NEW MOBILITY WHITE PAPER WARSZAWA 2026

TN

/Zdrowe miasta
PrzySztOSCi

Jak wdrozenie dyrektywy AAQD
moze poprawic jakos¢ powietrza,
zdrowie mieszkancow oraz
wspierac rozwoj zrOwnowazonego
transportu

PSNM e



\

AN

RN

Zdrowe miasta
przysztosci

e

NEW MOBILITY WHITE PAPER

Jak wdrozenie dyrektywy AAQD moze poprawi¢
jakos¢ powietrza, zdrowie mieszkancow oraz
wspierac rozwoj zrownowazonego transportu

Nowa dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2024/2881 z dnia 23 pazdziernika
2024 r. w sprawie jako$ci powietrza i czystszego powietrza dla Europy (ang. Ambient
Air Quality Directive, dalej: AAQD) wyznacza jeden z najwazniejszych kierunkéw polityki
srodowiskowej Unii Europejskiej dotyczacych miast. Jej znaczenie wykracza jednak poza
samo zaostrzenie wartosci dopuszczalnych: dyrektywa zmienia réwniez podejscie do
monitorowania, planowania i zarzadzania jakoscig powietrza.

Jednym z podstawowych zatozen zrewidowanego podejscia jest silniejsze powigzanie
polityki jakosci powietrza z ochrong zdrowia publicznego. Ograniczenie narazenia ludnosci
na szkodliwe dziatanie dwutlenku azotu (NO2) oraz pytéw zawieszonych PMz,s i PMio ma
stuzyé zmniejszeniu negatywnych skutkéw zdrowotnych zwigzanych z zanieczyszczeniem
powietrza. W tym ujeciu osiggniecie nowych standarddw nie moze ograniczac sie wytgcznie
do monitorowania poziomdw zanieczyszczen, lecz wymaga ono réwniez wdrazania dziatan
prowadzacych do ograniczenia emisji oraz zmniejszenia ekspozycji mieszkancoéw na
zanieczyszczenia.

W zréznicowanej strukturze Zrodet zanieczyszczen powietrza w Polsce istotnym obszarem
emisji pozostaje sektor komunalno-bytowy, w tym w szczegdlnosci indywidualne systemy
ogrzewania budynkow. W duzych aglomeracjach znaczaca role odgrywa réwniez transport
drogowy, zwtaszcza w odniesieniu do emisji tlenkdw azotu, w tym NOz, a takze pytow
pochodzgcych zaréwno z proceséw spalania paliw, jak i ze Zroddet pozaspalinowych,
takich jak $cieranie opon, elementdw uktadu hamulcowego oraz wtdrne unoszenie pytu
z nawierzchni drdg.

AAQD moze wiec stac sie istotnym impulsem przyspieszajgcym transformacje mobilnosci
miejskiej. Doswiadczenia europejskich miast pokazujg, ze skuteczna polityka poprawy
jakosci powietrza opiera sie na tworzeniu atrakcyjnej alternatywy dla wysokoemisyjnego
transportu indywidualnego, takiej jak nowoczesny, dostepny i zintegrowany transport
publiczny, elektromobilnos¢, mikromobilnosé, przyjazne i czytelne wezty przesiadkowe oraz
bezpieczna infrastruktura dla ruchu pieszego i rowerowego.

AAQD - CO TRZEBA WIEDZIEC

71 Nowe, znacznie bardziej
restrykcyjne standardy jakosci
powietrza zaczng obowigzywac
0d2030r.

72 Dla miast szczegdlne znaczenie
majg NOz, PMz,5 i PMro.

A Transport drogowy pozostaje
jednym z kluczowych zrédet NO2
7 Polityka jakosci powietrza ma w duzych aglomeracjach.
w wiekszym stopniu ogranicza¢
ekspozycje mieszkancéw, a nie
tylko reagowac na przekroczenia.

71 Osiagniecie nowych standardéw
wymaga dziatan podejmowanych
z wyprzedzeniem, przed 2030 .
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Zdrowe miasta przysztosci - dlaczego Europa
wprowadza nowe standardy jakosci powietrza?

Polityka jakosci powietrza przez wiele lat byta ksztattowana przede wszystkim w oparciu
o cele srodowiskowe oraz koniecznos¢ zapewnienia zgodnosci z prawnie okreslonymi
wartosciami dopuszczalnymi dla poszczegodlnych zanieczyszczen. Zrewidowana dyrektywa
AAQD wzmacnia natomiast znaczenie ochrony zdrowia publicznego jako jednego
z podstawowych celdw regulacji dotyczacych jakosci powietrza.

Zmienia to sposdb projektowania polityk miejskich: stezenie zanieczyszczen nie jest
wytgcznie parametrem srodowiskowym, lecz pozostaje bezposrednio zwigzane ze skalg
narazenia mieszkancdow na skutki zdrowotne. Diugotrwata ekspozycja na zanieczyszczenia
powietrza moze prowadzi¢ m.in. do zwiekszenia ryzyka wystepowania choréb uktadu
oddechowego i sercowo-naczyniowego, wzrostu obcigzenia systemu ochrony zdrowia
oraz przedwczesnej umieralnosci.

W kontekscie polityki miejskiej szczegdinego znaczenia nabiera diugotrwata ekspozycja
ludnosci na zanieczyszczenia powietrza. W duzych aglomeracjach mieszkancy moga
by¢ regularnie narazeni na podwyzszone stezenia zanieczyszczen w miejscach
codziennego funkcjonowania, zwtaszcza w sgsiedztwie intensywnie uzytkowanych ciggéw
komunikacyjnych, w miejscu zamieszkania, podczas dojazddw do pracy i szkoty oraz
w przestrzeni publicznej. Tego rodzaju powtarzalna ekspozycja moze zwiekszac ryzyko
wystepowania negatywnych skutkéw zdrowotnych zwigzanych z pogorszong jakoscia
powietrza.

W konsekwencji coraz wiekszego znaczenia nabiera nie tylko ocena jakosci powietrza
w skali catej aglomeracji, lecz takze identyfikacja lokalnych obszaréw, w ktérych
mieszkancy sg szczegdlnie narazeni na podwyzszone stezenia zanieczyszczen. Pozwala
to lepiej uchwycic przestrzenne zréznicowanie ekspozycji i wskazaé miejsca wymagajace
ukierunkowanych dziatan naprawczych.

Szczegdlne znaczenie w tym kontekscie ma dwutlenek azotu (NOz), ktérego stezenia
w duzych osrodkach miejskich sg w istotnym stopniu powigzane z ruchem drogowym.
Najwyzsze poziomy tego zanieczyszczenia obserwowane sg przede wszystkim
w sgsiedztwie gtdwnych arterii komunikacyjnych oraz innych obszaréw charakteryzujgcych
sie wysokim natezeniem ruchu.

