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Streszczenie. Autor artykutu formutuje nastgpujace problemy badaweze: czy proponowal
strefy dostgpne wylqeznie dla pojazdiw antonomicznych, gdzie moglyby by¢ one lokalizowane,
czy takie rozwiqzania bedg sprzyjac realizacji celbw polityki mobilnosci? W ramach artykutn
oméwiono aktualne zagadnienia zwiqzane z ruchem pojazdiw autonomicznych ze szczegélnym
wwzglednieniem aspektu infrastruktury. Przytoczono podstawowe zalozenia, cele i narzedzia
polityk mobilnosci. Wskazano na rodzaje stref w miastach z powiqzaniem stosowanych w nich
regulacyi z celami polityki mobilnosci. Podsumowaniem rozwazah jest wskazanie wyzwai dla
infrastruktury drogowej zwiqzanych z potencjalnym wprowadzeniem stref wylqcznego dostepu dla
pojazdiw antonomicznych oraz oméwienie korzysci z takiego rozwiqzania.

Stowa kluczowe: pojazdy autonomiczne, polityka mobilnosci, infrastruktura drogowa

1. Wprowadzenie

W licznych publikacjach podkresla sie tempo z jakim problematyka pojaz-
déw autonomicznych (AV) stala sie wyraznie istotna. W ciggu zaledwie kilku
lat perspektywa komercyjnie dostepnych samochodéw i cigzaréwek przeszia
z futurystycznej fantazji do prawdopodobnie krétkoterminowej rzeczywistosci
[6]. Uwaza si¢ ze w ciagu nastepnych 25 lat zautomatyzowane pojazdy moga
zasadniczo zmienié nie tylko sposéb, w jaki podrézujg ludzie, ale takze miejsce,
w ktérym decyduja sie zy¢ i jak powstaja miasta {7}. Eksperci przewiduja, ze po-
jazdy autonomiczne beda gléwnym $rodkiem transportu w potowie tego wieku
[1}. Podkresla sie znaczenie tego segmentu transportu. Nowa technologia moze
mieé wplyw na: bezpieczedistwo pojazdu, zatory i zachowania podczas podrézy,
oszczednosci na zderzeniach, skrécenie czasu podrézy, oszczednosci paliwa i ko-
rzy$ci z parkowania {1,3,15}. AV spowoduja bezprecedensowa rewolucje w spo-
sobie przemieszczania si¢ ludzi {2}. Wskazano, ze z pojazdéw autonomicznych
moga korzystaé nowe grupy uzytkownikéw samochodéw, np. podrézni z niepel-
nosprawnoscia ruchowa [8}.

Jednoczesnie formuluje si¢ szereg pytan o to czy AV spelnia oczekiwania kie-
rowcow i jak wplyna na miasta {17}? Jak procesy planowania miast i realizacji in-
westycji powinny uwzglednic zwiekszajacy sie udzial AV w ruchu? W jaki sposéb
pojazdy autonomiczne mogg wplywaé na planowanie urbanistyczne i Srodowisko
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zabudowane, w jakim stopniu efekty te sa zgodne z istniejacymi celami gmin i ja-
kie wnioski mozna z tego wyciggnac {41? Zauwazono, ze decydenci beda potrze-
bowaé odpowiednich narzedzi do planowania i analizowania duzego wplywu no-
wych systemdéw nawigacji {2}. Czy wystarczy po prostu zmodyfikowaé obecne za-
sady dotyczace drég i pojazddw, czy tez nalezy opracowaé nowe zasady dotyczace
znacznie szerszych aspektéw systemu transportu [16}? Szybkie tempo wdrazania
innowacji nalezy zréwnowazy¢ z zagrozeniami dla bezpieczefistwa publicznego ze
strony zle zaprojektowanych lub pospiesznie zrealizowanych systeméw konkuru-
jacych o pierwsze miejsce na rynku [15}.

