celu zmiane lub wymiane zrédta ciepta, nadal okresowo ulega
pogorszeniu. Jest to skutkiem, zwtaszcza w okresach o niskiej temperaturze,
procesdw spalania w przydomowych kottowniach, ale doda¢ nalezy iz w
pogarszaniu jakosci powietrza swoj udziat majq rowniez pojazdy samochodowe.
Ich rola zwieksza sie zwtaszcza w sezonie letnim. Wprowadzane w zycie przepisy
oraz tzw. uchwaty antysmogowe w dtuzszej perspektywie czasowej powinny
odnies$¢ pozytywny rezultat, obecnie jednak mieszkancy polskich miast sq nadal
okresowo narazani na wysokie poziomy zanieczyszczen powietrza. Stad, w
okreslonych sytuacjach (przy sprzyjajgcych warunkach meteorologicznych)
mozemy mie¢ do czynienia z sytuacjomi o podwyzszonych stezeniach
zanieczyszczen powietrza czesto definiowanych jako sytuacje smogowe, ktore
mogqg rowniez pojawiac sie w cieplejszych miesigcach - na skutek wzmozonego
ruchu samochodowego. W zwigzku z tym bardzo istotna jest synergia dziatan
dotyczgca poprawy jakosci powietrza obejmujgcych réowniez redukcje emisji z
pojazddw samochodowych.
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W ramach prezentacji pt. Pomiary ‘wskaznikow’ smogu w kontekscie tematyki
zwiqzanej z emisyjnoscig transportu omowione zostang zrodta emisji i rodzaje
zanieczyszczen powietrza na terenach miejskich, zdefiniowane zostanie ‘zjawisko’
smogu i omdwione zostanq jego rodzaje oraz charakterystyczne dla nich
zanieczyszczenia uznawane za ‘wskaznikit smogu. Zaprezentowane zostang
rowniez zagadnienia zwigzane z pomiarami zanieczyszczen powietrza w ramach:

1) Panstwowego Monitoringu Srodowiska (PMS);
2) monitoringu spotecznego/obywatelskiego;
3) prac naukowo-badawczych.

Istotnym jest bowiem aby w przypadku pomiardéw zanieczyszczen powietrza i
analiz  dotyczqcych jakosci powietrza na danym obszarze uwzgledni¢
zagadnienia zwigzane min. z reprezentatywnosciq uzyskanych wynikoéw
pomiardw. Waznym jest aby poznac¢ definicje metody referencyjnej, metody
rownowaznej do referencyjnej oraz aspekty zwigzane z modelowaniem
matematycznym.

Indeks jakosci powietrza jest ‘sygnalizatorem’ jakosci powietrza na danym
obszarze - poznanie jego koncepcji powinno byc takze wazne dla spotecznosci
miejskiej .

W konteks$cie uregulowania kwestii zwigzanych m.in. z ograniczeniem ruchu w
2015 roku zostaty zaproponowane zapisy zawarte w projekcie ustawy o zmianie
ustawy Prawo ochrony $rodowiska oraz ustawy Prawo o ruchu drogowym
dotyczqgce wprowadzenia stref ograniczenia lub zakazu wjazdu dla pojazdow w
duzych miastach. Projekt ustawy, ktéry miat na celu wprowadzenie zmian
prawnych, przede wszystkim w ustawie z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony
$rodowiska (tj. Dz. U. z 2016 r. poz. 672 ze zm.), umozliwiat samorzqgdom
wdrozenie nowych narzedzi poprawy jakosci powietrza poprzez ograniczenie
negatywnego wptywu emisji zanieczyszczen, w tym przypadku generowanych
przez $rodki transportu. Tym samym art. 96 b ww. ustawy zaktadat mozliwose
ustanowienia, w drodze uchwaty rady gminy, strefy ograniczonej lub zakazanej
dla emisji komunikacyjnej poprzez zakaz wjazdu do strefy dla pojazdéow nie
spetniajgcych ustalonych norm emisji Euro. Jednoczesnie ustawa precyzowata
doktadnie zakres tych uchwat oraz regulowata kwestie zwiqgzane z zasadami
znakowania pojazdéw oraz kontrolg przestrzegania zapiséw uchwaty. W zakresie
wytqczenia z ograniczen lub zakazéw wjazdu do strefy pojazddw historycznych
lub zabytkowych, nalezatoby rozwazyc¢ przedmiotowe wytqczenie ze wzgledu na



®
Panel ]
Obywatelski

WROCLAW

Jprzestarzate technologie” w tych pojazdach mogqgce emitowac znaczne ilosci
zanieczyszczen do powietrza. Zmiana do Ustawy POS zostata odrzucona.

