Przyjazny transport
— wspolna sprawa




W nowej kadencji, w latach 2024-2029, samorzady stang przed wieloma wyzwaniami,
w tym w obszarze zielonego, neutralnego klimatycznie rozwoju. Miasta moga sie spo-
dziewac zaréwno kolejnych regulacji i zobowigzan wprowadzanych w tym obszarze na
poziomie unijnym i krajowym, jak i rosngcego zainteresowania tg tematyka ze strony
mieszkancow. Wiele polskich miast juz przyjeto cele w zakresie redukcji emisji CO2. Pie¢
z nich — Warszawa, tédz, Krakdw, Wroctaw i Rzeszéw — dotaczyto do Europejskiej misji
100 neutralnych klimatycznie i inteligentnych miast do 2030 roku. Jednym z kluczowych
obszaréw, w ktérych zmiany wprowadzane w miescie moga ksztattowac zachowania
mieszkancow, a jednoczesnie poprawiac jakos¢ powietrza i ogranicza¢ emisje gazéw
cieplarnianych, jest transport drogowy.

Jako organizacje miejskie i ekologiczne zajmujace sie tematykq transportowa domaga-
my sie, by w celu ochrony zdrowia oraz ograniczania negatywnego wptywu transportu
drogowego na srodowisko, nowe wtadze kazdego duzego polskiego miasta przyjety
nastepujace priorytety dla dziatan w tym zakresie na kolejne pie¢ lat:

0 Przywracanie chodnikéw pieszym.
o Rozwéj transportu publicznego i wspétdzielonego.

o Uspokajanie ruchu w celu zwiekszenia bezpieczenstwa wszystkich uzytkownikéw
drog i poprawy jakosci zycia w miescie.

0 Poprawa monitoringu jakosci powietrza pod katem zanieczyszczen z transportu dro-
gowego oraz dziatania informacyjno-edukacyjne dotyczace wptywu tych zanieczysz-
czen na zdrowie.

o Uporzadkowanie parkowania na terenie miasta poprzez wprowadzenie srodmiejskiej
strefy ptatnego parkowania i poszerzenie strefy ptatnego parkowania.

° Przyjecie i wdrazanie programu szkolnych ulic w miescie, w tym utworzenie szkolnych
ulic przy co najmniej potowie placéwek edukacyjnych w trakcie nowej kadenciji.

o Utworzenie strefy czystego transportu poprzedzone badaniami ruchu samochodowego
i zanieczyszczenia powietrza, konsultacjami obejmujgcymi wszystkie grupy mieszkan-
cOw oraz dziataniami informacyjno-edukacyjnymi skierowanymi do mieszkancow.

o Zapewnienie udziatu przedstawicieli organizacji pozarzagdowych na kazdym etapie
opracowania i wdrazania Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej.

o Zapewnienie w strategii rozwoju i planie ogélnym gminy przestrzeni na korytarze
dla transportu publicznego oraz infrastruktury pieszej i rowerowej, odpowiedniej do
zaspokojenia rosngcych potrzeb w tym zakresie.

@ Walka z wykluczeniem transportowym dzieci, oséb starszych i oséb z niepetnospraw-
nosciami.

Jeste$my przekonani, ze przyjecie i realizacja proponowanych przez nas priorytetow
uczyni transport miejski bardziej przyjaznym dla ludzi i Srodowiska. Nasze miasta beda
mniej zanieczyszczone, cichsze, zdrowsze, bezpieczniejsze i wszyscy na tym skorzystamy.



UZASADNIENIE POSTULATOW

Dla gospodarki i spoteczenstwa transport jest jak krwiobieg — bez niego nie moglibysmy
funkcjonowac. Jednak samochody sg tez zrédtem dwutlenku wegla i niebezpiecznych
dla zdrowia zanieczyszczen powietrza oraz hatasu. Okoto jednej czwartej emisji gazéw
cieplarnianych w Unii Europejskiej pochodzi z transportu, a z tego 76% jest generowane na
drogach'. Jesli chodzi o powietrze, to wedtug Europejskiej Agencji Srodowiska transport
drogowy w 2021 roku byt odpowiedzialny za 35,77% emisji tlenkéw azotu w UE i stanowit
ich najwieksze zrédto, wyprzedzajac rolnictwo, wytwarzanie energii i przemyst2. W Pol-
sce ten udziat procentowy byt tylko nieco mniejszy, wynidst 30,59%. Transport drogowy
w naszym kraju odpowiada tez za ponad 26% emisji sadzy, ponad 11% emisji tlenku wegla,
ponad 7% niemetanowych lotnych zwigzkéw organicznych (NMVOCs), okoto 4% emisji
pytow PM10 i PM2.5. Usrednione wartosci dla catego kraju sg przy tym o wiele nizsze niz
dla duzych miast i otoczenia drég z wysokim natezeniem ruchu, gdzie wptyw transportu
na jako$¢ powietrza jest znacznie wigkszy.

