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1. Wprowadzenie

Wraz z intensyfikacja walki zwigzanej ze zmianami klimatycznymi, coraz popularniejsze staja sie Regulacje
dotyczace dostepu pojazdow do okreslonych obszarow miejskich (UVAR), z uwagi na ich potencjat dotyczacy
redukcji emisji oraz poprawy jakosci powietrza. W ujeciu ogélnym oraz zgodnie z definicja zawarta w
dokumencie roboczym Komisji Europejskiej dotyczacym regulacji w zakresie dostepu (2013), UVAR sa
»Srodkami regulujacymi dostep pojazdow do infrastruktury miejskiej” — niektorymi z tych srodkow sa m.in.
Strefy Niskiej Emisji (LEZ), Strefy Ograniczonego Ruchu, Regulacje dotyczace ruchu pieszego i parkowania.

Wzrost popularnosci UVAR w Europie wymaga opracowania dokumentacji okreslajacej wytyczne, ktore
nastepnie pomoga decydentom w skutecznym wdrazaniu tego rodzajow Srodkéw, ktore czesto wcale nie
ciesza sie duza popularnoscia. Istotnym czynnikiem wptywajacym na takie postrzeganie UVAR jest jego
potencjalnie szeroki wptyw: istotnie, tego typu srodki ograniczajace maja tendencje do wywierania
Znaczacego wptywu wykraczajacego poza geograficzne granice dziatan, a takze obejmuja szereg kwestii
(takich jak dostepnos¢, integracja spoteczna, przystepno$¢ cenowa, przestrzenne rozmieszczenie
gospodarstw domowych, itp.).

Przewodnik tematyczny UVAR SUMP zostat opublikowany w roku 2019 i pomimo jego niezaprzeczalnej
wartosci, wymaga on rowniez uwzglednienia dalszych wskazowek dotyczacych niektorych aspektow.
Aktualny, gtowny dokument UVAR stanowi przewodnik wprowadzajacy, dotyczacy wdrazania UVAR,
charakteryzujacy podstawy planowania UVAR i mozliwosci ich zastosowania w procesie SUMP oraz krotko
poruszajacy kilka konkretnych, lecz istotnych punktow zwiazanych z UVAR. Krotko omowione zostaty
réwniez takie tematy, jak akceptacja i zaangazowanie interesariuszy, srodki uzupetniajace UVAR lub
informacje przeznaczone dla turystow. Niemniej jednak nie uwzgledniono takich kwestii jak egzekwowanie
czy zarzadzanie, co zapewnia pole do dalszego rozwijania tego dokumentu.

Dynaxibility4CE, wraz z innymi projektami, takimi jak ReVeAL, UVAR Box i UVAR Exchange finansowanymi
przez UE, pracuje nad stworzeniem dokumentacji przewodniej, a takze narzedzi, ktore uzupetniag materiaty
rozpowszechniane przez ostatnie 4 lata.

Niniejszy dokument stanowi zatacznik do Przewodnika tematycznego UVAR SUMP omawiajacy, w jaki sposob
nalezy wdraza¢ UVAR z uwzglednieniem konkretnych miast i ich stref dojazdow do pracy, czyli tak zwanych
Miejskich Obszaréw Funkcjonalnych (FUA). Druga sekcja niniejszego dokumentu dostarcza wiecej informacji
na temat FUA oraz sposobu ich uwzglednienia w procesie planowania UVAR. W obrebie catego dokumentu,
proces ten jest powigzany z wytycznymi opracowanymi w ramach innych projektow UE, co umozliwia jego
biezace stosowanie. Ponadto, zostat on zilustrowany procesem zrealizowanym przez miasto Krakow
(partnera Dynaxibility4CE) w ramach wdrazania LEZ w tym miescie. Ogolne wskazowki i studium przypadku
dotyczace Krakowa zostato uzupetnionych o kilka najlepszych praktyk stosowanych w catej Europie, ktore
zostaty specjalnie wybrane ze wzgledu na ich znaczenie dla miast Europy Srodkowej, a wiec obszaru, na
ktorym nasz projekt jest realizowany. Wreszcie, niniejszy zatacznik stanowi probe zharmonizowania
wszystkich wskazowek opracowanych w ramach innych projektow wraz z ich kompilacja w ostatecznej
Bibliotece Operacyjnej UVAR, ktora znajda Panstwo na koncu niniejszego dokumentu. Biblioteka ta ma na
celu utatwienie dostepu do odpowiednich wskazowek dotyczacych UVAR dla decydentow i urbanistow,
ktorzy zamierzaja wdrozy¢ UVAR w swoim regionie.

Dokument ten zostat opracowany w celu zapewnienia zgodnosci ogdlnej, a takze zgodnosci z
najistotniejszymi i dobrze znanymi europejskimi wytycznymi z zakresu planowania zréwnowazonej
mobilnosci oraz innymi istniejacymi instrumentami wspierajacymi planowanie, projektowanie i wdrazanie
sSrodkéw zrownowazonego transportu.
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2. Perspektywa Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego w
kontekscie Regulacji dotyczacych dostepu pojazdéw do
okreslonych obszaréw miejskich

2.1 Wprowadzenie koncepcji Funkcjonalnego Obszaru Miejskiego (FUA)

Miasta powiagzane sa ze swoim otoczeniem poprzez codzienny przeptyw ludzi i towarow; dlatego tez
planowanie kwestii zwigzanych z mobilnoscia nalezy prowadzi¢ w oparciu o rzeczywiste przeptywy ludzi i
towarow dla catego obszaru dojazdéw. Obszar obejmujacy miasto wraz ze strefa dojazdéw do pracy
nazywany jest Funkcjonalnym Obszarem Miejskim i powinien on okresla¢ geograficzny zakres Planu
Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej, a w naszym przypadku, planowania UVAR.

Definicja Funkcjonalnych Obszarow Miejskich jako ,,funkcjonalnych jednostek ekonomicznych” zostata
przedstawiona przez OECD, urzad statystyczny Komisji Europejskiej (Eurostat) oraz jej Dyrekcje Generalna
ds. Polityki Regionalnej i Miejskiej. Funkcjonalny Obszar Miejski sktada sie z jednego (monocentrycznego),
gesto zamieszkatego miasta (lub wiecej niz jednego miasta, policentrycznego) oraz mniej gesto
zamieszkatej strefy dojazdow, ktorej rynek pracy jest wysoce zintegrowany z miastem (miastami).’

Metodologia opracowana przez OECD wykorzystuje gestos¢ zaludnienia w celu identyfikacji trzonow
urbanistycznych oraz przeptywow w ramach dojazdow do pracy, a takze umozliwia porownywanie FUA o
podobnej wielkosci pomiedzy poszczegdlnymi krajami. Metodologia ta sktada sie? z 3 krokow:

1. KROK 1. Identyfikacja gtownych miast poprzez wykorzystanie danych gridowych
dotyczacych ludnosci

2. KROK 2. Laczenie niesasiadujacych ze soba rdzeni nalezacych do tego samego miejskiego
obszaru funkcjonalnego

3. KROK 3. Identyfikacja strefy przylegajacej do obszaru miejskiego

Kocmyrzéw-

Wielka Michatowice
-Luborzyca

Zabierzéw Wi\eé ! ;
N \ Zielonki I / Igotomia-
4 -Wawrzehczyce
1

1
1
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Rysunek 1 Krakowski obszar funkcjonalny. Zrédlo: Zarzad Transportu
Miejskiego w Krakowie.

" Eurostat, 2012: https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-

explained/index.php?title=Glossary:Functional urban_area

2 OECD, 2012, Redefiniowanie obszaru miejskiego: nowy sposob dokonywania pomiaréw dotyczacych obszardw
metropolitalnych: https://www.oecd.org/regional/regional-statistics/functional-urban-areas.html
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2.1.1 Dlaczego podczas planowania UVAR warto uwzglednia¢ Miejskie
Obszary Funkcjonalne?

Przepisy dotyczace dostepu pojazdow do okreslonych obszarow miejskich sa zazwyczaj wdrazane w
odniesieniu do najgesciej zaludnionych, najbardziej zattoczonych i zanieczyszczonych obszaréw miasta —
czesto bedacych centrami duzych miast. Jednakze, podczas gdy UVAR ma zazwyczaj zastosowanie jedynie
do czesci FUA, jego wptyw zwykle rozcigga sie daleko poza jego granice. Uregulowanie kwestii dostepu
pojazdow do okreslonej czesci miasta moze przynies¢ konkretne korzysci, chociazby takie jak poprawa
jakosci powietrza i zwiekszenie przestrzeni dla ruchu pieszego i rowerowego, niemniej jednak moze miec
rowniez negatywne skutki, takie jak chociazby presja zwiazana z miejscami do parkowania lub objazdy
kierujace ruch na obrzeza obszaru UVAR — o ile zachowania zwiazane z podrézowaniem zostang utrzymane
w obecnej postaci, a alternatywy dotyczace regulowanych strumieni ruchu nie zostang opracowane lub beda
promowane w niewtasciwy sposob.

Wdrazanie UVAR bez uwzglednienia szerszego wptywu na FUA moze rowniez prowadzi¢ do zmniejszenia
mobilnosci i dostepnosci dla mieszkancow mieszkajacych poza gtownymi weztami miejskimi, jak rowniez dla
(miedzynarodowych) gosci i przewoznikow, ktorzy moga wymagac nowych alternatyw dla podrézowania w
momencie, gdy UVAR wejdzie juz w zycie. Bezposrednie korzysci beda odczuwalne gtownie na obszarze
wdrazania, natomiast negatywne konsekwencje obcigza przede wszystkim sasiednie obszary strefy
ograniczonego ruchu, mogac wykraczac¢ daleko poza granice terytorialne miasta. Planowanie na poziomie
FUA moze zapewni¢ dostepnos¢ systemu transportowego dla wszystkich zainteresowanych stron,
zaspokojenie podstawowych potrzeb w zakresie mobilnosci wszystkich uzytkownikow, a takze wymogow
Zrownowazonego rozwoju oraz potrzeb zwigzanych z optacalnoscig ekonomiczna, réownoscig spoteczna,
zdrowiem oraz jakoscia srodowiska.

Dostepne sa rowniez szczegotowe wytyczne dotyczace SUMP dla obszarow metropolitalnych, jak rowniez
ogolne wytyczne dotyczace planowania FUA dot. projektow Interreg LOW-CARB i SOLEZ. Niniejszy dokument
zawiera szczegotowe wskazowki dotyczace planowania UVAR z uwzglednieniem catego Miejskiego Obszaru
Funkcjonalnego.

2.2 Co nalezy wzia¢ pod uwage podczas planowania UVAR dla FUA?

Podczas planowania mobilnosci na poziomie FUA, przed przystapieniem do planowania UVAR pod uwage
nalezy wzia¢ pewne aspekty ogoélne: elementy takie jak granice geograficzne i administracyjne FUA,
koncentracje planistyczng FUA, istniejace ramy dot. planowania transportu lub klimatu, jak rowniez jego
charakterystyke spoteczno-ekonomiczng oraz parametry dot. jakosci powietrza, a takze komunikacje i
uczestnictwo na poziomie FUA — kwestie te sa podstawowymi czynnikami pozwalajacymi na udana
realizacje projektow UVAR/FUA.

Granice geograficzne i administracyjne

Zrozumienie granic administracyjnych i kompetencji w zakresie FUA pozwala utatwic¢ wspotprace pomiedzy
poszczegolnymi instytucjami. Wspotpraca ta wymaga zapewnienia czterech poziomow integracji:

(1) dostosowanie miejskich i regionalnych celdéw transportowych w odniesieniu do rozwoju
przestrzennego, technologicznego i ekologicznego;

(2) wspotpraca w obrebie pionowych i poziomych struktur w zakresie polityki i zarzadzania;
(3) koordynacja strategii i proceséw decyzyjnych pomiedzy sasiadujgcymi gminami;

(4) dokonanie odpowiednich uzgodnien w odniesieniu do roznych aspektéw planowania, takich jak
planowanie przestrzenne, polityka spoteczna, zdrowie publiczne i polityka dostosowania
gospodarczego.
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Kluczowe znaczenie ma ocena wptywu ram lokalnych i regionalnych, celem petnego wykorzystania
mozliwosci i unikniecia w pozniejszym czasie konfliktow z innymi wtasciwymi wtadzami; ponadto uzyskanie
jasnej perspektywy tego, w jaki sposéb ramy regionalne i krajowe wptywaja na proces SUMP. Co wiecej,
projektowanie srodkéw stanowi rowniez idealny fundament dla prac zwiazanych z uwzglednianiem innych
elementow rozwoju UVAR.

W przypadku planowania UVAR na poziomie FUA, istotne wyzwanie stanowi fakt, iz srodki wptywajace na
sie¢ drogowa, w tym parkingi lub ciagi komunikacyjne wymagajace zwiekszonej dostepnosci transportu
publicznego, prawdopodobnie nie beda lezaty w zakresie kompetencji wtadz miasta wdrazajacego UVAR.
Nawigzanie wspotpracy i koordynacji pomiedzy réznymi wtadzami publicznymi (gminami, lecz réowniez
organami ds. transportu), zwtaszcza podczas opracowywania strategii stanowi niezbedny warunek udanego
wdrozenia UVAR.

