
Strefy Czystego Transportu: 
Przewodnik
Praktyczne rozwiązania 
dla władz miast
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Strefy czystego transportu (SCT) są sprawdzonym rozwiązaniem mającym na celu ograniczenie zanieczyszczenia 
powietrza, będącego największym środowiskowym zagrożeniem zdrowotnym w Europie. Dobrze zaprojektowane strefy 
SCT mogą również zredukować stężenie szkodliwych dla klimatu emisji spalinowych, poprawić jakość życia w miastach

i pobudzić lokalną gospodarkę.

Dlaczego miasta potrzebują stref czystego transportu (SCT)? 

Strefy Czystego Transportu: Przewodnik

Istnieją wyraźne dowody 
ich pozytywnego efektu

Strefy SCT zmniejszają stężenie dwutlenku azotu (NO2)
o ok. 20% w różnych warunkach.

W niektórych przypadkach, np. w centrum Londynu, 
redukcja stężenia spalin może sięgać nawet 46%.

Odnotowano również korzyści klimatyczne: londyńska 
„strefa ultraniskiej emisji spalin” zmniejszyła emisję CO2

o 800 000 ton w latach 2019–2022, co odpowiada rocznej 
emisji z ponad 600 000 samochodów [1].

Dodatkowe korzyści obejmują przyspieszenie odnowy 
floty i przejście na czystsze opcje transportu. Strefy SCT 

mogą również ograniczyć ruch zmotoryzowany (np. o 3% 
do 9% w centrum Londynu), przyczynić się do 

zmniejszenia natężenia ruchu i konieczności posiadania 
samochodu oraz ograniczenia hałasu.

Strefy SCT mogą mieć również pozytywny wpływ na 
lokalną gospodarkę. Początkowa strefa czystego 

transportu w Madrycie wiązała się ze wzrostem 
sprzedaży detalicznej w centrum miasta o 8,6%.

Jakie efekty przynoszą strefy czystego transportu?

W Europie jest ponad 320 stref czystego 
transportu i liczba ta stale rośnie
Liczba aktywnych stref SCT w Europie wzrosła z 228 
w 2019 r. do 320 w 2022 r. (+40%). Oczekuje się, że 
liczbata wzrośnie o kolejne 58% do 2025 r.

Do 2025 r. 27 miast planuje rozszerzyć lub zaostrzyć 
istniejące strefy SCT, a co najmniej 35 miast planuje 
wprowadzić strefy zerowej emisji do 2030 r.

Największa SCT na świecie to londyńska strefa 
ultraniskiej emisji spalin. Obejmuje ona wszystkie 
dzielnice Londynu i centrum miasta – łącznie 9 mln 
mieszkańców.

Jak wytyczać strefy czystego transportu?
Nie ma uniwersalnego podejścia do stref SCT, ale istnieją pewne sprawdzone receptury.

7 składników sukcesu
Przepis na udaną strefę czystego transportu zawiera 
siedem podstawowych składników:

Jasno określone cele, obszar, zakres i chronologię 
działań
Wizję zeroemisyjnej mobilności miejskiej
Gruntowną i szeroką komunikację
Skuteczne i społecznie sprawiedliwe strategie
egzekwowania prawa
Systemy monitorowania
Ukierunkowane wsparcie dla najsłabszych
Środki uzupełniające w celu promowania
aktywnego i publicznego transportu

STC działają w 320 europejskich 
miastach. Do 2030 r. co najmniej

35 z nich planuje zintensyfikować 
swoje wysiłki poprzez 

wprowadzenie
stref o zerowej emisji.

Korzyści dla wszystkich: zapewnienie 
szybkiej i społecznie sprawiedliwej 
transformacji
Miasta muszą zapewnić szybkie i społecznie 
sprawiedliwe przejście na czystą, zdrową i sprzyjającą 
włączeniu społecznemu mobilność, szczególnie w 
przypadku najbardziej potrzebujących grup.

Pięć rozwiązań okazało się szczególnie skutecznych:
Zachęty do złomowania starszych 
wysokoemisyjnych pojazdów
Obniżenie kosztu zakupu rowerów
Obniżenie kosztu biletów na transport publiczny
Huby współdzielonej mobilności
Społeczny leasing pojazdów elektrycznych



Strefy czystego transportu (SCT) to obszary, które 
ograniczają wjazd najbardziej zanieczyszczających 
środowisko pojazdów [2]. Stały się one niezwykle 
powszechne w europejskich miastach – do 2022 
r. zarejestrowano ponad 320 aktywnych stref SCT 
[3]. Główną przyczyną ich wprowadzania jest to, 
że strefy te okazały się skuteczne w zmniejszaniu 
zanieczyszczenia powietrza, najważniejszego 
środowiskowego czynnika ryzyka dla zdrowia 
na kontynencie [4]. Najbardziej rygorystyczne 
strefy przyczyniły się również do zmniejszenia 
emisji dwutlenku węgla, ograniczenia zatorów 
komunikacyjnych i zachęciły do przejścia na 
pojazdy zeroemisyjne.

