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Planowanie 1 tworzenie
systemow ograniczania dostepu (ARS)
na terenie polskich miast

Jak przedstawiono w streszczeniu raportu o ograniczaniu
dostepu do miejskiej sieci transportowej na terenie miast
krajow Unii Europejskiej [1], w 2010 r. w Rzymie przed-
stawiono polityke, jaka europejskie miasta prowadzg
wzgledem systemow ARS, czyli systemow ograniczania
dostepu (Access Restriction Schemes) do pewnych ob-
szarow miejskich [2]. Jak podkreslono w raporcie, coraz
wiecej europejskich miast wybiera strategie, ktore za za-
danie majg stworzenie opcji tak zwanego ,,kontrolowane-
go dostepu” do miast. Systemy ARS stanowig jedng
z form rozwigzan, kiore pozwalajg sie uporac ze wzrasta-
jaca kongestig i zwigzanymi z nig problemami srodowi-
skowymi.
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System ARS moze by¢ podzielony na cztery grupy:

W punktowy (np. zakaz wjazdu na most czy na maty obszar mia-
sta) — to czesto stosowane ograniczenie;

® kordonowy — ograniczenie dotyczy przekraczania stworzone;
granicy i moze roznic sie co do pory dnia, dotyczacych pojaz-
dow czy lokalizacji takiego ograniczenia; rownocze$nie moze
wystepowac wiele kordonow, o réznych optatach i przeznaczo-
nych dla réznych pojazdow; ograniczenie to najczesciej stoso-
wane jest w Wielkiej Brytanii w formie elektronicznych opfat
drogowych;

B odptatno$¢ strefowa — wprowadzana za poruszanie sie pojaz-
dem w danej strefie; wysoko$¢ optaty moze rozni¢ sie w za-
leznosci od pory dnia i typu pojazdu; najczesciej stosuje sie
je do centrow miast, a jego gtownymi zaletami sg fatwo$¢
wprowadzenia oraz prostota;

B czasowa lub odlegtoSciowa — optata za przemierzanie dane;
odlegfosci w pewnym czasie zattoczong trasg lub tez w okre-
Slonym obszarze; optata moze rozni¢ sie w zalezno$ci od cza-
su, typu samochodu i lokalizacji; ograniczenie takie tatwo
mozna dostosowa¢ do wymagan konkretnego obszaru.

Systemy ograniczajace dostep

do infrastruktury miejskiej

Informacje o systemach ARS zebrane zostaty przez autoréw ra-
portu na podstawie wspotpracy z interesariuszami, a takze na in-
formacjach zaczerpnigtych z literatury, stron www, raportow opra-
cowywanych przez miasta oraz raportéw fundowanych przez UE.
Jednym z podstawowych zrodet danych byt szczegdtowy kwestio-
nariusz, wystany do okoto 300 miast. W przypadku Polski, ziden-
tyfikowano 18 miast, ktore stosujg jedng z form systemu ograni-
czania dostepu do miejskiej infrastruktury: Biatystok, Bydgoszcz,
Elblag, Gdansk, Gdynia, Kalisz, Katowice, Krakow, todz, Lublin,
Mielec, Nowy Sacz, Poznan, Rzeszow, Szczecin, Szczecinek,

s 4/2012

Warszawa i Wroctaw. W kazdym z tych miast starano sie badac

nastepujace kwestie stosowanych systemow ARS:

B cele ARS (redukcja kongestii, poprawa warunkow srodowisko-
wych, zbidr funduszy na poprawe lokalnego transportu);

B typ pojazdow, ktdrych ARS dotyczyt;

W opfaty za wjazd w strefe o ograniczonym dostepie;

B wzmacnianie wptywu czasowego (czy ograniczenie obowigzu-
je 24 godz., czy tez tylko w okreslonych godzinach);

W wybrane rozwigzanie na identyfikacje pojazdow wjezdzajacych
na strefe o ograniczonym dostepie (reczna/nalepka/ITS);

m dostep do informacji o ARS na stronach miasta lub na stro-
nach panstwowych.

Tylko trzy miasta z Polski odpowiedziaty na wystany kwestio-
nariusz: Gdansk, Poznan i Szczecinek. Zaprezentowane przez nie
informacje stanowity piecioprocentowy wktad w zaprezentowany
w raporcie obraz; w zestawieniu znalazty sie takze dane, ktore
Krakow prezentuje na swoich stronach oraz w opracowaniach.