Koncentracja policentryczna/monocentryczna

Okreslenie koncentracji miast w obrebie jednego FUA stanowi istotng czes¢ wielu elementow sktadowych
procesu rozwoju UVAR, w tym dotyczacych wyznaczania granic geograficznych i administracyjnych, analizy
przeptywow ruchu podczas badan nad mobilnoscig, ustalenia celéw dla catego FUA, planowania
dodatkowych ustug z zakresu mobilnosci pomiedzy miastami oraz wielu innych kwestii.

Istniejgce ramy dotyczqce planowania transportu i klimatu

Szeroko zakrojone istniejace strategie (skoncentrowane na SUMP lub na klimacie) nierozerwalnie wiaza sie
z celami UVAR i moga utatwic integracje z innymi srodkami w zakresie mobilnosci.

Jesli chodzi o istniejace ramy transportowe, nalezy przeprowadzi¢ konkretne oceny, takie jak:

e Zrozumienie potrzeb uzytkownikow poprzez realizacje studium dostepnosci, uwzgledniajacego
poczatki, cele i miejsca docelowe podrozy, wzorce rozwoju miejskiego i ograniczenia geograficzne,
a takze przedstawienie danych w postaci zdezagregowanych, mozliwych do przeanalizowania
informacji (skategoryzowanych wedtug dochoddw, ptci, wieku, itp.);

e Zrozumienie funkcjonowania transportu poprzez rzetelng ocene dostepnosci i wykorzystania ustug
w zakresie mobilnosci, w tym modelu transportowego, poziomu integracji ustug w obrebie sieci oraz
koordynacji pomiedzy publicznymi i prywatnymi ustugami transportowymi;

e Zrozumienie zarowno fizycznej, jak i cyfrowej infrastruktury systemu transportowego, w tym ocena
stanu potaczen, udogodnien P+R oraz jakosci samej infrastruktury.

Oceny te beda kluczowe dla, odpowiednio:

e umozliwienia podjecia w przysztosci dziatan zapewniajacych wszystkim dostep do lepszych
mozliwosci, a takze modeli ograniczonej i dostepnej mobilnosci w obrebie réznych scenariuszy
UVAR, ktore moga prowadzi¢ do wykorzystania dodatkowych, uzupetniajacych lub wytaczajacych
srodkow w kontekscie UVAR;

e planowania dodatkowych ustug z zakresu mobilnosci lub utatwiania planowania zintegrowanej oferty
mobilnosci odsuwajacej spoteczenstwo od samochodow i zachecajacej do ptynnego przyjecia
bardziej zrownowazonych srodkow transportu;

e utatwienia monitorowania UVAR, a takze dostarczania informacji o UVAR; planowania dodatkowych
srodkow z zakresu mobilnosci, a w szczegdlnosci wzmocnienia sieci taczacej intermodalne wezty
mobilnosci; minimalizacji korkdw i promowania korzystania z transportu publicznego.

Cechy spoteczno-ekonomiczne

Istnieja rozne powody, dla ktérych decydujemy sie na korzystanie z transportu prywatnego. W wielu
przypadkach obywatele sa wrecz od niego uzaleznieni w zyciu codziennym, bedac przekonanymi, iz
transport publiczny oraz inne bardziej zrownowazone $rodki transportu nie zaspokajaja ich potrzeb. W
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srodowiskach o nizszym statusie spoteczno-ekonomicznym istnieje wieksza tendencja do posiadania
starszych i tym samym bardziej zanieczyszczajacych srodowisko pojazdow, co powoduje, iz osoby
mieszkajace w takich lokalizacjach sa nieproporcjonalnie bardziej dotkniete skutkami UVAR.

Aby zminimalizowac tego typu negatywne skutki zwigzane z dostepnoscia, wazne jest posiadanie jasnego
wgladu w rozne segmenty spoteczno-ekonomiczne i ich rozmieszczenie w obrebie FUA, co pozwoli nie tylko
zrozumiec¢, na kogo UVAR moze wptynac najbardziej, ale takze wzmocni¢ alternatywne opcje mobilnosci na
tym obszarze.

Parametry dotyczqce jakosci powietrza

Podczas przygotowywania UVAR, symulacje i modele jakosci powietrza/ruchu powinny przewidywac rowniez
skutki wykraczajace poza centralng strefe UVAR, jak rowniez dotyczace catego FUA. Modele te moga
réwniez pomoc w zapewnieniu podstawy merytorycznej w zakresie okreslania wielkosci strefy, w ktorej
powinno obowigzywac¢ UVAR, jak i skutkow takiego przedsiewziecia.

Komunikacja i uczestnictwo na poziomie FUA

Jednym z najwiekszych wyzwan jest wtaczenie do uczestnictwa obywateli zamieszkujacych obszary poza
granicami terytorialnymi miasta, a takze koordynacja dziatan wszystkich zainteresowanych stron —
wskazowki dotyczace zaangazowania zainteresowanych stron zostaty omowione w rozdziale 2.3.6.

Po zakonczeniu dziatan zwiazanych z planowaniem i wdrazaniem, wymagane bedzie zakomunikowanie
dziatan UVAR w obrebie catego FUA, ze szczegolnym uwzglednieniem takich elementow, jak oznakowanie i
informacje cyfrowe. Informacje powinny mie¢ charakter ujednolicony, a wiec obejmowac zaréwno
statyczne oznakowanie drogowe (w obrebie i poza obszarem wdrazania), jak i informacje dynamiczne (np.
platformy cyfrowe, znaki zmiennej tresci). W tej kwestii, harmonizacja oznakowania drogowego
realizowana jest w ramach projektu UVAR Exchange, natomiast digitalizacja UVAR prowadzona jest w
ramach projektu UVAR Box.

2.3 W jaki sposob zastosowac perspektywe FUA: proces krok po kroku

W ostatnich latach program finansowania Interreg dazyt do uwzglednienia perspektywy FUA w kwestii
planowania mobilnosci. W zwiazku z powyzszym, w ramach projektu Interreg SOLEZ opracowat wytyczne
utatwiajace tworzenie planow dziatania w celu wdrozenia skutecznych strategii i wspolnych podejs¢ w
zakresie planowania mobilnosci na poziomie FUA — wytyczne te zostaty dostosowane do konkretnego
przypadku UVAR.

Gtowne kroki sugerowane w ramach planowania UVAR na poziomie FUA to:

1. Ocena FUA

2. Diagnoza mobilnosci na poziomie FUA

3. Planowanie strategiczne i okreslenie celow
4. Planowanie UVAR i srodkéw towarzyszacych
5. Monitorowanie i dostosowywanie wdrazania

Z uwagi na fakt, iz planowanie kwestii dotyczacych mobilnosci czesto nie przebiega w sposob liniowy, a
poszczegolne miasta Europy znajduja sie na roznych etapach swojego rozwoju, proces ten nie ma na celu
doktadnego nasladowania, lecz raczej dostarczanie wskazowek dotyczacych pojedynczych krokow,
wskazujac jednoczesnie wszystkie elementy i czynniki, ktore nalezy wzia¢ pod uwage. W trakcie realizacji
tego procesu, jego poszczegolne etapy beda wymagaty angazowania roznych interesariuszy. Wskazowki
dotyczace opracowywania i realizacji strategii zaangazowania interesariuszy znajda Panstwo w podpunkcie
2.3.6.
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Nalezy rowniez zauwazyc, ze w przypadku planowania UVAR charakteryzujacych sie znaczacym wptywem
lub kontrowersyjnosciag, pomocne moze okazal sie prowadzenie dziatan w ramach zintegrowanego,
dtugoterminowego planu, takiego jak chociazby SUMP. Integracja SUMP i UVAR gwarantuje, iz UVAR bedzie
zharmonizowany z systemem transportowym oraz wspierany przez kompleksowa strategie z zakresu
mobilnosci. Podazanie za istniejacq strategia lub ramami moze réwniez zaoferowac¢ mozliwosc
wykorzystania struktury istniejacych grup interesariuszy lub procedur komunikacyjnych, ktore moga
wspierac proces rozwoju UVAR.

Rysunek 2 Planowanie UVAR na poziomie FUA: krok po kroku.

OCENA FUA

Analiza ram prawnych i
regulacyjnych oraz gotowosci
miasta do wdrozenia UVAR.

DIAGNOZA MOBILNOSCI NA
POZIOMIE FUA

Ocena mobilnosci
pasazerskiej i towarowej na
poziomie FUA: wzorce i
ustugi

OKRESLENIE DEUGOFALOWE!
WIZ)I | CELOW
Okreslenie strategii i celow w
kontekscie realizacji diugofalowej
wizji UVAR

DEFINICIA UVAR | SRODKOW
TOWARZYSZACYCH

Okreslenie elementow skladowych
UVAR oraz towarzyszacych im
srodkow w zakresie mobilnosci

AZSNIYYSTYIINI VINYMOTHINY HIDILUYLS

WDRAZANIE, MONITOROWANIE |
DOSTOSOWYWANIE

® v
Okreslenie odpowiednio elastycznego
planu wdrazania i monitorowania w celu
dostosowania $rodkow

2.3.1 Ocena Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego

Pierwszym krokiem podejmowanym przez wiodacy organ publiczny jest przeprowadzenie oceny FUA, w tym
samooceny miasta prowadzacego. Cel tego pierwszego kroku jest dwojaki: okreslenie scenariusza bedacego
punktem odniesienia dla istniejacych warunkow z zakresu transportu i mobilnosci w kontekscie ram
prawnych i regulacyjnych oraz kwestii zwigzanych z planowaniem transportu i mobilnosci, a takze ocena
gotowosci do wdrozenia.

Przed zdefiniowaniem wspolnej strategii dotyczacej mobilnosci miejskiej, a konkretnie odnoszacej sie do
UVAR (krok 3), istotne jest zrozumienie obecnej wizji wszystkich wtadz integrujacych FUA, jak rowniez
tego, jaki jest ich ogolny model dotyczacy zréwnowazonej mobilnosci. Szczegblng uwage nalezy zwrocié na
gminy, w kontekscie ich zaludnienia oraz istnienia punktow przyciggania zwigzanych z transportem i
mobilnoscia.

Kluczowe znaczenie ma rowniez analiza systemu organizacyjnego i decyzyjnego UVAR na poziomie FUA.
Wiodacy organ publiczny musi poznac¢ wszystkie kompetencje dotyczace nie tylko planowania i wdrazania
UVAR, lecz takze jego funkcjonowania i egzekwowania.
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W ramach oceny gotowosci istotne jest rowniez zidentyfikowanie potencjalnych barier instytucjonalnych,
prawnych i finansowych, ktore moga wptynac na proces planowania, a takze czynnikdw mogacych wspierac
rozwoj i wdrazanie UVAR. Ponadto, moga rowniez istnie¢ krajowe wytyczne dotyczace wdrazania i
egzekwowania wybranych srodkow UVAR (np. system identyfikacji pojazdow spetniajacych okreslone
wymogi lub system egzekwowania wykorzystujacy kamery automatycznie rozpoznajace tablice
rejestracyjne), jak rowniez dotyczace ochrony danych osobowych, zarzadzania finansami, przetargow i
zamowien. Poniewaz moze zaistnie¢ potrzeba wprowadzenia nowych przepisow na poziomie lokalnym lub
zmiany badz stworzenia przepisow na szczeblu krajowym, wazne jest, aby proces planowania UVAR
rozpoczynat sie od przeprowadzenia petnej oceny legislacyjnej, co pozwoli na wprowadzanie nowych
przepisow zgodnie z odpowiednimi procedurami.

Czynnikiem decydujacym o udanym wdrozeniu UVAR oraz okresleniu statusu gotowosci sg rowniez aktualne
mozliwosci wtadz publicznych. W tym przypadku mozliwosci te odnosza sie do wszystkich dostepnych
rozwiagzan technicznych oraz wiedzy na temat UVAR, jak rowniez do personelu przypisanego do realizacji
tego zadania. Ocena ta moze takze ujawni¢ pewne braki, ktdore nalezato bedzie skorygowac przed podjeciem
dalszych dziatan zwiazanych z realizacja kolejnych etapdw procesu.

Czestym wyzwaniem dla planistow ds. administracji lokalnej wdrazajacych UVAR jest przekonanie
decydentow do kontynuowania procesu, dlatego tez zaleca sie wyznaczenie gtownego eksperta ds. UVAR.
W istocie, gtowny ekspert ds. UVAR (osoba fizyczna lub organizacja pozarzadowa) jest niezbedny, aby pomoc
w uzyskaniu politycznego i publicznego wsparcia dla projektu, dlatego osoba ta powinna zosta¢ wyznaczona
na samym poczatku tego procesu.

Wreszcie, okreslenie odpowiednich interesariuszy na poziomie FUA réwniez stanowi¢ bedzie wazny
element oceny — kwestia ta zostata szerzej omowiona w punkcie 2.3.6 sekcji poswieconej zaangazowaniu
interesariuszy.

2.3.2 Diagnoza mobilnosci na poziomie FUA

Drugim krokiem jest ocena perspektyw dotyczacych mobilnosci pasazerdw i towarow zwiazanych z ustugami,
ktore juz funkcjonuja, jak rowniez tymi, ktore dopiero sg planowane.

