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W ramach
wdoganiania
Zachodu” duzo
wysitku wtozono

w budowe

i rozbudowe droég.
Inne obszary
mobilnosci, takie
Jjak kolej i transport
autobusowy,
zostaty zaniedbane.
Jednoczesnie
miasta, w coraz
wiekszym stopniu
dostosowywane do
obecnosci rosnacej
liczby samochodéw,
stawaty sie

mniej przyjazne

dla pieszych

i rowerzystow.

WPROWADZENIE

Nie da sie zaprzeczy¢, ze samochdd petni obecnie istotna role w naszym zyciu. Tak naprawde
zaczat ja petnié stosunkowo niedawno. Poczatki upowszechniania samochodéw to lata 20.
XIX wieku. Wtedy zaczelismy wprowadzac¢ znaki drogowe, tablice rejestracyjne, sygnalizacje
Swietlng itd. Nadal jednak miasta miaty zwarta strukture i przewazaty w nich inne formy prze-

mieszczania sie.

Auta zaczety dominowac¢ w naszej mobilnosci w latach 50. ubiegtego wieku. Ludnos¢ maso-
wo naptywata do miast, ktérych rozbudowa potaczona byta z rozdzielaniem réznych funkgji
przestrzeni. Tereny mieszkalne oddzielano od ustugowych i przemystowych, zwiekszaty sie
odlegtosci, ktére mieszkaricy musieli codziennie pokonywac. Korzystanie z pojazdu do prze-
mieszczania stawato sie coraz bardziej potrzebne, ale jednoczesnie rozwijat sie tez transport

publiczny. Czasy PRL-u byty bowiem ztotym okresem dla polskiej kolei i PKSu.

Okres najgwattowniejszego rozwoju indywidualnej motoryzacji to niewatpliwie ostatnie 30
lat. W trakcie transformacji systemowej zaczeli$my postrzegaé wtasny samochdd jako jeden
z pozytywnych symboli zachodzacych zmian, nowoczesnosci i wolnosci. W ramach ,doganiania
Zachodu” duzo wysitku wtozono w budowe i rozbudowe drég. Inne obszary mobilnosci, takie
jak kolej i transport autobusowy, zostaty zaniedbane. Jednoczesnie miasta, w coraz wiekszym
stopniu dostosowywane do obecnosci rosnacej liczby samochododw, stawaty sie mniej przyjazne

dla pieszych i rowerzystow.

Teraz to podejscie - postrzeganie samochodu jako podstawowego $rodka transportu, stawianie
80 na pierwszym miejscu listy priorytetéw m.in. przy planowaniu inwestycji infrastrukturalnych,
a takze przy planowaniu przestrzennym i organizacji ruchu drogowego w miastach - jest gte-
boko zakorzenione i trudne do odwrdcenia. Nie dostrzegamy problemodw zwiazanych z nasza,
zaleznoscig od samochoddw, bo traktujemy ja jako cos normalnego, koszt rozwoju, ktéry mu-
simy ponie$é. Godzimy sie na to, ze w dostosowanym do ich obecnosci miescie, aby cokolwiek
zatatwic, musimy wsiasc¢ do auta. Akceptujemy, czasem zgrzytajac zebami, takie uciazliwosci jak
szukanie miejsca do parkowania, korki, spaliny, hatas, awarie. Wiemy rowniez, ze uzytkowanie
samochodu obcigza nasz portfel (cho¢ czesto nie jestesmy swiadomi catosci kosztéw), ze ma
negatywny wptyw na klimat i pociaga za sobg grozne dla zdrowia zanieczyszczenie powietrza
oraz spadek bezpieczenstwa, szczegdlnie widoczny tam, gdzie szerokie drogi z szybkim ruchem
przecinaja tereny mieszkalne. Nadal jednak nie dostrzegamy alternatyw, cho¢ one istnieja i s

w zasiegu naszych mozliwosci.

Ostatnie lata przyniosty pewne pozytywne zmiany. Wtadze miast, szczegdlnie tych wiekszych,
zaczety wktadac wiecej wysitku w rozwdj sprawnego, czystego i komfortowego transportu
publicznego, $ciezek rowerowych i systemow roweru miejskiego. Nadal jestesmy jednak na

poczatku drogi do zréwnowazonej mobilnosci.

W czasie, kiedy pandemia zamkneta nas w domach i ograniczyta nasza mobilno$é do najblizszej
okolicy, zauwazyliSmy problemy zwigzane z zakupami oraz mozliwosciami wypoczynku i rekre-
acji. Brakowato nam ruchu i zieleni. Dla wtadz wielu europejskich miast byt to moment refleks;ji
i zmiany opinii na temat tego, jakie Srodki transportu powinni traktowac priorytetowo. Takze

w polskich miastach podejmowano decyzje np. o usuwaniu miejsc parkingowych z chodnikéw



Potrzebna

Jjest wieksza
Swiadomosé,

iz prawdziwa
podstawa piramidy
mobilnosci nie jest
ani samochéd, ani
nawet rower, ale
pieszy.

czy wydzielaniu nowych tras rowerowych. To dobre sygnaty, ale w wielu miastach brakuje jesz-

cze pogtebionego, kompleksowego i systematycznego podejscia do kwestii transportowych.

Potrzebna jest wieksza $wiadomosgé, iz prawdziwa podstawa piramidy mobilnosci nie jest ani
samochdd, ani nawet rower, ale pieszy. | to ruch pieszy, w tym oséb mniej sprawnych (starszych,
z ograniczeniami ruchowymi, stabszym wzrokiem), a takze dzieci i rodzin z matymi dzie¢mi,
powinien by¢ traktowany priorytetowo podczas podejmowania decyzji dotyczacych organiza-
cji transportu i planowania przestrzennego - bo wszyscy jeste$my pieszymi i to nasze nogi sg

facznikiem miedzy wszystkimi innymi srodkami transportu.

Niestety podczas pandemii ucierpiat miejski transport publiczny oraz zbiorowy transport au-
tobusowy zapewniajacy dojazdy z mniejszych miejscowosci i terendw wiejskich do wiekszych
miast. Odbudowa i rozwdj tych srodkdéw transportu, likwidacja wykluczenia transportowego
s3 sporym wyzwaniem samym w sobie, ale jesli wtadze krajowe i lokalne go nie podejma, wie-
lu mieszkancow Polski nie bedzie miato szans zmniejszy¢ swojej zaleznosci od samochodu.
A praca ta nawet w optymistycznym scenariuszu, przy duzym zaangazowaniu wszystkich stron,

potrwa dfugie lata.