Najwyzsza Izba Kontroli oszacowata udziat transportu w emisjach NO2 w Warszawie
i Krakowie na ok. 75%3. Powigzane z wptywem samochodéw przekroczenia dopuszczal-
nego w Polsce poziomu $redniego rocznego stezenia NO2 odnotowuje sie w duzych
aglomeracjach — Warszawskiej, Wroctawskiej, Krakowskiej i Gornoslaskiej*. Niemal na
pewno wystepujg tez w innych miastach, jednak trudno to potwierdzi¢ ze wzgledu na
niewystarczajgco rozbudowany system monitoringu jakosci powietrza. Ponadto, do-
puszczalne poziomy stezen zanieczyszczeh w naszym kraju sg znacznie wyzsze od re-
komendowanych obecnie przez Swiatowa Organizacje Zdrowia. W 2021 WHO obnizyto
graniczny poziom stezenia dla dwutlenku azotu az czterokrotnie, z 40ug/m3 do 10ug/
m3 i dodato propozycje normy dla stezenia Sredniodobowego na poziomie 25ug/m3°.

Skutki wdychania spalin dla zdrowia s powazne. Narazeniu na stezenia NO2 powyzej
zalecanego przez WHO poziomu mozna przypisa¢ 52 000 zgondéw na terenie Unii Eu-
ropejskiej w 2021 roku®. Negatywny wptyw dwutlenku azotu na zdrowie, nawet przy
bardzo niskich stezeniach, zostat wielokrotnie potwierdzony naukowo. Wérod skutkéw
mozna wymieni¢ wzrost ryzyka zachorowania na cukrzyce i astme, zwiekszenie liczby

1 https://www.eea.europa.eu/en/analysis/indicators/greenhouse-gas-emissions-from-transport
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zgonow z powodu zapalenia oskrzeli lub ptuc oraz innych choréb oddechowych (w tym
przewlekta obturacyjna choroba ptuc, POChP). U dzieci, poza przyczynianiem sie do
astmy i ostrych infekcji dolnych drég oddechowych, NO2 powoduje tez zaburzenia kon-
centracji i zte samopoczucie. Zaburza rozwdj dzieci juz od etapu zycia ptodowego. Do
tego trzeba doda¢ wptyw na zdrowie innych zwigzkéw zawartych w spalinach, a takze
generowanego przez pojazdy hatasu. Co najmniej 18 miliondw ludzi jest poirytowanych,
a 5 milionéw ma powazne zaburzenia snu z powodu dtugotrwatego narazenia na hatas
pochodzacy z transportu w UFE’.

Ze wzgledu na opisane powyzej, dobrze udokumentowane, negatywne skutki zaleznosci
od samochodéw, musimy dazy¢ do jej zmniejszenia. Dla dobra wszystkich ludzi zyjacych
w miastach, dla ochrony ich zdrowia i poprawy dobrostanu, niezbedne jest takie ksztatto-
wanie miejskich polityk transportowych, by utatwiaé¢ wybér innych srodkdéw transportu.
Potrzebujemy miast z dobrze rozwinietym transportem publicznym, przyjaznych pieszym
i rowerzystom oraz innym formom aktywnej lub wspoétdzielonej mobilnosci.

Jako organizacje miejskie i ekologiczne zajmujace sie tematyka transportowga oceniamy,
ze aby ta wizja stata sie rzeczywisto$cig nowe wtadze lokalne powinny przyjaé na kolejne
piec lat nastepujgce priorytety:

7 https://www.eea.europa.eu/en/analysis/indicators/health-impacts-of-exposure-to-1
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1. Przywracanie chodnikow pieszym.

Ruch pieszy jest podstawa miejskiej mobilnosci. Warunki sprzyjajgce poruszaniu sie pieszo
zachecajg do wyboru komunikacji publicznej, ozywiajg lokalne spotecznosci i stymulujg
rozwoj matej przedsiebiorczosci, korzystnie wptywajg na zdrowie i jakos¢ zycia. W 2022
roku zmienita sie definicja chodnika w Prawie o ruchu drogowym i stat sie on droga dla
pieszych, w praktyce jednak nic sie nie zmienito. Zagrozenia i utrudnienia dla pieszych
zwigzane z pojazdami poruszajgcymi si€ i parkujgcymi w przeznaczonej dla nich prze-
strzeni pozostaty te same. Miasta moga zrobi¢ wiele, by poprawi¢ sytuacje pieszych.