Diagnoza dotyczaca mobilnosci powinna by¢ mozliwie jak najbardziej kompleksowa. Uwzgledniajac
dostepne zasoby oraz preferowany harmonogram, wtadze publiczne beda musiaty dostosowacé poziom
szczegotowosci do swoich ograniczen budzetowych i czasowych. Idealnym rozwigzaniem bytoby
przeprowadzenie ilosciowego przegladu waznych wskaznikow dotyczacych mobilnosci i transportu (np.
korkow, dostepu do ustug i obiektow transportowych, bezpieczenstwa ruchu drogowego, parametrow jakosci
powietrza) w aglomeracji miejskiej FUA, a takze na obszarach podmiejskich.

Aby zrozumie¢ potrzeby uzytkownikow, wiodacy organ publiczny powinien oceni¢ wzorce ruchu i
mobilnosci w obrebie FUA, celem rozpoznania aktualnej dynamiki ruchu w miescie oraz w strefach
przylegajacych do miasta. Dane te mogg zostac uzyskane poprzez analize dokumentacji, badania terenowe,
grupy fokusowe, kwestionariusze internetowe lub analize statystyczng danych. Dokonujac jakosciowej i
ilosciowej oceny mobilnosci na poziomie FUA, organy publiczne beda w stanie stworzy¢ catosciowy obraz
mobilnosci w obrebie FUA, co pozwoli na identyfikacje waskich gardet i potrzeb w zakresie planowania,
ktore nalezato bedzie uwzgledni¢ w UVAR oraz srodkach uzupetniajacych.

Przy opracowywaniu UVAR kluczowym czynnikiem sukcesu bedzie odpowiednie zaangazowanie
uzytkownikow. Zidentyfikowanie szerokiego grona uzytkownikéw umozliwi zrozumienie zroznicowanych
punktéw widzenia oraz odpowiednie zaprojektowanie $rodkow uzupetniajacych. Sytuacja spoteczno-
ekonomiczna mieszkancow i uzytkownikéw moze by¢ bardzo zréznicowana, podobnie jak ich pochodzenie
kulturowe, pte¢ i potrzeby w zakresie mobilnosci (miedzy innymi) — réznorodnos¢ ta jest jednym z
kluczowych powodow, dla ktorych UVAR nigdy nie stang sie rozwigzaniami o charakterze uniwersalnym.
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Wreszcie, krok ten koncentruje sie réwniez wokoét dziatan zwiazanych z badaniami dotyczacymi zrodet
wtornych, majacych na celu gromadzenie danych pochodzacych z certyfikowanych i wiarygodnych zréodet
informacji. Ustanowienie dobrego funkcjonalnego partnerstwa z otwarta komunikacja pomiedzy réznymi
administracjami publicznymi FUA na poczatku procesu, umozliwi lepsza koordynacje w zakresie
gromadzenia danych.

2.3.3 Cele i wizja dtugofalowa

Trzeci krok zwiazany z tym procesem koncentruje sie na ustanowieniu celow UVAR oraz dtugofalowej wizji
i strategii, celem przetozenia zidentyfikowanych juz ,,waskich gardet” dotyczacych mobilnosci i problemow
na poziomie FUA na mozliwe do zrealizowania cele.

W celu ustanowienia strategii UVAR, przydatne bedzie takze opracowanie wizji dotyczacej miasta wraz z
réznymi scenariuszami UVAR (i towarzyszacymi im srodkami), z podziatem na warianty krotko-, srednio- i
dtugoterminowe. Scenariusze UVAR powinny réwniez oceniaé wspotzaleznosci pomiedzy trendami
sektorowymi identyfikujac synergie, potencjat integracji, jak réwniez negatywne skutki trendow
sektorowych. Podczas okreslania wizji FUA nie nalezy skupia¢ sie wytacznie na neutralnosci klimatycznej
czy jakosci powietrza, ale takze na zmianie srodkow transportu, bezpieczenstwie drogowym, jakosci zycia
oraz wykorzystaniu przestrzeni miejskiej.

Planowanie z perspektywy FUA oznacza rowniez, ze cele UVAR powinny byc ustalane na poziomie lokalnym,
regionalnym, a takze w ramach szerszej strategii dotyczacej mobilnosci zrownowazonej. Przede wszystkim
cele te powinny by¢ mozliwe do zrealizowania oraz wdrazane stopniowo, aby unikna¢ zbyt szybkiego
wprowadzania zbyt wielu ograniczen, a takze w celu zmniejszenia negatywnych skutkow. Wazne jest
réwniez jasne okreslenie zwigzku pomiedzy srodkami, celami oraz dtugofalowa wizja. Moze okazac sie to
trudne, niemniej jednak bedzie miato to decydujace znaczenie podczas procesu zatwierdzania UVAR.

2.3.4 Planowanie UVAR i srodkéw towarzyszacych

Kluczowym etapem procesu jest planowanie UVAR i towarzyszacych im srodkow z zakresu mobilnosci,
zgodnie z wczesniej zdefiniowanymi celami i strategig. Celem tego etapu jest okreslenie wszystkich
elementow operacyjnych zwiazanych z wdrozeniem UVAR, jak rowniez interwencji uzupetniajacych w
ramach systemu transportowego, niezbednych dla zapewnienia wysokiej jakosci oraz dostepnosci ustug z
zakresu mobilnosci.

Cele wyznaczone w kroku 3 powinny stanowi¢ wytyczne dotyczace decyzji podejmowanych w odniesieniu
do roznych elementow sktadowych UVAR. Jak juz wspomniano, nie istnieje jedno uniwersalne rozwiazanie
dotyczace UVAR, w swojej ostatecznej formie najprawdopodobniej bedzie miato ono posta¢ kombinacji
réznych rodzajow UVAR opracowanych na postawie zroznicowanych schematéw. W ramach projektu ReVeAL
opracowano metodyke wdrazania zintegrowanego, w ktoérym poszczegolne Srodki UVAR identyfikowane sa
jako elementy sktadowe, ktére moga by¢ taczone w celu stworzenia kompletnego i solidnego programu
UVAR. Niemniej jednak wymagana jest integracja wszystkich srodkow, aby mogty one stanowic¢ czesc¢
szerszej strategii (najlepiej SUMP), odpowiadajacej wspolnej wizji.

Sktadniki operacyjne UVAR(-6w), ktore beda wymagaty zdefiniowania, to:3

- Rodzaj regulacji w zakresie dostepu/interwencji (np. optaty za wjazd do centrum miasta, optaty
parkingowe, Strefa Niskiej Emisji (LEZ), filtr ruchu drogowego, fizyczne ingerencje w przestrzen
publiczna, itd.)

- Projekt systemu (np. w oparciu o odlegtosci (w kontekscie optat), czas, punkty, licencje powigzane
Z obszarem/pozwolenia, itd.)

* Wiecej informacji znajda Panstwo w Przewodniku tematycznym UVAR SUMP i w witrynie internetowej ReVeAL.
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- Pojazdy docelowe (np. transport towarowy i ustugowy, uzytkowanie samochodow prywatnych, typy
pojazdow — klasy zanieczyszczen, typy pojazdéw — wymiary i masa, itd.)

- Technologiczne opcje wdrazania i egzekwowania, czesto stosowane wspolnie (np. reczna kontrola i
naklejki na przednig szybe, reczny pobor optat, automatyczne rozpoznawanie tablic rejestracyjnych
(ANPR), itd.)

- Pozwolenia i zwolnienia

- Poziom cyfryzacji i wymogi dotyczace danych (np. standardy gromadzenia danych, mozliwosci,
niezbedne narzedzia).

W przypadku idealnego scenariusza, UVAR nie powinien by¢ definiowany wytacznie przez wiodacy organ
publiczny. Cate przedsiewziecie powinno by¢ realizowane w ramach procesu iteracyjnego, angazujacego
wszystkich interesariuszy na poziomie FUA. Wiodacy organ publiczny powinien wykorzystaé proces
wspottworzenia w celu odniesienia sie do gtosow krytyki oraz wspierania akceptacji, jednoczesnie
uwzgledniajac rdézne perspektywy oraz wykorzystujac je w celu wzmocnienia stosowanych srodkow.
Niemniej jednak, w przypadku sprzeciwow wobec UVAR, zaangazowanie catego FUA nie powinno ograniczac
sie do obszardw, na ktorych wystepuja problemy — obowigzkiem wszystkich zaangazowanych organow jest
wspotpraca oraz wzajemne wspieranie sie w poszukiwaniu alternatyw opartych na kompromisach.

Okres prébny moze pomoc w zmierzeniu skutecznosci, a takze ewentualnego wptywu danego srodka, jak
rowniez pomdéc w budowaniu akceptacji w odniesieniu do bardziej restrykcyjnych UVAR w dalszej
perspektywie czasowej. Istnieje takze mozliwos¢ wykorzystania roznych dzielnic, jako swego rodzaju
,poligonow doswiadczalnych” w odniesieniu do réznych UVAR, pod warunkiem istnienia odpowiednich
alternatyw transportowych. Niezwykle istotne jest takze doktadne zaplanowanie takiej proby w celu
unikniecia wszelkich negatywnych skutkow, gdyz takie przedsiewziecie moze zadecydowac o przysztym
wdrozeniu wiekszych projektow.

Istotnym elementem fazy projektowania jest rowniez zabawa i praca nad dostosowywaniem poszczegélnych
elementow w taki sposob, aby odpowiadaty potrzebom uzytkownikow — w pozniejszym czasie moze okazac
sie to czynnikiem decydujacym o sukcesie UVAR. Dla przyktadu, pozwolenia i zwolnienia mozna stosowac w
celu zwiekszenia poziomu akceptacji i wykonalnosci projektu poprzez zapewnienie zwolnien dotyczacych
LEZ, celem zmniejszenia wptywu finansowego na poszczegodlne grupy. Nie powinnismy jednak myli¢ potrzeb
uzytkownikow z ich oczekiwaniami. Potrzeba moze dotyczy¢ dostepu do konkretnego obszaru, natomiast
oczekiwaniem moze byc¢ dostep do tego obszaru za pomoca prywatnego srodka transportu. W ramach
planowania UVAR wtadze publiczne powinny priorytetyzowac cele dotyczace zrébwnowazonego rozwoju i
dostepnosci w odniesieniu do szerszej perspektywy pamietajac, ze UVAR nie jest w stanie zadowolic¢
wszystkich.

Planujac system UVAR, miasta musza zdecydowac o sposobie egzekwowania srodkow. Projekt ReVeAL
podkresla szeroki zakres czynnikow, ktore powinny zosta¢ wziete pod uwage podczas wyboru mechanizmu
egzekwowania. Niektore z nich dotycza rodzaju UVAR, skali, a takze kontekstu kulturowego i politycznego,
dostepnosci ram prawnych oraz zasobow. Rozpowszechnianie informacji dotyczacych UVAR ma kluczowe
znaczenie dla zapobiegania negatywnym skutkom (np. zwiekszonemu natezeniu ruchu w okolicy) i
zapewnienia zgodnosci z przepisami.

Wreszcie, aby zagwarantowac, iz wczesniejsze porozumienia pomiedzy gminami i zainteresowanymi
stronami w obrebie FUA zostaty prawidtowo odzwierciedlone, projekty dotyczace ostatecznego planu
powinny zosta¢ poddane zaréwno przegladowi wewnetrznemu, jak i przedtozone odpowiednim
interesariuszom.

Definicja towarzyszacych srodkow z zakresu mobilnosci

Niezaleznie od wielkosci i rodzaju, wdrozenie srodkow UVAR na jednym obszarze moze wptynaé¢ na model
transportowy oraz inne istotne zmienne dotyczace transportu dla catego FUA. Wdrozenie UVAR powinno
obejmowac srodki towarzyszace, niezbedne do zaspokojenia potrzeb z zakresu mobilnosci w odniesieniu do
ludzi, towarow i ustug dla catego obszaru FUA.
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Ogolnie rzecz biorac, zaréwno ruch rowerowy, jak i pieszy powinny stac sie waznym, podstawowym srodkiem
transportu w ramach FUA, co powinno réwniez uwzglednia¢ stworzenie odpowiedniej infrastruktury. Z
perspektywy FUA wazne jest rowniez zaplanowanie multimodalnych weztow komunikacyjnych, ktoére
umozliwig efektywne przesiadki, w tym takze zaplanowanie nowych ustug i narzedzi z zakresu mobilnosci
(takich jak Maa$S), ktore moga usprawnic transport publiczny oraz zminimalizowac¢ negatywny wptyw na jego
dostepnosc. Po wdrozeniu UVAR kluczowe znaczenie bedzie miato rowniez wprowadzenie jasnych regulacji
dotyczacych ruchu (zwtaszcza w okolicach UVAR), celem zminimalizowania zaktécen w ruchu oraz
zapewnienia bezpieczenstwa drogowego.

W ramach projektu ReVeAL opracowano obszerng liste srodkow uzupetniajacych, ktorych celem jest
zwiekszenie skutecznosci programu UVAR poprzez zapewnienie uzytkownikom pomocy w odniesieniu do
zmiany ich zachowan, a tym samym ograniczenie ewentualnych negatywnych skutkow wynikajacych z
wdrozenia UVAR. Do srodkow tych zaliczamy:

1. Usprawnienia w transporcie publicznym
Usprawnienie komunikacji rowerowej i pieszej
Zmiany dotyczace systemu parkowania
Usprawnienia w zakresie wspélnej mobilnosci

2
3
4
5. Usprawnienia w zakresie logistyki miejskiej
6. Pojazdy o zerowej i niskiej emisji

7

Sprzedaz biletow i wsparcie cyfrowe (w tym w celach informacyjnych oraz usprawnienia procedur
zarzadzania ruchem)

Aby uzyskac wiecej informacji, zachecamy do zapoznania sie z Dokumentacjg przewodnig ReVeAL.