Tym istotniejsze jest, by zacza¢ zmiany juz teraz i jednoczesnie zadbac o to, by podejmowane
decyzje i dziatania byty przemyslane oraz kompleksowe. Powinny bowiem taczy¢ rozwiazania
ograniczajace ruch samochodowy i zmniejszajace jego negatywne skutki - zanieczyszczenie
powietrza, wptyw na klimat, wypadki - z rozwojem transportu publicznego, nadaniem priorytetu
mobilnosci aktywnej (chodzenie, jazda na rowerze), zwigkszaniem bezpieczenstwa i wygody ru-
chu pieszego i rowerowego, utatwiajac w ten sposob korzystanie z réznych srodkdéw transportu.
Potrzebne s3 zatem zmiany w przepisach na poziomie krajowym oraz praca z mieszkaricami
na poziomie lokalnym - wybranie sposréd wielu dostepnych narzedzi stuzacych modyfikacji

miksu transportowego takich, ktére najlepiej odpowiedza na ich potrzeby.

Przed rozpoczeciem tej pracy warto spojrze¢ na problem naszej zaleznosci od samochodu
z réznych punktéw widzenia. By dokonac wtasciwych wyboréw, dobra¢ odpowiednie rozwiaza-
nia, powinnismy najpierw dobrze zrozumie¢ punkt wyjscia, przyjrze¢ sie wszystkim aspektom

obecnej sytuagji.

Z tych wtasgnie powoddw Polski Klub Ekologiczny Okreg Mazowiecki nawigzat wspotprace
ze specjalistami oraz specjalistkami z réznych dziedzin i zaprosit ich do napisania artykutéw
poruszajacych kwestie zdrowotne, srodowiskowe, spoteczne, psychologiczne, finansowe
i prawne zwigzane z korzystaniem z samochoddw. Autorki i autorzy przyjrzeli sie w nich nie
tylko przyczynom problemu tkwigcym w przesztosci i szansom na przysztosé, ale réwniez
mozliwosciom wdrazania dziatan na poziomie europejskim, ogélnokrajowym i lokalnym. Po-
nadto - w tekstach zebranych w niniejszej publikacji - udzielili ciekawych odpowiedzi na
pytania, dlaczego jestesmy tak bardzo zalezni od samochodu oraz dlaczego warto to zmieni¢

i w jaki sposdb najlepiej to zrobié.

Mamy nadzieje, ze przeglad eksperckich opinii okaze sie interesujacg i przydatna lektura dla
wszystkich, ktdérzy zajmujg sie transportem drogowym, ochrong zdrowia i klimatu oraz zréw-

nowazonym rozwojem miast i innymi pokrewnymi tematami.

Urszula Stefanowicz z Polskiego Klubu Ekologicznego Okregu Mazowieckiego, ekspertka

Koalicji Klimatycznej



WHO podkresia, ze
tak naprawde nie
istnieje bezpieczny
dla zdrowia poziom
zanieczyszczen

i nalezy z nimi
walczyé réwniez na
obszarach, gdzie
dotrzymywane

s3 dopuszczalne
poziomy stezen
szkodliwych
substancji lub notuje
sie nawet niewielkie
przekroczenia.

SAMOCHODOWE SPALINY
- NIEWIDZIALNY ZABOJCA

Polska wciaz pozostaje jednym z najbardziej zanieczyszczonych krajéw pod wzgledem jakosci
powietrza, a Polki i Polacy masowo choruja i umieraja przedwczesnie z powodu narazenia
na szkodliwe substancje zawieszone w powietrzu. Co roku przodujemy w niechlubnych ran-
kingach na najbardziej zanieczyszczone powietrze w krajach Unii Europejskiej. Cho¢ gtéwna
przyczyna zanieczyszczenia nad Wista jest tzw. niska emisja z domowych piecéw i kottéw,
to zanieczyszczenia z sektora transportu, na ktére narazeni jesteSmy w poblizu drég i na
obszarach catych miast, moga by¢ réwnie szkodliwe dla zdrowia oraz generowac wysokie

zewnetrzne koszty zdrowotne.

Swiatowa Organizacja Zdrowia 22 wrzesnia 2021 roku opublikowata aktualizacje rekomendacji
dotyczacych gérnych poziomdw stezen zanieczyszczen powietrza dla szesciu gtéwnych zanie-
czyszczajacych je substancji, tj. pytéw zawieszonych PM2,5, pytéw zawieszonych PM10, dwu-
tlenku azotu, dwutlenku siarki, tlenku wegla oraz ozonu (poprzednie rekomendacje pochodzity
z 2005 roku). Wytyczne te bazuja na najnowszej wiedzy naukowej i badaniach udowadniajacych
szkodliwos¢ sktadowych smogu. Dla wiekszosci zwigzkdw istotnie obnizony zostat zalecony
poziom gornej granicy zanieczyszczen, jednak to dwutlenek azotu, toksyczny gaz emitowany
w wiekszosci z transportu drogowego, zostat poddany najwiekszej, bo az czterokrotnej, redukgji
(stezenie srednioroczne zostato obnizone z 40ug/m?® do 10ug/ms, dodatkowo wprowadzono
nieistniejaca wczesniej rekomendacje dotyczaca stezenia $redniodobowego - do 25ug/ms).
Jednoczesnie WHO podkresla, ze tak naprawde nie istnigje bezpieczny dla zdrowia poziom
zanieczyszczen i nalezy z nimi walczy¢ réwniez na obszarach, gdzie dotrzymywane sa dopusz-

czalne poziomy stezen szkodliwych substancji lub notuje sie nawet niewielkie przekroczenia.

SMOG TO NIE TYLKO ,KOPCIUCHY”

Dyskusja wokét smogu w Polsce do tej pory toczyta sie w gtéwnej mierze wokot tzw. niskiej emisji
wskutek spalania paliw statych w domowych piecach, zwanych ,kopciuchami”. To jej dotycza
flagowe krajowe programy antysmogowe, polegajace na wymianie zrédet ogrzewania. Jednak
przy wzroscie swiadomosci dotyczacej skutkdw zdrowotnych zanieczyszczen z réznych zrodet,
a takze wdrazaniu koncepcji tzw. zdrowych miast (ang. healthy cities, czyli zréwnowazonych, za-
pewniajacych poszanowanie zdrowia mieszkanek i mieszkancoéw oraz przyjaznych dla pieszych
i rowerzystéw), coraz wiecej miejsca w dyskusji poswieca sie szkodliwym emisjom z transportu
drogowego. Polskie miasta mierza sie z wieloma wyzwaniami dotyczacymi transportu, od zattocze-
nia i zakorkowania droég, przez stale rosnacy import starych samochoddéw (w gtéwnej mierze diesli)
oraz wcigz popularny proceder wycinania filtréw czastek statych (DPF), wykluczenie transportowe
pomniejszych miast i obszaréw wiejskich, brak niezawodnej komunikacji miejskiej, az po aspekty
psychologiczne, takie jak wciaz wiazany ze statusem spotecznym sam fakt posiadania samochodu
oraz wynikajaca z tego nieche¢ do podejmowania aktywnosci fizycznej na obszarach miejskich.
Wedtug statystyk GDDKIA liczba samochodéw w Polsce wciaz rosnie, a w dobie pandemii CO-
VID-19 - wbrew statystykom dotyczacym rozprzestrzeniania sie wirusa w komunikagji miejskiej

- samochdd uwazany jest przez wielu kierowcow za najbezpieczniejszy srodek transportu.