Dotychczasowe ramy prawne unijnej polityki jakosci powietrza byty ksztattowane przede
wszystkim przez dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/50/WE z dnia 21 maja
2008 r. w sprawie jakosci powietrza i czystszego powietrza dla Europy. Jej stosowanie
przyczynito sie do ujednolicenia zasad oceny, monitorowania i zarzgdzania jakoscig
powietrza w panstwach cztonkowskich, a w wielu regionach Unii Europejskiej towarzyszyta
mu stopniowa poprawa parametrow jakosci powietrza. Rdwnolegle rozwéj badan
naukowych dostarczat coraz petniejszych danych na temat konsekwenciji zdrowotnych
dtugotrwatej ekspozycji na zanieczyszczenia, wskazujac, ze negatywne skutki moga
wystepowac réwniez przy poziomach nizszych niz wartosci dopuszczalne okreslone
w dotychczasowych przepisach.
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Jednym z podstawowych kierunkéw rewizji przepisdw stato sie zatem stopniowe zblizenie
unijnych standarddéw jakosci powietrza do zalecen Swiatowej Organizaciji Zdrowia, przy
jednoczesnym uwzglednieniu uwarunkowarn technicznych, spotecznych i gospodarczych
wptywajacych na mozliwosé osiggniecia nowych poziomow przez panstwa cztonkowskie.

Efektem tego procesu byto przyjecie dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2024/2881 w sprawie jakosci powietrza i czystszego powietrza dla Europy. Jednym z jej
najbardziej istotnych elementdw jest zaostrzenie wartosci dopuszczalnych dla kluczowych
zanieczyszczen, jednak zakres zmian wykracza poza samg modyfikacje norm jakosci
powietrza. Dyrektywa wprowadza bowiem réwniez szersze zmiany dotyczace sposobu
monitorowania, oceny, modelowania oraz zarzgdzania jakosciag powietrza.

Nowe podejscie obejmuje w szczegdinosci:

71 zaostrzenie standarddw jakosci 21 zmiany w zakresie planowania dziatan

powietrza; stuzgcych poprawie jakosci powietrza;
21 rozwdj i modernizacje systemu A szersze uwzglednienie udziatu
monitorowania; interesariuszy w procesie
2 zwigkszenie roli modelowania jako$ci przygotowywania i wdrazania dziatan;
powietrza; 7 wzmocnienie dostepu spoteczenstwa

7 wieksze znaczenie ograniczania do informacji oraz instrumentéw

$redniego narazenia ludnosci; ochrony prawnej.

Zmiany te oznaczajg przejscie od modelu skoncentrowanego na reagowaniu na prze-
kroczenia do systemu, w ktérym wieksza role odgrywajg wczesna identyfikacja ryzyka,
analiza Zrédet emisji, modelowanie scenariuszy oraz planowanie dziatar zapobiegawczych.

Szczegodlnie istotne zmiany dotyczg dwutlenku azotu (NOz) oraz pytéw zawieszonych
PMr1o i PM2,5. Nowe roczne wartosci dopuszczalne, ktdre majg obowigzywac od 2030 r,
zestawiono ponizej. Dyrektywa przewiduje réowniez bardziej restrykcyjne wymagania
odnoszgce sie do krétkookresowych stezen poszczegdinych zanieczyszczen.

Co zmienia AAQD?

NO:z PMro PMzs

40 pg/m®

30 pug/m®

N 50%

N 50%

20 pg/m3

10 pug/m®

srednioroczna wartosé 40 pg/m® 40 ug/m® 20 pg/m®

I Obecna dopuszczalna
w Polsce

I 0d 2030+ 20 pg/m® 20 pg/m® 10 ug/m?®

Zrédito: [1]
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W praktyce oznacza to, ze cze$¢ miast spetniajgcych obecne normy moze od 2030 r.
znalez¢ sie poza nowymi standardami jakosci powietrza.

Zaostrzenie standardow bedzie miato szczegdlne znaczenie dla obszaréw miejskich.
Czes¢ stref, ktére obecnie spetniajg obowigzujace wymagania, moze bowiem nie osiagac
poziomow wymaganych od 2030 r. Oznacza to koniecznos¢ wczesniejszej identyfikacji
obszardw ryzyka oraz odpowiedniego dostosowania polityk publicznych i instrumentéw
stuzgcych ograniczaniu emisiji.

AAQD nalezy zatem postrzegac nie tylko jako akt ustanawiajgcy nowe poziomy dopuszczalne,
lecz jako element szerszego modelu zarzadzania jako$cig powietrza, ukierunkowanego
na ograniczanie ekspozycji ludnosci, zapobieganie powstawaniu przekroczen oraz
minimalizowanie negatywnych konsekwencji zdrowotnych.

W praktyce oznacza to zmiane perspektywy planowania polityki jakosci powietrza. Ocena
biezacej zgodnosci z obowigzujgcymi normami pozostaje istotna, jednak coraz wiekszego
znaczenia nabiera zdolnos¢ administracji publicznej i samorzgddw do identyfikowania
przysztego ryzyka oraz odpowiednio wczesnego wdrazania dziatan umozliwiajgcych
osiggniecie nowych standarddw jakosci powietrza w perspektywie 2030 .

Implementacja AAQD - kluczowe dziatania na
rzecz czystego powietrza

Wdrozenie AAQD nalezy postrzegac jako proces wielowymiarowy, obejmujgcy zaréwno
dostosowanie krajowych ram prawnych, jak i przygotowanie odpowiednich struktur
instytucjonalnych, narzedzi analitycznych oraz mechanizmdw umozliwiajacych prowadzenie
skutecznych dziatar na poziomie regionalnym i lokalnym. Termin transpozycji zasadniczej
czesci przepisow dyrektywy do prawa krajowego uptywa 11 grudnia 2026 r. Transpozycja
dyrektywy do prawa krajowego jest warunkiem koniecznym, ale o skutecznosci catego
procesu przesadzi przede wszystkim zdolnos¢ administraciji publicznej do przetozenia
nowych wymagan na dziatania prowadzgce do rzeczywistej poprawy jakosci powietrza
i osiggniecia wartosci dopuszczalnych od 2030 .

Wymaga to réwnolegtego rozwoju kilku wzajemnie powigzanych elementdw systemu.
Oprdécz odpowiednich przepisdw konieczne jest zapewnienie sprawnego monitorowania
jakosci powietrza, rozwinietych narzedzi modelowania i analizy Zrédet emisji, odpowiednich
zdolnosci administracyjnych oraz mechanizmadw finansowania dziatan naprawczych. Istotne
znaczenie ma réwniez mozliwos¢ efektywnego gromadzenia, wymiany i analizy danych
pomiedzy instytucjami dziatajgcymi na réznych poziomach administraciji.

Nowe wartosci dopuszczalne zaczng obowigzywac od 2030 r., jednak osiggniecie
zgodnosci z nimi wymaga podejmowania dziatan ze znacznym wyprzedzeniem. Oceny
jakosci powietrza przeprowadzane w okresie poprzedzajgcym wejscie nowych standardéw
w zycie powinny umozliwi¢ identyfikacje stref, w ktérych istnieje ryzyko niespetnienia
przysztych wymagan. W przypadku gdy w latach 2026-2029 poziomy zanieczyszczen
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przekraczajg wartosci, ktére majg zostac osiggniete do 1stycznia 2030 r., dyrektywa
przewiduje ustanowienie plandw dziatania na rzecz jakosci powietrza dla danego
zanieczyszczenia, z wyjatkami okreslonymi w jej przepisach. Na tej podstawie mozliwe
bedzie okreslenie skali potrzebnej redukcji emisji oraz dobdr dziatan, ktére mogg zapewnic
osiagniecie wymaganych poziomow.