Kwestionariusz

Kwestionariusz, wypetniany przez wtadze miejskie na potrzeby ra-
portu, skfadat sig¢ z trzech sekcji wprowadzajacych, tj. danych
kontaktowych, informacji na temat statystyki miejskiej: danych
ogolnych (np. populacja, obszar miejski w kilometrach kwadrato-
wych, gestos¢ zaludnienia, liczba pojazdow na metr kwadratowy,
liczba samochodow osobowych i inne), danych transportowych
(procentowy udziat w transporcie pieszych, rowerzystow, autobu-
sow, kolei, metra, samochodow osobowych, motocykli i skute-
row), a takze ogdlnych danych transportowych, takich jak ogdlne
natezenie ruchu, udziat spedycji w ogélnym natezeniu ruchu,
liczba i Sredni czas podrdzy w obrebie miasta zardbwno samocho-
dem, jak i motocyklem czy pieszo.

Trzecig z sekcji wprowadzajgcych jest zbior danych o etapie
implementacji systemu ARS w danym miescie. W zalezno$ci od
etapu, kwestionariusz prowadzi do odpowiedniej sekcji: A — gdy
ARS istnieje i dziata, B — gdy implementacji systemu jest prze-
widziana na najblizszg przysztosé, C — gdy nie przewiduje sie
implementacji.

Sekcja A podzielona jest na grupy:

B cze$C czwarta: znajdujg sie tam pytania o gtowne cechy cha-
rakterystyczne stosowanego systemu, takie jak:

— gfoéwne cele jego stosowania,

— pojazdy, w ktore jest wymierzony,

— typ systemu,

— stosowana technologia,

— metoda wdrazania,

— typ pojazdow dopuszczonych do strefy na zasadzie wyjatku,

— pora dnia, w czasie ktorej system dziata,

— wysokos¢ opfat;
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W cze$6 pigta poswiecona jest:

— danym organizacji odpowiedzialnej za zaprojektowanie
systemu,

— danym organizacji, ktéra byta odpowiedzialna za jego im-
plementacje,

— informacjom o grupach interesariuszy, ktorzy wigczeni byli
W proces implementacji systemu.

— dacie podjecia decyzji o implementaciji,

— dacie faktycznego rozpoczecia dziatania systemu,

— problemom, na kiore narazona byta implementacja syste-

mu;
B czeS$C szosta, w ktorej wypetniajgcy kwestionariusz proszeni sg
0 podanie:
— osiggnietych rezultatow, jezeli chodzi o zanieczyszczenie
powietrza,

— efektow finansowych i ekonomicznych,

— akceptacje (lub jej brak) mieszkancow (konsultacje, pro-
cent 0sob za i przed implementacja, procent i grupy, ktore
mozna okre$li¢ jako zyskujacych oraz jako tracgcych na
implementacji systemu;

B cze$C siodma tej sekcji zajmuje sie rozprzestrzenianiem infor-
macji:

— rodzaj przesytanej informacji,

— adresaci,

czas przestania wiadomosci,

— zastosowane media;

W cze$¢ 6sma zajmuje sie prawnymi aspektami systemu;

W cze$¢ dziewigta poswigcona jest ewentualnym dodatkowym
informacjom, ktore wypetniajgcy kwestionariusz chcieliby za-
miescic;

B cze$6 dziesigta poswigcona jest planom na przysztosc.
Sekcja B, jak wspomniano, zaplanowana jest dla miast, ktore

planujg system ARS. Zbudowana jest w podobny sposéb, co sek-

cja A, z wyjatkiem zastosowanej formy pytan — wszystkie majg
charakter przyszty, zgodnie z informacjg wstepna: na przykfad,
pytaja 0 zamierzong redukcje ruchu, wyznaczane grupy zwalniane

z optfat, zamierzong wysokos$¢ opfat itd.

Odpowiedzi miast

W opisanym kwestionariuszu dla Krakowa zamieszczono nastepu-
jace informacje:

m gtownym celem ARS w Krakowie jest zmniejszenie kongestii
ruchu oraz poprawa i ochrona srodowiska;

ARS wymierzony jest w samochody osobowe;

poziom technologiczny ARS jest niski;

ARS dziata w ciggu dnia;

opfaty za ARS pobierane sg za wjazd.