Dobrze zaprojektowane strefy SCT zazwyczaj 
wiążą się z koniecznością stopniowego wdrożenia, 
co wymaga pogłębionego zaangażowania 
zainteresowanych stron, komunikacji społecznej, 
skutecznych strategii egzekwowania przepisów 
i środków uzupełniających w celu zapewnienia 
sprawiedliwości i akceptacji społecznej. Clean 
Cities zaleca, aby miasta zaczęły niezwłocznie 
wprowadzać strefy czystego transportu, jeśli takie 
środki nie są jeszcze wdrożone. Wszystkie strefy 
SCT powinny mieć jasno wytyczony plan zostania 
strefami zerowej emisji najpóźniej do 2030 r., aby 
sprostać podwójnym wyzwaniom związanym 
z zanieczyszczeniem powietrza i zmianą klimatu.
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Ten arkusz informacyjny zawiera skrócony przegląd bazy 
wiedzy na temat stref czystego transportu, z wykorzystaniem 
zarówno własnych badań Clean Cities, jak i najbardziej 
aktualnych publikacji naukowych.
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Zanieczyszczenie powietrza jest najważniejszym 
środowiskowym czynnikiem ryzyka dla zdrowia 
w Europie, zwłaszcza w obszarach miejskich [5]. 
Zanieczyszczone powietrze zostało powiązane 
ze wzrostem występowania wielu chorób, które 
powodują długotrwałe cierpienie i znaczne koszty 
dla systemów opieki zdrowotnej, w tym chorób 
płuc, cukrzycy i infekcji dróg oddechowych [5]. 
Zanieczyszczenie powietrza kosztuje każdego 
mieszkańca europejskich miast średnio ponad 1200 
euro rocznie [6]. Transport drogowy jest jednym 
z głównych źródeł toksycznego zanieczyszczenia 
powietrza oraz głównym emitentem (37%) tlenków 
azotu (NOx) [7]. Ekspozycja na zanieczyszczenie 
powietrza przekraczające poziomy wytycznych 
Światowej Organizacji Zdrowia (WHO) 
spowodowała co najmniej 253 000 przedwczesnych 
zgonów w 27 krajach UE [8]. Ponad 100 
europejskich miast narusza unijne limity jakości 
powietrza, które są mniej rygorystyczne niż obecne 
wytyczne WHO [9].

Ogólnoeuropejskie badanie miast w 2021 r. zlecone 
przez Clean Cities wykazało, że 71% mieszkańców 
europejskich miast uważa, iż władze powinny zrobić 
więcej, aby chronić ludzi przed zanieczyszczeniem 
powietrza [10]. Zanieczyszczenie powietrza 
przyczynia się do kryzysu związanego z kosztami 
utrzymania i kryzysu klimatycznego. Dotyczy to 
również osób znajdujących się w najtrudniejszej 
sytuacji, chociaż często przyczyniają się one do 
problemu w najmniejszym stopniu, ponieważ 
rzadziej kierują samochodami i rzadziej je posiadają 
[11, 12]. Przykładowo wg Europejskiej Agencji 
Środowiska stężenia cząstek stałych (PM2,5) są 

wyższe o ok. jedną trzecią w najbiedniejszych 
regionach UE-27 w porównaniu z regionami 
najbogatszymi [13].

W tym kontekście strefy SCT stały się kluczowym 
aspektem „Przepisów miejskich dotyczących 
dostępu pojazdów” (ang. Urban Vehicle Access 
Regulations, UVARs)1, służących poprawie jakości 
powietrza w miastach europejskich. Strefy 
czystego transportu zostały wyraźnie uznane 
za podstawowy środek zapewniający czyste 
powietrze w nowej dyrektywie unijnej w sprawie 
jakości powietrza. Dyrektywa nakłada na władze 
obowiązek oceny skutków wprowadzenia stref 
SCT, jeśli zanieczyszczenie powietrza przekracza 
limity prawne, oraz uzasadniania decyzji o ich 
niewdrażaniu [14].

Wymóg ten przyczynił się do powszechnego 
wprowadzania stref SCT w całej Europie. Clean 
Cities oceniła, że liczba aktywnych stref SCT 
w Europie wzrosła z 228 w 2019 r. do 320 w 2022 
r. – co oznacza wzrost o 40% [3]. Oczekuje się, 
że ich liczba wzrośnie o kolejne 58% do 2025 r. 
Ponadto do 2025 r. 27 miast planuje rozszerzyć 
lub zaostrzyć istniejące strefy czystego transportu, 
a co najmniej 35 miast chce wprowadzić strefy 
zerowej emisji (ang. zero-emission zones, ZEZ) do 
2030 r., zakazując używania pojazdów z silnikami 
spalinowymi [3, 15].

*    Inne przykłady przepisów miejskich dotyczących dostępu po-
jazdów obejmują m.in. dni bez samochodu, opłaty za wjazd do 
centrum miasta, miejskie systemy opłat drogowych i ogranic-
zone strefy ruchu.

1. Dlaczego miasta 
potrzebują 
stref czystego 
transportu? 

http://m.in
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2. Jakie efekty przynoszą 
strefy czystego transportu? 

Zgodnie z głównym celem, jakim jest zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza, najbardziej widocznym 
skutkiem wprowadzenia stref SCT jest jakość powietrza. Strefy czystego transportu są szczególnie 
skuteczne w redukcji stężenia dwutlenku azotu (NO2) o ok. 20% w różnych warunkach [1, 16–18]. Jak 
pokazano w poniższej tabeli, w niektórych przypadkach, np. w centrum Londynu, po rozszerzeniu strefy 
ultraniskiej emisji spalin redukcja zanieczyszczenia może sięgać nawet 46% [18, 19].