Konieczne jest zapewnienie zgodnosci stanu faktycznego z obowigzujgcymi warunka-
mi technicznymi, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne, poprzez zrealizowanie
w praktyce wymogu pozostawienia dla pieszych minimum 1,8 m szerokosci chodnika
wolnego od wszelkich przeszkéd. Dzieki temu wszyscy, w tym osoby z niepetnospraw-
noscia, beda mogli swobodnie sie nim poruszad.

Wszedzie, gdzie to mozliwe, trzeba stopniowo przenosi¢ miejsca parkingowe dla sa-
mochoddw z drég dla pieszych na jezdnie. Réwniez miejsca parkingowe dla roweréw
i hulajndg nalezy wyznaczaé poza chodnikiem. Ponadto wskazane jest unikanie taczenia
i krzyzowania sie drog dla pieszych i rowerzystow. Jesli uda sie zwolni¢ przestrzen dla
pieszych szerszg niz 2 metry, wskazane jest wprowadzenie pasa lub elementow zieleni.



2. Rozwéj transportu publicznego i wspotdzielonego.

Publiczny transport zbiorowy stanowi jedng z podstaw zréownowazonej miejskiej mobil-
nosci, obok ruchu pieszego i rowerowego. Mozliwos$¢ korzystania z niego wptywa na
dostep mieszkancéw do rynku pracy, edukacji i stuzby zdrowia czy kultury. Jego brak
uzaleznia nas od samochodu, a najbardziej niekorzystny jest dla senioréw, oséb z proble-
mami zdrowotnymi i niepetnosprawnosciami oraz dzieci i mtodziezy — czyli tych, ktorzy
nie moga porusza¢ sie wtasnym samochodem. Od dostepnosci i jakosci transportu pu-
blicznego zalezy gotowos$¢ mieszkancow i mieszkanek miast do rezygnacji lub rzadszego
korzystania z samochodu.

We wszystkich polskich miastach konieczny jest dalszy rozwdj transportu publicznego,
w tym tworzenie nowych linii i zwiekszanie czestosci kurséw w odpowiedzi na potrzeby
spoteczne. W wielu przypadkach na przywrécenie czekajg potaczenia zlikwidowane
w zwigzku z pandemia COVID-u i problemami finansowymi samorzadéw. Na obrzezach
miast, gdzie utrzymanie potaczen jest trudne, mozna wprowadzaé przewdz mniejszymi
busami na zyczenie. Potrzebna jest tez poprawa jakosci ustug transportowych, w tym
szybkosci przejazdéw i punktualnosci. Mozna to osiggngé przede wszystkim przez two-
rzenie buspasow, ktérych dtugosc¢ powinna sie w ciggu nowej kadencji samorzadow
podwoié, a takze przez likwidacje zatok przy przystankach autobusowych lub przeksztat-
canie ich w antyzatoki. Dla pasazeréw i pasazerek znaczenie ma tez poczucie bezpie-
czenstwa, dostepnos¢ informacji pasazerskiej, modernizacja doj$¢ do przystankéw oraz
samych przystankéw (w tym dostosowanie do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami),
a takze wymiana taboru, najlepiej na niskopodtogowy i bezemisyjny.

Dobrym uzupetnieniem transportu publicznego sg systemy roweru miejskiego, a takze
stworzenie mozliwosci dtugoterminowego wypozyczania rowerédw zwyktych i ze wspo-
maganiem elektrycznym dla senioréw oraz rowerdw cargo. Warto tez przygotowad
osobng oferte wspodtdzielenia i dlugoterminowego wynajmu elektrycznych roweréw
cargo dla biznesu, na potrzeby wykonywania bezemisyjnych dostaw.



J

Joooooooooo

3. Uspokajanie ruchu
w celu zwiekszenia
bezpieczenstwa
wszystkich
uzytkownikéw drog
i poprawy jakosci
zycia w miescie.
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Miejskie ulice wymagajg szczegdlnego podejscia do bezpieczenstwa ze wzgledu na
duzy udziat ruchu pieszego i rowerowego. Sytuacja w Polsce w zakresie bezpieczenstwa
ruchu drogowego zaczeta sie poprawiadé, ale nie jest dobra. Analiza danych o wypadkach
w miastach z lat 2019-2021 wykazata, ze:

— na drogach polskich miast zgineto 2 239 oséb (30% ogoétu ofiar $miertelnych),

— a 14 218 zostato ciezko rannych (51% ogoétu ciezko rannych);

— 52% wszystkich ofiar wypadkéw drogowych w miastach stanowili piesi i rowerzysci;
— blisko 50% ofiar $miertelnych i 30% ciezko rannych pieszych i rowerzystow w mia-
stach to osoby starsze — w wieku 65 lat i wiecej;

— 60% potracen pieszych w miastach miato miejsce na przejsciach dla pieszychd.