Gléwnym celem niniejszego artykulu jest sformutowanie problemu obecno-
$ci pojazdéw autonomicznych w wybranych strefach (polityki mobilno$ci) miast.
Autor wskazuje na potencjalne mozliwosci wprowadzenia stref wylacznego ru-
chu pojazdéw autonomicznych jako efektywnego narzedzia realizacji polityki
zrownowazonej mobilnosci. Zarysowano problemy braku stosownej legislacji,
nieuwzgledniania w planowaniu przestrzennym oraz niskiego, jeszcze, udzialu
AV w ruchu. Z uwagi na ,$wiezo$¢” problemu nie formuluje si¢ tu rozwigzaf
szczegélowych pozostawiajac to dalszym pracom. Opisano przypadek nieuda-
nej proby wdrozenia Strefy Czystego Transportu w Krakowie jako przestroge
przed zbyt wczesnym uruchamianiem dzialan z idei stusznych ale nie osadzonych
w obecnych realiach.

2. Infrastruktura dla pojazdéw autonomicznych

Szczegblnie istotne jest uwzglednienie AV w planach zwigzanych z transpor-
tem i mobilnoscig. Tymczasem niepewnos¢ co do nowej technologii i jej zwiazku
z codziennymi decyzjami inwestycyjnymi spowodowala jedynie wzmianki o AV
w prawie wszystkich planach transportu o dalekich horyzontach czasowych {6}.
Jednocze$nie zauwazono ze polityka parkowania jest jednym z niewielu obszaréw
systemu transportu, w ktérych wladze lokalne maja duza i bezpo$rednia kontrole
[71. Pojazdy autonomiczne nie musza parkowal blisko miejsca docelowego ani
nawet parkowaé w ogoéle [12].

W artykule {5} podjeto probe oceny potencjalnego wplywu pojazdéw auto-
nomicznych na projektowanie infrastruktury drogowej oraz na warunki i bez-
pieczeistwo ruchu. Opracowanie zautomatyzowanych systeméw jazdy stanowi
szczegOlne wyzwanie dla istniejacych przepiséw i regulacji dotyczacych pojazdéw
drogowych {15}. Sposoby komunikacji pojazdéw autonomicznych z infrastruktura
drogowa studiowano w {21}. Ma to znaczenie wzgledem wynikéw badad doty-
czacych wplywu znakéw drogowych na zachowanie kierowcéw i implikacje dla
bezpieczenistwa na drodze {13].
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3. Polityki mobilno$ci

Wyzwania dla Polityk Mobilnosci, czyli dokumentéw rozwijajacych dotych-
czasowe Polityki Transportowe, sformutowano w {9}. Tytul dokumentu zawie-
rajacy stlowo ,transportowa” (jak w np. Krakowie {14}) lub ,mobilnosci” (jak
np. we Wroctawiu {20} czy w Warszawie [19]) ma w istocie mniejsze znaczenie,
poniewaz wszystkie wspélczesne polityki transportu/mobilnosci formutujg nie-
mal identyczne cele oraz programy i narzedzia ich realizacji. Jest to wynikiem
wyzwan cywilizacyjnych i koniecznos$ci ratowania Srodowiska oraz spolecznosci
miejskich przed nadmiarem motoryzacji. Na przyklad generalnym celem Wro-
clawskiej Polityki Mobilnosci {20} jest: tworzenie optymalnych warunkéw do efek-
tywnego 1 bezpiecznego przemieszczania 0sob oraz towardw w miescie i obszarze metropo-
litalnym, przy spetnieniu wymogu ograniczenia ucigzliwosci transportu dla Srodowiska.
Jednym z czynnikéw ksztaltowania mobilnosci jest strefowanie obszaru miasta
z réznorodnymi zestawami narzedzi, celéw, wskaznikéw w konkretnych stre-
fach. Przyklad strefowania pokazano na rys. 1. Pokazano tu ,klasyczne” (starsze)
ujecie tematu: strefy objete regulacjami — szare pola (w tym restrykcje w parko-
waniu) dotycza tylko czesci miasta, wiele obszardéw nie jest objete jakimikolwiek
regulacjami (w sensie zapiséw polityki), strefa najbardziej restrykcyjna to bardzo
maly obszar ograniczony do otoczenia Starego Miasta. Nie widaé powigzania
z systemem transportu publicznego lub alternatyw w postaci Park and Ride.
W takim ujeciu zapisy polityki nie moga efektywnie wplywac na ruch i mobil-
nos$¢ w miescie.

