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Co pokazaty strefy czystego transportu w Europie
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Krakoéw nie jest pierwszy. Strefy ograniczajace wjazd pojazdow o wyzszej emisji dziataja w wielu miastach
europejskich — jako strefy niskiej emisji, strefy ultraniskiej emisji i strefy czystego powietrza. Czes¢ z nich
dziata od kilkunastu lat, wiec jest materiat, na ktérym mozna sprawdzi¢, czy takie rozwiazanie w ogoéle
dziata.

Odpowiedz brzmi: dziata, ale nie wszedzie jednakowo, nie na wszystkie zanieczyszczenia i nie w takiej
skali, jak gtoszg zaréwno zwolennicy, jak i przeciwnicy. Ten tekst zbiera wyniki badan recenzowanych
i pokazuje, co z nich wynika dla Krakowa.

Dlaczego nie wystarczy porownac ,,przed” i ,,po”

Najprostsza metoda oceny to zestawienie stezen sprzed wprowadzenia strefy i po nim. Jest tez
najbardziej mylaca.

Na jakos¢ powietrza wptywa jednoczesdnie wiele czynnikéw niezaleznych od realizowanych dziatan
naprawczych: warunki meteorologiczne, sezonowos¢ i wieloletnie trendy emisyjne, naturalna
wymiana floty pojazdéw, przemiany chemiczne zachodzgce w powietrzu oraz uwarunkowania lokalne
— takie jak gestos¢ zabudowy i uksztattowanie terenu. Stezenia w Londynie spadaty Srednio o okoto 6
procent rocznie juz w latach 2016-2019, jeszcze przed wprowadzeniem strefy ultraniskiej emisji. Kto
poréwnatby rok 2018 z rokiem 2020, przypisatby strefie zmiane, ktéra w wiekszosci zasztaby i bez
niej.

Dlatego badacze stosujg metody, ktére oddzielajg efekt regulacji od tta. Dwie z nich powtarzajg sie
najczesciej: normalizacja meteorologiczna i konstrukcja scenariusza kontrfaktycznego, czyli
oszacowanie, jak wygladatoby powietrze, gdyby strefy nie wprowadzono.

Pie¢ miast, pie¢ wynikéw
Wartosci nie sg wprost poréwnywalne — pochodzg z réznych miast, okreséw i metod. Ich wspdéinym

mianownikiem jest cos$ innego niz liczba.

Ostatnia kolumna méwi w tym zestawieniu tyle samo co przedostatnia. Strefa czystego transportu
jest instrumentem wymierzonym w dwutlenek azotu i tylko w niego; na pyty zawieszone nie ma
wptywu. Wyjatkiem pozostaje Berlin, gdzie strefa objeta najstarsze pojazdy z silnikiem Diesla i
przyniosta spadek pytu PM10 o 9,7 procent oraz wegla elementarnego o 24,9 procent — w
pozostatych czterech miastach efektu dla pytdw nie wykazano albo byt niewielki i niepewny.

Whniosek pierwszy: strefy obnizaja NOz, a nie pyty

W zadnym z pieciu miast nie stwierdzono istotnego efektu dla pytu zawieszonego PM2,5. Dla PM10
efekt pojawit sie wyraznie tylko w Berlinie. Powdd jest znany: pyty zawieszone w miastach pochodza w
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przewazajgcej czesci ze zrédet pozatransportowych i z naptywu regionalnego, a udziat transportu w
ich emisji jest niewielki.

W Krakowie ten sam mechanizm wida¢ w danych programu ochrony powietrza: transport drogowy
odpowiada za 44 procent emisji tlenkéw azotu (NO,), ale tylko za 4 procent emisji pytu zawieszonego
PM10 i 3 procent pytu zawieszonego PM2,5.

Ma to konsekwencje praktyczng. Strefa czystego transportu nie jest narzedziem przeciw
zanieczyszczeniom pytowym (PM10, PM2,5) — tym zajmowata sie uchwata antysmogowa i programy
wymiany palenisk. Oczekiwanie, ze strefa poprawi sytuacje w zakresie pytéw zawieszonych, jest
oczekiwaniem, ktéremu narzedzie to sprosta¢ nie moze, bo nie po to zostato stworzone.

Whniosek drugi: liczy sie konstrukcja, nie sama nazwa

Berlin jest przypadkiem najciekawszym, bo pokazuje, jak strefa moze nie zadziata¢. Niemiecka
Umweltzone dopuszcza pojazdy z silnikiem Diesla spetniajgce norme Euro 4. Efekt dla dwutlenku
azotu okazat sie niespdéjny albo statystycznie nieistotny.

Autorzy badania wskazujg przyczyne: rzeczywista emisja tlenkéw azotu z pojazddéw z silnikiem Diesla
poprawiata sie w przejsciu od normy Euro 3 do norm Euro 4 i Euro 5 w stopniu ograniczonym.
Wartosci uzyskiwane w testach homologacyjnych réznity sie od emisji w warunkach drogowych.