Prowadzi to jednak do nieciekawych sytuacji, obserwowanych choéby w duzych miastach, jak
Warszawa, Wroctaw, Krakéw czy Katowice, gdzie notorycznie notuje sie przekroczenia stezen

zanieczyszczen dwutlenkiem azotu, pytami PM2,5 czy ozonu (ktérego stezenie rosnie w sezonie



W przypadku
zanieczyszczen
transportowych
warto szczegélnie
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zanieczyszczen
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letnim i odpowiada za zjawisko tzw. smogu fotochemicznego), a osoby mieszkajace i porusza-
Jjace sie przy traktach komunikacyjnych narazone sa na oddychanie powietrzem zawierajacym
wyziewy z rur wydechowych aut oraz tzw. unos wtorny, czyli zgromadzony na powierzchni drogi
pyt pochodzacy m.in. ze $cierania opon, klockdw hamulcowych czy samej nawierzchni. Szacuje
sie, ze unos wtdérny moze stanowic¢ nawet potowe zanieczyszczen z transportu. Nalezy réwniez
zauwazyg, ze Polska w pordéwnaniu z innymi krajami europejskimi, posiada szczegdlnie mizerng,
sie¢ panstwowego monitoringu zanieczyszczen z transportu - jedynie 18 stacji pomiarowych
to stacje komunikacyjne (umiejscowione przy traktach ruchu oraz mierzace zanieczyszcze-
nia typowo zwiazane z transportem drogowym). Moze to wptywadé na fakt niewystarczajacej

Swiadomosci problemu zanieczyszczen emitowanych przez transport.

WPLYW NA ZDROWIE

Skutki zdrowotne oddychania zanieczyszczeniami powietrza z transportu znaczaco wykraczaja,
poza uktad oddechowy cztowieka, ktéry w pierwszej kolejnosci kojarzymy z narazeniem na
zanieczyszczenia. Czastki state oraz gazy powoduja wiele negatywnych konsekwencji takze
dla uktadu sercowo-naczyniowego, nerwowego, hormonalnego, immunologicznego czy zdro-
wia psychicznego, moga rowniez przyczyniaé sie do nowotwordw - agencja IARC klasyfikuje
zanieczyszczenia powietrza jako czynnik silnie kancerogenny - a takze wielu stanéw patolo-
gicznych, prowadzacych do obnizonej jakosci zdrowia i zycia oraz przedwczesnego zgonu.
Wiele z substancji zanieczyszczajacych powietrze zostato juz dobrze opisanych i zbadanych,
jednak naukowcy kazdego roku odkrywajg nowe powigzania smogu z kolejnymi jednostkami

chorobowymi, m.in. cukrzyca, depresja czy choroba Alzheimera.

Szacuje sie, ze w Polsce kazdego roku prawie 50 tysiecy osdb przedwczesnie umiera wskutek
narazenia na oddychanie zanieczyszczonym powietrzem. Do grup szczegdlnie narazonych
naleza dzieci (ze wzgledu na fakt, ze ich organizmy wciaz sie rozwijaja, a takze na to, iz wdy-
chajg one wiecej powietrza w przeliczeniu na kilogram masy ciata niz osoby doroste), kobiety
W ciazy, przewlekle chorzy oraz osoby starsze. W przypadku zanieczyszczen transportowych
warto szczegoélnie podkresli¢ narazenie dzieci - ze wzgledu na ich niewielki wzrost i wdychanie
zanieczyszczen blizej zrédta ich emisji. Nie mozna tez zapominaé o wptywie spalin na samych
kierowcow i pasazeréw samochodéw - zanieczyszczenie tatwo wnika do samochodu, w ktérym

kumuluje sie np. podczas stania w korku, czestego hamowania czy ruszania auta przed nami.

W prowadzonych badaniach naukowych wyrdznia sie dwa typy ekspozycji na zanieczyszcze-
nia: dtugoterminowg, oraz krotkotrwata, Niestety naukowcy sa zgodni, ze nawet krdtkotrwate
narazenie na smog moze powodowac negatywne konsekwencje zdrowotne, a im dtuzej przeby-
wamy w zanieczyszczonym srodowisku, tym bardziej zatruwane sg nasze organizmy. Niektore
konsekwencje moga pojawic sie po wielu latach przebywania na zanieczyszczonych obszarach.
Nawet krétka ekspozycja wywotujaca ostra reakcje (np. alergiczng) moze mie¢ wptyw na zdro-

wie takiej osoby w dalszym okresie zycia.

Do chordb uktadu oddechowego zwigzanych z ekspozycja na zanieczyszczenia naleza m.in.
przewlekte zapalenie ptuc i oskrzeli, astma, nasilenie i rozwdj POChP (przewlektej obturacyjnej
choroby ptuc), rozedma ptuc czy oskrzeli. Zauwazono, ze dzieci matek oddychajacych zanie-
czyszczonym powietrzem maja, gorzej rozwiniety uktad oddechowy, co skutkuje mniejsza, po-
jemnoscia ptuc czy czestszym wystepowaniem infekgji drég oddechowych. Jednak uktad odde-
chowy to dopiero pierwszy kontakt organizmu cztowieka z zanieczyszczeniami powietrza. Gazy
i pyty zawieszone o najmniejszej frakcji (rednicy ponizej 2,5 mikrometra) ze wzgledu na swaj
mikroskopijny rozmiar maja, zdolnos$é przenikania przez naczynia wtosowate do krwi i uktadu

sercowo-naczyniowego, przez co mogg, prowadzi¢ do chordb takich jak miazdzyca obwodowa,
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niewydolnos¢ serca, choroba niedokrwienna serca, nadcisnienie tetnicze, zaburzenia rytmu
serca czy powiktania zakrzepowo-zatorowe, a takze do incydentdw sercowo-naczyniowych jak

udar niedokrwienny moézgu czy zawat serca.