Wskazuje sie na potrzebe modyfikacji dotychczasowych terminologii {11}.
Konieczne jest takze wyrazne przeformulowanie tre$ci dokumentéw oznaczajace
inny punkt ciezkosci. Wynika to gléwnie z podejscia od strony popytowej za-
miast podazowej, ktéra w istocie reprezentowaly kluczowe zapisy wczesniejszych
dokumentéw. Programy, dziatania i narzedzia dotyczyly wtedy przede wszyst-
kim infrastruktury transportowej i dziatad organizacyjnych na tej infrascruk-
turze. Elementy z zakresu strony popytowej transportu wystepowaly rzadziej
w dotychczasowych politykach i nie byly wzmacniane narzedziami do ich wdra-
zania. W {10} zaproponowano wprowadzenie do szerszego stosowania terminu
suzytkownik systemu transportu” jako swoiste rozszerzenie pojeciowe okreslenia
J$rodki transportu”. ,Srodki transportu” stwarzaja czasem problemy w definio-
waniu konkretnych zagadnied — na przyklad uwzgledniajacych podréze pieszo
(jaki to $rodek transportu?). Dalsze konotacje to: ,,podzial na srodki transportu”,
»udzial w ruchu”, ,rodzaje pojazdéw”.... ,Uzytkownik” to pojedynczy czlowiek,
cztowiek w pojezdzie lub pojazd w zaleznosci od stopnia ztozonosci rozpatrywa-
nego zadania. Kwestia otwarta jest tu jednostka miary przypisana do wielko-
$ci ,uzytkownik”. Moze to by¢ pojedyncza osoba. Wskazuje to koncentracje na
czlowieku a nie na systemie i rozwigzaniach technicznych. Strefowanie powinno
uwzgledniaé przede wszystkim uzytkownika i jego rézne podejscia do mobilno-
$ci.
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Rys. 1. Strefy dotychczasowej Polityki Transportowej Wroctawia — legenda mapy w tekscie

Zrédio: {11)

Rozwazy¢ mozna zagadnienie: jak wprowadzenie i ekspansja pojazdéw autono-
micznych wplyna na realizacje celéw polityk mobilnosci. Na przyklad dokument
warszawski {19} formuluje 8 celéw podstawowych oraz siedem celéw dodatko-
wych. Jako cele podstawowe sformutowano:

1.

Powstrzymanie wzrostu, a nast¢pnie stopniowe zmniejszanie motoryzacji
indywidualne;.

. Skrécenie $rednich dhugosci podrézy (zmniejszenie odleglosci pomiedzy Zré-

dtami i celami ruchu).

. Poprawa bezpieczefistwa, zwlaszcza niechronionych uczestnikéw ruchu.
. Utrzymanie wiodacej roli transportu zbiorowego i poprawa jego efektywno-

$ci, zwickszenie roli ruchu pieszego i rowerowego oraz podrézy taczonych (z
przesiadkg na transport zbiorowy).

. Zwickszenie dostepnosci celéw w miescie i ulatwienie samodzielnego poru-

szania sie, zwlaszcza osobom o ograniczonej mobilnosci.

Dostosowanie ulic i placéw do pelnionych funkcji i rozw6j przyjaznych, la-
two dostepnych przestrzeni publicznych.

Zmiana roli i bardziej efektywne wykorzystanie samochodéw osobowych,
m.in. przez zmiane kierunkéw dojazdéw, zwickszenie napelnienia oraz
udzialu pojazdéw malych i bardziej przyjaznych srodowisku.
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8. Zlagodzenie uciazliwo$ci zwiazanych z ruchem samochodowym i parkowa-
niem (takze pojazdéw w transporcie towaréw zwlaszcza w chronionych ob-
szarach miasta.