Przykłady wpływu stref SCT na jakość powietrza i emisję gazów cieplarnianych  

Berlin,
Niemcy 

Berlińska strefa czystego transportu, która obejmuje zakaz wjazdu pojazdów z silnikami 
wysokoprężnymi wyprodukowanymi przed wprowadzeniem normy Euro 4 i silnikami ben-
zynowymi spełniającymi normę Euro 1, przyczyniła się do zmniejszenia stężenia PM10 o 10% 
[20].

Bruksela,
Belgia 

Emisje NOx, PM2,5 i czarnego węgla pochodzące z sektora transportu spadły odpowiednio 
o 31%, 30% i 62% od czasu wprowadzenia strefy czystego transportu w 2018 r. Stężenie NO2 
na głównych ulicach miasta spadło nawet o 30% [17]. 

Lizbona,
Portugalia

Analiza powietrza w strefie czystego transportu w Lizbonie wykazała zmniejszenie stężenia 
NO2 o 22% i PM10 o 29% [21].

Londyn, 
Zjednoczone
Królestwo

Od 2019 r. strefa ultraniskiej emisji spalin pozwoliła zmniejszyć zanieczyszczenie tlenkiem 
azotu (NOx) o 23% [1, 19].

Szacuje się, że stężenie NO2 w powietrzu jest niższe o 21% w Londynie Wewnętrznym 
i o 46% w centrum Londynu od 2017 r. w porównaniu do okresu przed stworzeniem strefy 
ultraniskiej emisji spalin [22].

Poziom cząstek stałych (PM2,5) zmniejszył się o 41% w centralnym i wewnętrznym Londynie 
od 2017 r. [22].

Londyn zmniejszył również emisję CO2 o 800 000 ton w latach 2019–2022, co odpowiada 
rocznej emisji z ponad 600 000 samochodów [1] *. 

Strefa ultraniskiej emisji spalin przyczyniła się również do zmniejszenia ruchu w centrum 
Londynu o 3% do 9%, w zależności od czasu i obszaru [24].

Madryt,
Hiszpania

Początkowa SCT w centrum Madrytu przyczyniła się do spadku poziomu stężenia NO2 
od 23% do 34% w porównaniu z poprzednimi pomiarami [25, 26]. Pierwotna SCT została 
zastąpiona nową, mniej rygorystyczną polityką („Madrid ZBE”).

** W oparciu o średni przebieg 12 000 km i emisję CO2 wynoszącą 108 g/km [23].
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Poza czystszym powietrzem i poprawą zdrowia [27, 
28], zwłaszcza w przypadku dzieci [29, 30], strefy 
SCT mogą również przyczynić się do poprawy 
innych wymiarów jakości życia w miastach, w tym 
zmniejszenia ruchu samochodowego, zatorów 
komunikacyjnych i liczby posiadanych pojazdów 
[25, 31], zachęcenia do przejścia na czystsze środki 
transportu [32–36], ograniczenia emisji gazów 
cieplarnianych (zob. dane z Londynu powyżej) 
i zmniejszenia hałasu [37, 38].

Analiza dowodów przeprowadzona w 2021 r. przez 
Clean Cities wykazała, że strefy SCT i inne przepisy 
miejskie dotyczące wjazdu pojazdów zazwyczaj 
mają pozytywny wpływ na sektor detaliczny miasta, 
biorąc pod uwagę dwie kwestie: korzystanie 
z samochodu odgrywa wśród klientów mniejszą 
rolę, niż sądzą właściciele sklepów, a osoby 
przybywające pieszo, rowerem lub transportem 

publicznym wydają więcej, ponieważ częściej 
odwiedzają lokalne sklepy [39]. Przykładowo 
w Madrycie program dotyczący dawnej strefy 
czystego transportu – Madrid Central – wiązał 
się ze wzrostem sprzedaży detalicznej o 8,6% na 
głównych ulicach miasta [40, 41]. Dane z realizacji 
planu organizacji ruchu drogowego „Good 
Move” w Brukseli, który stanowi uzupełnienie dla 
strefy czystego transportu regionu, prowadzą 
do podobnych wniosków. Analiza płatności 
dokonywanych przy użyciu belgijskich kart 
bankowych wykazała, że aktywność gospodarcza 
w obszarze planu organizacji ruchu drogowego 
wzrosła o prawie 10 % od czasu jego wejścia w życie 
w sierpniu 2022 r. [42]. Badania z innych miast 
potwierdzają potencjalny pozytywny wpływ takiej 
polityki na lokalne firmy [43–45].

w różnych warunkach.

20%
Strefy SCT obniżyły stężenie 

dwutlenku azotu (NO2) o ok.
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3. Czy wszystkie strefy 
czystego transportu są takie 
same? 