Zmienia sie tym samym sposob planowania polityki jakosci powietrza. Coraz wiekszego
znaczenia nabiera nie tylko reagowanie na juz stwierdzone przekroczenia, lecz takze
wczesniejsza identyfikacja ryzyka i prognozowanie skutkdw podejmowanych dziatan.
Wymaga to scistej wspotpracy administracji centralnej, instytuciji odpowiedzialnych za
monitoring i modelowanie jakosci powietrza, samorzgddéw wojewddztw oraz jednostek
samorzadu terytorialnego dysponujgcych instrumentami bezposrednio oddziatujagcymi
na lokalne Zrédta emisiji.

Szczegodlne znaczenie odpowiednio wczesnego planowania jest widoczne w sektorze
transportu. Inwestycje w transport publiczny, infrastrukture tramwajowa, tabor
zeroemisyjny, kolej aglomeracyjng, wezty przesiadkowe czy infrastrukture pieszg i rowerowa
charakteryzuijg sie wieloletnim cyklem przygotowania i realizacji. Oznacza to, ze decyzje
inwestycyjne i regulacyjne podejmowane w najblizszych latach bedg bezposrednio
wptywac na zdolnos¢ miast do spetnienia nowych standarddw jakosci powietrza
w perspektywie 2030r.

Transpozycja AAQD powinna zapewnic spdjne ramy prawne okreslajgce kompetencije
poszczegodlnych organdw, zasady przygotowywania i aktualizacji odpowiednich
plandw, wymagania dotyczgce monitorowania i modelowania jakosci powietrza, reguty
raportowania oraz mechanizmy udziatu spoteczenistwa i interesariuszy. Istotne jest réwniez
okreslenie sposobu postepowania w sytuacji, gdy dostepne dane i prognozy wskazujg na
ryzyko niespetnienia przysztych wartosci dopuszczalnych.

Jednoczesnie polityka jakosci powietrza nie moze by¢ ksztattowana w oderwaniu od
innych obszardw polityki publicznej. W przypadku transportu szczegdlne znaczenie
ma jej powigzanie z regulacjami dotyczacymi elektromobilnosci, organizacji transportu
publicznego, planowania zrownowazonej mobilnosci miejskiej, rozwoju infrastruktury
paliw alternatywnych oraz realizacji obowigzkdw zwigzanych z transeuropejskg
siecig transportowg (TEN-T). Skutecznos$¢ wdrazania AAQD zalezy wiec takze od
stopnia spdjnosci instrumentdw funkcjonujgcych w réznych obszarach regulacyjnych
i strategicznych.

Podziat kompetencji pomiedzy poszczegdlne szczeble administracji powoduje, ze
osiggniecie nowych standarddéw bedzie wymagato dobrze skoordynowanego modelu
wspotpracy. Na poziomie centralnym kluczowe znaczenie ma zapewnienie ram prawnych,
metodologicznych i analitycznych oraz jednolitych zasad oceny postepdw. Na poziomie
regionalnym istotng role odgrywajg organy odpowiedzialne za planowanie dziatan
w zakresie jakosci powietrza. Miasta dysponujg natomiast znaczng czescig instrumentéw
pozwalajgcych bezposrednio oddziatywaé na lokalne Zrédta emisji oraz poziom narazenia
mieszkancow.

W przypadku transportu nalezg do nich m.in. organizacja transportu publicznego, polityka
parkingowa, zarzgdzanie ruchem, rozwdj infrastruktury transportowej, elektryfikacja flot,
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wspieranie ruchu pieszego i rowerowego, organizacja systemow Park&Ride oraz tworzenie
stref czystego transportu (SCT), w tym w przypadkach, w ktérych ich ustanowienie wynika
z przepiséw prawa. Dobdér poszczegdlnych instrumentéw powinien jednak wynikaé
z charakterystyki danego obszaru, struktury emisji, sposobdw przemieszczania sie
mieszkancow oraz realnej skutecznosci danego rozwigzania w lokalnych warunkach.

Podstawowe znaczenie ma przy tym jakosc¢ i dostepnos¢ danych. Ocena skutecznosci
dziatan transportowych wymaga nie tylko informacji o poziomach stezen zanieczyszczen,
lecz takze danych dotyczacych natezenia ruchu, struktury floty, Zrodet i celéw podrdzy,
podziatu modalnego, wykorzystania transportu publicznego oraz przestrzennego
rozmieszczenia emisji i ekspozycji mieszkancow. tgczenie danych srodowiskowych
i transportowych pozwala precyzyjniej identyfikowac zrédta problemu, modelowac
potencjalne efekty poszczegdlnych dziatan oraz weryfikowacd ich skutecznosé po
wdrozeniu.

Szczegdlng role w tym procesie powinny odgrywac plany dziatania na rzecz jakosci
powietrza. Ich znaczenie nie powinno sprowadzac¢ sie do realizacji obowigzkéw formalnych
lub sprawozdawczych. Powinny one stanowic¢ praktyczne narzedzie zarzadzania,
pozwalajgce na wybor takiej kombinacji instrumentdw, ktéra przy uwzglednieniu lokalnych
uwarunkowan srodowiskowych, przestrzennych, transportowych i spotecznych daje
najwieksza szanse na osiggniecie zaktadanej poprawy jakosci powietrza. Dlatego tez coraz
wiekszego znaczenia nabiera modelowanie efektéw planowanych interwenciji przed ich
wdrozeniem oraz systematyczna ocena osigganych rezultatow.

Skuteczne wdrozenie AAQD wymaga znacznie wiecej niz samego dostosowania prawa
krajowego do wymogdw dyrektywy. Kluczowe bedzie potgczenie regulacji, danych,
planowania, finansowania i konkretnych dziatan inwestycyjnych oraz organizacyjnych.
Dopiero takie podejscie pozwoli przetozy¢ nowe europejskie standardy na rzeczywistg
poprawe jakosci powietrza i zmniejszenie narazenia mieszkancow.

AAQD W PRAKTYCE - CO TO OZNACZA DLA MIAST?

Diagnoza Mobilnosé
Identyfikacja zrédet emis;ji =9 Rozwadj transportu
i miejsc najwiekszego publicznego, w tym kolei

narazenia mieszkancow na aglomeracyjnej, oraz ruchu
zanieczyszczenia powietrza. pieszego i rowerowego.
Dane Zarzadzanie ruchem
taczenie informacii ®/ A Dobér narzedzi
Srodowiskowych z danymi dostosowanych do
o ruchu, flocie i sposobach lokalnych Zrédet emis;ji
podrézowania. i potrzeb mieszkarcow.
. Planowanie Finansowanie
ga° Modelowanie efektéw Zapewnienie stabilnego
dziatan przed ich finansowania wieloletnich
wdrozeniemiocena inwestycijii dziatan
rezultatdw po ich realizacji. naprawczych.
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Dziatania miast na rzecz jakosci powietrza
i zZrownowazonej mobilnosci

Nie ma jednego modelu transformacji miejskiej mobilnosci odpowiedniego dla wszystkich
miast. Zakres i charakter podejmowanych dziatan powinny wynikac przede wszystkim
z lokalnej struktury emisji, sposobdw przemieszczania sie mieszkancéw, dostepnosci
transportu publicznego, uwarunkowan przestrzennych oraz mozliwosci organizacyjnych
i finansowych samorzadu.