Whniosek jest twardy: o skutecznosci strefy przesadza wybrany prég emisyjny, a nie sam fakt jej
ustanowienia. Strefa z progiem ustawionym za nisko nie poprawia jakosci powietrza wcale.

Krakéw przyjat dla samochodéw z silnikiem Diesla prég Euro 6 — ten sam, ktéry zastosowano w
Londynie i Birmingham, gdzie efekt dla NO2 wystgpit. Wybér progu jest tu rozstrzygnieciem
merytorycznym, nie kosmetycznym.

Whniosek trzeci: efekt nie konczy sie na granicy

W Londynie i Birmingham stwierdzono zjawisko nazywane efektem rozproszenia korzysci (spillover
effect). Poprawa jakosci powietrza siegata poza obszar strefy. W Birmingham po roku obnizenia
stezen na stanowiskach komunikacyjnych potozonych poza strefg — 5,14 i 6,56 procent — byty
wyzsze niz na stanowiskach wewnatrz niej.

Wyjasnienie jest proste: kierowca, ktéry wymienit pojazd, zeby wjezdzac¢ do strefy, jezdzi nim takze
poza nig. Zmiana zachowan transportowych obejmuje catg aglomeracje, nie tylko obszar objety
ograniczeniem.

Whniosek czwarty: rozszerzanie ma granice uzytecznosci

Rozszerzenie strefy londynskiej na caty obszar Wielkiego Londynu w 2023 roku nie przyniosto juz
mierzalnej dalszej poprawy jakosci powietrza. Autorzy wigza to z wysokim stopniem wczesniejszego
dostosowania floty (przed rozszerzeniem strefy) i z tym, ze potencjat dalszej redukcji emisji tlenkéw
azotu zostat w znacznej mierze wyczerpany.
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Zestawienie tego ustalenia z efektem rozproszenia korzysci daje wniosek, wokét ktérego warto
prowadzi¢ rozmowe o zasiegu kazdej strefy: oddziatywanie nie zatrzymuje sie na granicy, a przyrost
skutecznosci nie jest wprost proporcjonalny do przyrostu powierzchni. Wielkos¢ obszaru sama w sobie
nie jest miarg skutecznosci.

Whniosek piaty: nie ma jednej liczby

Rozpietos¢ wynikéw jest duza: od braku efektu w Berlinie do 29-35 procent w Madrycie. Nie oznacza
to, ze badania sie myla. Oznacza, ze efekt zalezy od tego, jak restrykcyjna jest strefa, jakie pojazdy
obejmuje, jak szybko zmienia sie flota i jak duzy jest ruch samochodowy.

Najwieksze i najbardziej konsekwentne redukcje osiggnety miasta z rozwigzaniami kompleksowymi —
Madryt i Barcelona. W Londynie i Berlinie efekty byty umiarkowane albo trudniejsze do wykrycia na tle
innych zmian.

Kto zapowiada dla Krakowa konkretny procent spadku stezeh dwutlenku azotu, opiera sie na analogii
z innym miastem, a nie na wynikach pomiaréw. Odpowiedz dla Krakowa da dopiero ocena wykonana
na danych z Krakowa — o tej metodzie piszemy w ostatnim odcinku.

Pismiennictwo

Ma, L., Graham, D. ., Stettler, M. E. J. (2021). Has the ultra low emission zone in London improved air
quality? *Environmental Research Letters*, 16(12), 124001.

Tong, C., Dai, Y., Cole, M. i in. (2025). Further improvement in London's air quality demands more
than the ultra low emission zone policy. *npj Clean Air*, 1, 29.

Liu, B., Bryson, J. R., Sevinc, D. i in. (2023). Assessing the impacts of Birmingham's clean air zone on
air quality: estimates from a machine learning and synthetic control approach. *Environmental and
Resource Economics*, 86(1-2), 203-231.

Gu, J., Deffner, V., Kichenhoff, H. i in. (2022). Low emission zones reduced PM10 but not NO2
concentrations in Berlin and Munich, Germany. *Journal of Environmental Management*, 302, 114048.

dos Santos, V. N., Font-Ribera, L., Rico, M. i in. (2026). Effectiveness of a low emission zone in
improving air quality in Barcelona. *Atmospheric Environment: X*, 29, 100428.

Doval-Mifiarro, M., Bueso, M. C., Guillén-Alcaraz, P. A. (2025). Assessing the impact of a low-emission
zone on air quality using machine learning algorithms in a business-asusual scenario. *Sustainability*,
17(8), 3582.

Przeglad opracowany dla Zarzgdu Drog Miasta Krakowa przez zespoét z Katedry Ksztattowania i
Ochrony Srodowiska Akademii Gérniczo-Hutniczej w Krakowie.