Ogólna definicja stref SCT oznacza „obszary, do których wjazd najbardziej zanieczyszczających pojazdów 
jest ograniczony” [2]. Jednak środki te różnią się w zależności od zmiennych takich jak: obowiązujące 
specyfikacje dotyczące emisji, rodzaje dozwolonych pojazdów, wyłączenia, obszary i ramy czasowe3. 
Przykładowo Międzynarodowa Rada Czystego Transportu (ICCT) klasyfikuje strefy emisji w pięciu 
kategoriach, od strefy czystego transportu do strefy zerowej emisji, w zależności od rodzaju pojazdów, które 
mogą wjechać do strefy:

Miasta takie jak Amsterdam stopniowo przechodzą 
na zeroemisyjny transport miejski, podążając 
ścieżką bazującą na klasyfikacji ICCT. Zaczęto 
ograniczać wjazd do stref SCT niektórych pojazdów 
napędzanych paliwem kopalnym i stopniowo 
przechodzi się do zezwalania na wjazd do miasta 
tylko pojazdów zeroemisyjnych [47]. Strefy 
czystego transportu ograniczają wjazd do miast 
wysokoemisyjnych pojazdów, uniemożliwiając im 
wjazd na określone obszary lub pobierając za to 
opłatę. Miasta mogą egzekwować przestrzeganie 

przepisów poprzez np. rozpoznawanie tablic 
rejestracyjnych, opcję ręcznego egzekwowania 
przepisów (np. poprzez kontrole wizualne) i, 
potencjalnie, wykorzystanie technologii teledetekcji 
[48]. Tabela 3 przedstawia różnice między 
strefami czystego transportu w Amsterdamie, 
Brukseli, Londynie i Paryżu w podziale na obszar, 
ograniczenia dla pojazdów i inne warunki.

Klasyfikacja stref emisji spalin

Strefa Czystego 
Transportu (SCT)

Strefa o niemal 
zerowej emisji dla 

transportu 
Strefa o zerowej 

emisji dla transportu 
Strefa o niemal ze-

rowej emisji 
Strefa o zerowej 

emisji

Ograniczony wjazd 
dla niektórych typów

pojazdów, np. 
samochodów 

z silnikiem
wysokoprężnym 

(Diesel) i furgonetek.

Dozwolone są po-
jazdy

dostawcze
BEV, FCEV i PHEV.

Dozwolone są tylko
pojazdy dostawcze

BEV i FCEV.

Dozwolone są
pojazdy BEV,
FCEV i PHEV.

Dozwolone są
wyłącznie pojazdy

BEV i FCEV.

Ograniczony wjazd 
dla pojazdów 

w oparciu o normy 
emisji spalin

Uwaga: BEV oznacza pojazd elektryczny z akumulatorem; FCEV oznacza pojazd elektryczny z ogniwami paliwowymi, a PHEV oznacza 
pojazd hybrydowy typu plug-in. Źródło: Kok (2023), Planning and implementation of low- and zero-emission zones in cities [46].
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Przykłady kluczowych cech stref czystego transportu w wybranych miastach europejskich

Miasto Obszar SCT Dozwolone pojazdy
Sposób 
egzekwowania 
przepisów

Inne warunki

Amsterdam, 
Holandia [47]

Centrum miasta 
(71 km2 w obrębie 
pierścienia A10, 
ok. 400 000 
mieszkańców)

Obecnie wjazd jest 
ograniczony jedynie dla 
pojazdów z silnikami 
wysokoprężnymi. 
Furgony, autobusy 
i autokary z silnikiem 
wysokoprężnym 
(Diesel) muszą 
spełniać normę Euro 6. 
Samochody osobowe 
i dostawcze z silnikiem 
wysokoprężnym 
(Diesel) muszą 
spełniać co najmniej 
normę Euro 4.

Automatyczne 
rozpoznawanie 
tablic rejestracyjnych 
(ANPR)

Możliwość zakupu 
karnetów dziennych dla 
niespełniających norm 
pojazdów dostawczych 
i ciężarówek.

Wyłączenia dotyczą 
niektórych pojazdów 
używanych przez władze 
oraz osoby oczekujące 
na dostawę pojazdu 
ekologicznego.

Bruksela, 
Belgia [49]

Region Stołeczny 
Brukseli (161,4 
km2 i 1,2 mln 
mieszkańców)

Od 2023 r. 
w przypadku 
samochodów 
osobowych: 
Silnik wysokoprężny 
(Diesel): norma Euro 
5 lub nowsza
Silnik benzynowy:
norma Euro 2 lub 
nowsza

Automatyczne 
rozpoznawanie 
tablic rejestracyjnych 
(ANPR)

Możliwość zakupu 24 
całodziennych karnetów 
rocznie dla pojazdów 
niespełniających 
wymagań (ok. 35 euro 
każdy). Zastosowanie ma 
kilka wyjątków (osoby 
z niepełnosprawnością, 
samochody zabytkowe itp.).

Londyn, 
Zjednoczone 
Królestwo 
[50]

Strefa stopniowo 
poszerzana od 2019 
r. do sierpnia 2023 
r. Strefa ultraniskiej 
emisji spalin 
obejmuje centrum 
Londynu i wszystkie 
dzielnice Londynu; 
powierzchnia 
1500 km2 i 9 mln 
mieszkańców

Od 2023 r.:
Silnik wysokoprężny 
(Diesel): norma Euro 
6 lub nowsza
Silnik benzynowy: 
norma Euro 4 lub 
nowsza

Automatyczne 
rozpoznawanie 
tablic rejestracyjnych 
(ANPR)

Działa 24 godziny na dobę/ 7 
dni w tygodniu, z wyjątkiem 
świąt Bożego Narodzenia.

Stosuje się wyłączenia, 
w tym osoby 
niepełnosprawne, 
samochody zabytkowe itp.