W ramach projektu Interreg SOLEZ opracowano réwniez zestaw narzedzi wspierajacych wtadze publiczne,
dostawcow ustug transportowych oraz podmioty gospodarcze w projektowaniu i konfigurowaniu
niskoemisyjnych ustug z zakresu mobilnosci w celu zwiekszenia atrakcyjnosci UVAR.

2.3.5 Wdrazanie, monitorowanie i dostosowywanie

Ostatnim krokiem w realizacji naszego procesu jest wdrozenie, monitorowanie i dostosowanie UVAR oraz
towarzyszacych mu srodkow z zakresu mobilnosci. Cel tego etapu jest dwojaki: monitorowanie wdrazania
UVAR i jego skutkdw oraz mierzenie ogdlnych postepow w realizacji celow strategicznych.

Formalne przyjecie UVAR bedzie uzaleznione od krajowych/lokalnych ram regulacyjnych oraz procedur
administracyjnych. W celu zapewnienia szerokiej akceptacji i poczucia odpowiedzialnosci dotyczacych
srodkow wykorzystywanych w ramach UVAR, istotne jest rowniez informowanie i angazowanie w caty proces
odpowiednich interesariuszy i spoteczenstwa — powinni oni miec¢ poczucie, iz jest to ich plan, ktérego celem
jest poprawa mobilnosci i jakosci powietrza dla dobra wszystkich obywateli.

W przypadku monitorowania i oceny zintegrowanych srodkéw FUA, a takze ich wptywu, spore wyzwanie
moze stanowiC znalezienie wspolnej ptaszczyzny, a takze okreslenie wspélnych wskaznikow i celéow
ilosciowych lub wspdlne zrozumienie sposobu monitorowania wynikéw. Dalsze wskazowki dotyczace tych
zagadnien znajda Panstwo w Wytycznych LOW-CARB dotyczacych zintegrowanego planowania na poziomie
FUA.

Kluczowe jest tutaj réwniez zrozumienie, iz podejmowane dziatania powinny stanowic¢ element szerszej
strategii, a cele i wskazniki powinny zostac¢ zdefiniowane przed rozpoczeciem fazy wdrazania oraz zostac
uzgodnione przez wszystkie zaangazowane instytucje planistyczne w ramach FUA. W celu zapewnienia
mozliwosci ocenienia i oszacowania wptywu UVAR, projekt ReVeAL proponuje wykorzystanie 5 parametréow:
gospodarka, energia, srodowisko, spoteczeinstwo i transport.
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Prowadzenie systematycznego, ciagtego i regularnego monitorowania i konsultacji w sprawie UVAR, nawet
w tak wczesnej fazie, jak etap wdrazania, pozwoli na dostosowanie zakresu, formy oraz warunkow UVAR,
jesli miatby on mie¢ nieproporcjonalnie negatywny wptyw na mobilnos¢ lub ekonomie w obrebie FUA.

2.3.6 Zaangazowanie interesariuszy i spoteczenstwa (na
poziomie FUA)

Aby opracowac proces wspotpracy w celu zaplanowania odpowiednich srodkow UVAR na poziomie FUA,
konieczne bedzie zdefiniowanie strategii zaangazowania interesariuszy opisujacej sposéb obopolnej
wspotpracy, krok po kroku, w odniesieniu do kwestii poruszonych w poprzedniej sekcji. Strategia
przedstawiona w niniejszym dokumencie opiera sie na Wytycznych dotyczacych angazowania interesariuszy
SOLEZ, Dokumentacji zawierajacej wytyczne GUIDEMAPS oraz Zestawie narzedzi CIVITAS przeznaczonych
do angazowania interesariuszy, dostosowanych do procesu wdrazania UVAR.

Strategia zaangazowania ukierunkowana jest na realizacje nastepujacych celow:

e Ustalenie na wczesnym etapie procesu projektowego, w jaki sposob interesariusze beda
zaangazowani we wszystkie etapy procesu decyzyjnego.

e Ustalenie, w jaki sposob zaangazowanie interesariuszy moze wptyna¢ na decyzje podejmowane w
trakcie realizacji procesu projektowego

e Okreslenie zwiazku pomiedzy dziataniami zwiazanymi z zaangazowaniem interesariuszy a decyzjami
dotyczacymi projektu

e Wyjasnienie roli i odpowiedzialnosci personelu projektu w zakresie dziatan zwigzanych z
angazowaniem interesariuszy

Strategia zaangazowania interesariuszy pozwoli okresli¢ nastepujace aspekty:
- Zakresi cele
- Mapowanie interesariuszy, ktdrzy maja zosta¢ zaangazowani
- Forma wspotpracy (pionowa, pozioma, miedzysektorowa i przestrzenna)

- Poziom zaangazowania interesariuszy (informowanie, konsultowanie, wspétpraca, wzmacnianie
pozycji)

- Harmonogram zaangazowania interesariuszy

- Metodologia zaangazowania

- Zasoby (wymagane umiejetnosci, budzet, ramy czasowe)

Zakres i cele

Zaangazowanie interesariuszy moze spetniac wiele réznorakich celéow, ktére musza zostac okreslone przez
miasto wiodace. W przypadku UVAR, gtownymi celami strategii angazowania interesariuszy powinno byc
uzyskanie akceptacji dla restrykcyjnych srodkow ograniczajacych w celu usprawnienia projektu(-6w) oraz
zapewnhienia bezproblemowego wdrozenia.

Jesli chodzi o ocene zaangazowania, wybrane cele okresla rodzaj wskaznikdbw wymaganych w ramach
pomiaru skutecznosci danej strategii. Na przyktad, jesli celem jest zebranie informacji zwrotnych w celu
odpowiedniego dostosowania UVAR oraz zliczenia otrzymanych reakcji. Jednakze, jesli celem jest
poszerzanie $wiadomosci, bedzie to rowniez wymagato zmierzenia poziomu zdobytej wiedzy. Aby
przeprowadzi¢ wtasciwa ewaluacje, warto zadbac¢ o to, aby cele w mozliwie jak najwiekszym stopniu
odpowiadaty strategii ,,SMART” — a zatem, aby byty one konkretne, mierzalne, osiaggalne i ambitne, a takze
istotne i terminowe.
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Mapowanie interesariuszy UVAR na poziomie FUA

Czesto najtrudniejsza kwestig zwigzang z planowaniem zaangazowania jest okreslenie, kto i w jakim czasie
powinien zosta¢ zaangazowany w proces podejmowania decyzji dotyczacych procesu wdrazania UVAR.
Interesariuszy mozna, ogolnie rzecz ujmujac, zdefiniowac jako grupe, organizacje lub osobe, na ktora
wptywa lub ktéra moze wptynac na projekt i jego realizacje, zardwno w sposéb bezposredni, jak i posredni.

Zbior interesariuszy na poziomie FUA bedzie bardziej ztozony niz na poziomie miasta, wymagajac
zaangazowania w proces planowania wiekszej liczby instytucji. Wtadze planistyczne powinny ustali¢ petny
obraz tego, kogo dotyczy i kto powinien byc¢ zaangazowany w proces planowania UVAR. Interesariusze (na
poziomie FUA) powinni obejmowac politykow, ekspertow technicznych, osoby posiadajace kompetencje w
zakresie sieci transportowych oraz spoteczenstwo, w tym specjalistow, jak rowniez prywatnych
uzytkownikow drog — wraz z podmiotami, ktére beda czerpaty korzysci z realizowanego projektu — tacznie
z tymi, ktore nie beda musiaty zmieniac¢ swoich zachowan.

W celu okreslenia interesariuszy, ktorzy powinny zosta¢ zaangazowani w proces planowania UVAR na
poziomie FUA, ponizsza tabela dostarcza wskazowek dotyczacych struktury mapy dotyczacej
zainteresowanych stron w kontekscie UVAR (lista nie jest wyczerpujaca):

Tabela 1 Orientacyjna mapa interesariuszy w kontekscie planowania UVAR. Zrédlo:
Opracowanie wlasne.

Orwmde e
Administracja lokalna (rézne dziaty)

Sasiadujace administracje lokalne (rozne dziaty)

Administracja regionalna

Administracja krajowa i panstwowa

Wtadze transportowe

Izba handlowa
Stowarzyszenia biznesowe i handlowe
Organizacje pozarzadowe

Stowarzyszenia reprezentujace interesy (np. |
niepetnosprawnych, turystyki, kierowcéw samochodowych, itd.)

Stowarzyszenia przewoznikow towarowych
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Uniwersytety, instytuty badawcze i konsultanci
Ramy polityczne i parlamentarzysci
Media lokalne i regionalne

Opinia publiczna (na poziomie FUA)

Po zidentyfikowaniu wszystkich interesariuszy wymagane bedzie przeprowadzenie oceny majacej na celu
okreslenie zarowno interesow, jak i mozliwych konfliktow. Aby utatwi¢ przeprowadzenie tej analizy, zestaw
narzedzi CIVITAS przeznaczonych do angazowania interesariuszy proponuje postawienie nastepujacych
pytan:

- Jakie sa ich cele (lub nieujawnione plany)?
- Co moga zyskac lub stracic?

- Jak duzy jest ich wptyw?

- Czy sa chetni do uczestnictwa w projekcie?
- Czy beda sktonni wnies¢ swoj wktad?

- Czy sa w stanie wnies¢ swoj wktad?

Podczas przeprowadzania analizy przydatne moze okazac sie takze zidentyfikowanie skupisk interesariuszy
posiadajacych zblizone do siebie interesy, mozliwosci i/lub znaczenie w kontekscie wdrazania UVAR —
uzytecznym narzedziem w przypadku tego c¢wiczenia jest tabela wptywow-zainteresowan, ktora
kategoryzuje interesariuszy w odniesieniu do kwestii mobilnosci, jak rowniez ich wptywu (UN Habitat 2001,
24). Prawidtowe zrozumienie tego, co interesariusze moga zyska¢ dzieki swojej wspotpracy pomoze
planistom w przekonaniu ich o korzysciach ptynacych z uczestnictwa w procesie.

Forma wspotpracy

Zréwnowazone planowanie mobilnosci miejskiej charakteryzuje sie wysokim poziomem wspotpracy. Dotyczy
to wspotpracy z wieloma wydziatami majacymi istotny wptyw na kwestie zwigzane z mobilnoscia, a takze
wymiany informacji z organami na wyzszych szczeblach wtadzy oraz koordynacji dziatan z wieloma istotnymi
interesariuszami.

Wspotpraca instytucjonalna:

W przypadku dziatan zwiazanych z rozwojem UVAR na poziomie FUA zaleca sie wdrozenie nastepujacych
kombinacji:

- Pionowej, w ktorej organizacje wspotpracujace z innymi organizacjami objete sa
odpowiedzialnoscig zhierarchizowana, np. wtadze lokalne oraz lokalny zarzad transportu
publicznego.
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- Poziomej, obejmujacej wspotprace pomiedzy organizacjami, ktore sa wzgledem siebie niezalezne i
autonomiczne oraz pozbawione powigzan hierarchicznych. Np. miedzy wtadzami lokalnymi a
prywatnymi operatorami.

- Wspotpraca miedzysektorowa, pomiedzy organizacjami lub wydziatami dysponujacymi wiedza i
doswiadczeniem pochodzacymi z roznych dziedzin. Przyktadem tego moga by¢ rézne wydziaty wtadz
lokalnych (np. ds. mobilnosci, zagospodarowania terenu)

- wspotpraca terytorialna, pomiedzy organizacjami reprezentujacymi rozne poziomy i obszary
geograficzne. Dotyczy to wiodacych organéw lokalnych, wtadz obszarow sasiadujacych, jak rowniez
wszystkich pozostatych istotnych podmiotow wchodzacych w obreb miejskiego obszaru
funkcjonalnego.

Wspotpraca instytucjonalna obejmuje wspotprace, a takze realizacje wspolnych dziatan w obrebie i
pomiedzy organizacjami publicznymi (gtownie w orientacji pionowej i poziomej) oraz stanowi istotne
wyzwanie w przypadku opracowywania jakichkolwiek planow z zakresu mobilnosci na poziomie FUA,
poniewaz wymaga dzielenia sie celami, wiedza, zasobami, uprawnieniami oraz uzyskiwania stosownych
zgod. W przypadku silnego zréznicowania instytucji, wymagane bedzie, aby miasto wiodace zréwnowazyto
wyzwania oraz potrzeby zwigzane z wdrozeniem skutecznego UVAR, podobnie jak instytucje wspotpracujace
beda musiaty dostosowac sie do ekosystemu wtasnych interesariuszy. Istniejg jednak pewne elementy, ktore
beda kluczowe dla pomyslnego osiagniecia tej wspotpracy: 1. uzgodnienie zakresow odpowiedzialnosci, 2.
uzgodnienia dotyczace zasobow oraz 3. zgodnos¢ ze stanem prawnym. W ramach projektu CH4LLENGE
opublikowano Podrecznik dotyczacy wspotpracy instytucjonalnej, w ktorym znajda Panstwo dalsze
wskazowki dotyczace tego zagadnienia.