Przyktady Wroctawia, Barcelony i Warszawy pokazujg rézne akcenty w miejskiej polityce
mobilnosci ukierunkowanej na poprawe jakosci powietrza. Wroctaw koncentruije sie przede
wszystkim na rozbudowie i zwiekszaniu atrakcyjnosci alternatyw dla indywidualnego
transportu samochodowego. Barcelona tgczy rozwdj zréwnowazonych form mobilnosci
z instrumentami bezposrednio ograniczajgcymi udziat najbardziej emisyjnych pojazdéw
w ruchu miejskim. Warszawa dostarcza natomiast danych z pierwszego okresu
funkcjonowania Strefy Czystego Transportu w polskich warunkach i pokazuje znaczenie
ostroznej interpretacji wynikdw monitoringu. Wspdlnym elementem wszystkich
tych doswiadczen jest potrzeba tgczenia dziatan transportowych, Srodowiskowych
i spotecznych w ramach spdjnej polityki miejskiej.

3.1. Wroctaw - transport publiczny jako fundament transformacji

Wroctaw nalezy do najwiekszych i dynamicznie rozwijajgcych sie osrodkéw miejskich
w Polsce. Rozwdj przestrzenny miasta oraz obszaru funkcjonalnego przektada sie na
rosngce zapotrzebowanie na mobilnosé, a tym samym zwieksza znaczenie sposobu
organizacji transportu dla realizacji celéw srodowiskowych.

Zgodnie z informacjami przekazanymi przez miasto, najwazniejszym wyzwaniem
zwigzanym z transportem dla jakosci powietrza sg tlenki azotu. Obszary szczegdlnie
narazone na oddziatywanie emisji transportowych koncentrujg sie w sgsiedztwie gtéwnych
ciagéw komunikacyjnych oraz Autostradowej Obwodnicy Wroctawia.

Znaczenie transportu dla miejskiego bilansu emisyjnego potwierdzajg réwniez dane
klimatyczne. Zgodnie z informacjami przekazanymi przez miasto, na podstawie
Inwentaryzacji emisji gazéw cieplarnianych (GHG) za 2024 r. dla Gminy Wroctaw, sektor
transportu odpowiadat za 32,5% ogdlnej emisji dwutlenku wegla (COz). Dane te nie
sg wskaznikiem jakosci powietrza w rozumieniu AAQD, ale pokazujg skale znaczenia
transportu w transformaciji miasta.l®!

Podejscie Wroctawia do transformacji mobilnosci jest osadzone w szerszych ramach
strategicznych. Kierunki dziatart wynikaja m.in. ze Strategii Wroctaw 2050, Wroctawskiej
Strategii Rozwoju Elektromobilnosci, Planu transportowego, Wroctawskiej Polityki
Mobilnosci oraz Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Miejskiego Obszaru
Funkcjonalnego Wroctawia. Uzupetnieniem tych dokumentéw jest udziat miasta
w europejskiej Misji Neutralnych Klimatycznie i Inteligentnych Miast.
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Wroctawski model transformaciji opiera sie przede wszystkim na stopniowym zwiekszaniu
atrakcyjnosci transportu publicznego. Kluczowe znaczenie ma rozbudowa infrastruktury
tramwajowej i autobusowej, ktéra ma poprawiaé dostepnos¢ komunikacyjng kolejnych
czesci miasta i tworzy¢ konkurencyjng wobec samochodu oferte codziennych podrézy.
Przyktadem takiej inwestycji jest Trasa Autobusowo-Tramwajowa na Nowy Dwor,
wykorzystujgca wydzielong infrastrukture w celu zapewnienia szybszego i bardziej
niezawodnego potgczenia z centrum. Rozbudowa transportu zbiorowego zostata przy
tym bezposrednio powigzana w Miejskim Kontrakcie Klimatycznym z ograniczaniem ruchu
samochodowego.

Drugim istotnym kierunkiem pozostaje modernizacja i elektryfikacja taboru. Miasto
inwestuje w nowe tramwaje, modernizuje flote autobusowg oraz zwieksza wykorzystanie
autobusdw elektrycznych, réwniez w komunikacji miedzygminnej. W dtuzszej perspektywie
dziatania te majg prowadzi¢ do dalszego zwigkszania udziatu pojazddw zeroemisyjnych
i rozwoju infrastruktury potrzebnej do ich eksploatacji.

Z punktu widzenia jakosci powietrza elektryfikacja transportu publicznego przynosi szczegodlnie
istotny efekt lokalny, poniewaz pozwala wyeliminowac emisje z uktadu wydechowego pojazddw
poruszajgcych sie w bezposrednim sagsiedztwie mieszkaricow. Nie zastepuije jednak dziatan
stuzgcych ograniczeniu natezenia ruchu samochodowego. Z tego wzgledu polityka miasta
obejmuje réwniez integracje réznych srodkdéw transportu, rozwdj Park&Ride, lepsze powigzanie
kolei z komunikacjg miejska oraz koncepcije integracii taryfowe;.

Znaczenie tego podejscia wykracza poza granice administracyjne Wroctawia. Znaczna
czesc¢ codziennych podrézy jest generowana przez mieszkancow obszaru funkcjonalnego,
dlatego skuteczna polityka mobilnosci wymaga tworzenia rozwigzan umozliwiajgcych
zmiane srodka transportu jeszcze przed dotarciem do najbardziej obcigzonych czesci
miasta. Rozwoj weztéw przesiadkowych, kolei aglomeracyjnej i parkingdw Park&Ride
pozwala w tym ujeciu ograniczac¢ koniecznos¢ wjazdu samochodem do centrum miasta.

Uzupetnieniem systemu jest rozwdj mobilnosci aktywnej. Wedtug danych opublikowanych
przez Miasto Wroctaw w 2021r. sie¢ tras rowerowych na terenie Wroctawia obejmowata
ponad 360 km. Rower, podobnie jak transport publiczny, od wielu lat jest traktowany jako
jeden z podstawowych elementéw zréwnowazonego systemu mobilnosci miasta. Istotng
role odgrywa takze poprawa warunkdw ruchu pieszego, ktéra wptywa nie tylko na sposdb
realizaciji krétkich podrdzy, lecz réwniez na jako$¢ przestrzeni publicznej i dostepnosé miasta.!

Wroctaw rozwija rGwnoczesnie narzedzia umozliwiajgce ocene zmian zachodzgcych
w systemie transportowym. Cykliczne Kompleksowe Badania Ruchu pozwalajg
analizowag strukture podrdzy i udziat poszczegdlnych srodkdéw transportu, natomiast
realizacja inwestycji finansowanych ze srodkéw europejskich wigze sie z wykorzystaniem
dodatkowych wskaznikdw rezultatu. W kontekscie AAQD rosngce znaczenie bedzie miata
mozliwos¢ zestawiania tego rodzaju informacji z danymi dotyczacymi jakosci powietrza.
Umozliwia to bowiem nie tylko obserwowanie zmian, ale réwniez ocene rzeczywistej
skutecznosci konkretnych interwenciji.

Nowe standardy jakosci powietrza moga przyspieszy¢ dalszg ewolucje miejskiej polityki
transportowej. Wroctaw wskazuje, ze wdrazanie AAQD bedzie wymagato intensyfikacji
dotychczasowych dziatan, a w nowych warunkach realna moze stac sie potrzeba
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utworzenia Strefy Czystego Transportu. Miasto posiada juz doswiadczenia zwigzane
z dyskusja i konsultacjami dotyczgcymi tego instrumentu, ktére unaocznity jednak
znaczenie wtasciwego przygotowania zasad strefy, zapewnienia odpowiedniego okresu
dostosowawczego oraz prowadzenia rzetelnej komunikacji z mieszkaricami.