Zmniejszenie predkosci jest sprawdzonym sposobem poprawy bezpieczenstwa. Praw-
dopodobienstwo odniesienia $miertelnych obrazen w przypadku potracenia pieszego
przy predkosci 30 km/h jest okoto pie¢ razy mniejsze niz przy predkosci 50 km/h. Sku-
tecznos$¢ ograniczania predkosci potwierdzajg efekty niedawnej zmiany przepiséw. Po
obnizeniu predkosci dopuszczalnej z 60 km/h do 50 km/h w obszarach zabudowanych
takze w godzinach nocnych (23:00-5:00) stwierdzono spadek liczby ofiar $miertelnych
0 46,8%, liczby wypadkdéw o 26% i liczby rannych o 23%. Dlatego, szczegdlnie w mia-
stach, nalezy stosowac¢ i promowac rézne srodki uspokajania ruchu, w tym ograniczenia
predkosci, strefy Tempo 30 i strefy zamieszkania, a takze rozwigzania infrastrukturalne
(zwezenia, azyle, wyniesione przejscia dla pieszych i antyzatoki, esowanie toru jazdy itd.).
W miejscach z najwiekszym natezeniem ruchu pieszego warto eliminowac ruch samocho-
dowy, co poprawia bezpieczenstwo i komfort zycia mieszkancéw, a jednoczesnie sprzyja
funkcjonowaniu lokalnego handlu i ustug®. Do 2030 roku w centrum kazdej dzielnicy lub
osiedla powinna zostaé utworzona przynajmniej jedna strefa piesza.

Miasta potrzebujg Wizji Zero — przyjecia celu zero ofiar $miertelnych wypadkéw drogo-
wych z terminem i planem jego realizacji, opartym na starannej ocenie zagrozen wyste-
pujacych na danym terenie oraz potrzebach lokalnych spotecznosci. Wszystkie zmiany
powinny by¢ konsultowane i poprzedzone dziataniami informacyjnymi.

8 https://irmir.pl/wp-content/uploads/2023/05/Bezpieczenstwo-w-ruchu-drogowym.pdf

9 https://www.pkeom.pl/mniej-samochodow-na-drogach-moze-zwiekszyc-swiateczna-sprzedaz



4. Poprawa monitoringu jakosci powietrza pod katem
zanieczyszczen z transportu drogowego oraz dziatania
informacyjno-edukacyjne dotyczace wptywu tych
zanhieczyszczen na zdrowie.

Zanieczyszczenia z samochoddw rozprzestrzeniajg sie na stosunkowo niskiej wysokosci.
W najwigkszym stopniu dotykaja ludzi mieszkajgcych i poruszajgcych sie wzdtuz ruchli-
wych ulic. Obecnie Gtéwny Inspektorat Ochrony Srodowiska dysponuje jedynie 20 sta-
cjami pomiarowymi typu komunikacyjnego, zlokalizowanymi w poblizu drég w najwiek-
szych miastach i nie dajg one petnego obrazu sytuacji. Znalezienie miejsc do postawienia
stacji komunikacyjnych w ramach Panstwowego Monitoringu Srodowiska jest zmudnym
procesem ze wzgledu na trudne do spetnienia kryteria odnosénie lokalizacji, dostepu,
miejsca itd. Z tego wzgledu potrzebne jest wytyczenie przez samorzad co najmniej pieciu
punktdw na terenie danego miasta spetniajacych kryteria przydatnosci do postawienia
stacji monitoringu jakosci powietrza o charakterze komunikacyjnym w ramach Panstwo-
wego Monitoringu Srodowiska, przy drogach z wysokim natezeniem ruchu samochodo-
wego, a jednoczesnie z duzym ruchem pieszym. Wskazane jest rowniez rozwijanie przez
miasta wtasnego systemu monitoringu' lub przynajmniej okresowe przeprowadzanie
badan dotyczacych stezen dwutlenku azotu (co 2-3 lata, metoda pasywnych pomiaréw,
ale w wielu punktach, wzdtuz miejskich drég z wysokim natezeniem ruchu i w poblizu
placowek edukacyjnych). Takie badania sg niezbedne, jesli miasto wdraza rozwigzania
stuzace ograniczeniu emisji zanieczyszczen z transportu.