Wydaje sie ze tylko cele: 5 17 mozna w prosty sposob skojarzy¢ z tematyka AV.
Cel 3 jest watpliwy w $wietle znanych probleméw z bezpieczefistwem pojazdéw
AV, a pozostale dyskusyjne. Czy AV nalezy zalicza¢ do grupy pojazdéw indywidu-
alnych, czy moze powinna to by¢ odrebna kategoria ruchu? Ilustruje to wskazane
wyzej problemy z terminologia oraz zagadnienie ,nienadgzania” aktéw prawnych,
jakim jest rowniez polityka mobilnosci za rozwojem technologii, w tym AV.

4. Strefy wylacznego dostepu dla pojazdéw autonomicznych?

Sformulowaé mozna postulat polaczenia zasad strefowania z wykreowaniem
obszaréw o wylacznym dostepnie dla pojazdéw autonomicznych (i domyslnie zo-
roemisyjnych). Przyklad nowego podejscia do strefowania (m.in. z wyjsciem poza
obszar miasta) pokazano na rys. 2 {11}. Wida¢ tu wigksze (od tradycyjnego) zr6z-
nicowanie typow stref, a takze odejscie od ,klasycznego”, koncentrycznego ukla-
du stref. Ciemne, ,liniowe” strefy oznaczaja korytarze o wysokim priorytecie dla
transportu zbiorowego. Opis poszczeg6lnych stref oraz logika ich lokalizacji nie sa
przedmiotem niniejszego artykutu (szczegdly mozna znalez¢é w {11)). Tutaj istotny
jest fakt potrzeby ewolucji w lokowaniu stref i regulacjach w nich wprowadzanych.

\

Rys. 2. Strefowanie miasta i jego otoczenia wedtug logiki PM — przyklad wstepnej propozycji dla Wroclawia
Zridto: (11}
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Strefy lokalizowane blizej centrum miasta oraz kojarzone z obszarami inten-
sywnej zabudowy traktowane byly dotychczas jako rejony o ograniczonym doste-
pie dla samochodéw. Podobnie, w korytarzach istotnych dla transportu publicz-
nego preferowano wydzielanie paséw i jezdni dla tej grupy pojazdéw nawet kosz-
tem ograniczen przepustowosci ruchu ogélnego. Istotne staje si¢ pytanie o role
pojazdéw autonomicznych w takich strefach. Czy i w jakim stopniu dopuszczaé
takie pojazdy do ruchu? Byé moze rozwigzaniem byloby tworzenie stref i kory-
tarzy transportowych z wylacznym ruchem pojazdéw autonomicznych? Obecna
legislacja nie nadaza za tym problemem. Nie zmierzono si¢ jeszcze z zagadnieniem
planowania obszaréw o wylacznym ruchu pojazdéw autonomiczaych.

5. Wyzwania dla infrastruktury drogowej (podsumowanie)

Wydaje si¢ ze w aktualnym stanie prawnym oraz wzgledem bardzo niskie-
go udziatu pojazdéw autonomicznych w ruchu (w Polsce w zasadzie zerowego)
tworzenie stref dla wylacznego ich ruchu jest niewskazane, a wrecz niemozliwe.
Jako punkt odniesienia mozna wskaza¢ problemy z wdrazaniem Stref Czystego
Transportu (SCT) w rozumieniu Ustawy o elektromobilnosci {18}. Niski obecnie
udzial pojazdéw zeroemisyjnych w polskich miastach oznaczalby albo koniecznos¢
wprowadzenia licznych wyjatkéw w limitowaniu dostepu, albo wytyczenia stref na
bardzo malym obszarze, co uniemozliwialoby osiagniecie celéw stawianych takim
rozwiazaniom w skali calego miasta. W efekcie SCT pozostaje na papierze jako
nieudany eksperyment— por. przypadek Krakowa. Powrdci¢ bedzie mozna do idei
SCT w sytuacji wiekszego nasycenia pojazdami zeroemisyjnymi.

