Jak organizacja ruchu wptywa na jakos¢ zycia w miescie
oraz jakoS¢ powietrza

Miasto ma swojg skorficzong powierzchnie - wyznaczone ulice, parki, tereny mieszkaniowe, podwodrka. Nie
da sie nie wprowadza¢ pewnych ograniczen dla samochodéw, jesli chcemy zy¢ komfortowo i bezpiecznie w
miastach.

Samochody i infrastruktura im niezbedna zajmujg olbrzymia powierzchnie - Instytut Rozwoju Miast
oszacowat, ze blisko 20 proc. powierzchni miasta Warszawa to parkingi. Kiedy spojrze¢ na jakakolwiek
miejska ulice, niemal zawsze najwiekszg jej czes¢ zajmuja jezdnie dla samochoddw.

Ograniczenia dla aut robimy w kazdym miescie juz teraz: nie w kazdym miejscu mozna sie zatrzyma,
ograniczamy dopuszczalng predkos¢, nie na kazdej ulicy mozna jezdzi¢ w obu kierunkach (np. dlatego, ze jest
zbyt waska). Jednak to za mato, by zadbac¢ o jakos¢ zycia w miescie, dostepnos¢ chodnikéw dla pieszych,
ptynny przejazd 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 przenikajg do organizmu przez skére, albo czasteczek
tlenkéw azotu) odpowiada za przyspieszong $mier¢ 38 tysiecy ludzi, kazdego roku w Polsce. W miescie
takim jak Wroctaw to ok. 500 do 750 osdéb kaidego roku. Nowotwory, udary, uszkodzenia ukfadu
nerwowego, opdzniony rozwdj intelektualny dzieci, astma - to najczestsze konsekwencje kojarzone ze
wzrostem zanieczyszczen powietrza.

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

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

Jakie mamy narzedzia ograniczania/regulowania ruchu aut:
1. organizacja ruchu ulicznego,

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
prowadzg przez osiedla czy kwartaty kamienic, ruch w obu kierunkach, zamienimy na jednokierunkowy,
spowodujemy Ze zmniejszy sie optacalnos¢ przejazdu przez takie osiedle tranzytem. Aby przejechac
przez osiedle na skroty trzeba by kluczy¢.

Takie rozwigzanie dziata. W Krakowie ograniczyliSmy w ten sposob liczbe przejazddw przez Stare Miasto
- wg badan ruch uliczny spadf tam o 8 proc.
Dodatkowo, aby podnies¢ bezpieczeistwo na 220 ulicach w centrum Krakowa wprowadzilismy tzw.



kontraruch dla rowerdw - rowerzysci majg prawo jezdzic w obu kierunkach na ulicach
jednokierunkowych dla samochoddéw. Kierowcy zwalniajg, bo wiedzg ze z przeciwka moze nadjechad
rowerzysta.

Korzysciq z takiego rozwiqzania jest wiecej miejsc postojowych i mozliwos¢ usuniecia samochodow z
chodnikéw 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¢ kierowcow
nie zauwazyta, bo w zamiana za ograniczenia na ulicach gdzie dominowaty auta mieszkanicéw, przybyto
miejsc tam, gdzie ,,zatatwia sie rzeczy”.

STREFY TEMPO30 to obszary, ktére tworzy sie gtéwnie ze wzgledu na bezpieczeristwo pieszych.
Tempo30 - to nic innego, jak kwartat, gdzie obowigzuje ograniczenie predkosci do 30 km/h. Zaletg tego
rozwigzania oprdcz 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 jezdzg ptynniej, rzadziej hamuja.

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

Zaletq jest o wiele wieksza przestrzen dla pieszych i duzy spadek zapylenia.

STREFY OGRANICZONEGO RUCHU - to obecnie najsilniejsza forma ograniczania wjazdu samochodéw. W
obszar ten moze wjechac tylko ten, kto ma zezwolenie zarzadcy drogi. Dostep do swoich nieruchomosci
maja mieszkancy. Najczesciej w ciggu dnia wprowadza sie okna czasowe, w ktérych mogg zostaé
wykonane np. dostawy towardéw.

SOR wprowadza sie giownie w obszarach, gdzie w ruchu ulicznym dominujg piesi, zabytkowych
kwartatach, gdzie szerokos¢ ulicy jest zbyt mata, aby pomiescié¢ wszystkich chetnych uczestnikéw ruchu.
Znamy to w formie deptaka. Krakéw ma obecnie jedng z najwiekszych SOR w Europie, co wynika z
charakteru Starego Miasta i atrakcyjnosci turystycznej.

Poniewaz SOR da sie wprowadzac tylko na stosunkowo matych obszarach, nie przektadajq sie na jakos¢
powietrza. SOR muszq byc¢ obstugiwane przez sprawnq sie¢ transportu zbiorowego i sie¢ drég
rowerowych.

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

STREFY PLATNEGO PARKOWANIA - to obszary, gdzie za postdj na ulicach wnosimy opfate. Najbardziej
znana forma ograniczania obecnosci samochoddw. Jej zadaniem jest doprowadzenie do krétkiego czasu
postoju, aby miejsce postojowe szybciej sie zwalniato a inni kierowcy tatwiej znajdowali miejsce dla
siebie. Dzieki skutecznym SPP na ich obszar nie wjezdzajg tez samochody parkujgce przez caty dzien, a
wiec ludzie np. dojezdzajgcy do pracy.