Jednoczesnie konieczne jest szerokie informowanie mieszkancéw o stanie zanieczyszcze-
nia powietrza ze zrédet transportowych, szczegdlnie wzdtuz drég o najwiekszym nateze-
niu ruchu. Swiadomo$¢ zwieksza udostepnianie informacji na temat poziomu zanieczysz-
czenia w przestrzeni publicznej (np. na przystankach i w pojazdach komunikacji miejskiej)
oraz pomoca medidw spotecznosciowych, a takze zastosowanie alertéw w momentach
przekroczenia norm. Potrzebne jest rowniez prowadzenie kampanii informacyjnych na
temat wptywu emisji zanieczyszczen z transportu drogowego na zdrowie oraz korzysci
zdrowotnych zwigzanych z aktywng mobilnoscig. Najkorzystniejsza jest realizacja takich
kampanii cyklicznie, co roku, we wspotpracy z lokalnym srodowiskiem pozarzagdowym,
a takze w miare mozliwosci z lekarskim i naukowym.

10 https://warszawal9115.pl/-/warszawski-indeks-powietrza



5. Uporzadkowanie parkowania na terenie miasta
poprzez wprowadzenie srédmiejskiej strefy ptatnego
parkowania i poszerzenie strefy ptathego parkowania.

Strefy ptatnego parkowania sg wprowadzane na terenach gesto zaludnionych z deficy-
tem miejsc parkingowych i stuzg zmniejszaniu tego deficytu. Najczesciej obejmuja od
kilku do dwudziestu kilku procent obszaru miasta, rzadziej cate (cho¢ sie to zdarza, cze-
go przyktadem jest Paryz). Konieczno$¢ poniesienia kosztu zwigzanego z parkowaniem
skfania mieszkancow do przemyslenia, czy naprawde muszg dojechaé¢ w dane miejsce
samochodem. Strefy ptatnego parkowania zachecajg do korzystania z transportu pu-
blicznego oraz do aktywnej mobilnosci. Dzieki temu zmniejsza sie liczba samochodow
wjezdzajacych codziennie do miast. Tworzenie i poszerzanie stref ptatnego parkowa-
nia przyczynia sie do odzyskiwania przestrzeni miejskiej dla innych celéw, w tym dla
pieszych, rowerzystow i zieleni. Najkorzystniejsze jest wprowadzenie spojnej polityki
parkingowej na terenie catego miasta, ze zréznicowaniem cen zaleznie od odlegtosci
od centrum i w powigzaniu z zapewnieniem mozliwosci przesiadania sie z samochodu
na inny $rodek transportu poza granicg stref. Minimum 65% wptywow z optat za parko-
wanie w strefach sréddmiejskich musi by¢ przeznaczane na poprawe warunkéw dla ruchu
pieszego i rowerowego, rozwaoj transportu publicznego oraz zieleni.

Warto zajyc sie tez porzadkowaniem miejskiej logistyki, w tym okresleniem liczby, roz-
miaréow i lokalizacji miejsc postojowych z limitem czasowym (np. 15 lub 20 min.) oraz
zatoczek roztadunkowych, potrzebnych do wykonywania dostaw na terenie miasta.
Lokalizacje nalezy w miare mozliwosci dopasowac do oczekiwan lokalnego biznesu, ale
jednoczesnie nie moga one kolidowac z innymi istotnymi funkcjami miejskiej przestrzeni
(np. nie mozna na ich potrzeby wycina¢ zieleni czy zwezac¢ chodnikow]).
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6. Przyjecie i wdrazanie programu szkolnych ulic

w miescie, w tym utworzenie szkolnych ulic przy co
najmniej potowie placéwek edukacyjnych w trakcie
nowej kadencji.

Szkolne ulice to réznego rodzaju rozwigzania z zakresu inzynierii drogowej, organizaciji
ruchu oraz miejscowego planowania i zagospodarowania przestrzeni, ktérych efektem
jest ograniczenie lub eliminacja ruchu samochodowego w bezposrednim otoczeniu pla-
cowek edukacyjnych. Mogg one mie¢ forme czasowa lub staty. Rozwigzanie czasowe
polega na wytgczeniu fragmentu ulicy bezposrednio przed wejsciem do placéwki z ruchu
samochodowego w godzinach najwiekszego natezenia tego ruchu, zwykle rano przed
rozpoczeciem zajec. Podstawowym celem tworzenia szkolnych ulic jest zwiekszenie
bezpieczenstwa dzieci, zmniejszenie ryzyka wypadkéw z ich udziatem. Stuzg one row-
niez ochronie zdrowia najmtodszych, przez ograniczenie ich kontaktu ze spalinami. Dzieki
utatwieniu docierania do placéwek pieszo lub na rowerze rosng szanse na wiekszg co-
dzienng aktywnos¢ fizyczng dzieci, poprawiajgcq ich dotlenienie, zdolno$¢ skupiania sie
i 0gdélng kondycje. Ponadto szkolne ulice, szczegdlnie state, moga poprawiaé jakosé zycia
dzieci przez zapewnienie im dodatkowej przyjaznej i bezpiecznej przestrzeni do zabawy.