W przypadku Gdanska najwazniejsze informacje o ARS to:
gtownym celem ARS w Gdansku jest zmniejszenie kongestii
ruchu;

ARS wymierzony jest w samochody osobowe;

poziom technologiczny ARS jest wysoki;

ARS dziata 24 godz. na dobe;

nie pobiera si¢ optat umozliwiajgcych wjazd na tereny objete
systemem.

Poznan zaznaczyt, ze zaden z systemdw ograniczajacych do-
step do miejskiej infrastruktury nie bedzie wprowadzany w naj-
blizszych latach. W przypadku Szczecinka, najwazniejsze infor-
macje 0 ARS to:

m gtownym celem ARS w Szczecinku jest zmniejszenie konge-
stii ruchu oraz ochrona $rodowiska;

ARS wymierzony jest w samochody osobowe;

poziom technologiczny ARS jest niski;

ARS dziata 24 godz. na dobe;

nie pobiera sie optat umozliwiajgcych wjazd na tereny objete
systemem.

Gdansk

Zgodnie ze statystykg z 2007 r., przedstawiong w raporcie,
Gdansk to miasto o obszarze miejskim o powierzchni 265,5 km?,
gestosci zaludnienia 1748 mieszkancow/km?, gestosci pojazdow
410 pojazdow/1000 mieszkaricow, 709 pojazdow/km?; na jego
terenie jest 188 341 samochoddw osobowych.

Systemy ograniczen w dostepie do infrastruktury miejskiej
wystepujg jedynie na terenie Starego Miasta, albo jako teren za-
mknigty dla ruchu, lub tez tylko dla pojazdow upowaznionych.
Tym samym, uzywana metoda oznaczenia ograniczen to wydawa-
ne pozwolenia na wjazd kierowcom samochodow osobowych.
Przy wprowadzaniu systemu ARS, w Gdansku napotkano prze-
szkody na etapie planowania — przy ocenie uzytkownikow, a takze
przy uczestnictwie mieszkancow oraz przy zastosowaniu procedur
i struktur administracyjnych.

Za zyskujacych uznano mieszkancow terenu z wprowadzony-
mi ograniczeniami, a takze dostawcow; za tracgcych uznano pry-
watnych uzytkownikoéw drog. Za osiggniecia uznano, ze ruch na
tym obszarze stat sie bardziej ptynny, a miejsce bardziej ,zielone”.

Warto podkresli¢, ze kwestionariusz dotyczacy Gdanska nie
byt wypetniony catkowicie; sekcja poswigcona rezultatom finan-
sowym czy spotecznym nie zawiera zadnych informacji, podob-
nie jak okre$lenie powigzan zastosowanych rozwigzan z obecnie
istniejacymi regulacjami prawnymi Unii Europejskiej. Nie zawarto
takze zadnych danych co do rozprzestrzeniania informaciji o sys-
temie, ani tez o projektowaniu systemu — niestety, raport nie ofe-
ruje zadnych wyjasnien w tym zakresie, pozostaje zatem mie¢
nadzieje, ze jesli systemy tego typu miatyby sie w Polsce nadal
rozwija¢, opuszczone elementy jego analizy zostang uzupetnione.

Krakéw

Zgodnie z danymi z 2008 r., przedstawionymi w raporcie, Krakow
to miasto 0 327 km? powierzchni miejskiej, gesto$ci zaludnienia
2308 mieszkancow/km2 o 564 pojazdach osobowych/1000
mieszkancow, oraz 335 554 pojazdach osobowych. 29% ruchu
odbywa sig pieszo, 2% na rowerach, 43% autobusem lub tram-
wajem, a 27% — samochodem osobowym. Sredni czas podrézy
to 18 min, przy $redniej dtugo$ci 10,3 km. Celem zastosowane-
go w tym miescie systemu ARS byto ograniczenie kongestii, po-
prawa jakoSci powietrza, w tym redukcja ilosci dwutlenku wegla,
a takze poprawa jakosci zycia. System dotyczy gtéwnie samocho-
dow osobowych i polega na ograniczeniach strefowych oraz limi-
towaniu pozwolen na wjazd do stref.