Doswiadczenia Wroctawia wskazujg jednoczesnie na ograniczenia, ktére moga wptywac na
tempo transformaciji. Do najwazniejszych nalezg wysokie koszty inwestycji transportowych,
spoteczne uwarunkowania wprowadzania instrumentdw ograniczajacych ruch najbardziej
emisyjnych pojazdéw oraz koniecznos¢ zapewnienia ciggtosci wieloletnich projektéw
niezaleznie od kolejnych cykli politycznych.

Wroctaw pokazuje zatem model transformaciji, w ktérym punkt ciezkosci potozono przede
wszystkim na budowaniu konkurencyjnej alternatywy dla indywidualnego transportu
samochodowego. Rozwdj transportu publicznego, elektryfikacja taboru, integracja
z kolejg, Park&Ride oraz infrastruktura dla mobilnosci aktywnej tworzg podstawe bardziej
kompleksowego zarzadzania mobilnoscig i wptywem transportu drogowego na jakosé
powietrza. W tym ujeciu AAQD moze stac sie czynnikiem przyspieszajacym i porzadkujacym
dalsze dziatania miasta.

3.2. Barcelona - od strefy niskiej emisji do metropolitalnej polityki
mobilnosci

Barcelona reprezentuje model szerokiego wykorzystania instrumentéw transportowych
bezposrednio ukierunkowanych na poprawe jakosci powietrza. W obszarze metro-
politalnym do najwazniejszych zanieczyszczen zwigzanych z transportem nalezg NOz oraz
pyty PMz,s i PMio, przy czym szczegodlne znaczenie przypisywane jest dwutlenkowi azotu,
ktérego stezenia sg silnie zwigzane z ruchem drogowym.

Najwieksze narazenie wystepuje w centralnych, gesto zabudowanych czesciach
aglomeraciji, w sgsiedztwie gtéwnych arterii, drég o wysokim natezeniu ruchu oraz
obwodnic. Charakter tych przeptywdw powoduje, ze skuteczne ograniczanie emisji nie
moze by¢ prowadzone wytgcznie w granicach administracyjnych jednego miasta.

Istotng cecha barceloriskiego podejscia jest integracja polityki jakosci powietrza z szerszym
planowaniem mobilnosci. Metropolitan Urban Mobility Plan tgczy cele dotyczace
zrownowazonego transportu, zdrowia publicznego, klimatu, dostepnosci oraz redukgiji
emisji. Dziatania nie sg wiec projektowane wytgcznie jako odpowiedz na przekroczenia
okreslonych poziomdéw zanieczyszczen, lecz jako element dtugoterminowego
przeksztatcania sposobu funkcjonowania obszaru metropolitalnego.

Najbardziej charakterystycznym instrumentem tej polityki jest ZBE Metropolis Barcelona
- metropolitalna strefa niskiej emisji (ZBE, od kat. zona de baixes emissions) funkcjonujgca
od stycznia 2020 r.i obejmujgca ponad 95 km”. Jej podstawowym celem jest ograniczenie
obecnosci najbardziej emisyjnych pojazddw na obszarach szczegdlnie narazonych na
oddziatywanie transportu drogowego.[%!

Znaczenie strefy nie ogranicza sie jednak do bezposredniego wptywu na strukture ruchu.
Instrument ten oddziatuje takze na tempo wymiany floty, ksztattuje zachowania transportowe
i wzmacnia sygnat regulacyjny dotyczacy kierunku rozwoju miejskiej mobilnosci.
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Jednoczesnie doswiadczenie Barcelony pokazuije, ze ograniczenia dotyczace najbardziej
emisyjnych pojazddw nie powinny funkcjonowac w oderwaniu od rozwoju alternatywnych
form transportu. Polityka metropolitalna obejmuje réwnolegle rozwdj transportu
publicznego, infrastruktury pieszeji rowerowej, elektryfikacje flot, infrastrukture tadowania,
polityke parkingowg oraz dziatania w zakresie logistyki miejskiej. W praktyce oznacza to
stosowanie pakietu wzajemnie uzupetniajacych sie instrumentdw, a nie oparcie polityki
jakosci powietrza na jednym rozwigzaniu.

Istotnym elementem barceloriskiego podejscia jest rdwniez systematyczny monitoring.
Analizowane sg rownolegle dane dotyczgce stezeri NOz, PMz,5 i PM1o, natezenia ruchu,
struktury i klas sSrodowiskowych floty, liczby pasazerdw transportu publicznego, podziatu
modalnego oraz zachowan transportowych mieszkancéw. Prowadzone sg réwniez
okresowe ewaluacje funkcjonowania strefy.

taczenie danych srodowiskowych i transportowych ma zasadnicze znaczenie dla
oceny skutecznosci stosowanych instrumentéw. Sama obserwacja zmian poziomu
zanieczyszczen nie pozwala bowiem przesadzi¢, w jakim stopniu sg one rezultatem
konkretnej interwencji. Analiza zmian w ruchu, strukturze floty i sposobach podrézowania
pozwala znacznie lepiej interpretowac obserwowane efekty sSrodowiskowe.

Wedtug badania ISGlobal i wspotpracujgcych instytucji wdrozenie ZBE wigzato sie w latach
2020-2022 z szacowanym spadkiem stezenrt NO2 na stacjach komunikacyjnych o okoto
16%. Analiza uwzgledniata wptyw czynnikdw zewnetrznych, w tym pandemii i warunkdow
meteorologicznych. Wptyw strefy na stezenia pytéw PMio i PMz2s byt wyraZnie stabszy.®!

Barcelona nie traktuje przy tym AAQD jako zasadniczej zmiany dotychczasowego kierunku
polityki. Nowe wymagania maja za zadanie wzmacniac i przyspieszac proces, ktory
zostat rozpoczety wczesniej. Przygotowania obejmuja m.in. rozwéj Metropolitan Urban
Mobility Plan 2025-2030, dalszg ewaluacje i rozwj strefy niskiej emisji (ZBE), rozszerzanie
rozwigzan na kolejne gminy, rozwadj systemow monitorowania oraz pogtebianie wspodtpracy
pomiedzy witadzami lokalnymi, metropolitalnymi i regionalnymi.

Doswiadczenia Barcelony pokazujg jednoczesnie, ze skutecznos$cé restrykcyjnych
instrumentdéw transportowych jest silnie zwigzana z ich spotecznym i przestrzennym
otoczeniem. Ograniczenia dotyczace starszych pojazdéw moga w wiekszym stopniu
obcigzaé gospodarstwa domowe o nizszych dochodach, dlatego ich projektowanie
powinno uwzglednia¢ odpowiednie okresy przejsciowe, wyjatki i mechanizmy wsparcia.
Rdwnie istotne pozostaje zapewnienie rzeczywistej alternatywy wobec samochodu oraz
koordynacja dziatar w skali catej metropolii.