Poziom zaangazowania

Cele strategii zaangazowania oraz oczekiwany wktad ze strony interesariuszy pomoga okreslic poziom
zaangazowania dla kazdego z nich. Poszczegdlne poziomy mozemy podzieli¢ na nastepujace kategorie

e Informowanie interesariuszy, aby mogli oni lepiej zrozumiec¢ zaroéwno problemy, jak i rozwigzania
e Konsultowanie sie z interesariuszami w celu uzyskiwania informacji zwrotnych i gromadzenia danych

e Wspodtpraca z interesariuszami w ramach realizacji catego procesu w celu zapewnienia
konsekwentnego uwzgledniania i zrozumienia obaw oraz oczekiwan

e Wspotpraca z interesariuszami na poszczegolnych etapach procesu
e Upowaznienie interesariuszy do podjecia ostatecznej decyzji

Kluczowe znaczenie dla powodzenia planowania i wdrazania UVAR ma wybor odpowiedniego poziomu
zaangazowania w odniesieniu do wszystkich interesariuszy — tacznie z uwzglednieniem angazowania innych
interesariuszy na roznych poziomach. Aby jak najefektywniej wykorzysta¢ zasoby i czas, a takze zapewnic
najlepsze wyniki, zasadnicze znaczenie ma dokonanie wyboru odpowiedniego poziomu zaangazowania w
odniesieniu do kazdego z interesariuszy. Zazwyczaj wdrozenie UVAR wymaga zaangazowania na wszystkich
poziomach, niemniej jednak miasto wiodace powinno zwréci¢ uwage na to, aby uniemozliwic
interesariuszom zewnetrznym zdominowanie procesu decyzyjnego.

Kroki 1 i 2: konsultacje i zaangazowanie interesariuszy
Krok 3: wspotpraca z odpowiednimi interesariuszami w celu okreslenia celow i dtugofalowej wizji

Krok 4: wspotpraca z interesariuszami w celu wspottworzenia UVAR oraz towarzyszacych mu srodkéw
mobilnosci

Krok 5: Przekazanie interesariuszom informacji dotyczacych tych srodkéw oraz przeprowadzenie z nimi
konsultacji w celu wprowadzenia ulepszen
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Harmonogram angazowania interesariuszy

Utrzymanie dobrego partnerstwa wymaga odpowiedniego zaplanowania. Konieczne jest wtasciwe
zbudowanie interakcji, z uwzglednieniem jasnych i odpowiednich krokow dotyczacych angazowania w
obrebie catego procesu podejmowania decyzji. Wymagane jest rowniez zapewnienie regularnej komunikacji
w celu utrzymania skutecznego dialogu pomiedzy miastem wiodacym a interesariuszami, a takze wdrozenie
odpowiednich dziatan nastepczych, implementowanych po spotkaniach i wydarzeniach. Po zidentyfikowaniu
gtownych interesariuszy, ktorzy majg zosta¢ zaangazowani oraz celow procesu angazowania, mozna bedzie
przystapi¢ do planowania procesu angazowania na poziomie bardziej operacyjnym.

Jesli konsultacje z interesariuszami nie zostang odpowiednio zorganizowane, wktad interesariuszy okaze sie
trudny do wykorzystania. W oparciu o proces realizowany krok po kroku oraz orientacyjna mape
interesariuszy, jest to propozycja dotyczaca tego, kiedy nalezy zwraca¢ sie do poszczegolnych
interesariuszy:

Rysunek 3 Sugerowane punkty kontrolne dotyczace odpowiednich interesariuszy w kontekscie procesu
planowania UVAR

Pozostate odpowiednie Pozostate odpowiednie Pozostate odpowiednie
podmioty podmioty podmioty

S

Spéjnosé w zakresie Rozwéj i porozumienie Komunikowanie i
zidentyfikowanych w sprawie UVAR oraz wdrazanie
probleméw i potrzeb towarzyszacych
na poziomie FUA srodkéw mobilnosci
Okreslenie celéw UVAR Ogdlne konsultacje
i diugofalowej wizji na spoteczne
poziomie FUA
\ 4 v
Odpowiednie instytucje Odpowiednie instytucje publiczne
publiczne Odpowiednie stowarzyszenia i posrednicy
Odpowiednie podmioty prywatne

Metodologia zaangazowania

Istnieje wiele technik umozliwiajacych angazowanie poszczegdlnych grup interesariuszy na réznych etapach
projektu lub procesu decyzyjnego.*

Wazne jest, aby zacheci¢ i umozliwi¢ obywatelom zaangazowanie i wtaczenie sie do debaty, zwtaszcza na
wczesnym etapie planowania, kiedy procesy wciaz sa otwarte i elastyczne. Miasto wiodace powinno
wykorzystac¢ wszystkie mozliwe sposoby zaangazowania — od klasycznych spotkan twarza w twarz i ankiet
po konsultacje online i wspoéttworzenie wyzwan, takie jak chociazby te dotyczace inteligentnych miast.

4 Wiecej informacji znajda Panstwo w zestawie narzedzi CIVITAS przeznaczonych do angazowania interesariuszy oraz w
dokumentach przewodnich GUIDEMAPS.
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Miasta nie powinny obawia¢ sie adaptacji ani wyprobowywania nowych metod komunikacji czy
zaangazowania, bez wzgledu na to, czy beda to narzedzia interaktywne czy tez media spotecznosciowe.

Cele, tematy, analiza interesariuszy i strategia zaangazowania — wszystkie te elementy decyduja o tym,
ktore z technik okaza sie najbardziej odpowiednie. Bez ich uwzglednienia ryzyko zastosowania
nieodpowiedniego dziatania angazujacego bedzie rosto.

Zasoby

Nie nalezy rowniez lekcewazyc procesu partycypacji, poniewaz nie jest on prosty i moze byc czasochtonny.
Miasto prowadzace powinno pamieta¢ o wywiazywaniu sie z waznych terminéw, poniewaz moga one
ograniczy¢ zakres dziatan angazujacych. Uwzglednienie ram czasowych obejmuje podjecie z wyprzedzeniem
decyzji, w ktorej fazie tworzenia polityki (planowanie, wdrazanie, ewaluacja) wktad interesariuszy bedzie
odgrywat istotne znaczenie.

Koszty procesu partycypacyjnego beda uzaleznione od wykorzystywanych metod oraz wybranej grupy
docelowej, a takze powinny zosta¢ dostosowane do oczekiwanych rezultatow.

3. Studium przypadku Dynaxibility4CE: Krakowska Strefa
Niskiej Emisji

Krakow potozony jest w potnocno-wschodniej czesci wojewodztwa matopolskiego. Krakow jest stolica
wojewodztwa i centrum Krakowskiego Obszaru Metropolitalnego (KOM), znajdujacego sie w centrum
aktywnosci komunikacyjnej, a takze jest gtownym osrodkiem gospodarczym i edukacyjnym w tym regionie.
Miejski Obszar Funkcjonalny Krakowa, a wiec obszar o powierzchni 326,8 km? , zamieszkaty przez 759 tys.
mieszkancow, sktada sie z miasta Krakowa, jako osrodka metropolitalnego, oraz 14 otaczajacych go gmin
charakteryzujacych sie intensywnymi powiazaniami funkcjonalnymi z Krakowem.

W zakresie mobilnosci Krakow boryka sie z podobnymi problemami jak inne miasta UE, takimi jak zta jakos¢
powietrza, niewystarczajaca liczba miejsc parkingowych oraz zwiekszone zageszczenie ruchu
komunikacyjnego na obszarze miasta. W 2016 roku Krakow zatwierdzit polityke transportowa (strategie
Scisle zwiazana z SUMP), ktora ma odwrdci¢ sytuacje i stworzy¢ warunki do sprawnego i bezpiecznego
przemieszczania sie ludzi i towardw przy jednoczesnym ograniczeniu niekorzystnego wptywu na srodowisko
naturalne i warunki zycia mieszkancow w obrebie catego FUA.

W ramach prac dotyczacych projektu Dynaxibility4CE, miasto Krakow (ZTP) opracowato Plan dziatan majacy
na celu okreslenie nowego modelu mobilnosci mieszkancow, dotyczacego wszystkich dostepnych srodkach
transportu: transportu publicznego, pieszego, rowerowego oraz z wykorzystaniem samochoddw prywatnych.
Dokument ten opisuje proces planowania UVAR jako nowego, innowacyjnego rozwigzania z zakresu
niskoemisyjnej mobilnosci w celu poprawy jakosci powietrza w krakowskim FUA.
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UVAR w Krakowie: nic nhowego

Miastu Krakéw koncepcja UVAR wecale nie
jest obca: pierwsze ograniczenia dotyczace
ruchu w centrum miasta zostaty
wprowadzone juz w styczniu 1979 roku,
kiedy to zdecydowano sie przywroci¢
pierwotng  funkcje Rynku Gtownego,
zniszczonego przez ruch samochodowy.
Jednak najwieksze zmiany w miescie
nastapity w roku 1988, kiedy to
wprowadzono strefy dla pieszych wraz ze
strefami ograniczonego ruchu i parkowania
— jako pierwsze miasto w Polsce, Krakow
wprowadzit strefe bez samochoddw oraz
strefe ograniczonego ruchu. Byt to rowniez
poczatek systemu ulic jednokierunkowych,
ktorego celem byto zmniejszenie natezenia ruchu w srodmiesciu. Polityka ta towarzyszy miastu do dzis.

Chociaz istniejg inne dziatania z zakresu mobilnosci wspierajace regulacje zwiazane z dostepem, to wedtug
opracowania przygotowanego na zlecenie Stowarzyszenia Metropolia Krakowska pt. ,,Koncepcja integracji
systemow transportowych w Krakowskim Obszarze Funkcjonalnym” (2017), podczas porannych godzin
szczytu, do Krakowa wijezdza 23,5 tys. osob, sposrdd ktorych 73% korzysta z samochodow osobowych,
podczas gdy zaledwie 7 tys. osob korzysta w tym czasie z transportu publicznego (27%). Efektem takiego
modelu transportowego jest, oprocz zattoczenia na drogach wjazdowych do miasta, dtuzszy czas dojazdu
do celu podrézy oraz pogorszenie jakosci powietrza na terenie miasta Krakowa, jak rowniez w gminach
sasiadujacych.

Proces planowania UVAR — Krakow

Jak wczesniej wspomniano, proces stopniowego wdrazania Dynaxibility4CE nie ma by¢ procesem sztywnym,
a jedynie wskazowka dla ztozonego procesu planowania. Krakow juz od jakiego$ czasu pracuje nad swoim
SUMP, a zatem przeprowadzit juz analize mobilnosci i ustalit dtugoterminowa strategie przed przystapieniem
do projektu Dynaxibility4CE, co w rezultacie czyni te kroki procesu mniej istotnymi w kontekscie Sciezki
planowania dotyczacej UVAR.

1. Ocena FUA
Gotowos¢ do wdrozenia UVAR w Krakowie

W ramach pierwszego kroku, w kwestii planowania UVAR, krakowski zarzad transportu dokonat oceny
gotowosci Krakowa do wdrozenia systemu UVAR. W tym celu przettumaczono na jezyk polski przewodnik
tematyczny UVAR SUMP, ktory zostat nastepnie rozprowadzony w obrebie roéznych dziatow (Miejska
Inzynieria Ruchu, Policja, Straz Miejska, Zarzad Drog i Wydziat Gospodarki Komunalnej) w celu
przeprowadzenia analizy mozliwosci wdrozenia réznych typow rozwiazan UVAR. Poszczegolne dziaty zostaty
réwniez poproszone o dokonanie obserwacji kompetencji w celu petnego zrozumienia umiejetnosci i
zdolnosci, ktore beda potrzebne w ramach realizacji catego procesu.

W wyniku analizy roznych UVAR mogacych wesprzec kilka celow polityki miejskiej oraz wynikow konsultacji
z przedstawicielami jednostek miejskich stwierdzono, iz biorac pod uwage priorytet, jakim jest poprawa
jakosci powietrza w Krakowie, optymalnym rozwiazaniem bedzie wdrozenie Strefy Niskiej Emisji (LEZ).
Przeglgd obowiqzujqcych polityk i dokumentow

Istniato wiele planow i ram, ktore wtadze miasta Krakowa musiaty oceni¢, aby moc zrozumieé proces
decyzyjny stojacy za wdrozeniem UVAR. Wyszczegolnione ponizej punkty zawieraja podsumowanie ram
prawnych, jak rowniez kontekst planowania i polityki w Krakowie w odniesieniu do planowanego wdrozenia
UVAR (a konkretnie LEZ).
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Kilka inicjatyw wskazuje na cele ukierunkowane na poprawe jakosci powietrza w miescie oraz stworzenie
niezbednych podstaw do wdrozenia Srodkéw ograniczajacych ruch pojazdow. Polityka transportowa
Krakowa wskazuje gtowne cele w sektorze transportu, a takze srodki umozliwiajace ich realizacje, w tym
uwzglednienie mozliwosci ograniczenia wjazdu do miasta pojazdow emitujacych duze ilosci zanieczyszczen.
Plan adaptacji do zmian klimatu do roku 2030 identyfikuje gtéwne sektory przyczyniajace sie w sposob
negatywny do zmian klimatycznych, w tym sektor transportu; chociaz plan nie obejmuje Srodkow UVAR,
skupia sie na wykorzystaniu transportu publicznego i aktywnej mobilnosci oraz srodkach uzupetniajacych
kazde integracyjne wdrozenie rozwigzania UVAR. Program Gospodarki Niskoemisyjnej (PGN) identyfikuje
gtowne obszary oddziatywania na srodowisko, odnoszac sie do negatywnego wptywu transportu na jakosc
powietrza, a takze wskazujac niezbedne dziatania, ktére nalezy wdrozy¢ w celu zminimalizowania tego
wptywu — w tym takze wdrozenie réznych rodzajow UVAR. Jednoczesnie PGN zwraca uwage na ograniczenia
prawne i organizacyjne, z jakimi borykaja sie samorzady gminne w zakresie realizacji zalecanych dziatan
oraz podkresla koniecznos¢ stworzenia ram prawnych umozliwiajacych samorzadom wprowadzenie stref
ograniczonej emisji zwigzanej z transportem.