SPP dziata dobrze jesli ma odpowiednio wysokie ceny. Do niedawna maksymalng ceng byto 3 zt za
godzine, stawka ktéra mato kogo odstrasza.

Dzieki nowym zapisom nareszcie mozna pobieraé optaty wyzsze niz 3 zt za godzine. Decyzje aby z tego
skorzystaé podjety na razie tylko Krakéw (6 zt za godzine od poczqtku 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 biletéw komunikacji miejskiej bywajg 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 parkowaé. 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 kierowcéw. Cena 3 zt za godzine zostata 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 lodéw 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 korzystajq z korzystnego cenowo abonamentu.

Btedem jest wprowadzanie abonamentéw postojowych dla oséb spoza SPP nawet jesli majg one wysoka
cene. Parking kosztujacy 250 zt za caty miesiagc (jak w Krakowie) dla sporej grupy oséb jest w zasiegu,
efekt szybkiego zwalniania miejsc znika.

SPP musi by¢ dobrze obstuzona komunikacjq zbiorowq.

Wiele matych SPP rozrzuconych po calym miescie ogranicza podréze samochodem miedzy dzielnicami.

6. STREFA OGRANICZONEGO POSTOJU - czyli obszar na ktorym obowiqzuje zakaz zatrzymywania sie. Od
zakazu mozna zrobi¢ wyjqgtki, jak np. w wyznaczonych miejscach mogg zatrzymywac sie pojazdy
komunikacji miejskiej albo tylko mieszkaricy, mozna tez zakazac postoju powyzej pét godz.

Jak na razie w Polsce nie mozna zakazac postoju na ulicy np. dtuzej niz dwie lub trzy godziny. Takie
narzedzie swietnie dziata np. w Budapeszcie albo w Wiedniu. W Wiedniu obowigzuje niemal na catym
obszarze miasta - w efekcie, ten kto chce parkowa¢ dtuzej musi wjechac na parking wielopoziomowy.
Zaletq strefy jest zmniejszenie ruchu samochodowego i wiecej przestrzeni dla pieszych, a takie
ptynniejsza jazda, co w konsekwencji ma tez wptyw na zapylenie powietrza.

Wiele matych SOP rozsianych po cafym miescie skutecznie ogranicza podrdéze miedzy dzielnicami.

7. STREFY CZYSTEGO TRANSPORTU - obszary na ktére mozna wjechac tylko samochodem spetniajgcym
okreslone normy emisji spalin.
Takie strefy dziatajg w Barcelonie, Paryzu, Stuttgarcie, Berlinie, Brukseli, Mediolanie... w bardzo wielu
miastach.
W Zzadnym z tych miast nich reguty obowigzujgce w SCT nie sg radykalne. W Paryzu mozna jezdzi¢ 20-
letnim benzynowym pojazdem i 14-letni Dieslem.
Inne wymagan dla Diesli biorg sie stad, ze to Diesle emitujg najwiecej tlenkdéw azotu.
W Krakowie sprawdzilismy, ze jesli zakaza¢ wjazdu dla samochodéw benzynowych produkowanych
przed 2001 r. i dla Diesli produkowanych przed 2006 r. ilos¢ spalin w powietrzu spadfaby o pofowe. A
ile takich starych pojazdow jest na ulicach? Sprawdzilismy na ulicach w realnym ruchu. Na 100 tys.
zbadanych aut, ktore przejeidzaly pod kamerami tylko 6 proc. samochodoéw to wyprodukowane przed
2006 r. (Diesle) i przed 2001 r. (benzyna).
SCT majqg sens tylko na duzych obszarach - najlepiej na obszarze catego miasta lub przynajmniej w
obrebie jego szeroko rozumianego centrum. W przeciwnym razie efekt naprawy jakosci powietrza nie
zostanie osiagniety. Zadne inne rozwigzanie nie ma tak wielkiego wpfywu na zmniejszenie
zanieczyszczen.

8. STREFY KONGESTYINE - za wjazd do nich pobieramy optaty. Rozwigzanie mozliwe do wprowadzenia w
Polsce, ale aby byto skuteczne jest dos¢ kosztowne na start, bo aby byto skuteczne konieczna jest
kontrola wideo lub foto.

Nie mamy zadnych doswiadczen z tego rodzaju rozwigzaniami. Podobne strefy obowigzujg w Londynie,
Oslo czy Sztokholmie.

W Sztokholmie przed wprowadzeniem mieszkancy protestowali - po pétrocznym tescie przeprowadzono
referendum i optaty zostaty utrzymane. Dlaczego? Bo choé ze wzgledu na opfaty ludzie wjezdzali
rzadziej i musieli planowac interesy w centrum, zeby jednego dnia zatatwic¢ wszystkie rzeczy, to w
zamian otrzymali brak korkow i fatwosc¢ w parkowaniu. Co ciekawe za przejazd pod bramka optat ptaca
takze mieszkancy. W ten sposéb mniej podrézy autem odbywa sie miedzy dzielnicami.

Rekomendacja:

* SPP - rozwigzanie znane w Polsce, skutecznie wptywajace na ruch uliczny, utatwia zycie mieszkaricom,
warunki skutecznosci to odpowiedni cennik i podzielenie miasta na podstrefy.

* SCT - najmocniej i skutecznie wptywa na poprawe jakosci powietrza, nie jest rozwigzaniem radykalnym.

* w obu przypadkach konieczny jest systematyczny rozwdj sieci transportu zbiorowego i sieci drog
rowerowych