Program szkolnych ulic powinien obejmowac¢ nie tylko ich tworzenie. Potrzebne sg réw-
niez dziatania edukacyjne oraz promocyjne stuzgce wyjasnianiu ich celu, zasad funkcjono-
wania i korzysci z nimi zwigzanych. Wiedza na temat szkolnych ulic powinna by¢ szeroko
upowszechniana, szczegdlnie wsrdd rodzicdw dzieci w wieku przedszkolnym i szkolnym,
ale nie tylko. Akceptacje tego rozwigzania warto budowac wsréd wszystkich mieszkan-
cow i mieszkanek miast, bo wiekszo$¢ mieszka w poblizu jakiej$ placoéwki edukacyjne;j.
Zalecane jest wpisanie programu szkolnych ulic do dokumentéw strategicznych miasta,
w tym do Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej, a takze uwzglednianie ich two-
rzenia przy planowaniu przestrzennym i wyborze lokalizacji nowych szkét i przedszkoli.



Strefa ﬁ

7. Utworzenie strefy czystego transportu poprzedzone
badaniami ruchu samochodowego i zanieczyszczenia
powietrza, konsultacjami obejmujgcymi wszystkie
grupy mieszkancow oraz dziataniami informacyjno-
edukacyjnymi skierowanymi do mieszkancéw.

Strefy Czystego Transportu budza sporo emociji. Jest to rozwigzanie stosunkowo nowe,
wiec mieszkancy i mieszkanki polskich miast nie do koica wiedzg, czego sie po nich
spodziewad. Przez to tatwiej wierzg w rozpowszechniane na temat SCT mity i ulegaja
obawom. W rzeczywistosci jednak strefy czystego transportu to jedno z wielu narzedzi
stuzacych do poprawy jakosci powietrza. W Europie dziata ich juz ponad 320 i ich sku-
tecznosc jest potwierdzona'. Z badan rzeczywistych emisji prowadzonych miedzy innymi
w Warszawie' wiemy, ze stosunkowo niewielka grupa pojazdéw ma nieproporcjonal-
nie duzy udziat w zanieczyszczeniach wytwarzanych przez transport drogowy. Dlatego
ograniczenie ruchu najstarszych i najwyzej emisyjnych samochodéw pozwala osiggnac
znaczng poprawe jakosci powietrza. SCT jest sprawiedliwa spotecznie na najbardziej
podstawowym poziomie. Poprzez sktonienie niewielkiej grupy kierowcéw do zmiany
wyboréw transportowych, chroni zdrowie wszystkich mieszkancéw i mieszkanek miast,
a szczegolnie grup najbardziej wrazliwych — dzieci, oséb starszych i cierpigcych na prze-
wlekte choroby. Roztozony w czasie harmonogram wdrazania SCT oraz wprowadzane
przez miasta zwolnienia utatwiajg dostosowanie sie.

Prawidtowe wprowadzenie takiego rozwigzania jak SCT wymaga dobrego przygotowania.
W celu zaprezentowania w jasny i przejrzysty sposob skutecznosci SCT samorzady powinny
poprzedzac ich tworzenie badaniami emisji zanieczyszczen transportowych oraz ruchu
samochodowego (obejmujgcego ocene rozktadu wieku i emisyjnosci pojazdéw porusza-
jacych sie po miescie). Decyzje w sprawie SCT — tak poprzedzajace jej wprowadzenie, jak
i podejmowane w trakcie ich wdrazania, w powigzaniu z monitorowaniem ich efektéw —
muszg by¢ podejmowane przy szerokim udziale spotecznym. Bez kompleksowych dziatan
informacyjnych i edukacyjnych oraz rozbudowanych konsultacji spotecznych, z udziatem
wszystkich grup wrazliwych, tworzenie prawidtowo funkcjonujgcych i skutecznych SCT
jest niemozliwe®. SCT powinna by¢ wprowadzana rownolegle z poprawg dostepnosci do
transportu publicznego oraz warunkéw ruchu pieszego i rowerowego na terenie miasta.