Paris,
France [51] 

Region Metropolii 
Wielkiego Paryża: 79 
gmin
i 5,61 mln 
mieszkańców, 
obejmujący głównie 
obręb pierścienia 
autostrady A86 
(korzystanie 
z autostrady 
pozostaje dozwolone)

Od 2021 r.:
Silnik wysokoprężny 
(Diesel): norma Euro 
4 lub nowsza
Silnik benzynowy: 
norma Euro 2 lub 
nowsza

Automatyczne 
rozpoznawanie 
tablic rejestracyjnych 
(ANPR)

Obowiązuje tylko w godz. 
08:00–20:00. Autobusy, 
pojazdy ciężkie: 7 dni 
w tygodniu, samochody 
osobowe, dostawcze, 
dwukołowe: 5 dni 
w tygodniu.

Stosuje się wyłączenia, 
w tym karetki pogotowia, 
osoby niepełnosprawne, 
samochody policyjne 
i rządowe itp
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4. Co sprawia, że strefa 
czystego transportu jest 
skuteczna? 

Różnorodność stref SCT i ich lokalne konteksty dają duże możliwości identyfikacji najlepszych praktyk. 
W 2022 r. Clean Cities zidentyfikowało siedem następujących kroków [52], które miasta powinny 
uwzględnić przy projektowaniu i wdrażaniu strefy czystego transportu:

Siedem kroków do stworzenia efektywnych stref czystego transportu 

Krok Nasze zalecenia Kluczowe pytania dla decydentów

1. . Jasno zdefiniowane
cele, obszar, zakres 
i chronologia działań

  Jasna i solidna podstawa prawna 
dla ustanowienia strefy czystego 
transportu

  Zdefiniowanie jasnych celów
  Określenie obszaru
  Określenie, które pojazdy są 

objęte ograniczeniem wjazdu
  Określenie ew. wyłączeń
  Określenie właściwego 

harmonogramu działań, krok po 
kroku

  Zebranie sojuszników 
i zbudowanie wsparcia

  Czy ograniczenie zanieczyszczenia 
powietrza jest jedynym celem 
tego działania?

  Czy program będzie duży? Czy 
miasto zamierza stopniowo 
powiększać obszar?

  Jakie pojazdy są objęte 
ograniczeniem wjazdu? Czy 
przewidziane są wyłączenia? 
Czy wyłączenia te są przejrzyste, 
sprawiedliwe i ograniczone?

  Jaka jest wizja miasta w kierunku 
mobilności zeroemisyjnej?

  Kto będzie wdrażał strefę czystego 
transportu? Jakich sojuszników 
ma miasto? W jaki sposób będą 
koordynowane działania? Jak 
miasto może budować wsparcie 
dla strefy czystego transportu?

2. Właściwa 
komunikacja

  Przeprowadzenie konsultacji 
społecznych i zapewnienie 
łatwego dostępu do informacji 
za pośrednictwem dedykowanej 
platformy

  Wdrażanie indywidualnych 
kampanii komunikacyjnych dla 
określonych grup społecznych, 
takich jak przedsiębiorstwa 
i kierowcy ciężarówek

  Korzystanie z jak największej 
liczby kanałów komunikacji

  What is the public’s opinion of 
LEZs?

  Co opinia publiczna sądzi na 
temat strefy czystego transportu?

  Czy miasto omówiło politykę 
z różnymi społecznościami 
i grupami interesów?

  Czy od ogłoszenia do momentu 
wdrożenia zostało wystarczająco 
dużo czasu? Czy zainteresowane 
strony otrzymały powiadomienie 
wystarczająco wcześnie, aby móc 
przygotować się na zmiany?

  Czy miasto komunikuje 
oczekiwane rezultaty 
wprowadzenia strefy czystego 
transportu w zakresie jakości 
powietrza, zdrowia publicznego 
i życia?
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Jakie jeszcze działania warto 
uwzględnić w strategii 
transportowej miasta? 

3. Właściwe
egzekwowanie
przepisów

  Uwzględnienie okresu karencji/ 
okresu próbnego

  Korzystanie ze skutecznych 
opcji egzekwowania przepisów 
(rozpoznawanie tablic 
rejestracyjnych, teledetekcja, 
ręczne egzekwowanie przepisów)

  Wykorzystanie dochodów 
z mandatów na finansowanie 
publicznej, współdzielonej 
i aktywnej mobilności

 

  Czy kierowcy są świadomi 
warunków wjazdu do strefy 
czystego transportu? Kiedy byłby 
dobry moment na przekazanie 
pełnych informacji?

  Jaka opcja egzekwowania 
prawa (rozpoznawanie tablicy 
rejestracyjnej, teledetekcja lub 
ręczne egzekwowanie przepisów) 
jest preferowana przez miasto?

  Czy istnieje konkretny cel 
dochodów z mandatów?

4. Właściwe środki
uzupełniające

  Ustanowienie uzupełniających 
przepisów miejskich dotyczących 
dostępu pojazdów

  Zainwestowanie w rozwiązania 
alternatywne dla prywatnego 
samochodu

  Jakie inne działania należy 
uwzględnić w strategii mobilności 
miasta?

  W jaki sposób strefa czystego 
transportu zostaje uzupełniona 
o inwestycje w spacery, jazdę 
na rowerze, mikromobilność 
i transport publiczny?

5. Właściwie
ukierunkowane 
wsparcie

  Tworzenie systemów wsparcia dla 
grup szczególnie narażonych

  Plan wyłączeń w szczególnych 
przypadkach

  Wprowadzenie środków wsparcia 
na rzecz finansowania przejścia na 
bardziej ekologiczne samochody

  Jakie działania może podjąć 
miasto, aby wesprzeć najbardziej 
narażone grupy?