Jak juz wspomniano, narazenie na zanieczyszczenie powietrza skutkuje podwyzszonym ryzy-
kiem zapadalnosci na choroby onkologiczne, szczegdlnie nowotwor ptuc oraz pecherza mo-
czowego. Szacuje sig, ze co 6sme zachorowanie na nowotwor ptuc w Polsce spowodowane
jest wtasnie ekspozycjg na smog. Dodatkowo, narazenie na smog moze wywotywac takze kon-
sekwencje dla uktadu hormonalnego i rozrodczego - u mezczyzn bedzie to uszkodzenie mate-
riatu genetycznego oraz obnizony poziom testosteronu, u kobiet negatywny wptyw na przebieg
cigzy i rozwaj ptodu. Wsrod kobiet ciezarnych zyjacych na obszarach o wyzszych stezeniach
zanieczyszczen powietrza istnieje wieksze ryzyko przedwczesnego porodu, a dzieci rodza sie
ze statystycznie mniejszym obwodem gtéwki oraz nizsza masa, W tej grupie zauwazono takze
zwiekszong smiertelnos¢ niemowlat do pierwszego roku zycia. Kolejnym skutkiem zdrowotnym
zanieczyszczonego powietrza sa zaburzenia uktadu immunologicznego, nasilony rozwdj alergii
oraz zaostrzony ich przebieg (katar, kaszel, dusznosci), zwtaszcza u dzieci, wsréd ktdrych noto-
wana jest obecnie rekordowa czestotliwos¢ wystepowania choréb atopowych - alergicznego

niezytu nosa, astmy czy atopowego zapalenia skory.

Warto zaznaczy¢, ze zanieczyszczenie powietrza wptywa nie tylko na zdrowie fizyczne, ale row-
niez psychiczne - dzieci narazone na wysokie poziomy stezen zanieczyszczen gorzej wypadaja
w testach na inteligencje, majg problemy z koncentracjg i skupieniem uwagi, charakteryzuje
je gorsza pamie¢ krotkotrwata. Zauwazono réwniez, ze dzieci wychowujace sie na obszarach
zanieczyszczonych przejawiajg wyzszy poziom niepokoju i czesciej wykazujg zachowania de-
presyjne niz ich roéwiesnicy przebywajacy na terenach o czystym srodowisku. Prowadzone
obserwacje wykazuja takze coraz bardziej istotny zwigzek zanieczyszczen powietrza z depresja,
u 0s6b dorostych. Przy narazeniu na wysokie stezenia m.in. dwutlenku azotu czesciej wyste-
puja takze bole gtowy, ospatos¢ czy irytacja, pozornie niezwigzane z wdychaniem szkodliwych
substangcji. Z kolei u 0s6b starszych narazonych na wieloletnig ekspozycje na wysokie stezenia
pytéw obserwuje sie przyspieszenie procesu starzenia uktadu nerwowego, gorsze zdolnosci
poznawcze i nizsza sprawnosc¢ umystowa,. Narazenie na zanieczyszczenia powietrza i wszelkie
negatywne konsekwencje zdrowotne zwigzane z utrata odpornosci i gorszym stanem organizmu
moga wptywaé na wyzsza zapadalnos¢ oraz $miertelno$é z powodu innych choréb czy infekgji

wirusowych, w tym - jak juz potwierdzili naukowcy - na COVID-19.

Dodatkowym zagrozeniem zwigzanym z ruchem drogowym sg wypadki - w 2020 roku zy-
cie w wyniku wypadkéw drogowych stracito w Polsce 2491 oséb, a 26 463 zostato rannych.
Brawura polskich kierowcow i niewystarczajace kary za przekroczenia predkosci narazaja,
wspotuzytkownikéw drég na wypadki czy Smieré na miejscu. Kolejnym aspektem wptywajacym
na jakos¢ zycia i zdrowia ludzi jest hatas z transportu drogowego - wiekszos¢ drog krajowych
(60%) oraz miedzyregionalnych (ponad 90%) notuje przekroczenia ponad 60 dB (przy reko-
mendacjach WHO do 42 dB w ciggu nocy). Wedtug obserwatorium BDR spoteczne koszty
ponadnormatywnego hatasu transportowego wynosza 40 miliardéw euro rocznie (0,4% PKB

UE), z czego 90% zwiazane jest z hatasem drogowym.

Niestety to nie wszystkie negatywne skutki zdrowotne zwigzane z transportem w miescie.
Zycie w milionowych metropoliach, pospiech i przyzwyczajenie do korzystania z samocho-
du, a takze brak odpowiednio zagospodarowanych terendw zielonych i bezpiecznych Scie-
zek rowerowych wymiernie wptywa na brak lub bardzo niski poziom aktywnosci fizycznej,
chodzenia i jezdzenia rowerem, przyczyniajac sie do otytosci, problemoéw z uktadem ruchu

oraz problemdéw metabolicznych.
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Nie mozna tez pominaé emisji gazéw cieplarnianych z sektora transportu (ok. 15% emisji
CO, w Unii Europejskiej), a w efekcie przyczynianie sig¢ do kryzysu klimatycznego beda-
cego bezposrednim zagrozeniem dla zdrowia i zycia ludzi. Z kolei zabetonowywanie miast
infrastruktura drogowa dodatkowo wptywa na nasilanie zjawiska tzw. miejskiej wyspy cie-
pta, szczegdlnie niebezpiecznej w dobie fal upatéw zwiazanych ze zmiang klimatu, a takze

zwieksza zagrozenie zalewaniem podczas gwattownych opaddw.

Jak zatem zorganizowac transport w miescie, by nie szkodzit, a zapewniat mozliwos¢ zaspo-
kojenia potrzeb mieszkanek i mieszkancow w zakresie mobilnosci w sposob pozytywnie wpty-

wajacy na ich zdrowie?

Kluczowy jest rozwdj bezpiecznej, niezawodnej i punktualnej komunikacji zbiorowej oraz
rozwijanie infrastruktury rowerowej i pieszej - parkingéw dla roweréw, Sciezek czy autostrad
rowerowych, a takze terenéw zielonych, zachecajacych do podejmowania aktywnosci fizycz-
nej na terenie miasta. Juz czas na zmiane paradygmatu i zdetronizowanie samochodu jako
jedynego stusznego srodka transportu w miescie, a takze w komunikacji miedzy miastami. Wiaze
sie to z koniecznoscia rozwiazania narastajacych problemow wykluczenia transportowego,
ktore dotyka wiele regiondw Polski. Miasta przysztosci to miasta policentryczne, z mozliwoscia
dotarcia do wiekszosci niezbednych ustug pieszo lub rowerem w ciggu zaledwie kilkunastu
minut. To miasta zielone, dobrze skomunikowane transportem publicznym oraz uwzgledniajace
potrzeby grup wykluczonych, np. 0séb niepetnosprawnych. Miasta, gdzie samochdd jest ostat-

nim wyborem transportowym i siegamy po niego tylko w szczegdlnych przypadkach.