Najistotniejszym dokumentem wspierajacym zamiar wdrozenia UVAR przez miasto jest ,,Program ochrony
powietrza dla wojewodztwa matopolskiego”. Dokument ten zawiera zbior dziatan naprawczych majacych
na celu zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza z istotnym uwzglednieniem sektora transportu.

Jak wskazuje PGN, aby zapewni¢ miastu Krakéw podstawy prawne do wdrozenia LEZ, konieczne byto
wprowadzenie zmian na poziomie krajowym. W grudniu 2021 roku znowelizowano ustawe o
elektromobilnosci i paliwach alternatywnych (2018), zgodnie z ktdra w celu zmniejszenia negatywnego
wptywu emisji zanieczyszczen z transportu na zdrowie ludzi oraz na srodowisko, na terenie gminy moze
zostac ustanowiona Strefa Niskiej Emisji, obejmujaca drogi znajdujace sie pod zarzadem gminnym.

Dogtebnej analizie poddano rowniez raporty dotyczace:

e Liczby szkodliwych zanieczyszczen (NOx, CO, PM) emitowanych przez pojazdy rdéznych
kategorii (samochody osobowe, dostawcze, taksowki, autobusy), wykorzystujace rdézne
rodzaje paliw oraz spetniajace normy Euro w zakresie emisji spalin

e Ocena efektow poprawy jakosci powietrza w Krakowie poprzez zmiany w organizacji ruchu
Zrozumienie perspektywy interesariuszy

W celu poznania opinii mieszkancow na temat realizacji koncepcji LEZ, dla mieszkancow Krakowa
zorganizowane zostaty warsztaty majace forme grup dyskusyjnych. Warsztaty te nie tylko pozwolity okresli¢
nastawienie mieszkancow do kwestii wdrozenia Strefy Niskiej Emisji (LEZ), lecz rowniez dostarczyty cennych
wnioskow, ktore zostaty uwzglednione podczas formutowania zakresu ograniczen, projektowania kampanii
informacyjnej dotyczacej Strefy Niskiej Emisji, ksztattowania przekazu na temat celow i korzysci
zwiazanych z wdrozeniem Strefy Niskiej Emisji, planowania zakresu mozliwych dziatan wspierajacych dla
jednostek, na ktore Strefa Niskiej Emisji bedzie miata najwiekszy wptyw, okresu wdrozenia, zakresu dziatan
inwestycyjnych i infrastrukturalnych towarzyszacych/poprzedzajacych wdrozenie Strefy Niskiej Emisji.

Réwnolegle realizowane byty inne dziatania wspierajace opracowywanie Planu Dziatania. Przeprowadzono
réwniez badanie ankietowe dotyczace m.in. preferowanych form wsparcia, jakie powinny by¢ oferowane
mieszkancom przysztej LEZ w Krakowie. Przedstawiciele Zarzadu Transportu Miejskiego w Krakowie
uczestniczyli w warsztatach Clean Air Fund dotyczacych LEZ, a takze zorganizowano szereg spotkan
dotyczacych tego zagadnienia, zaaranzowanych przez poszczegoélne dziaty zarzadu gminy.

2. Cele i scenariusze UVAR

Przeglad i analiza aktualnie obowigzujacej dokumentacji planistycznej poruszajacej zagadnienia z zakresu
ochrony powietrza i stref obnizonego ruchu dla krakowskiego FUA umozliwity w dalszym etapie okreslenie
najwazniejszych celow planu dziatan UVAR, zdefiniowanie zatozen podczas opracowywania scenariuszy

Strona 22



CENTRAL EUROPE e

Dynaxibility4CE

badajacych wprowadzenie LEZ oraz towarzyszacych im dziatan z zakresu mobilnosci, a takze oszacowanie
skutkow ewentualnego wdrozenia. Zagadnienia te zostaty opisane w kolejnych rozdziatach.

Analiza zrdéznicowanych scenariuszy miata na celu pobudzenie dyskusji z interesariuszami na temat
zasadnosci wdrazania srodkow UVAR i wyboru tych, ktore miatyby najwiekszy wptyw. Realizacja takich
dziatan moze by¢ dla miast pracochtonna, jednak nie tylko wspomoze ona proces rozwoju, ale takze
zwiekszy poczucie spotecznej odpowiedzialnosci w dziataniu na rzecz minimalizacji problemow
dotykajacych miasto oraz spoteczna akceptacje dla dziatan UVAR. W ponizszej tabeli przedstawiono
poszczegolne etapy prowadzace do opracowania scenariuszy UVAR w Krakowie:

Tabela 2 Zaangazowanie interesariuszy podczas analizy scenariuszy UVAR dla miasta

Etap

2 Przettumaczenie Przewodnika tematycznego UVAR SUMP na jezyk polski i Wydziat Miejskiego Inzyniera ds.
przekazanie go odpowiedniej jednostce miejskiej celem zgtoszenia uwag, Ruchu, Policja, Straz Miejska,
w odniesieniu do mozliwosci wdrozenia poszczegolnych rodzajow UVAR w Zarzad Drog Miasta Krakowa,
Krakowie. Wydziat Gospodarki Komunalnej.
3 | Zorganizowanie badan jakosciowych z udziatem mieszkancow — grupy Mieszkancy Krakowa
dyskusyjne skoncentrowane na odczuciach zwiazanych z wdrozeniem LEZ
w Krakowie
4 Analiza dostepnych dokumentow dotyczacych jakosci powietrza i stref Zarzad Transportu Miejskiego w
ograniczonego ruchu dla FUA w Krakowie, tj. POP, PGN, Polityka Krakowie
transportowa, Polityka parkingowa
5 Analiza raportow dotyczacych emisji szkodliwych zanieczyszczen z Zarzad Transportu Miejskiego,
transportu w Krakowie oraz grupy dyskusyjne obejmujace mieszkancow organizacje pozarzadowe
dziatajace na rzecz poprawy
jakosci powietrza
6 Okreslenie najwazniejszych celow Planu dziatan (z uwzglednieniem Zarzad Transportu Miejskiego w
potrzeb mieszkancow i jednostek miejskich). Krakowie
7 Okreslenie zatozen dotyczacych opracowywanych scenariuszy Zarzad Transportu Miejskiego,
organizacje pozarzadowe
dziatajace na rzecz poprawy
jakosci powietrza
8 Opracowanie scenariuszy i oszacowanie skutkow ich ewentualnego Zarzad Transportu Miejskiego w

Krakow.

Opis i analiza roznych opcji wdrozenia UVAR w oparciu o dostepny
Przewodnik tematyczny SUMP, pod katem ewentualnego wdrozenia w
Krakowie.

wdrozenia

Zaangazowani interesariusze

Zarzad Transportu Miejskiego w
Krakowie

Krakowie

W ramach projektu Dynaxibility4CE oraz opracowania planu dziatan UVAR zorganizowano warsztaty z
udziatem partnerow projektu, przedstawicieli Zarzadu Transportu Miejskiego w Krakowie oraz innych
jednostek Gminy FUA. Tego typu warsztaty pomagaja miastu przedyskutowac przyszte kroki w celu
wprowadzenia LEZ w Krakowie, a takze zidentyfikowad zwiazane z tym wyzwania i potrzeby. W ramach
procesu opracowywania UVAR pomocne jest rowniez angazowanie ekspertow na szczeblu europejskim w
celu wymiany wiedzy i uczenia sie na podstawie innych inicjatyw, zaréwno w kontekscie sukcesow, jak i
niedociagniec.
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3. Definicja planu wdrozenia LEZ

Miasto Krakow planuje wdraza¢ LEZ stopniowo, zwiekszajac z czasem surowos¢ ograniczen, jak rowniez
wielkos¢ obszaru wdrazania. Wraz z kazdym nowym etapem realizacji, coraz wieksza liczba pojazdow bedzie
objeta zakazem wjazdu do Strefy Niskiej Emisji, co rowniez zwiekszy skutecznos¢ rozwiazania w zakresie
zmniejszenia emisji NOx i PM. Celem utatwienia tej transformacji, daty wejscia w zycie kazdego z kolejnych
etapow beda konsultowane z interesariuszami w ramach konsultacji publicznych. Rownolegle z wdrazaniem
kolejnych etapow LEZ, miasto planuje rowniez wprowadzanie innych dziatan w zakresie transportu i
mobilnosci, ktore przyczynia sie do osiagniecia efektu synergii w obrebie réznych obszarow, takich jak
planowanie przestrzenne, ochrona srodowiska i edukacja.

Krakow planuje wdrozenie komplementarnych pakietow dotyczacych mobilnosci, skierowanych zarowno do
mieszkancéw znajdujacych sie na obszarze LEZ, jak i poza nim (lecz nadal na obszarze FUA). W celu
zapewnienia alternatywy dla samochodow, Krakow zwiekszy rozwoj potaczen kolejowych, autobusowych i
tramwajowych, a takze podniesie jakos¢ ustug, w tym zapewni nowy tabor. Pozostate dziatania dotyczace
mieszkancow zamieszkujacych wewnetrzny obszar LEZ obejmuja bezptatne bilety komunikacji miejskiej w
poczatkowych etapach realizacji przedsiewzigcia oraz bezptatny abonament na systemy dtugoterminowych
wypozyczen rowerow elektrycznych na okres 24 miesiecy. Plan dziatania obejmuje rowniez srodki
skierowane do przedsiebiorcow i wtascicieli firm zlokalizowanych wewnatrz LEZ, oferujac mechanizmy
wsparcia, zapewniajace okres przejsciowy dotyczacy najbardziej restrykcyjnych srodkow, jak rowniez rozne
dotacje na zakup pojazddéw przyjaznych dla srodowiska.
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Rysunek 4 Proponowany obszar LEZ w Krakowie. Zrédlo: Zarzad Transportu
Miejskiego w Krakowie.

4, Kolejne kroki: konsultacje spoteczne i uchwalenie przez rade

W celu wypracowania rozwiazania, ktore bedzie akceptowalne spotecznie i pozwoli na skuteczna realizacje
celow w zakresie jakosci powietrza, miasto Krakow przygotowato plan uczestnictwa spotecznego, celem
omowienia z mieszkancami miasta i innymi istotnymi interesariuszami nastepujacych kwestii:

- Warunki przyjecia LEZ
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- Data okreslajace, kiedy powyzsze wymagania wejda w zycie oraz tempo ich realizacji

- Kompletny harmonogram wdrozenia do 2030 roku. Dzieki temu wszyscy obywatele otrzymaja z
wyprzedzeniem wszelkie informacje dotyczace wymogow dotyczacych wjazdu samochodow, jakie
zostang okreslone w najblizszych latach.

- Przepisy przejsciowe dotyczace mieszkancow i wtascicieli firm

Miasto Krakow zrozumiato, ze kluczowe jest opracowanie planu zaangazowania interesariuszy, skierowanego
do roznych grup interesariuszy poprzez zroznicowane kanaty. Ponizsza tabela zawiera przeglad konsultacji
spotecznych wraz z kampania informacyjna.

Tabela 3 Dzialania w zakresie konsultacji spolecznych dotyczacych wdrozenia LEZ w

Krakowie
Dziatanie informacyjne / forma konsultacji Grupy docelowe
Ogtoszenie o konsultacjach spotecznych Wszystkie grupy interesariuszy
Informowanie o konsultacjach spotecznych Wszystkie grupy interesariuszy
Ulotki rozdawane na gtownych skrzyzowaniach, a takze wsrod mieszkancow Wszystkie grupy interesariuszy

planowanej LEZ; materiat wideo na temat samej idei oraz powodow
wprowadzenia LEZ zamieszczony w witrynie Krakow.pl i odpowiednich mediach
spotecznosciowych

Transmisja na zywo z udziatem Prezydenta Miasta Krakowa i ekspertow Wszystkie grupy interesariuszy

Informacje w lokalnych mediach i na portalach spotecznosciowych dotyczace Wszystkie grupy interesariuszy
mozliwosci zgtaszania uwag poprzez specjalny formularz oraz wziecia udziatu w
warsztatach (rekrutacja na warsztaty)

Zgtaszanie uwag dotyczacych zakresu LEZ za posrednictwem specjalnego Wszystkie grupy interesariuszy
formularza (dostepnego online i w wybranych jednostkach miejskich)

Wielokrotne ogtoszenia w mediach dotyczace warsztatow Wszystkie grupy interesariuszy
Spotkanie wprowadzajace dla mieszkancow Mieszkancy
Cykl pieciu warsztatow przeznaczonych dla mieszkancow Mieszkancy
Informacja dotyczaca spotkania podsumowujacego warsztaty przekazana za Wszystkie grupy interesariuszy

posrednictwem mediow

Spotkanie podsumowujace warsztaty Mieszkancy
Cykl trzech spotkan z wtascicielami firm Wtasciciele firm
Fachowa obstuga telefoniczna Wszystkie grupy interesariuszy

Po zakonczeniu procesu konsultacji spotecznych i uwzglednieniu uwag interesariuszy, miasto przygotuje
projekt uchwaty dotyczacej LEZ. Nastepnie prace nad nim przejmie Rada Miasta Krakowa, ktora ogtosi
uchwate o ustanowieniu LEZ w Krakowie. W celu sfinalizowania tego projektu, LEZ zostanie wprowadzona
zgodnie z etapami, ktore zostang okreslone podczas konsultacji i zatwierdzonymi przez rade miasta
(przewidywany termin, to poczatek 2023 roku).