  Jaki jest oczekiwany wynik 
programu wyłączeń

6. Właściwy
monitoring

  Zapewnienie prawidłowego 
gromadzenia danych

  Publikowanie okresowych 
ocen i określenie strategii 
monitorowania, oceny i uczenia 
się

  Czy cele związane ze strefą 
czystego transportu są 
realizowane?

  Jaki jest wpływ strefy czystego 
transportu na jakość powietrza?

  Czy miasto ma specjalną 
platformę do dzielenia się 
okresowymi efektami strefy 
czystego transportu?

7. Właściwa wizja

  Opracowanie ścieżki konsolidacji 
stref zerowej emisji

  Czy strategia dotycząca strefy 
czystego transportu przewiduje 
różne fazy w kierunku konsolidacji 
miast ze strefami zerowej emisji?
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5.  Zapewnienie szybkiej  
i sprawiedliwej 
transformacji 

Korzyści dla wszystkich: pięć szybkich i społecznie sprawiedliwych rozwiązań w zakresie czystego 
transportu miejskiego

Mieszkańcy europejskich miast borykają się obecnie 
z wieloma kryzysami, w tym skutkami zdrowotnymi 
wynikającymi z niezgodnych z prawem poziomów 
zanieczyszczenia powietrza, kryzysu klimatycznego 
i rosnących kosztów utrzymania. Każdy z tych 
czynników może nieproporcjonalnie oddziaływać 
na grupy marginalizowane, tj. gospodarstwa 
domowe o niskich dochodach, osoby mieszkające 
na obszarach słabo skomunikowanych, społeczności 
etniczne i osoby niepełnosprawne. Dowody 
wskazują, że te grupy cierpią najbardziej z powodu 
niekorzystnym dla zdrowia skutków wywołanych 
przez wysokoemisyjny transport drogowy, natomiast 
często najmniej przyczyniają się one do tego 
problemu. Dlatego też polityka transportu miejskiego 
powinna być opracowywana w sposób, który zwraca 
szczególną uwagę na potrzeby tych grup. Pomoże 

to zapobiec niesprawiedliwemu odczuwaniu przez 
nie skutków i zapewni silne poparcie społeczne dla 
środków politycznych.

W przeglądzie z 2023 r. Clean Cities przeanalizowało 
najlepsze praktyki i podkreśliło pięć szczególnie 
skutecznych rozwiązań, w tym programy 
złomowania, obniżenie kosztu zakupu rowerów, 
obniżenie opłat za transport publiczny, 
huby współdzielonej mobilności w słabo 
skomunikowanych obszarach oraz społeczny 
leasing pojazdów elektrycznych [53]. Analiza 
wykazała, że innowacje pojawiają się, gdy miasta 
stawiają sobie jasny cel zeroemisyjnego transportu 
miejskiego i priorytetowo traktują kwestie równości 
i sprawiedliwości w trakcie kształtowania polityki.
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W opracowaniu ICCT przeanalizowano środki 
podejmowane przez miasta takie jak Bruksela, 
Londyn i Paryż w celu wsparcia przejścia na pojazdy 
zeroemisyjne i alternatywne rodzaje transportu 
[54]. Badanie wykazało, że w tych miastach pomoc 
finansowa przewidziana na złomowanie pojazdów 
niezgodnych z wymogami, modernizację pojazdów 
z silnikami spalinowymi na silniki elektryczne oraz 
zastąpienie wysokoemisyjnych pojazdów bardziej 
ekologicznymi alternatywami pomogła ludziom 
i przedsiębiorstwom, które potrzebują wsparcia 

w przejściu transformacji. Badanie wykazało również, 
że władze powinny skupić się na grupach najbardziej 
potrzebujących pomocy finansowej i wzmacniać 
sprawiedliwe korzyści związane ze strefami 
niskoemisyjnymi i zeroemisyjnymi za pomocą tych 
dodatkowych środków.

6. Wiodące miasta 
Clean Cities przeanalizowało przykłady najlepszych praktyk z całej Europy i uznało następujące miasta za 
wiodące przykłady:

MIASTO NAJLEPSZE PRAKTYKI

Amsterdam

Od 2019 r., wraz z przyjęciem „Planu czystego powietrza”, który został skoordynowany z rządem 
krajowym, przedsiębiorstwami i przemysłem, miasto realizuje stopniowy i szczegółowy plan 
przejścia ze strefy niskiej do zerowej emisji transportu miejskiego przy użyciu integracyjnego, dobrze 
komunikowanego i perspektywicznego podejścia.

Sztokholm

Do 31 grudnia 2024 r. stolica Szwecji wprowadzi pierwszą w kraju strefę ekologiczną 3 – obszar 
o niemal zerowej emisji spalin w ścisłym centrum miasta. Ten kamień milowy jest następstwem 
wprowadzenia dwóch wcześniejszych stref czystego transportu w mieście. Oczekuje się, że będzie to 
pierwsza faza strategii miasta w kierunku strefy zerowej emisji do 2030 r.