Wiele europejskich metropolii z sukcesem wprowadza limity predkosci w miastach (np. Paryz
- do 30 km/h), strefy ograniczonego transportu czy systemy zachet do aktywnosci pieszej
i rowerowej. Przynosi to korzysci w postaci lepszego powietrza, ochrony klimatu, a w konse-
kwencji zapewnienia mieszkankom i mieszkarncom zdrowia i dobrobytu. Czas przyjrze¢ sie
dobrym przyktadom i podazac bezemisyjna, zielong $ciezka rozwoju oraz $wiadomie wybieraé
decydentdw, ktorzy rozumieja potrzeby wszystkich grup spotecznych, nie tylko tej spedzajacej

najwiecej czasu za kierownicami emitujacych spaliny pojazddw.

Autorka: Weronika Michalak, dyrektorka polskiego oddziatu migdzynarodowej organizaciji
Health and Environment Alliance (HEAL) analizujacej wptyw czynnikéw srodowiskowych na
zdrowie obywateli Unii Europejskiej, cztonkini grup roboczych ekspertéw zdrowia publiczne-
g0, autorka i wspoétautorka publikacji oraz artykutéw dotyczacych wptywu zanieczyszczen

powietrza i skutkéw zmiany klimatu na zdrowie.
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POTRZEBNY DOBRY MONITORING EMISJI
ZANIECZYSZCZEN Z SAMOCHODOW

Do powietrza atmosferycznego trafia wiele réznych substancji z szeregu Zrédet emisji. Pod ich
wptywem naturalny sktad powietrza ulega zmianie, co przektada sie na negatywne oddziatywanie
na niemal wszystkie komponenty srodowiska. Szkodliwy wptyw zanieczyszczen powietrza na sro-
dowisko moze mie¢ charakter bezposredni i oddziatywac na organizmy zywe, rosliny i zwierzeta,
w tym na zdrowie i jako$¢ zycia cztowieka, a takze na réznego rodzaju konstrukgje czy materiaty
budowlane. Z kolei wptyw o charakterze posrednim obserwuje sie na przyktad w przypadku wy-

mywania zanieczyszczen do gleb czy ich kumulacji w tkankach organizmdw zywych.

Zanieczyszczenia moga trafia¢ do powietrza ze zrédet naturalnych (np. wybuchéw wulkanéw,
pozaréw laséw), ale tym kluczowym czynnikiem odpowiedzialnym za zmiany jakosci powietrza
sg dziatania cztowieka. Wsrdd najwazniejszych Zrédet emisji antropogenicznych (powodowa-
nych przez dziatalno$¢ cztowieka), wptywajacych na jakos¢ powietrza zaréwno w skali lokalnej,

regionalnej, jak i w ogélnoswiatowej, nalezy wymieni¢ przede wszystkim:

—> spalanie paliw w sektorze produkgji i dystrybucji energii,
—> spalanie paliw w tzw. zrédtach komunalno-bytowych
(gtéwnie w gospodarstwach domowych),
—> procesy produkcyjne/przemystowe,
—> transport, w szczegdlnosci drogowy, na ktérym skupiona bedzie uwaga

w tym materiale.

Najbardziej charakterystycznym zanieczyszczeniem dla emisji pochodzacych z transportu drogowe-
g0 s3 tlenki azotu (NO ). Udziat transportu zaznacza sig réwniez w przypadku innych zanieczyszczen
powietrza, jak tlenek wegla, pyty PM, i PM, . (ale takze drobnigjsze pyty, ktore nie s3 przedmiotem
statego monitoringu), niemetanowe lotne zwigzki organiczne (NMLZO) czy niektére metale. Udziat
transportu w ksztattowaniu jakosci powietrza jest jednak rézny w zaleznosci od lokalizagji. W naj-
wiekszym stopniu emisja tzw. zanieczyszczen komunikacyjnych, a tym samym réwniez najwiekszy
wptyw transportu na jakos¢ powietrza, zaznacza sie w duzych miastach, gdzie szczegdlnie znacza-
ce jest natezenie ruchu drogowego. Lokalnie problem moze réwniez wystepowac poza miastami,
szczegolnie w bezposrednim sasiedztwie ruchliwych tras komunikacyjnych, a zwtaszcza tam, gdzie

zaznacza sie znaczagcy udziat ruchu ciezkiego (autostrady, drogi ekspresowe, obwodnice migjskie).

Warto mie¢ na uwadze, ze powietrze zanieczyszczone tlenkami azotu cechuje sie negatyw-
nym oddziatywaniem na zdrowie cztowieka, a zwtaszcza na jego uktad oddechowy. Szczegdlnie
nalezy tu zwréci¢ uwage na ditlenek azotu (NO,), monitorowany jako charakterystyczne zanie-
czyszczenie komunikacyjne, odgrywajace réowniez kluczowa role w ksztattowaniu sie zjawiska
smogu fotochemicznego (zwanego inaczej letnim badz kalifornijskim). Oddychanie powietrzem
zawierajacym NO, moze wptywac draznigco na drogi oddechowe i powodowac zaostrzenia
istniejacych choréb uktadu oddechowego, w szczegdlnosci u dzieci i osob chorujacych na astme
oskrzelowa, Wptywa niekorzystnie réwniez na funkcje obronne ptuc, mogac sprzyjac¢ zwiek-
szonemu ryzyku rozwoju stanéw zapalnych oraz wiekszej podatnosci na infekcje bakteryjne

i wirusowe drég oddechowych.

Wedtug najnowszych dostepnych danych Europejskiej Agencji Srodowiska (EEA) catkowita

emisja tlenkéw azotu w Polsce w 2018 roku wyniosta 762 tysigce ton, co stanowito ok. 10,5%
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emisji NO, z obszaru catej Unii Europejskiej (wynoszacej niemal 7,3 miliona ton). W ogélnym
bilansie emisji NO_w Polsce udziat transportu drogowego byt na poziomie 38,7%, co stano-
wito zblizona wartosc¢ do tacznego udziatu dwéch kolejnych rodzajéw zrédet: zaopatrzenia
w energie (21,0%) i rolnictwa (20,7%). Dla poréwnania, $sredni udziat transportu w emisji tlen-
kéw azotu na terenie UE wynidst wéwczas 46,8%, co stanowito udziat zblizony do tacznego

udziatu sektoréw zaopatrzenia w energie, przemystu i rolnictwa.