Barcelona pokazuje wiec model, w ktérym rozwdj alternatywnych form mobilnosci jest
tgczony z bezposrednim zarzgdzaniem dostepem najbardziej emisyjnych pojazdéw
do czesci obszaru miejskiego. Z perspektywy polskich miast szczegdinie istotne sg trzy
whioski: instrumenty ograniczajgce ruch powinny by¢ wdrazane razem z rozwojem realnych
alternatyw transportowych, system monitorowania powinien umozliwia¢ ocene rezultatow
od poczatku funkcjonowania rozwigzania, a w najwiekszych aglomeracjach dziatania
powinny by¢ projektowane w skali metropolitalnej, a nie wytacznie administracyjne;j.
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3.3. Warszawa - monitoring jakosci powietrza i pierwsze
doswiadczenia z funkcjonowania SCT

W Warszawie zanieczyszczeniem szczegolnie istotnym w kontekscie transportu
drogowego pozostaje dwutlenek azotu (NO2z). Podwyzszone stezenia obserwowane sg
przede wszystkim w sgsiedztwie gtéwnych ciggdw komunikacyjnych o wysokim natezeniu
ruchu, m.in. w rejonie drég S8 i S79 oraz al. Niepodlegtosci. W tych samych lokalizacjach
wystepujg rowniez podwyzszone stezenia pytdw PMio i PMzs, cho¢ w ich przypadku istotng
role odgrywajg takze inne zrodta emis;ji.

Jednym z instrumentéw wykorzystywanych przez miasto jest Strefa Czystego Transportu,
funkcjonujgca od lipca 2024 r. Wedtug danych miejskiego monitoringu w 2025 r. na stacjach
referencyjnych zlokalizowanych na obszarze objetym obecnie SCT odnotowano spadek
stezen NO2 0 18% wzgledem 2023 r. Miasto wskazuije jednoczesnie, ze dane monitoringowe
nie pozwalajg jednoznacznie okresli¢ wptywu poszczegdinych dziatar na obserwowang
poprawe jakosci powietrza.

SCT jest jednak tylko jednym z instrumentéw miejskiej polityki transportowej. Warszawa
rozwija réwniez system zarzadzania ruchem, ktdéry poczatkowo obejmowat 37 skrzyzowan,
a obecnie obejmuje ich niemal 500. System pozwala dynamicznie dostosowywac
sterowanie sygnalizacjg swietlng do natezenia ruchu oraz zdarzen drogowych, a takze
nadawag priorytet pojazdom komunikacji miejskiej. W zatozeniu sprawniejsze zarzgdzanie
przeptywem pojazddw ma ograniczac zatory i skracac czas przejazdu, oddziatujgc tym
samym rowniez na emisje zwigzane z ruchem drogowym.

Kolejnym obszarem dziatan jest rozwdj infrastruktury tadowania pojazddw elektrycznych.
Miasto przeprowadzito analize obejmujgcg caty obszar Warszawy, przygotowang we
wspotpracy z operatorem systemu dystrybucyjnego Stoen Operator. Przy wyborze
potencjalnych lokalizacji uwzgledniano m.in. dostepnos¢ mocy przytgczeniowej,
zapotrzebowanie na ustuge tadowania, stan wtasnosciowy gruntéw oraz uwarunkowania
urbanistyczne i techniczne. Po konsultacjach spotecznych w 2020 r. przyjeto plan budowy
ogolnodostepnych staciji tadowania obejmujgcy wszystkie dzielnice miasta. Obecne zasady
lokalizowania infrastruktury w pasach drogowych okresla réwniez zarzgdzenie Prezydenta
m.st. Warszawy z 2024 r.

Szersze dane monitoringowe pokazujg poprawe jakosci powietrza réwniez poza obszarem
SCT. Wedtug materiatéw przekazanych przez miasto w 2026 r., w ciagu ostatnich pieciu lat,
przy uwzglednieniu wszystkich stacji referencyjnych w Warszawie, odnotowano spadek
stezert PMio 0 16%, PMz5 0 9% i NOz 0 2%. W tym samym okresie stezenie benzo(a)pirenu
zmniejszyto sie 0 42%, przy czym miasto wigze ten rezultat przede wszystkim z dziataniami
prowadzonymi w sektorze komunalno-bytowym, w szczegdlnosci z likwidacjg zrédet
opalanych weglem. Dane te pokazujg tym samym, ze kierunek zmian jakosci powietrza
jest wynikiem dziatan prowadzonych w réznych sektorach, a nie wytgcznie polityki
transportowe;.

Warszawa rozpoczeta rowniez przygotowania do wdrozenia nowych wymagan
wynikajgcych z AAQD. W Urzedzie m.st. Warszawy podjeto dialog pomiedzy komdrkami
organizacyjnymi i podmiotami odpowiedzialnymi za polityke transportowa, stuzgcy
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identyfikaciji wyzwan zwigzanych z nowg dyrektywa. Miasto pozostaje takze w kontakcie
z Ministerstwem Klimatu i Srodowiska oraz Urzedem Marszatkowskim Wojewddztwa
Mazowieckiego. W ocenie Warszawy osiggniecie poziomdw jakosci powietrza okreslonych
w AAQD bedzie wymagato dalszych dziatan w sektorze transportowym, szczegdlnie ze
wzgledu na istotne zaostrzenie wartosci dopuszczalnej dia NO-.

Doswiadczenia Warszawy wskazujg jednoczesnie, ze transformacja systemu mobilnosci
wigze sie nie tylko z wyzwaniami technicznymi i finansowymi, lecz réwniez spotecznymi
oraz organizacyjno-prawnymi. Szczegolnym wyzwaniem pozostaje spoteczna akceptacja
instrumentéw wptywajgcych na mozliwosé korzystania z najbardziej emisyjnych
pojazddéw. Miasto wskazuje w tym kontekscie na znaczenie konsultacji spotecznych,
dziatan informacyjnych oraz stopniowego wdrazania nowych rozwigzan, pozwalajacego
mieszkanicom i przedsiebiorcom na dostosowanie sie do zmian. Istotna jest rowniez
koordynacja dziatan pomiedzy jednostkami miejskimi, operatorami transportowymi,
administracjg centralng i gminami obszaru metropolitalnego.”

Warszawa - co pokazuje monitoring?

Zmiana stezen w catym miescie Zmiana stezen na stacjach referencyjnych
w ostatnich 5 latach w obszarze SCT

N 2%

N 9% AN 180/0 NOZ

w latach 2023-2025

N 16%

PMio PMzs NO:z

Uwaga: obserwowana zmiana stezen nie jest miara wytacznego wptywu SCT.
Zrédto: materiaty m.st. Warszawy, 2026.
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Wroctaw, Barcelona i Warszawa - rézne akcenty w polityce mobilnosci i jakosci

powietrza
Wroctaw Barcelona Warszawa

Gtéwne Budowanie atrakcyjnej taczenie alternatyw taczenie instrumentéw

podejscie alternatywy dla transportowych ograniczajgcych
indywidualnego z zarzagdzaniem emisje z rozwojem
transportu dostepem najbardziej zréwnowazonej
samochodowego emisyjnych pojazdow mobilnosci

i monitoringiem ich
efektéw

Kluczowe Transport publiczny, Transport publiczny, SCT, transport

instrumenty tramwaje, elektryfikacja ZBE, mobilnos¢ aktywna, publiczny, system
taboru, kolej, Park&Ride, polityka parkingowa, zarzadzania ruchem,
ruch pieszy i rowerowy elektryfikacja i logistyka infrastruktura