W Krakowie system wprowadzono w 1989 r.; za jego opraco-
wanie i implementacje odpowiedzialny byt wojewddzki zespot za-
rzadzania drogami i transportem miejskim, ale mieszkancy mieli
mozliwo$¢ brania udziatu w konsultacjach projektu. W przypadku
stref 0 ograniczonym dostepie, system dziata 24 godz./dobe,
a w przypadku obszaréw ptatnych parkingéw — od godziny 10.00
do 18.00 w dniach roboczych. Nie ma opfat za wjazd, ze wzgledu
na fakt, ze wjezdzanie mozliwe jest jedynie w przypadku pojaz-
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dow uprawnionych, tj. mieszkancow, taksowek, samochodow
dostawczych — te ostatnie wjecha¢ moga jedynie w okreslonych
godzinach. W przypadku parkingu, cena wynosita 3 zt/godz. Sto-
sowany system rozpoznawania pojazdéw uprawnionych na razie
jest manualny, ale testowany jest system rozpoznawania tablic
rejestracyjnych.

Jezeli chodzi o napotkane bariery, dotyczyly one przede
wszystkich kwestii politycznych, legislacyjnych, probleméw na li-
nii wtadze—mieszkancy, a takze przy informowaniu zainteresowa-
nych. Z kolei za pomoc uznano réwniez kwestie polityczne —
wsparcie i zaangazowanie niektorych politykow, jak rowniez
planowanie, wspotprace oraz kwestie kulturowe i dotyczace stylu
zycia Krakowa.

Za zyskujgcych na stosowanym systemie w Krakowie uznano
wiascicieli sklepow, sprzedawcow detalicznych, mieszkancow
stref oraz robigcych tam zakupy; za tracgcych — wtascicieli samo-
chodow osobowych, a takze rowniez mieszkancow stref o ograni-
czonym dostepie do miejskiej infrastruktury.

W przypadku metod przekazywania informacji o systemie,
w Krakowie przekazywano gtownie informacje o typie systemow
oraz o zasadach w nich obowigzujgcych. Informacja ta skierowa-
na byta gtéwnie do wtascicieli samochodow osobowych, miesz-
kancow stref, oraz wtascicieli sklepoéw i sprzedawcow detalicz-
nych. Jako kanat komunikacji wykorzystano radio, telewizje,
Internet, internetowg strone miejskg oraz prase.

Jezeli chodzi o kwestie prawne, Krakow zastosowat jako pod-
stawe prawng uchwaty miasta. Nie podano informacji o ich do-
stosowaniu lub relacji z prawem krajowym czy europejskim.

Warto zauwazy¢, ze dane prezentowane przez Krakow wydajg
sie by¢ bardziej szczegotowe, niz w przypadku Gdanska; nawet
wowczs, gdy sg one niepetne, zadna z sekcji czy rozdziatu kwe-
stionariusza nie zostata pozostawiona catkowicie pusta, mimo ze
niektore informacje, jak zaznaczono, nie mogg zosta¢ w petni
zweryfikowane ze wzgledu na czas powstawania stref o ograni-
czonym dostepie w tym mieScie i brak petnej dokumentacji z te-
go okresu.

Poznan
Zgodnie z danymi z 2009 r., przedstawionymi w raporcie, Poznan
to miasto o0 261,8 km? powierzchni miejskiej, gestosci zaludnie-
nia 2122 mieszkancow/km?, o 504 pojazdach osobowych/1000
mieszkancow oraz 280 800 pojazdach osobowych. Nie zastoso-
wano w nim pefnego systemu ARS ze wzgledu na, jak jest wyja-
$nione, brak podstaw prawnych; zastosowano jednak wiele roz-
wigzan, ktorych celem jest ograniczanie dostepu do infrastruktury
miejskiej:

W parkingi na obrzezach miasta, na ulicach: Roosevelta, Puta-
skiego, Gfogowska, Chwaliszewo, Maratonska, Dolna Wilda,
Deblinska;

B przygotowanie do parkingdw systemu park&ride: 16.03.2010 .
miasto wydato uchwate, zwalniajgcg kierowcow samochodow
osobowych z optat za transport miejski, jesli zaparkowali oni
na takim parkingu;

B planowane jest zmniejszenie dostepu samochodoéw ciezaro-
wych do centrum dzieki przystgpieniu do europejskiego pro-
gramu SUGAR, a takze ograniczenie transportu na terenie
Starego Rynku;

m od 1992 r. stosowana jest strefa ptatnego parkowania,
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m do centrum miasta wpuszczana jest ustalona liczba samo-
chodow.