SCT w Krakowie utworzona na mocy przepiséw ustawy o elektromobilnosci
[18} funkcjonowala w okresie: styczefi 2019 — wrzesient 2019. Zasady obowia-
zujace na poczatku funkcjonowania strefy zmieniono w marcu 2019 r. Zgodnie
z archiwalnymi informacjami ZIKiT (Zarzad Infrastruktury Komunalnej i Trans-
portu, obecnie podzielony na zarzad drég oraz zarzad transportu): SCT to narzedzie
stuzqce do ograniczenia emisji zanieczyszczen komunikacyjnych, m. in. pylow i tlenkiw
azotu, zmniefszania natezenia ruchu samochodowego na obszarze silnie uzytkowanym przez
pieszych, a takze podnoszqce ich komfort poruszania sig. SCT miata obowiazywal przez
sze$¢ miesiecy. Objela swoim zasiegiem kilkaset metréw ulic na Kazimierzu.

Do strefy czystego transportu mogly wjechaé: pojazdy elektryczne; pojazdy
napedzane wodorem; pojazdy napedzane gazem CNG; mieszkancy (bez ograni-
czen); rowery; pojazdy TAXI w okresie do 31 grudnia 2025 r.; pojazdy przed-
siebiorcéw majacych siedzibe w obszarze strefy czystego transportu ,,Kazimierz”
w dniu wejscia w zycie uchwaly ustanawiajacej w Krakowie ww. strefe, ktorzy
posiadaja pojazd z tytulu: a) wlasnosci, b) wspétwlasnosci, ¢) umowy leasingu,
d) umowy przewlaszczenia na zabezpieczenie, w przypadku umowy kredytu na
zakup samochodu, - w okresie do 31 grudnia 2025 roku; pojazdy (oznaczone kar-
ta parkingowa), ktérymi kieruja osoby niepelnosprawne, posiadajace wazna karte
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parkingowa osoby niepelnosprawnej; pojazdy, ktére przewoza osobe niepelno-
sprawng legitymujaca sie kartg parkingowa; pojazdy nalezace do placéwek, o kt6-
rych mowa w art. 8 ust. 3a pkt 3 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu
drogowym (Dz. U. z 2018 1., poz. 1990 ze zm.) przewozace osobe majaca znacznie
ograniczone mozliwo$ci samodzielnego poruszania si¢, pozostajaca pod opieka ta-
kiej placowki; pojazdy konduktéw pogrzebowych i orszakéw Slubnych, po zglo-
szeniu do zarzagdu drogi; pojazdy stuzb miejskich; pojazdy strazy miejskiej; pojazdy
pozostajace w dyspozycji podmiotéw posiadajacych decyzje na wykorzystanie drég
w sposob szczegblny na obszarze strefy czystego transportu , Kazimierz”; pojaz-
dy wykonujace czynnosci zaladunkowe/wyladunkowe dla podmiotéw posiadaja-
cych zezwolenie na zajecie pasa drogowego na obszarze strefy czystego transportu
~Kazimierz”; pojazdy zaopatrzenia w godzinach od 6:00 do 7:00, od 9:00 do
11:00, i od 17:00 do 19:00 od poniedziatku do piatku z wylaczeniem dni
ustawowo wolnych od pracy, oraz w godzinach od 6:00 do 8:00, od 14:00 do
16:00 i od 18:00 do 20:00 w soboty i dni ustawowo wolne od pracy, na czas
wykonywania czynnosci zatadunku/wyladunku i obstugi technicznej; pojazdy le-
karzy, pielegniarek, poloznych; pojazdy zarzadcy drogi; pojazdy operatora wyzna-
czonego w rozumieniu ustawy z dnia 23 listopada 2012 r. Prawo pocztowe (Dz.
U. z 2018 1. poz. 2188 ze zm.); pojazdy dojezdzajace do zastrzezonego stanowiska
postojowego (koperty); pojazdy wolnobiezne z silnikiem elektrycznym.

Zwraca uwage duza liczba wylaczen z zakazu wjazdu do strefy, co stawia pod
znakiem zapytania mozliwo$¢ osiagniecia celéw w postaci ,zmniejszania natezenia
ruchu samochodowego na obszarze silnie uzytkowanym przez pieszych, (itp.)”.
Jest to dylemat formulowany juz przy okazji uchwalania ustawy o elektromobil-
nosci oraz wprowadzania jej zapiséw w zycie w postaci SCT w Krakowie. W marcu
2019 roku Rada Miejska Krakowa wprowadzila istotne zmiany w strefie nisko-
emisyjnego transportu ,,Kazimierz”. Radni wydhuzyli do 10 godzin dziennie moz-
liwo$¢ wjazdu do strefy dostawcéw i — co najwazniejsze — wprowadzili mozliwos¢
wijazdu do niej od 9 do 17 kazdego pojazdu, ktérego kierowca poinformuje, ze jest
klientem lub kontrahentem jakiejkolwiek firmy dzialajacej w strefie.