miejska tadowania, ruch pieszy
i rowerowy

Skala Miasto i obszar Metropolia Miasto oraz metropolia

dziatania funkcjonalny warszawska

Rola Rosngce znaczenie Systematyczny Monitoring jakosci

danych integracji danych monitoring jakosci powietrza, w tym na
transportowych powietrza, ruchu, obszarze SCT; ostrozna
i Srodowiskowych floty i zachowan interpretacja wptywu

transportowych poszczegdinych dziatan

Obserwowane Rozwadj alternatywnych Szacowany spadek Na stacjach referen-

efekty form mobilnosci NO, na stacjach cyjnych w obszarze
i infrastruktury; potrzeba komunikacyjnych SCT: spadek NOz 0 18%
dalszego taczenia ook.16% w latach w 2025 r. wzgledem
danych transportowych 2020-2022 w zwigzku 2023 r; w skali miasta:

i Srodowiskowych z funkcjonowaniem ZBE PMio -16%, PM25 -9%,
NO2-2%

Whioski Realne alternatywy Ograniczenia sa Monitoring pokazuje
transportowe sa najskuteczniejsze jako kierunek zmian, ale do
podstawag trwatej czesc¢ szerszego pakietu oceny skutecznosci
zmiany mobilnosci polityk pojedynczych

instrumentow

potrzebna jest szersza
analiza danych i zrédet
emisji

Zrédto: [3-7]

Wyniki dotycza réznych okreséw i metod analizy i nie stanowig bezposredniego pordwnania
skutecznosci stref. Dla Barcelony podano szacowany efekt interwenciji, a dla Warszawy
obserwowang zmiane stezen.
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Wspdlny wniosek z analizowanych miast

Wroctaw, Barcelona i Warszawa nie reprezentujg trzech kolejnych etapdw jednej Sciezki
transformaciji. Pokazujg rozne akcenty, ktére moga byc tgczone w zaleznosci od lokalnej
struktury emisji, systemu transportowego, dostepnych alternatyw oraz uwarunkowan
spotecznych i prawnych.

Wroctaw akcentuje rozwdj atrakcyjnych alternatyw dla samochodu. Barcelona pokazuje
model, w ktérym rozwiniety system zréwnowazonej mobilnosci funkcjonuje réwnolegle
z instrumentami ograniczajgcymi dostep najbardziej emisyjnych pojazddéw. Warszawa
pokazuje natomiast znaczenie tgczenia dziatan regulacyjnych, organizacyjnych
i infrastrukturalnych z monitoringiem jakosci powietrza, ktory pozwala obserwowac
kierunek zmian, cho¢ nie zawsze umozliwia jednoznaczne przypisanie efektu
pojedynczemu instrumentowi.

Wspdlnym whnioskiem jest zatem potrzeba stosowania pakietu wzajemnie uzupetniajgcych
sie dziatan. Dla wdrazania AAQD kluczowe bedzie potgczenie rozwoju realnych alternatyw
transportowych, instrumentdw zarzgdzania ruchem, monitoringu i analizy danych oraz
oceny skutkéw spotecznych. Dobdr poszczegdlnych narzedzi powinien odpowiadacd
lokalnym uwarunkowaniom i obowigzkom wynikajgcym z przepisdéw prawa.
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Whioski - jak budowac¢ zdrowe miasta
przysztosci?

Analiza doswiadczen Wroctawia, Warszawy i Barcelony pokazuije, ze polityka poprawy
jakosci powietrza nie moze by¢ traktowana jako odrebny obszar interwencji Srodowiskowej.
Zrddta emisji oraz skala narazenia mieszkaricéw pozostajg $ciéle zwigzane ze sposobem
funkcjonowania miasta, organizacjg transportu, zagospodarowaniem przestrzennym,
politykg energetyczng i spoteczng oraz kierunkami inwestycji infrastrukturalnych.
Osiggniecie nowych standarddw jakosci powietrza bedzie wiec wymagato wigkszej
integracji dziatar prowadzonych dotychczas w ramach réznych sektordw polityki miejskiej.

6 rekomendacji dla skutecznego wdrozenia AAQD

1

Dziata¢ przed wystgpieniem przekroczen. Wczesna identyfikacja ryzyka
i planowanie dziatari powinny poprzedzac wejscie nowych norm w zycie.

taczy¢ dane o jakosci powietrza i mobilnosci. Tylko zestawienie danych
Srodowiskowych, transportowych i przestrzennych pozwala trafnie wskaza¢
Zrodta problemu i ocenic efekty interwencji.

Budowacg realne alternatywy dla samochodu. Transport publiczny,
kolej aglomeracyjna oraz mobilnos$¢ piesza i rowerowa powinny stanowic
podstawe trwatej zmiany zachowarn transportowych.

2
3
4

Dobieraé instrumenty do lokalnych warunkéw. SCT iinne narzedzia
zarzgdzania ruchem nie powinny by¢ celem samym w sobie, lecz odpo-
wiedzig na zdiagnozowany problem jakosci powietrza, z uwzglednieniem
przypadkdw, w ktdrych zastosowanie danego instrumentu wynika

Z przepisOw prawa.

o1

Projektowac transformacje z uwzglednieniem skutkéw spotecznych.
Komunikacja, edukacja, konsultacje z mieszkaricami, okresy
dostosowawcze, wyjatki i mechanizmy wsparcia powinny by¢ czescig
projektu od poczatku.

Zapewni¢ samorzgdom stabilne finansowanie. Osiggnigcie nowych
standardéw wymaga wieloletnich inwestycji w transport, infrastrukture,
monitoring i modelowanie.
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Doswiadczenia analizowanych miast wskazujg, ze dziatania ukierunkowane na poprawe
jakosci powietrza nie powinny opierac¢ sie na pojedynczym instrumencie. Skuteczna
polityka wymaga odpowiedniego potgczenia rozwoju transportu publicznego, elektryfikaciji
flot, integraciji kolei aglomeracyjnej z komunikacjg miejska, rozwoju infrastruktury pieszej
i rowerowej, rozwigzan mobilnosci wspdtdzielonej, polityki parkingowej, systemow
Park&Ride oraz narzedzi stuzgcych zarzadzaniu ruchem i ograniczaniu obecnosci
najbardziej emisyjnych pojazddw.

Zakres tych dziatan powinien by¢ kazdorazowo dostosowany do lokalnej struktury emisji,
charakterystyki systemu transportowego i sposobdw przemieszczania sie mieszkancow.
Nie wszystkie rozwigzania beda réwnie skuteczne w kazdym miescie, a podobny instrument
moze przynosi¢ odmienne rezultaty w zaleznosci od dostepnosci transportu publicznego,
struktury zabudowy, natezenia ruchu naptywowego czy uwarunkowan spotecznych.
Z tego wzgledu podstawg wyboru dziatari powinny by¢ nie ich formalna dostepnos¢ lub
popularnosg, lecz przewidywana skutecznos¢ w konkretnych warunkach lokalnych.

Przyktady Wroctawia, Barcelony i Warszawy pokazujg, ze budowanie konkurencyjnych
alternatyw dla samochodu oraz stosowanie instrumentéw wptywajgcych na strukture
ruchu sg komplementarnymi elementami polityki mobilnosci. Moga by¢ rozwijane
réwnolegle i w réznym zakresie, zaleznie od lokalnej struktury emisji, charakterystyki
systemu transportowego, dostepnosci alternatyw oraz obowigzujacych ram prawnych.