Poznan, mimo braku jednolitego, opracowanego w jednym
czasie systemu ARS, de facto stosuje rozwigzania tego typu sys-
temow; ich implementacja jest roztozona w czasie, brak jest tez
danych o sposobie dzielenia sig informacjami co do powstawania
kolejnych ograniczen na terenie miasta. Wydaje sig, ze pojawie-
nie sig regulacji obejmujgcej wszystkie wymienione w tym mie-
Scie rozwigzania jest jedynie kwestig czasu.

Szczecinek

Z danych za styczen 2010 r., przedstawionych w raporcie wynika,
ze Szczecinek to miasto 0 48,63 km? powierzchni miejskiej, ge-
stosci zaludnienia 827 mieszkaricow/km?2, 0,9584 pojazdu 0s0-
bowego/1000 mieszkancow, oraz 38 551 pojazdach osobowych.
24.8% ruchu odbywa sig pieszo, 4,4% na rowerach, 21,4% auto-
busem lub tramwajem, 46,2% — samochodem osobowym a 1,9%
— motocyklem lub skuterem. Celem zastosowanego w tym mie-
Scie systemu ARS byto, tak jak w Krakowie, ograniczenie konge-
stii, poprawa jakosci powietrza, w tym redukcja ilosci dwutlenku
wegla, a takze poprawa jakosci zycia. System dotyczy gtownie
samochodéw osobowych i polega na limitowaniu pozwolen na
wjazd do stref.

Wtadze Szczecinka podkreslajg, ze w procesie tworzenia
systemu brali udzial sprzedawcy detaliczni oraz dostawcy;
01. 01.1995 r. formalnie zdecydowano sig na wprowadzenie sys-
temu ARS, ktdry wszedt w zycie dwa lata pdzniej. System w tym
miescie dziata catg dobe, jest nieodptatny. Wprowadzono takze
poszerzong strefe ruchu pieszego, kiora obecnie ma kilometr dtu-
gosci na obszarze historycznego centrum miasta. Tylko dostawcy
majg pozwolenie na ruch kotowy w jej obrebie, ale muszg uzy-
ska¢ odpowiednie, darmowe pozwolenie od miasta.

Za zyskujacych na wprowadzeniu systemu uznano mieszkan-
cow strefy, ale takze mieszkajgcych poza nig. Za tracgcych na jej
wprowadzeniu uznano uzytkownikéw samochodow osobowych,
sprzedawcow detalicznych oraz dostawcow.

W Szczecinku przy wprowadzaniu systemu ograniczenia do-
stepu do miejskiej infrastruktury przesytano informacje o syste-
mie ograniczen korzystania z infrastruktury miejskiej oraz o zasa-
dach naktadania tych restrykcji. Informacja skierowana byta do
korzystajacych z samochoddw osobowych, uzytkownikow trans-
portu miejskiego, sprzedawcow, handlarzy detalicznych, miesz-
kancow zaréwno strefy, kidrej dotyczyta ograniczenia, jak rowniez
tych poza nia, a takze dostawcow. Informacje na ten temat prze-
sytane byty zardwno przed implementacija, jak i po jej wprowa-
dzeniu oraz w trakcie jej obowigzywania. Jako kanat komunikacji
uzywane sg prasa i media. Za podstawe prawng przyjeto zapisy
kodeksu drogowego.

Podsumowanie

Autorzy raportu znalezli 18 polskich miast, w ktérych sg pewne
formy systemow ograniczania dostepu do infrastruktury miejskiej.
Do kazdego z nich wystano kwestionariusze, a w wielu przypad-
kach podjeta zostata proba nawigzania kontaktu telefonicznego
z 0sobg odpowiedzialng za taki system w danym miescie. Z 18
osrodkow che¢ wzigcia udziatu w badaniu wyrazity Gdansk, Kra-
kow, Poznan oraz Szczecinek. Wedle tarotow raportu, brak
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