Bruksela

Miasto z czasem zaostrzało swoją strefę czystego transportu, co spowodowało znaczne zmiany 
w ogólnych modelach mobilności. Chociaż istnieje pole do zwiększonej promocji opcji zeroemi-
syjnych, brukselska strefa czystego transportu stanowi ambitną inicjatywę, która jest skrupulatnie 
monitorowana i uzupełniana programami i zachętami wsparcia finansowego w celu zapewnienia 
uczciwości.

Gandawa

Pomimo że belgijskie miasto Gandawa jest mniejsze, jest to prawdopodobnie najbardziej udany 
przykład połączenia strefy czystego transportu z ogólnym planem organizacji ruchu drogowe-
go, który może zmniejszyć wykorzystanie samochodów i liczbę posiadanych pojazdów. Miasto 
z powodzeniem promuje również aktywną mobilność.

Londyn

Największa na świecie strefa czystego transportu wykazała swoją skuteczność w ograniczaniu emisji 
i zatorów komunikacyjnych. Miasto przedstawia regularne raporty o postępach, dzięki wykorzystaniu 
technologii egzekwowania przepisów, np. stacjonarnych i mobilnych kamer skanujących tablice 
rejestracyjne pojazdów. Ponadto w strefie ultraniskiej emisji spalin wprowadzono dzienny podatek 
drogowy, z wyłączeniem pojazdów elektrycznych lub wykorzystujących wodorowe ogniwa paliwowe 
do 2025 r.

Wiodące miasta
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W oparciu o przykłady najlepszych praktyk z całej Europy, dobrze zaprojektowana strefa czystego 
transportu powinna:

•   Być tak duża, rygorystyczna i dobrze egzekwować przepisy jak strefa ultraniskiej emisji spalin 
 w Londynie; 

•   Być tak inkluzywna, dobrze komunikowana i perspektywiczna jak strefa czystego transportu
•  w Amsterdamie; 

•   Zapewniać co najmniej tyle alternatyw i środków wsparcia, co Paryż i Bruksela; 

•   Być powiązana z ogólnym przeglądem planów organizacji ruchu drogowego, jak w Gandawie; 

•   Zachowywać elastyczną równowagę poprzez wprowadzenie ograniczonych, codziennych   
 karnetów, jak w Brukseli.

Władze powinny 
skupić się na 
grupach najbardziej 
potrzebujących pomocy 
finansowej i wzmacniać 
sprawiedliwe korzyści 
związane ze strefami 
niskoemisyjnymi 
i zeroemisyjnymi.
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7. Co dalej ze strefami niskiej 
emisji? 

Strefy zerowej emisji, które mają zostać wprowadzone do 2030 r.
 

Source: Clean Cities Campaign (2022), The development trends of low- and zero-emission zones in Europe. [3] 

Istnieją różne podejścia i prędkości wdrażania 
stref SCT w Europie. Oczekuje się, że w ciągu 
najbliższych kilku lat kolejne miasta otworzą strefy 
SCT, co pozwoli osiągnąć ich łączną liczbę ponad 
500 do 2025 r. [3]. Z drugiej strony miasta, które 
już mają systemy związane ze strefą czystego 
transportu, takie jak Amsterdam lub Bruksela, 
zmierzają w kierunku ustanowienia stref zerowej 
emisji do 2030 r. poprzez stopniowe rozszerzenie 
i/lub zaostrzenie istniejących stref. Ponad 30 
europejskich miast planuje obecnie wprowadzenie 
stref zerowej emisji do 2030 r. [3, 15, 55]. Podobnie 
jak strefy czystego transportu, strefy zerowej emisji 
są wyraźnie uznawane za podstawowy środek 
zapewniający czyste powietrze w nowej dyrektywie 
UE w sprawie jakości powietrza. Dyrektywa nakłada 
na władze obowiązek oceny wpływu stref niskiej 
i zerowej emisji, jeśli zanieczyszczenie powietrza 
przekracza limity prawne, oraz uzasadniania decyzji 
o ich niewdrażaniu.

Na poziomie unijnym należy zagwarantować 
skuteczniejsze i bardziej sprawiedliwe 
egzekwowanie przepisów. Unia Europejska powinna 
ułatwiać transgraniczne egzekwowanie stref niskiej 
i zerowej emisji, aby zapewnić przestrzeganie tej 
polityki również przez zagranicznych kierowców. 
W niedawnej reformie dyrektywy w sprawie 
transgranicznego egzekwowania przepisów nie 
uwzględniono tego rozwiązania [14].

Przejście na zeroemisyjny transport miejski nie 
jest łatwe, ponieważ proces ten wymaga zmian 
technologicznych i behawioralnych oraz adaptacji 
z udziałem wielu podmiotów i organów miejskich. 
Sukces wdrożenia stref czystego transportu świadczy 
o umiejętności władz w odgrywaniu wiodącej 
roli w dążeniu do zrównoważonej, sprawiedliwej 
i szybkiej transformacji.
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8. Zalecenia dotyczące polityki 
Na podstawie badań przedstawionych powyżej Clean Cities zaleca:

Miasta: przywództwo, 
przejrzystość i inwest-
ycje

  Wprowadzenie nowych lub zintensyfikowanie istniejących stref (ultra) niskiej emisji 
spalin w celu ograniczenia zanieczyszczenia powietrza i wsparcia zmiany modalnej 
oraz ogłoszenie stopniowego przejścia do stref zerowej emisji do 2030 r.