Nie oznacza to, ze instrumenty takie jak Strefy Czystego Transportu powinny by¢ traktowane
jako rozwigzanie uniwersalne lub cel sam w sobie. Z uwzglednieniem obowigzkéw
wynikajgcych z przepisdw prawa ich zastosowanie i sposob uksztattowania powinny
opierac sie na diagnozie lokalnego problemu jakosci powietrza, analizie udziatu transportu
drogowego w emisjach oraz ocenie potencjalnych efektéw srodowiskowych i spotecznych.
Istotne znaczenie ma przy tym dostepnosé rzeczywistych alternatyw transportowych oraz
mozliwos¢ monitorowania efektéw wdrozonych dziatan.

Rosngce znaczenie danych stanowi jeden z najwazniejszych wnioskéw wynikajacych
zarowno z nowych wymagan AAQD, jak i doswiadczen analizowanych miast. Skuteczne
zarzgdzanie jakoscig powietrza wymaga bowiem wiedzy nie tylko o poziomie stezen
poszczegodlnych zanieczyszczen, ale rowniez o ich Zrodtach, przestrzennym rozmieszczeniu
oraz zaleznosci pomiedzy zmianami w systemie transportowym a obserwowanym
poziomem emisji i narazenia mieszkancow.

Oznacza to potrzebe szerszego tgczenia danych srodowiskowych i transportowych.
Informacje dotyczace jakosci powietrza powinny by¢ analizowane razem z danymi
o natezeniu ruchu, strukturze floty, podziale modalnym, wykorzystaniu transportu
publicznego czy charakterystyce codziennych podrdzy. Takie podejscie umozliwia nie
tylko bardziej precyzyjne identyfikowanie zrédet problemu, lecz réwniez modelowanie
potencjalnych efektdw planowanych interwenciji oraz ich pdzniejszg ewaluacje. Ma to
szczegadlne znaczenie w sytuacji, gdy obserwowane zmiany jakosci powietrza sg rezultatem
rownoczesnego oddziatywania wielu czynnikdw i nie moga zostac jednoznacznie
przypisane pojedynczemu instrumentowi.

Wdrazanie dziatan wptywajgcych na sposdb przemieszczania sie mieszkaricéw wymaga
réwniez uwzglednienia ich spotecznych konsekwencji. Doswiadczenia analizowanych
miast, w tym Warszawy, wskazujg, ze instrumenty ograniczajgce mozliwosé korzystania
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z najbardziej emisyjnych pojazdéw moga spotykac sie z istotnymi obawami spotecznymi,
zwtaszcza jezeli ich koszty w wiekszym stopniu obcigzajg osoby o nizszych dochodach lub
mieszkancow obszardw stabiej skomunikowanych transportem publicznym.

Akceptacja spoteczna nie powinna by¢ traktowana wytgcznie jako warunek poparcia
dla danego instrumentu, lecz jako element jego projektowania. Oznacza to potrzebe
odpowiednio wczesnej komunikacji i edukacji, przejrzystego przedstawiania danych
i oczekiwanych efektow, konsultacji z mieszkarncami, przewidywania okreséw
dostosowawczych oraz — tam, gdzie jest to uzasadnione - stosowania mechanizmow
ograniczajgcych nieréwnomierne roztozenie kosztéw transformaciji. Szczegodine znaczenie
ma przy tym komunikowanie zdrowotnego celu podejmowanych dziatan oraz ich zwigzku
z jakoscig zycia w miescie.

Realizacja nowych standardéw bedzie réwniez wymagata zapewnienia stabilnych Zzrédet
finansowania. Modernizacja miejskich systeméw transportowych wigze sie z wysokimi
kosztami inwestycyjnymi oraz wieloletnim okresem przygotowania i realizacji projektow.
Zakup zeroemisyjnego taboru stanowi tylko jeden z elementéw tego procesu. Rdwnie
istotne beda naktady na infrastrukture tramwajowa i autobusowa, kolej aglomeracyjng,
wezty przesiadkowe, inteligentne systemy transportowe (ITS), infrastrukture tadowania,
monitoring jakosci powietrza, modelowanie oraz rozwdj infrastruktury pieszeji rowerowe;j.

Z tego wzgledu skuteczne wdrazanie AAQD wymaga powigzania polityki regulacyjnej
z odpowiednimi instrumentami finansowymi na poziomie krajowym i europejskim.
Naktadanie na samorzgdy nowych obowigzkdw bez zapewnienia mozliwosci finansowania
dziatan niezbednych do osiggniecia wymaganych rezultatdw mogtoby istotnie ograniczy¢
skutecznos¢ catego procesu.

AAQD nalezy zatem postrzegac jako element szerszej transformacji miejskiej, a nie wytacznie
jako kolejny etap zaostrzania regulacji Srodowiskowych. Osiggniecie nowych standardéw
jakosci powietrza moze stac sie impulsem do rozwoju bardziej efektywnych systemow
transportowych, modernizacji infrastruktury, zwiekszenia udziatu mobilnosci zeroemisyjnej
i aktywnej oraz szerszego wykorzystania danych w procesie podejmowania decyzji.

Miasto przygotowane do funkcjonowania w warunkach nowych standarddw jakosci
powietrza powinno by¢ jednoczesnie miastem oferujgcym atrakcyjny transport publiczny,
sprawng integracje réznych srodkéw transportu, nowoczesny i coraz bardziej zeroemisyjny
tabor, dobrg dostepnosé dla pieszych i rowerzystdw oraz rozwigzania ograniczajace
koniecznos$¢ odbywania czesci codziennych podrézy samochodem. Powinno rowniez
dysponowac systemem monitorowania i analizy danych pozwalajgcym mierzy¢ efekty
prowadzonej polityki, ocenia¢ skutecznos¢ poszczegdlnych dziatan oraz elastycznie
dostosowywac stosowane instrumenty do zmieniajgcych sie warunkdw.

W tym ujeciu wdrozenie AAQD nie powinno by¢ traktowane wytgcznie jako koszt do-
stosowania do nowych wymagan prawa Unii Europejskiej. Moze stanowi¢ element
dtugoterminowej inwestycji w zdrowsze, bardziej dostepne, nowoczesne i odporne miasta,
w ktoérych poprawa jakosci powietrza pozostaje bezposrednio zwigzana z jakoscig przestrzeni
publicznej, funkcjonowaniem systemu mobilnosci oraz warunkami zycia mieszkancow.

Najwazniejsze pytanie nie brzmiwiec wytgcznie, jak osiggnac¢ nowe wartosci dopuszczalne,
ale jak wykorzysta¢ wdrozenie AAQD do trwatej poprawy jakosci zycia i dalszej modernizacii
polskich miast.
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inwestycyjny.
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Area Metropolitana de Barcelona, ZBE Rondes de Barcelona - oficjalny opis strefy (ponad
95 km?, funkcjonowanie od 1stycznia 2020 r). https://www.zbe.barcelona/en/zones-baixes-
emissions/la-zbe.html

Ageéncia de Salut Publica de Barcelona / ISGlobal, 24.03.2026 - badanie dotyczace wptywu
ZBE na stezenia NO, w latach 2020-2022; wyniki opublikowane w Atmospheric Environment:
X. https://www.aspb.cat/noticia/zbe-qualitat-aire-nota-premsa/

Urzad m.st. Warszawy, materiaty i odpowiedzi dotyczace jakosci powietrza, polityki
transportowej oraz przygotowania miasta do wdrozenia wymagan AAQD, przekazane na
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