1 https://sct.prowly.com/217391-jak-strefy-czystego-transportu-poprawily-jakosc-powietrza-w-7-europejskich-miastach-przyklady
12 https://theicct.org/wp-content/uploads/2023/11/Warsaw-LEZ-TRUE-fact-sheet-PL-fv.pdf

13 https://www.pkeom.pl/jak-budowac-poparcie-dla-sct



8. Zapewnienie udziatu przedstawicieli organizacji
pozarzagdowych na kazdym etapie opracowania
i wdrazania Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej.

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (z ang. Sustainable Urban Mobility Plan, SUMP)
to strategiczny dokument okreslajacy wizje, potrzeby i cele rozwoju miejskiego trans-
portu oraz dziatania stuzace ich realizacji. Powinien zwieksza¢ dostepnos¢ obszaréw
miejskich, utatwiaé przemieszczanie sig, a jednoczesnie przyczyniaé sie do zmniejszania
negatywnego wptywu transportu na miejskg przestrzen, jakos$¢ powietrza i klimat, m.in.
przez promowanie srodkoéw transportu przyjaznych srodowisku, rozwaj transportu zbio-
rowego, poprawe warunkow ruchu pieszego i rowerowego. Stanowi wiec podstawe dla
dtugofalowej pracy nad rownowazeniem miejskiej mobilnosci. Stad niezwykle istotna jest
jakos¢ procesu opracowania tego planu oraz jego wdrazania, w tym szczegdlnie istotne
jest zagwarantowanie udziatu strony spotecznej.

Juz na wstepnym etapie przygotowania SUMP-u przydatne dla samorzadu jest przepro-
wadzenie badania opinii wérod mieszkancoéw i rozmow z réznymi grupami interesariuszy.
Rozmowy te powinny by¢ kontynuowane w trakcie catego procesu opracowania SUMP,
a przygotowany plan powinien podlegac szerokim konsultacjom. Réwnie istotny jest
etap wdrazania, kiedy potrzebny jest staty monitoring realizacji poszczegdlnych dzia-
tan, dokonywanie przegladéw, wychwytywanie ewentualnych problemdw, wycigganie
whnioskéw i wprowadzanie niezbednych korekt. Dlatego konieczne jest kontynuowanie
dialogu spotecznego, a w tym powotanie komitetu monitorujgcego SUMP z udziatem
przedstawicieli organizacji pozarzadowych zajmujacych sie tematyka zdrowotna, $ro-
dowiskowsq i transportowa.



9. Zapewnienie w strategii
rozwoju i planie ogélnym
gminy przestrzeni

na korytarze dla
transportu publicznego
oraz infrastruktury

pieszej i rowerowej,
odpowiedniej do
zaspokojenia rosnacych
potrzeb w tym zakresie.

Wskutek zmian prawnych samorzady muszg zastgpi¢ studium kierunkéw i uwarunkowan
zagospodarowania przestrzennego miasta/gminy planem ogélnym miasta/gminy od 2025
roku™. Ponadto strategia rozwoju staje sie dokumentem obligatoryjnym i majg znalez¢ sie
W nigj tresci zwigzane z planowaniem przestrzennym, ktére powinny stanowi¢ podstawe
zatozen do planu ogdlnego. Przy opracowaniu nowej strategii rozwoju i planu ogélnego
samorzady muszg uwzglednié koniecznos$é rozwijania zrwnowazonego transportu, aby
zadania w tym zakresie byty konsekwentnie realizowane w perspektywie dtugofalowej.

Konieczne jest rezerwowanie w planach zagospodarowania przestrzennego miejsca na
realizacje takich zadan jak budowa infrastruktury transportowej. Dotyczy to tras tram-
wajowych, sieci gtébwnych ulic wraz z buspasami i powigzanej z nig sieci drég pieszych
i rowerowych, weztéw przesiadkowych i hubéw mobilnosci, zajezdni autobuséw z zaple-
czem na alternatywne zrodta zasilania itd.. Przy planowaniu nalezy dbaé o spéjnosé sieci
infrastruktury pieszej i rowerowej oraz odpowiednig do potrzeb szerokos$é, w tym dla
drég/pasdow rowerowych przynajmniej na gtéwnych trasach wystarczajgcg do poruszania
sie rowerami cargo. Aby zapewni¢ wszystkim uzytkownikom drogi bezpieczenstwo, trze-
ba przewidzie¢ w planach miejsce na odseparowanie ruchu rowerowego od pieszego
i samochodowego, szczegblnie dla drég z duzym natezeniem ruchu. Warto uwzglednié
tez potrzeby zrébwnowazonej miejskiej logistyki (centra konsolidacji, gdzie towary mogaq
by¢ przetadowane, by zmniejszy¢ liczbe pojazdéw jadacych do odbiorcéw koncowych,
mikro-terminale konsolidacyjne obstugiwane przez rowery cargo). Plan ogélny powinien
by¢ pod tym wzgledem spéjny z SUMP-em oraz innymi dokumentami odnoszacymi sie
do kwestii transportowych.