  Przegląd planów inwestycyjnych w celu nadania priorytetowego znaczenia 
zapewnieniu niezawodnych, przystępnych cenowo i przyjaznych dla klimatu 
alternatyw dla użytkowania samochodów osobowych, dostawczych i ciężarowych 
(np. infrastruktura spacerowa i rowerowa, transport publiczny i współdzielony, rowery 
towarowe i węzły logistyczne).

Rządy krajowe: właściwe 
ramy regulacyjne

  Przyjęcie ram regulacyjnych, które wyznaczają stopniowe, wiążące cele w zakresie 
klimatu i umożliwiają miastom przyspieszenie przejścia na transport zeroemisyjny, 
w szczególności w celu umożliwienia władzom lokalnym wprowadzenia stref niskiej 
i zerowej emisji.

  Zapewnienie specjalnego długoterminowego finansowania inwestycji w ekologiczne 
rozwiązania w zakresie transportu miejskiego, w tym autobusy elektryczne, wspólne 
systemy mobilności oraz infrastrukturę dla pieszych i rowerzystów.

Unia Europejska

  Dalsze wdrażanie unijnego Zielonego Ładu, a w szczególności pakietu „Gotowi na 
55”, który wymaga, aby wszystkie nowe samochody i furgonetki były zeroemisyjne po 
2035 r., a tym samym wnosiły istotny wkład w czysty transport miejski.

  Wspieranie przyjęcia „planów zrównoważonej mobilności miejskiej” (SUMP), które 
będą musiały być przyjęte przez wszystkie węzły miejskie w transeuropejskich 
sieciach transportowych (TEN-T) do 2027 r., zgodnie z niedawnym porozumieniem 
osiągniętym przez instytucje UE.

Miasta powinny 
wprowadzić nowe lub 
usprawnić istniejące 
SCT, aby ograniczyć 
emisję i wesprzeć 
zmianę nawyków 
transportowych, a także 
ogłosić stopniowe 
przechodzenie na strefy 
zerowej emisji do lat 30. 
XXI wieku.
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9. Dodatkowe informacje
Niniejszy arkusz informacyjny zawiera skrócony przegląd bazy wiedzy na temat stref czystego transportu, 
z wykorzystaniem zarówno własnych badań Clean Cities, jak i państwowych publikacje naukowych. Więcej 
informacji na temat stref czystego transportu i naszej wizji czystego transportu miejskiego przedstawiono 
w naszych raportach: 

Factsheet

New evidence for EU clean air law (AAQD) revision:
Air quality modelling shows significant air pollution cuts are
possible thanks to low- and zero-emission zones

New research commissioned by the Clean Cities Campaign and Transport & Environment shows
low- and zero-emission zones can significantly reduce air pollution levels. Even at the most polluted
traffic hotspots in cities, the guidelines of the World Health Organisation (WHO) for nitrogen dioxide
pollution are within reach if zero-emission zones are introduced by 2030. This is before considering
additional reductions through other policies or from other sources. These findings should inform
the ongoing revision of the EUʼs Ambient Air Quality Directive and prompt the EU to set
science-based legal limits and accelerate the roll-out of zero-emission transport in Europe.

Themain findings of the research are:

● More stringent low-emission zones can curb NO2 pollution from local roads by between
36% (Milan) to 45% (Madrid) at traffic hotpots by 2027. This brings total concentrations
(roadside plus other sources) at most city hotpots down to as low as 25.8 µg/m³, much
closer to the 20 µg/m³ target that the European Commission proposed only for 2030.

● In 2030, zero-emission zones can almost eliminate NO2 emissions from local roads1,
leaving only the contribution from other sources. Reductions range from 91% (Milan)
to 95% (Paris, Brussels). Total NO2 levels of 13.6 µg/m3 (Brussels) to 23 µg/m3 (Milan
andWarsaw) can be achieved.

1 It is assumed that there is a 95% compliance rate with the ZEZ - i.e. 5% of vehicles will remain as internal
combustion engine (ICE) vehicles in 2030, for example via exemptions for people with special needs cars. In
addition, L-category vehicles, i.e. 2- and 3-wheel vehicles and quadricycles were not included in this analysis.
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https://cleancitiescampaign.org/wp-content/uploads/2023/05/Factsheet-LEZ_ZEZ-modelling-for-AAQD_Final.pdf
https://cleancitiescampaign.org/wp-content/uploads/2021/12/Clean-Cities-briefing_-Why-fewer-polluting-cars-in-cities-are-good-news-for-local-shops_1.pdf
https://cleancitiescampaign.org/wp-content/uploads/2022/09/CCC_car_free_days_report_v6.pdf
https://www.transportenvironment.org/articles/blue-sky-recovery-how-keep-lockdown-low-levels-air-pollution-european-cities 
https://cleancitiescampaign.org/wp-content/uploads/2023/02/Win-win_5-fast-and-fair-solutions-for-cleaning-up-urban-transport.pdf
https://cleancitiescampaign.org/research-list/what-european-city-dwellers-want-from-their-mayors-post-covid-survey/
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https://cleancitiescampaign.org/wp-content/uploads/2023/05/Quantifying-the-impact-of-low-and-zero-emission-zones-in-six-European-cities_final.pdf
https://www.transportenvironment.org/discover/low-emission-zones-are-success-they-must-now-move-zero-emission-mobility/
https://cleancitiescampaign.org/wp-content/uploads/2022/07/The-development-trends-of-low-emission-and-zero-emission-zones-in-Europe-1.pdf
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