Warto jednak zwrdéci¢ uwage na réznice w tendencji zmian skali emisji NOx w Polsce na tle
catej Wspadlnoty Europejskiej. Wsrdod obecnych krajow cztonkowskich, poczawszy od lat 90.
XX wieku, obserwowany jest systematyczny spadek emisji tlenkdéw azotu w catej gospodarce
i sektorze transportu drogowego (w poréwnaniu z rokiem 1990 emisja NO,_ w roku 2018 spadfa
odpowiednio 0 59,7% i 60,1%). W Polsce natomiast w tym samym czasie spadek emisji NOx w go-
spodarce narodowej byt znacznie mniejszy i wynidst nieco ponad 29%, w przypadku transportu
drogowego obserwowano wyrazne wahania tej emisji, zas w poréwnaniu sytuacji z roku 2018
z1990 zanotowano wzrost o ponad 34% (szczegdlnie widoczny w ostatnich kilku latach). Sytu-
acja ta jest najpewniej powigzana z sukcesywnym wzrostem liczby pojazddw, ktore rejestruje
sie rokrocznie w Polsce, szczegdlnie po wstapieniu Polski do struktur Unii Europejskiej. Obecnie
(wedtug danych GUS na koniec 2019 roku) zarejestrowanych jest w Polsce niemal 32 miliony
pojazdéw (z czego 76% to samochody osobowe), co w poréwnaniu z nieco ponad 9 milionami

pojazdéw zarejestrowanych w Polsce w 1990 roku stanowi ponad 3,5-krotny wzrost.

Obok danych dotyczacych liczby zarejestrowanych pojazddéw czy emisji zanieczyszczen do
powietrza powodowanych przez srodki transportu miarg skali problemu sg réwniez wyniki po-
miaréw prowadzonych w stacjach monitoringu jakosci powietrza. Pewnym ograniczeniem jest
jednak mata liczba tzw. stacji komunikacyjnych, lokalizowanych w bezposrednim sasiedztwie
drég w celu oceny wptywu ruchu drogowego na jakos¢ powietrza. W Polsce dziata niemal 150
stacji pomiarowych, w ktdrych prowadzone sg automatyczne pomiary stezent NO2, jednak jedy-
nie 18 (12%) z nich to stacje komunikacyjne. W jeszcze mnigjszej liczbie tych stacji prowadzone
S3 pomiary stezen pytu PM10, PM2,5 czy benzenu. Sytuacja ta utrudnia zatem realng ocene
wptywu transportu drogowego na ksztattowanie jakosci powietrza w miastach. Sposréd tych
miast, w ktoérych monitorowane jest stezenie NO, w stacjach komunikacyjnych, w czterech
z nich (Katowice, Krakdw, Warszawa, Wroctaw) regularnie rejestruje sie przekroczenia dopusz-
czalnego $redniorocznego stezenia ditlenku azotu, a relatywnie wysokie stezenia notowane sa,
rowniez w pozostatych stacjach komunikacyjnych w kraju. W stacjach komunikacyjnych zwykle
rejestruje sie takze jedne z najwyzszych stezen pytéw PM10 i PM2,5 sposrod wszystkich staci
monitoringu w Polsce. Mozna zatem przypuszczad, ze rowniez w innych miastach, w ktorych
stacje monitoringu jakosci powietrza zostatyby zlokalizowane w sgsiedztwie ruchliwych drég,

wystepowatyby wysokie stezenia zanieczyszczen, przekraczajace stezenia dopuszczalne.

Warto takze mie¢ na uwadze, ze stezenia zanieczyszczen notowane w powietrzu zewnetrznym
moga mie¢ zauwazalny wptyw na jakos¢ powietrza wewnatrz kabiny pojazdu. Powietrze trafia
do wnetrza pojazdu przez system wentylacyjny i o ile nie jest on wyposazony w zaawansowane
urzadzenia do oczyszczania i kondycjonowania tego powietrza, to wraz z nim do kabiny pojazdu

wnikaja rowniez zanieczyszczenia zewnetrzne.

Problem ten najsilniej obserwowany jest w warunkach zatoréw komunikacyjnych i general-
nie podczas podrézowania zattoczonymi ulicami miejskimi. Niska predkosé pojazdu, ciagte
ruszanie i hamowanie sprzyjaja podwyzszonej emisji zanieczyszczen z samochoddw. Zatem
do systemow wentylacyjnych pojazdéw moze trafia¢ mieszanina, ktéra niemal bezposrednio

pochodzi z uktadéw wydechowych innych pojazddéw. To z kolei powoduje, ze zanieczyszczenia



12

powietrza trafiajg do wnetrz pojazddéw w wyzszych stezeniach anizeli te, ktdre moze zanotowac
pobliska stacja monitoringu jakosci powietrza. Jak wykazano to bowiem w réznych badaniach,
stezenia zanieczyszczen w osi drogi potrafia by¢ kilkukrotnie wyzsze niz te rejestrowane na
jej poboczu. Co wiecej, zanieczyszczenia tatwiej trafiaja do wnetrza pojazdu, niz sa z niego
usuwane, co sprzyja kumulacji szkodliwych dla zdrowia substanc;ji i zwiekszonemu narazeniu
podrézujacych. Taka sytuacja powoduje, ze osoby regularnie podrézujace w warunkach zatoréw
komunikacyjnych, mimo relatywnie krotkiego czasu w ciggu doby, jaki spedzaja w samochodzie,

moga w tym czasie przyjmowac istotng czes¢ dobowej dawki zanieczyszczen.

Kiedy wezmiemy pod uwage, ze rozbudowa systemu Paristwowego Monitoringu Srodowiska
(PMS) jest procesem diugotrwatym i kosztownym, jak réwniez, ze nie jest mozliwe rozwiniecie
tego systemu w taki sposdb, aby stacje komunikacyjne obejmowaty istotng czes¢ ciagoéw ko-
munikacyjnych, nawet tych najbardziej ruchliwych, wydaje sie, ze swego rodzaju konsensusem
pomiedzy oczekiwaniami a mozliwosciami jest rozwgj systemow pomiarowych opartych na tzw.
urzadzeniach niskokosztowych. Rozwigzania te nie zapewniajg co prawda takiej jakosci pomiaru,
Jjaki uzyskuje sie w profesjonalnych stacjach monitoringu, wykorzystuja bowiem niereferencyjne,
uproszczone metody pomiarowe, jednak dzieki znacznie nizszemu kosztowi zakupu i eksploatacii

mozliwe jest zlokalizowanie wigekszej liczby tego typu urzadzen np. na terenie miasta.

Oczywiscie podstawowym punktem odniesienia pozostaja stacje monitoringu funkcjonujace
w ramach PMS, a stacje niereferencyjne powinny byé regularnie sprawdzane i kalibrowane
w odniesieniu do pomiaréw prowadzonych w sieci PMS. Dzieki temu w miastach, w ktérych nie
funkcjonujg obecnie stacje komunikacyjne, mozliwe bytoby rejestrowanie stezen zanieczyszczen
typowych dla ruchu drogowego i w zwiazku z tym okreslenie, na ile ruch drogowy wptywa na
ksztattowanie jakosci powietrza w otoczeniu. Takze i w tych miejscowosciach, w ktérych funk-
cjonuja juz stacje komunikacyjne w ramach PMS, uzupetnienie pomiaréw o pomiary nierefe-
rencyjne mogtoby przyczynic¢ sie do zwiekszenia poziomu wiedzy na temat skali oddziatywania

zanieczyszczen powietrza na srodowisko miejskie i ekspozycje mieszkancow.