Kwestie planowania przestrzennego i organizacji transportu sg ze sobg nierozerwalnie
powigzane. Wtasciwe planowanie przestrzenne pozwala ogranicza¢ potrzeby transporto-
we. Konieczne jest jednak przyjecie wtasciwych priorytetéw, w tym unikanie planowania
przestrzeni majacych petni¢ tylko jedng funkcje (biurowych, sypialnianych, przemystowych),
przeksztatcanie juz istniejgcych w wielofunkcyjne, przeciwdziatanie budowie rozproszo-
nych osiedli niepowigzanych przestrzennie z planami rozwoju publicznego transportu
zbiorowego czy osiedli bez pobiliskiej infrastruktury spotecznej (szkota, sklepy itd.).

14 https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20230001688



10. Walka z wykluczeniem transportowym dzieci, oséb
starszych i oséb z niepetnosprawnosciami.

Miasto powinno by¢ przyjazne i wygodne dla zycia dla wszystkich jego mieszkancow
i mieszkanek, niezaleznie od ich wieku czy sprawnosci fizycznej. Dotyczy to takze infra-
struktury transportowej i ustug transportowych. Miasta realizujg dziatania w tym zakresie,
ale czesto nie sg one wystarczajgco spdjne i kompleksowe. Szczegdlnie istotne jest za-
dbanie o bezpieczenstwo i komfort dzieci oraz dostepnos¢ dla oséb starszych i z niepet-
nosprawnos$ciami. Oznacza to, ze drogi piesze powinny by¢ dostosowane do stabszego
wzroku i stuchu, ograniczen ruchowych, szybszego meczenia sie, poruszania sie o kulach
i na wozku, a takze do spaceréw rodzicéw z dzie¢mi w wozkach i prowadzacych mate
dzieci za reke. Miedzy innymi z tego wzgledu trzeba dbac o ich szerokos$¢ i nawierzchnie.
Wskazane jest organizowanie warsztatoéw dla urzednikdw zajmujacych sie planowaniem
przestrzeni oraz inwestycji infrastrukturalnych z wykorzystaniem tzw. “symulatora starosci”
oraz ,odwrdéconego peryskopu” pozwalajgcego przyjrzec sie infrastrukturze miejskich
ulic z punktu widzenia dziecka.

Jednoczes$nie dla tych mieszkancéw i mieszkanek, dla ktérych samodzielne przemiesz-
czanie sie po miescie jest zbyt trudne, nawet przy zatozeniu mozliwosci korzystania
z dostosowanej infrastruktury i niskopodtogowych autobuséw, nalezy zapewni¢ mozli-
wosc¢ korzystania z bezptatnego lub niskoptathego dowozu dostosowanymi pojazdami.
Wiele miast juz takie ustugi zapewnia i powinien to by¢ obowigzujacy standard. Nalezy
je rozwijac¢ w taki sposob, by w petni odpowiadaty na potrzeby w tym zakresie.



Wszystkie organizacje popierajgce powyzsze postulaty dazg do poprawy bezpieczen-
stwa, zdrowia i jakosci zycia wszystkich ludzi zyjacych w miastach, ale szczegdlnie tych
najbardziej wrazliwych na réznego typu zagrozenia - dzieci, senioréw, oséb przewle-
kle chorych i tych z niepetnosprawnoscia. JesteSmy przekonani, ze sg to réwniez cele
nowych wtadz polskich miast. Dlatego domagamy sie powaznego podejscia do reko-
mendowanych przez nas rozwigzan i do wdrozenia ich w ciggu najblizszych pieciu lat,
oczywiscie z jak najszerszym udziatem spoteczenstwa. Deklarujemy che¢ wspobtpracy

przy wprowadzaniu ich w zycie.
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Polski Klub Ekologiczny Okreg Mazowiecki od ponad 40 lat zajmuje sie zrbwnowazonym
rozwojem, ochrong srodowiska, w tym powietrza i klimatu, polityka energetyczng, trans-
portows i rolng, a takze zagospodarowaniem przestrzennym, ochrong krajobrazu oraz
edukacja ekologiczng. Gtéwne pola aktywnosci PKEOM to: monitoring polityki i mediow,
dziatania rzecznicze, budowanie wspoétpracy i sieciowanie, informowanie, edukacja.

www.pkeom.pl
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