5. Pozostate wyzwania: egzekwowanie przepisow

Zgodnie z wymogami zawartymi w ustawie dotyczacej elektromobilnosci i paliw alternatywnych, Krakéw
bedzie zmuszony do wdrozenia bardziej restrykcyjnego podejscia w celu wdrozenia LEZ. Wszystkie
samochody wjezdzajace do miasta beda zobowiazane do posiadania specjalnych oznaczen w postaci
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naklejek odpowiadajacych okreslonym wzorcom, ktdre zostang ustalone przez polskie Ministerstwo Klimatu
i Srodowiska.

Naklejki te beda przystepne cenowo i wydawane na szczeblu lokalnym z uwagi na fakt, iz wnoszenie optat
za naklejki bedzie lezato po stronie obywateli. W chwili obecnej nie planuje sie pobierania optat za wjazd
samochodow, cho¢ w przysztosci koncepcja ta moze ulec zmianie. Przepisy te beda egzekwowane przez
policje, naktadajaca kary na kierowcow wjezdzajacych do strefy LEZ samochodami objetymi zakazem lub
nieposiadajacymi odpowiedniego oznakowania.

Miasto Krakow zdaje sobie sprawe, iz powaznie ograniczy to skutecznosc tych przepisow, dlatego przewiduje
zastosowanie na ulicach systemu wideodetekcji, celem rozwigzania tego problemu. Aby usprawni¢ obstuge
i utatwi¢ egzekwowanie przepisow, miasto planuje réwniez uruchomienie systemu cyfrowego, ktory
umozliwitby kierowcom rejestracje pojazdu za posrednictwem platformy internetowej lub aplikacji oraz
odbidr naklejki pod wskazanym adresem. Takie rozwigzanie nie tylko utatwi dostep do naklejek lokalnym
mieszkancom, ale takze umozliwi osobom z zewnatrz przestrzeganie wdrozonych przepisow.

Wreszcie, miasto prowadzi rowniez badania nad oznakowaniem LEZ, koordynujac dziatania z innymi polskimi
gminami i podmiotami UE.

4. Najlepsze praktyki

Programy UVAR sa najbardziej rozpowszechnione w Europie Zachodniej i Potnocnej, lecz coraz wieksze ich
wykorzystanie mozna zaobserwowac réwniez w obszarze Interreg Europy Srodkowej. Obecnie Stowacja i
Chorwacja nie posiadajg miast, w ktorych wdrozone zostatyby regulacje dotyczace dostepu. Z kolei
Ljubljana jest jedynym miastem Stowenii, w ktorym funkcjonuje spora strefa przeznaczona dla ruchu
pieszego, ograniczajaca dostep samochodow do historycznego centrum miasta. W Czechach planowane jest
wdrozenie znaczacych programéw UVAR dotyczacych prywatnych pojazddéw osobowych, lecz nie zostaty one
jeszcze wdrozone.

Poza Krakowem, jako miastem partnerskim Dynaxibility4CE, rowniez inne polskie miasta posiadaja przepisy
dotyczace dostepu dla samochodow ciezarowych o zroznicowanej wielkosci. W Niemczech obowiazuja
krajowe naklejki ,emisyjne” (Umweltplakette), regulujace dostep do srodmiescia oraz utatwiajace
egzekwowanie przepisdw. Po przeprowadzeniu wstepnej analizy istniejacych w Europie Srodkowej
programéw UVAR, w ramach najlepszych praktyk zaréwno w odniesieniu do obszaréow objetych, jak i
nieobjetych programem, wybrano kilka miast, tj.: Haga i Amsterdam (NL), Mediolan, regiony: Badenia
Wirtembergia (DE) i Wenecja Euganejska (IT), a takze Ljubljana (SI) i Salzburg (AT) oraz Zadar (HR).

4.1 Mediolan: Potencjalny wzrost skutecznosci dzieki integracji
cyfrowych rozwiazan UVAR

UVAR w Mediolanie, czyli po wtosku ,,zona a traffico limitato” (ZTL), obejmuje trzy srodki — szerszy ,,Obszar
B” (120 km?), mniejszy ,Obszar C” (historyczne centrum miasta o powierzchni 2,5 km?), a takze
zintegrowany system zarzadzania parkingami. Wszystkie trzy rozwigzania, ktorych celem jest ograniczenie
negatywnego wptywu pojazdow osobowych, a takze objete zadaniami z zakresu egzekwowania przepisow,
sq zarzadzane przez Azienda Trasporti Milanesi (ATM). Przepisy dotyczace dostepu do obu obszarow
obowiazuja w godzinach od 7:30 do 19:30.

Obszar B

Wiekszy ,,Obszar B” reguluje kwestie dotyczace dostepu wszystkich pojazdéw wyposazonych w silniki
spalinowe (samochodow, pojazdow uzytkowych, motorowerdw i motocykli), podczas gdy pojazdy ciezarowe
powyzej dwunastu metrow objete sa catkowitym zakazem wjazdu. Egzekwowanie tych przepisow odbywa
za posrednictwem 188 bramek wyposazonych w kamery elektroniczne, ktore tworza swoisty pierscien wokot
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catej strefy. Obecne zasady dostepu, ktore weszty w zycie wraz z koncem lutego 2019 roku, poczawszy od
samochodow benzynowych (Euro1), samochodéw z silnikami diesla (Euro4) i motorowerow (Euro2), zostang
zaostrzone w kolejnych latach, od 1 pazdziernika: 2022 (Euro3), 2025 (Euro4) i 2028 (Euro5). Z kolei na rok
2030 rok planowane jest objecie zakazem wjazdu pojazdow wyposazonych w silniki diesla.

Obszar C

Wjazd do strefy srodmiejskiej mozliwy jest wytacznie po wykupieniu biletu powiazanego z tablica
rejestracyjna i jest monitorowany przez 43 elektroniczne bramki, wyposazone w kamery wykrywajace.
Wiekszos¢ pojazdow zanieczyszczajacych srodowisko oraz tych, ktorych dtugos¢ przekracza 7,5 m jest
objeta zakazem wjazdu do tego obszaru. Optata za dostep dla mieszkancow ,,Obszaru C” wynosi 2€, niemniej
jednak dysponujg oni réwniez pakietem 40 darmowych wjazdow. Pojazdy oséb niebedacych mieszkancami,
parkowane w garazach oraz pojazdy ustugowe musza uiszcza¢ optate w wysokosci 3€. W przypadku
nieskorzystania z tej oferty parkingowej, uzytkownicy samochodow prywatnych beda zobowiagzani do
ptacenia 5€ za wjazd. Zaproponowanie takiej oferty mozliwe byto dzieki skutecznej integracji systemu UVAR
z systemem parkingowym za posrednictwem ATM. Zwolnienia dotycza réwniez wiekszosci pojazdow
hybrydowych, samochodow elektrycznych, motocykli i pojazdow uprzywilejowanych, stuzacych zapewnianiu
bezpieczenstwa ludnosci (policja, karetki pogotowia, itp.). Obowiazuja rowniez przepisy dotyczace
szerszego obszaru B.

Digitalizacja zarzadzania parkingami

Poza dwoma wymienionymi wyzej systemami UVAR, ATM zarzadza rowniez 25 parkingami terenowymi z
20.000 miejsc postojowych, ponad 150.000 miejscami zlokalizowanymi na ulicach oraz okoto 750.000
pozwoleniami zapewniajacymi zwolnienia z optat. Zasadnicza korzyscia wynikajaca z egzekwowania
przepisow UVAR oraz polityki parkingowej jest fakt, iz synergia administracyjna pozwala na lepsza
integracje systemow ptatnosci zwigzanych z dostepem do obszaru C oraz kosztow parkowania, zapewniajac
jednoczesnie korzysci finansowe uzytkownikom, ktorzy wjezdzaja do obszaru C i wybieraja parkowanie poza
ulicami.

Dzieki integracji bazy danych krajowego rejestru pojazdow, ptatnos¢ za parkowanie i rejestracja za
posrednictwem kamer moze odbywac sie poprzez sprawdzenie danych tablic rejestracyjnych za
posrednictwem bramek oraz skanowanie pojazdow. Scentralizowana zostata rowniez organizacja zwolnien
dla uzytkownikow niepetnosprawnych, mieszkancow oraz pojazdow specjalnych/uprzywilejowanych
(dostawczych, budowlanych, remontowych, pojazdéw nalezacych do mediow, policji, itp.). Catkowita
integracja wszystkich rozwigzan w zakresie parkowania na ulicach i poza nimi oraz wysoka liczba dziennych
transakcji przycigga rowniez dostawcow ustug ptatniczych w odniesieniu do zakupow dokonywanych za
posrednictwem aplikacji, takich jak Bank Intesa San Paolo i Lispay (IT) lub PayPal (miedzynarodowy). W
poprzedzajacym pandemie roku 2019 juz okoto 30% ptatnosci byto dokonanych w formie cyfrowej, za pomoca
SMS (1%) lub aplikacji (29%).

Ogolnie rzecz biorac, instalacja zintegrowanego cyfrowego systemu UVAR i parkowania jest znacznie
wydajniejsza, zmniejsza wptyw na srodowisko, utatwia dostep uzytkownikom samochodow, a wygenerowane
dane stanowia doskonate narzedzie dla ciagtego podejmowania wyborow planistycznych w zakresie polityki
transportowej zwigzanej z pojazdami osobowymi.

4.2 Wenecja Euganejska i Badenia Wirtembergia: Regionalne
rozwigzania UVAR
Uzytkownicy samochodow regularnie odwiedzajacy rozne miasta, musza dostosowac sie do lokalnych

przepisow UVAR oraz by¢ swiadomi istnienia roznych systemow i zwolnien. W zwiazku z tym, zgodnie z
przedstawionymi nizej dwoma przyktadami, regiony Wenecji Euganejskiej (IT) i Badenii Wirtembergii (DE)
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stworzyty system obejmujacy swoim zasiegiem caty region, w ktorym obowiazuja okreslone ramy dotyczace
przepisow oraz sprzyjajace wspotpracy i utatwiajace uzytkownikom drog przestrzeganie przepisow.

Wenecja Euganejska, Wtochy

Jako jeden z 20 regionow Wtoch, Wenecja Euganejska posiada kilka znaczacych osrodkéw turystycznych i
handlowych, takich jak Wenecja, Werona, Padwa i Vicenza. Podobnie jak wiekszos¢ obszarow miejskich we
Wtoszech, wszystkie z tych miast posiadaja strefy niskiej emisji, w ktorych obowiazuja indywidualne zasady,
ustanowione przez administracje miejska, poniewaz nie funkcjonuja tam krajowe ramy prawne. Dotyczy to
rowniez lokalnych pozwolen i zwolnien dla niepetnosprawnych uzytkownikow samochodow, ktoére rowniez
zostaty wdrozone na ptaszczyznie lokalnej. Tak wiec wspomniany brak wymiany danych dotyczacych 115.000
0sob posiadajacych legitymacje inwalidzka spowodowat wniesienie 6000 odwotan dotyczacych natozonych
kar, z ktorych 75% zostato wygranych przez osoby ukarane. Te niestuszne natozone kary spowodowaty
znaczace obcigzenie administracji oraz finansow Wenecji Euganejskiej, w wysokosci 500.000 € rocznie.
Dzieki potaczeniu baz danych poszczegélnych miast, udato sie ograniczyc¢ tego rodzaju bezprawne dziatania,
utatwiajac osobom niepetnosprawnym wjazd do stref ograniczonego ruchu oraz oszczedzenie tysigecy euro
kosztow administracyjnych.

Badenia-Wirtembergia, Niemcy

Ten niemiecki kraj zwiazkowy dazyt do ograniczenia negatywnych skutkow zwigzanych z korzystaniem z
pojazdow osobowych poprzez wprowadzenie regionalnych przepisow dotyczacych UVAR (strefy niskiej
emisji, lub w j. niem. ,Umweltzone”). Wszystkie z 20 miast, ktorych liczba mieszkancow przekracza
100.000 posiadaja LEZ.

Przepisy prawne, dotyczace catego kraju, umozliwiajace tworzenie LEZ zostaty wprowadzone w roku 2007.
Kategoryzacja uzalezniona jest przede wszystkim od standardow dotyczacych emisji pojazdow w catej UE,
od EURO 1 (wysoka emisja/czerwona naklejka) do EURO 6 (niska emisja/zielona naklejka). Naklejki te
utatwiaja lokalnym wtadzom identyfikacje samochodow i egzekwowanie przepisow, ktore zostaty zaostrzone
w miastach catego landu do stopnia, w ktorym niemalze wszystkie miasta Badenii-Wirtembergii zezwalaja
na wjazd jedynie samochodom posiadajacym zielong naklejke, potwierdzajaca niska emisje. W roku 2018
wprowadzono dodatkowe zakazy poruszania sie pojazdami wyposazonymi w silniki diesla w okreslonych
strefach lub na wybranych trasach, nawet jesli pojazdy te posiadaja zielong naklejke.