Co prawda pod wzgledem najwyzszych stezen ditlenku azotu w powietrzu Polska nie zajmuje czoto-
wych pozycji, w odréznieniu od sytuaciji w zakresie pytéw zawieszonych czy benzo(a)pirenu, jednak
nie oznacza to, ze problem wptywu transportu na jakos¢ powietrza i zdrowie ludzi jest nieistotny.
Wrecz przeciwnie. Jak juz wspomniano, problem emisji ze zrédet transportowych zaczyna nara-
stac¢ i wydaje sie, ze obecnie nalezy podejmowac kluczowe decyzje dotyczace ograniczenia presji
transportu na srodowisko, zwtaszcza w miastach. W przeciwnym razie problem bedzie sie nasila¢
i za kilka lat trzeba bedzie skupi¢ uwage gtéwnie na ograniczaniu skutkdw anizeli na minimalizacji
przyczyn niekorzystnego wptywu transportu na $rodowisko. Niezbedne wydaje sie zatem by¢
rozwijanie systeméw monitorowania jakosci powietrza, w tym takze za pomoca wspomnianych
urzadzen niskokosztowych, aby w miare precyzyjnie identyfikowaé miejsca, gdzie presja trans-

portu jest najwieksza.

Konieczne jest stopniowe wprowadzanie ograniczen, zwtaszcza dla indywidualnego ruchu sa-
mochodowego, w szczegdlnosci do centralnych czesci miast. Do rozwazenia pozostaje kwestia,
czy ograniczenia te powinny dotyczy¢ catego ruchu indywidualnego, czy jedynie tych rodzajow
pojazddw, ktére w najwiekszym stopniu przyczyniaja sie do emisji zanieczyszczen. Wsrdd in-
nych dziatart demotywujacych przyjazdy do stref srédmiejskich, zwtaszcza w duzych miastach,
powinny by¢ zmiany w polityce parkingowej, w tym w szczegdlnosci ograniczanie liczby miejsc
do parkowania i réznicowanie optat za parkowanie w taki sposdb, aby w centrach miast byty

one wyzsze niz w dzielnicach peryferyjnych.
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Oczywiscie ograniczenia nie moga byé wprowadzane bez innych dziatan towarzyszacych, kto-
re pozwolg na utrzymanie mozliwosci sprawnego, bezpiecznego i wzglednie komfortowego
podrézowania do stref srddmiejskich. W tym celu niezbedne staje sie zaréwno bezwzgledne
uprzywilejowanie transportu publicznego, jak i dalszy rozwdj systemow komunikacji zbiorowej,
opartej réwniez na wykorzystaniu napedoéw alternatywnych (pojazdy elektryczne, hybrydowe,
z napedem na gaz ziemny, czy wodér). Waznym elementem wspierajacym te dziatania sg inwe-
stycje w rozwdj i udoskonalanie sieci parkingdw typu Park&Ride (takze ze strefami Bike&Ride),
lokalizowanych w poblizu weztéw komunikacyjnych, aby kierowcy docierajacy z odlegtych stref
miejskich lub innych miejscowosci mieli mozliwos¢ bezpiecznego pozostawienia swoich pojaz-
déw na obrzezach miast i dalsze podrézowanie pojazdami komunikagcji publicznej. Uzupetnieniem
tych dziatan powinno byé wspieranie transportu rowerowego oraz innych form transportu

opartych na tzw. urzadzeniach transportu osobistego, takze zasilanych energia elektryczna,

Autor: Artur Jerzy Badyda, doktor habilitowany nauk technicznych, profesor nadzwyczajny
Politechniki Warszawskiej, od 2016 roku kierownik Zaktadu Informatyki i Badan Jakosci
Srodowiska w Politechnice Warszawskiej. O zainteresowaniach naukowych $cisle zwiaza-
nych z tematyka srodowiskowych uwarunkowan zdrowia, w tym zwtaszcza z oddziatywa-
niem zanieczyszczen powietrza na srodowisko i zdrowie cztowieka. Cztonek licznych grup

doradczych w organach administracji publicznej i przedsigbiorstwach komercyjnych oraz

towarzystw naukowych zajmujacych sie zagadnieniami medycyny i epidemiologii Srodowiska.
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DLACZEGO POLACY TAK BARDZO
PRZYWIAZANI SA DO SWOICH AUT?

Wsrod wszystkich codziennych podrézy Polek i Polakéw, ponad 2/3 to podréze samochodo-
we. Co sprawia, ze mieszkancy Polski w tak duzej mierze zalezni sa od samochodéw? Jakie
potrzeby psychologiczne realizowane s3 podczas prowadzenia auta? Czy jest szansa, by

zmienié nawyki komunikacyjne Polek i Polakéw?

Jak wynika z danych Eurostatu, w 2018 roku Polska znalazta sie na pigtym miejscu w Europie
pod wzgledem liczby samochoddw osobowych w uzytkowaniu na tysiac mieszkancow. Oznacza
to, ze w naszym regionie Swiata nalezymy do czotéwki w rankingu krajow, ktérych mieszkancy
sa w posiadaniu samochodu. Co wiecej, z danych zebranych przez GUS w 2015 roku wynika,
ze samochody osobowe odpowiadajg za okoto 65% catego ruchu drogowego w kraju, przy
czym na obszarach peryferyjnych liczba ta wzrasta nawet do 70%. Jednoczesnie, $rednio co
piata podréz w Polsce odbywa sie przy uzyciu transportu publicznego - w duzych miastach
rzecz ma sie nieco lepiej, jednak w przypadku matych miejscowosci i na wsiach, tylko przy co
dziesigtej podrézy mieszkancy korzystajg z komunikacji zbiorowej. | chociaz dane te prezentuja
sytuacje sprzed kilku lat - ktdra mogta ulec zmianie, szczegdlnie w trakcie trwajacej pandemii
- obrazuja one to, w jak duzym stopniu Polacy i Polki polegaja na samochodach osobowych

podczas podrézy.