Zdaniem krakowskich urzednikéw dopuszczenie przez radnych wjazdu do stre-
fy wszystkich klientéw firm zlokalizowanych na jej obszarze w praktyce przekreslito
sens dzialania strefy. , Tk przygotowane zmiany sq nicegzekwowalne, zatem w godzinach
6.00-20.00 na obszar Kazimierza moze wiezdzac kazdy, dowolnym pojazdem. Zaprzesta-
ne zostanie wigc wydawanie identyfikatoriw mieszkanca i przedsighiorcy jako dokumentu
zbednego do legitymowania si¢ podczas kontroli strazy miejskiej. Uprawnieni do wjazdu na
obszar SCT bedg mogli pojawiac si¢ na obszarze strefy bez grozby kontroli w ciqgn dnia,
zas w godzinach nocnych wystarczajacq podstawg do identyfikacyi bedzie postojowy abona-
ment mieszkanca”. Podczas uchwalania strefy w grudniu 2018.r. zdecydowano, ze
wejdzie ona w zycie tylko na szes¢ miesiecy. Miala wiec obowiazywaé do poczatku
lipca 2019 roku. Do tego czasu Ratusz mial przedstawié¢ radnym i mieszkaficom
raport z efektdéw jej funkcjonowania. Jak pokazuja dalsze decyzje oraz dzialania
funkcjonowanie STC okazalo si¢ catkiem nieefektywne. W zwiazku ze zmianami
w strefie platnego parkowania (SPP) i powstaniem $rédmiejskiej strefy platnego
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parkowania (SSPP) w Krakowie m.in. na terenie Kazimierza, 22 wrzesnia 2019 r.,
Miasto zastapilo Strefe Czystego Transportu nowa Strefa Ograniczonego Ruchu.

Podobna sytuacja dotyczy¢é moze proponowanych tu obszaréw wylacznego
uzywania pojazdéw autonomicznych. W momencie ich wickszej popularyzacji
mozliwe i zasadne bedzie zintegrowanie przepiséw typu Ustawa {181 w kontek-
$cie wspollnego traktowania pojazdéw zeroemisyjnych i autonomicznych, w tym
w zakresie dostepu do okreslonych stref miasta. By¢é moze powinny wtedy by¢
wprowadzone strefy o wylacznym dostepie dla pojazdéw spelniajacych oba uwa-
runkowania? Postawiloby to w nieco innym $wietle zagadnienia projektowania
infrastruktury drogowej. Z jednej strony upraszczajac uwarunkowania (brak ruchu
mieszanego), a z drugiej formulujac specyficzne zasady (np. dotyczace geometrii,
czy oznakowania). Jest to sprawa przyszlosci, ale wydaje sie ze nieodleglej. Zatem
warto juz dzi$§ rozwijaé poruszane tu watki i uszczegdlowic¢ ich elementy.

W efekcie uzyska¢ mozna okreslone korzysci: czytelne zasady dostepu do stref
typu ,czysty transport”, preferowanie i zachecanie do korzystania z pojazdéw ze-
roemisyjnych, autonomicznych, wypozyczanych, faktyczne ograniczenie ruchu,
zmiany w podziale modalnym zgodne z celami polityk mobilno$ci, uproszczenie
nawigacji pojazdéw autonomicznych, poprawa estetyki i sSrodowiska przestrzeni
miejskich. W tle formuluje sie tutaj postulat zmian w sposobie komunikowania
sie AV z infrastrukturg (z preferencjg dla wzmocnienia modutu 12V — , aktywnego”
kontaktu elementu infrastruktury z pojazdem), ale to juz temat dla innej publi-
kacji.
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