Majqc okreslony jako priorytet dbatos¢ o srodowisko, w tym powietrze, i komfort
zycia oraz zdrowie mieszkancéw Wroctawia, w tego typu rozwazaniach
przeanalizowa¢ nalezy rozwigzania stosowane w miastach europejskich, ale
przede wszystkim doktadnie zweryfikowa¢ warunki do ich wykonania na
poziomie Wroctawia. Tego typu zmiany powinny i$¢ wspdlnie z mozliwosciami
spotecznymi i technicznymi oraz finansowymi (dla) mieszkancéw miasta oraz
uwzgledni¢ m.in. aspekty zwiqgzane z: stylem zycia i aktywnosciami mieszkancéw
miasta, preferencjami wyboru srodka transportu, funkcjonalnosciq i gospodarkqg
przestrzenng miasta oraz regionu, a takze mozliwg, dostepnqg i planowang
infrastrukturq  techniczng w  kontekscie  transportu  (Park &  Ride;
,Zagospodarowanie’ jezdni na $ciezki rowerowe; dziatania na rzecz ptynnosci
jazdy samochodoéw, rozbudowa i zapewnienie wystarczajqcej infrastruktury dla
pojazddw elektrycznych, transportu wodnego, a w przysztosci mozliwosci i dostep
do infrastruktury w kontekscie paliwa wodorowego etc.).

Proces zwigzany z wyznaczeniem stref ograniczonego transportu powinien
uwzglednia¢ zapewnienie alternatyw (oprécz synchronizacji systemu wyboru
$rodka transportu), w tym komunikacji zbiorowej, np. dla o0séb
niepetnosprawnych, rodzin z dzie¢mi w systemie pracy wielogodzinnej, czy oséb
starszych (brak mozliwosci uzytkowania roweréw w przypadku tych oséb) oraz
uwzglednia¢ wielopoziomowe, zsynchronizowane dziatania i rozwigzania,
obejmujqce zagadnienia, przyktadowo, zwiqzane z:

* Bezemisyjnosciq

* Niskoemisyjnosciq

* Systemem podziatu na klasy emis;ji

* Systemem uwzgledniajgcym wyniki ze stacji diagnostycznej
» Systemem oznaczen samochoddw

* Systemem znakoéw informacyjnych o strefach

» Systemem monitoringu stref

» Systemem szybkiej kontroli samochodu

» Systemem kontroli przez Straz Miejska.
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W zwigzku z tym we wstepnych dziataniach uwzgledni¢ nalezy:

0 ocene oraz monitorowanie aktywnosci i preferencji form przemieszczania sie
mieszkancow (np. przy wykorzystaniu badan socjologicznych - badania
ankietowe ws$rod mieszkancow), ksztattowanie polityki informacyjnej i rozwdj
systemu zachet do korzystania z réznych form transportu - np. przy udziale
przedstawicieli UM Wroctawia, Instytutu Rozwoju Terytorialnego

(IRT), Stowarzyszenia Aglomeracja Wroctawska (SAW), gmin dolnoslgskich,
Ssrodowiska akademickiego;

Q skutki zanieczyszczenia powietrza w planowaniu przestrzennym, ksztattowanie
polityki przestrzennej miasta i miejscowosci podmiejskich w tzw. trybie ,biezgcym’
w konteks$cie potrzeb i zagrozen; analize zagospodarowania przestrzennego
obszaréw miasta i obszaréw podmiejskich m.in. pod wzgledem funkcjonalnosci
(w tym dostep do okreslonych rodzajéw ustug i aktywnosci realizowanych w
miescie, ,zaplecza’ i infrastruktury parkingowej) oraz mozliwosci rozwoju
okreslonych rozwiqgzan transportowych roéowniez przy uwzglednieniu rozwoju
transportu w regionie -np. przy udziale przedstawicieli UM Wroctawia, wtadz
Dolnego Slgska, IRT, $rodowiska akademickiego;

Q ocene mozliwosci synchronizowania stref ptatnego parkowania ze strefami
niskoemisyjnymi - np. przy udziale przedstawicieli UM Wroctawiaq,
Wojewoddzkiego Inspektoratu Ochrony Srodowiska (GIOS - WIOS Wroctaw),
interesariuszy, w tym: mieszkancoédw, organizacji, partneréw instancjonalnych,
srodowiska akademickiego, przedstawicieli biznesu;

QO rozbudowe istniejgcego systemu oceny jakosci powietrza w synergii z
rozwojem Inteligentnego Systemu Transportu (ITS) i docelowo stworzenie
zsynchronizowanego i spojnego, wielofunkcjonalnego systemu umozliwiajgcego
rownoczesne i ‘na biezqco’ (dynamiczne i aktywne) zarzgdzanie ruchem
pojazddédw - ,uptynnienie’ ruchu pojazddw na terenie miasta przy uwzglednieniu
biezqgcych informacji oraz danych dotyczqcych m.in. : stanu jakosci powietrza na
wybranych obszarach miasta (pomiary + modelowanie); natezenia ruchu
samochodowego; dostepnych réznych form i srodkdéw transportu oraz miejsc
parkingowych; informacji dot. rodzaju i liczby pojazdédw (ich oznakowanie,
monitoring np. przy wjezdzie do stref); informacji nt. obcigzenia stref etc. - np.
przy udziale przedstawicieli UM Wroctawia, GIOS -WIOS Wroctaw, wtadz Dolnego

Slgska, IRT, srodowiska akademickiego.

| te aspekty bedq stanowi¢ ostatniq czesc prezentacji.