Podczas gdy 27 miast na obszarze Badenii Wirtembergii naruszyto w 2016 roku normy jakosci powietrza
dotyczace NO2 i PM10, obecnie zaledwie jeden obszar regularnie narusza ustalone wartosci progowe dla
emisji. Ministerstwo ds. Mobilnosci w Badenii-Wirtembergii podkreslito, ze zaledwie jeden do dwoch procent
pojazdow nie posiada zielonej naklejki. Tak wiec przedsiewziecie dotyczace wycofywania starych pojazdéw
zostato zakonczone sukcesem.

4.3 Ljubljana: UVAR sa czys$ wiecej niz LEZ

Z uwagi na wzrost gospodarczy coraz wiecej mieszkancéw moze pozwoli¢ sobie na posiadanie samochodu,
co z kolei miato istotny wptyw na model transportowy, gdyz w pierwszej dekadzie XXI wieku odnotowano
podwojenie wykorzystania samochoddéw. Impuls zwigzany z pierwszym SUMP, ktory zostat opublikowany w
roku 2012, umozliwit rozpoczecie stopniowego powiekszania obszaru przeznaczonego wytacznie dla ruchu
pieszego w strefie srodmiejskiej, ktory obecnie obejmuje obszar ponad 100.000 metrow kwadratowych,
objety zakazem ruchu pojazdow samochodowych. Do tej strefy moga wjezdzaé jedynie pojazdy dostawcze,
w godzinach od 6:00 do 10:00 rano w celu dokonania zatadunku i roztadunku lub z okreslonym pozwoleniem
na wjazd badz uzytkownicy dysponujacy pozwoleniami dla oséb niepetnosprawnych. Mieszkancy maja do
swojej dyspozycji 334 dedykowane miejsca parkingowe zlokalizowane na parkingu podziemnym w centrum
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miasta. Odwiedzajacym i turystom zaleca sie pozostawianie swoich samochodéw w jednej z szesciu
lokalizacji ,,Park&Ride”, utworzonych na obrzezach centrum i posiadajacych bezposrednie potaczenia
tramwajowe lub autobusowe z Ljubljana, kosztujace jedynie 1,3 € za dzien.

Chociaz wysitki w na rzecz powigkszenia obszaru przeznaczonego wytacznie dla ruchu pieszego trwaty kilka
lat, miaty one znaczacy wptyw na dostepnos¢ obszaru srodmiejskiego, a takze na model transportowy.
Zamiast wydania zakazu poruszania sie po centrum dla pojazdow osobowych i ciezarowych, zdecydowano
sie na zapewnienie alternatywnych rozwiazan transportowych. Naleza do nich inwestycje w niskoemisyjny
transport publiczny, takie jak zakup 32 autobusow CNG, a takze nowe dedykowane $ciezki rowerowe, dzieki
ktérym siec¢ Ljubljany zostata powiekszona do okoto 220 kilometrow. Te dedykowane przestrzenie sa wprost
idealne w przypadku korzystania z systemu rowerdw publicznych, opartego na stacjach, obejmujacego 36
stacji i 360 rowerdw. Efekty zwigzane ze zwiekszeniem obszaru przeznaczonego dla pieszych staty sie
widoczne natychmiast po rozpoczeciu transformacji zwiazanej z wprowadzeniem SUMP. W latach 2010-2014
wykorzystanie transportu publicznego wzrosto o 18,5%, natomiast w latach 2013-2014 wykorzystanie
autobusow miejskich zwiekszyto sie jedynie o 17%.

4.4 Salzburg i Zadar: Polityka parkingowa jako uzupetnienie UVAR

Chociaz przedstawione przez nas przyktady dotyczace najlepszych praktyk dotycza przede wszystkim UVAR
wdrozonych w wiekszych miastach, warto zwrdcic tutaj uwage na fakt, iz srodki uzupetniajace, takie jak
zintegrowana polityka parkingowa, moga w znaczacym stopniu wptyna¢ na zmniejszenie negatywnych
skutkdow zewnetrznych powodowanych przez samochody osobowe. Salzburg (AT) i Zadar (HR) sg $wietnymi
przyktadami wdrozenia skutecznej polityki parkingowej, powiazanej z innymi przepisami dotyczacymi
uzyskiwania dostepu do poszczegolnych obszarow. Oba miasta licza okoto 150.000 mieszkancow (lub mniej)
i zostaty wpisane na liste Swiatowego Dziedzictwa UNESCO, co czyni je miastami turystycznymi.

Salzburg, Austria

Historyczne centrum czwartego co do wielkosci miasta Austrii potozone jest pomiedzy rzeka Salzach i
kilkoma wzgdrzami, co radykalnie ogranicza dostepna dla mieszkancow i turystow przestrzen. Aby ochronic
historyczne centrum, poprawi¢ doswiadczenia turystow oraz zmniejszy¢ wptyw samochodow na
mieszkancow, zdecydowano sie na Sciste ograniczenie dostepu poprzez zainstalowanie fizycznych,
chowanych barier. Dostep do tego obszaru posiadaja jedynie pojazdy uprzywilejowane, mieszkancy
posiadajacy pozwolenia oraz pojazdy dostawcze (z okreslonymi ograniczeniami czasowymi).

Te rygorystyczne srodki w postaci barier fizycznych stanowig element szerszej strategii parkingowej,
zapisanej w ogolnym planie ,,Salzburg.Mobil 2025” z roku 2016 i maja na celu zmniejszenie wptywu
samochodow osobowych poprzez utworzenie dwoch roznych stref parkingowych wokot historycznego
centrum oraz inwestowanie w obiekty P&R. Warto tutaj nadmienic, iz parkingi typu ,,Park and Ride”
posiadaja taczna pojemnos¢ przekraczajaca 4000 miejsc parkingowych. Dodatkowo ograniczono mozliwos¢
parkowania przy kraweznikach w przypadku dzielnic potozonych wokét historycznego centrum miasta.
Maksymalny limit parkowania w tych obszarach wynosi trzy godziny. Ptatne strefy parkingowe wokot
historycznego centrum Salzburga sa relatywnie tanie, natomiast w weekendy, a takze na terenie wiekszosci
miasta, parkowanie przy kraweznikach pozostaje bezptatne, z ograniczeniem czasowym wynoszacym
maksymalnie trzy godziny.

Ogolnie rzecz biorac, ,strefy krotkiego parkowania” (z jezyka niemieckiego: Kurzparkzone) zapewniaja
stosunkowo dobry kompromis, oferujac uzytkownikom samochodow, zamieszkujacych obszary wiejskie
potozone w okolicach Salzburga, mozliwos¢ dokonywania zakupow oraz korzystania z roznych form
wypoczynku i rekreacji. Co wiecej, potaczenie chowanych barier, oferty ,Park & Ride” oraz przepisow
dotyczacych parkowania przy kraweznikach zmniejsza obowiazki naktadane na turystéw i osoby codziennie
dojezdzajace do pracy, jednoczesnie odciagajac samochody od historycznego centrum miasta.
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Zadar, Chorwacja

To miasto potozone na chorwackim wybrzezu, ktére podjeto znaczace wysitki na rzecz ograniczenia
parkowania na ulicach znajdujacych sie w poblizu muréow wpisanych na liste Swiatowego dziedzictwa
UNESCO. Wtadze miasta przeksztatcity okoto 150 miejsc parkingowych w piekny pasaz ciagnacy sie wzdtuz
kamiennych fortyfikacji. Cel ten udato sie osiggnac¢ wbrew poczatkowemu sprzeciwowi lokalnych sklepikarzy
i mieszkancow, ktorzy dostrzegli skutki w postaci ograniczenia liczby miejsc parkingowych juz w momencie
sktadania wniosku. Niemniej jednak, miastu udato sie przekona¢ mieszkancow oraz lokalnych sklepikarzy do
zmian, dzieki dobrej wspotpracy i skutecznej komunikacji proponowanych rozwiazan, ktore pozwolity
poradzic sobie z kwestig ograniczonej przestrzeni zapewniajacej mozliwos¢ parkowania.

Po pierwsze, poprzez zapewnienie kilku dodatkowych miejsc parkingowych na innych pobliskich parkingach,
a takze poprzez rozwoj systemu rowerow publicznych jako alternatywnego srodka transportu. Po drugie,
poprzez opracowanie i wdrozenie strategii dla dostaw realizowanych w centrum miasta, z systemem
regulacji ruchu i nadzoru nad dostawami towarow, nowymi zatokami zatadunkowymi i roztadunkowymi oraz
nieustannym monitorowaniem ich wynikow. Po trzecie, poprzez opracowanie rozwiazan cyfrowych
majacych na celu przekierowanie ruchu i osob poszukujacych wolnych miejsc parkingowych na alternatywne
parkingi oddalone od centrum starego miasta.
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5.

Biblioteka operacyjna UVAR

Przewodnik tematyczny UVAR
SUMP

W jaki sposob regulowac dostep
pojazdow w obrebie obszarow
miejskich. - ReVeAL

Narzedzie wspomagajace
podejmowanie decyzji w
sprawie UVAR — ReVeAL

Zestaw narzedzi do digitalizacji
UVAR — UVARBOX

Wytyczne dotyczace UVAR VMS
— UVARExchange

Praktyczne aspekty
dostarczania informacji UVAR za
pomoca znakow —
UVARExchange

Zalecenia dotyczace sposobow
pokonywania barier prawnych,
administracyjnych i

technicznych — UVARExchange

Zestaw narzedzi
wspomagajacych ogdlne aspekty
projektowania ustug
niskoemisyjnych wnoszacych
wartos¢ dodang w odniesieniu

Dokument ten opisuje, w jaki sposob mozliwe jest
powiazanie przepisow dotyczacych Dostepu Pojazdow do
Okreslonych Obszarow Miejskich (UVAR) z procesami
dotyczacymi Planow Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej
(SUMP).

Dokument ten zawiera wskazowki dotyczace wielu
roznych aspektow wptywajacych na wdrozenie UVAR:

- Potrzeby uzytkownikow i akceptacja spoteczna
- Zapewnienie zgodnosci

- Alternatywy dotyczace mobilnosci

- Zarzadzanie i finansowanie

- Pozwolenia i zwolnienia

i wiele wiecej

Narzedzie to pomaga miastom w identyfikowaniu
srodkow UVAR, ktore moga byc odpowiednie w
odniesieniu do ich sytuacji lokalnej, a nastepnie
dostarcza niezbednych wskazowek oraz wdrazania w
ujeciu ogolnym.

Przyjazne dla uzytkownika narzedzie internetowe, ktore
bedzie wykorzystywane gtodwnie przez miasta, a takze
inne wtasciwe organy UVAR, jako punkt wejscia w
zakresie dostarczania informacji o UVAR, zgodnie z
rozporzadzeniem w sprawie SDG

Arkusze kalkulacyjne Excel z typami danych i atrybutami
UVAR

Wytyczne dotyczace przedstawiania informacji UVAR za
pomoca znakéw o zmiennej tresci

Wytyczne dotyczace harmonizacji oraz zapewnienia
oznakowania drog w kontekscie UVAR

Sprawozdanie dotyczace wyzwan na ptaszczyznie
prawnej, administracyjnej i technicznej oraz zalecenia
odnoszace sie do mozliwych rozwigzan, ktore moga
pomoc w identyfikacji pojazdow niezgodnych z
wymogami oraz ich wtascicieli, w celu egzekwowania
UVAR poprzez udostepnianie danych

Zawiera ogolny opis najbardziej obiecujacych,
innowacyjnych i skutecznych srodkow wspomagajacych
realizacje projektu w odniesieniu do niskoemisyjnych
ustug VA, obejmujacych zaréwno transport pasazerski,
jak i towarowy w obrebie FUA.
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do towaréw, a takze dla
ludnosci — SOLEZ

Wytyczne dotyczace
zintegrowanego planowania
mobilnosci niskoemisyjnej w
obrebie FUA — LOW-CARB

Zestaw narzedzi stuzacych do
zwiekszania zaangazowania
interesariuszy — CIVITAS

Wytyczne dotyczace
angazowania interesariuszy w
postaci pasazeréw oraz
podmiotéw zajmujacych sie
transportem towarow na
poziomie FUA — SOLEZ

Przewodnik dotyczacy metod
wdrazania: Strefy zerowej
emisji, POLIS-C40

Dokument ten zawiera wskazowki dotyczace metod
planowania mobilnosci zrownowazonej na poziomie
miejskiego obszaru funkcjonalnego w oparciu o transport
publiczny, w kontekscie projektu LOW-CARB.

Zawiera wytyczne, wskazowki oraz listy kontrolne
pomocne w planowaniu i realizacji szeregu dziatan
konsultacyjnych.

Wytyczne dotyczace angazowania interesariuszy w
postaci pasazerow i podmiotow zajmujacych sie
transportem towaréw na poziomie FUA, w celu
ustanowienia procesu wspotpracy na rzecz
opracowywania planow dziatania.

Przewodnik ten prezentuje doswiadczenia oraz porady
dotyczace tworzenia stref bezemisyjnych dla transportu
towarowego, pochodzace od przedstawicieli sektorow
publicznych i prywatnego z catego swiata.
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