Oczywiscie nie sposob nie zgodzi¢ sie z faktem, ze infrastruktura transportu publicznego w Pol-
sce pozostawia wiele do zyczenia - wystarczy zapoznac sie z ksiazka Nie zdgze autorstwa
Olgi Gitkiewicz, by zrozumied, jak duzym problemem w kraju jest wykluczenie komunikacyjne.
Nie powinien zatem dziwic¢ fakt, ze w miejscach, do ktorych nie dociera zaden transport pu-
bliczny - a taki status ma co piate sotectwo w Polsce - samochdéd jest czesto jedyna opcja,

szczegdlnie gdy w gre wchodzi dtuzszy dystans.

Niestety, trudno jest ttumaczy¢ nasze uzaleznienie od samochododw tylko kwestig niewystarcza-
jacej i niezadowalajacej infrastruktury. Przywotane dane GUS-u pokazujg bowiem, ze réwniez
w duzych miastach, gdzie dostep do srodkéw komunikacji miejskiej i zbiorowej jest zazwyczaj
relatywnie dobry, tylko co trzeci podréznik w 2015 roku decydowat sie na skorzystanie z au-
tobusu, tramwaju lub pociggu podmiejskiego. Mniej popularne byty takze jazda na rowerze
czy chodzenie pieszo. Co prawda w tym ostatnim obszarze sytuacja dynamicznie sie zmienia.
Samorzadcy wiekszych miast, takich jak Krakéw, Wroctaw, Warszawa czy £6dz, wktadaja sporo
wysitku w przeksztatcenie zarzadzanych przez siebie miast w bardziej przyjazne rowerzystom.
Nie zawsze ich wysitki koricza sie sukcesem, jednak przywotany ponownie argument o niewy-
starczajaco dobrej infrastrukturze nie opisuje w petni rzeczywistosci komunikacyjnej w Polsce.

Co zatem sprawia, ze jestesmy tak bardzo przywigzani do samochoddéw?
KONTROLA JAKO PODSTAWOWA POTRZEBA CZLOWIEKA

Na postawione wyzej pytanie trudno jest odpowiedzie¢, odwotujac sie wytacznie do badan,
gtownie ze wzgledu na fakt, ze tego typu analizy na gruncie polskim rzadko sg prowadzone.
Mozna jednak zastanowi¢ sie nad tym, jakie mechanizmy psychologiczne, poza oczywistym
komfortem, odpowiadajg za to, ze przecietny mieszkaniec Polski jest bardziej sktonny wybrac
auto niz jakikolwiek inny $rodek transportu. W tym celu warto przyjrze¢ sie badaniu - wykona-

nemu w 2006 roku w niewielkim miasteczku w Anglii przez brytyjskich psychologdw, Benjami-
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na Gardnera oraz Charlesa Abrahama - w ramach ktérego badacze przeprowadzili wywiady
z dziewietnastoma regularnymi uzytkownikami samochoddw, poszukujac odpowiedzi na pytanie

o to, co motywuje kierowcoéw do korzystania z aut.

Rezultaty ich badania sugeruja, ze jakkolwiek wazne sg takie kwestie jak oszczednos$é czasu,
oszczednosc¢ pieniedzy, niski wysitek zwigzany z korzystaniem z samochodu, pozytywne emogje
wynikajace z faktu prowadzenia pojazdu czy obawa o przestrzen osobista, u podstaw wiek-
szosci z wymienianych motywoéw lezy jedna z najbardziej fundamentalnych ludzkich potrzeb,
tj. potrzeba kontroli. Osoby badane wskazywaty na to, ze samochdd pozwala im dotrze¢ tam,
gdzie chca, wtedy, kiedy chcg oraz w takim tempie, w jakim chca. Samochdd byt przez nich

traktowany jako synonim wolnosci - a z takim postrzeganiem niezwykle trudno jest walczy¢.

Badania psychologiczne, w tym te prowadzone w ostatnich latach przez Mirostawa Kofte i jego
wspdtpracownikéw na Uniwersytecie Warszawskim i Uniwersytecie Jagiellonskim', pokazuja,
ze osoby pozbawione wyboru i kontroli w pierwszym odruchu robia wszystko, by je odzyskac.
Czesto skutkuje to tym, ze ,niemozliwa” do osiagniecia opcja staje sie bardziej atrakcyjna

i w efekcie bywa czesciej wybierana.

Pewnie mozna tu uzy¢ argumentu, ze wzglednie duzy poziom kontroli i swobody zapewnia takze
rower. Odpowiedzig na te potrzebe psychologiczna bytoby wiec stworzenie kampanii spotecznej
podkreslajacej wolnosciowy aspekt poruszania sie na rowerze. Niestety, samochdd moze by¢
takze odpowiedzig na inng podstawowa motywacje cztowieka - potrzebe zapewnienia sobie

odpowiedniego statusu.
LEPSZY SAMOCHOD, LEPSZA POZYCJA SPOLECZNA

W psychologii status definiuje sie jako szacunek i podziw, najlepiej okazywany dobrowolnie
przez osoby z naszego otoczenia. Im jego poziom jest wyzszy, tym mamy wieksze szanse na

dobrostan psychiczny i fizyczny - przynajmniej do pewnego stopnia.

Przyktadowo, wyniki metaanalizy, czyli zestawienia wielu badan na ten sam temat?, pokazuja, ze
0soby 0 wyzszym statusie materialnym ciesza sie lepszym poziomem samooceny. Badania pro-
wadzone przez Andersona i wspétpracownikéw? wskazuja zas, ze to, jaki poziom statusu przy-

pisuja nam inni, wptywa takze na nasza satysfakcje z zycia oraz zdrowie psychiczne i fizyczne.

Czesto wiasnie dlatego zdajemy do prestizowych szkdt, walczymy o lepsze stanowiska czy kupu-
jemy markowe lub modne rzeczy. | chociaz posiadanie samochodu moze $wiadczy¢ o wyzszym
statusie spotecznym, niezaleznie od kraju zamieszkania, w Polsce i w innych panstwach Europy
Srodkowo-Wschodniej efekt ten jest jeszcze silniejszy. Jak sugeruje analiza przeprowadzona
w 2003 roku przez Tomasza Komornickiego, rola samochodu w kontekscie budowania pozycji
spotecznej w Polsce ma o tyle wieksza wage, ze przez lata gospodarki socjalistycznej posiadanie

auta byto traktowane jako oznaka luksusu.

1- Poczucie kontroli i niepewnos¢: Konsekwencje dla rozumienia swiata spotecznego, M. Kofta, A. M. Redzio (red.),
Liberi Libri, Warszawa 2020.

2 - R. T. Howell, C. J. Howell, The relation of economic status to subjective well-being in developing countries: a me-
ta-analysis, ,Psychological Bulletin” 2008, nr 134(4), s. 536.

3 - C. Anderson, J. A. D. Hildreth, L. Howland, Is the desire for status a fundamental human motive? A review of the
empirical literature, ,Psychological Bulletin” 2015, nr 141(3), s. 574.
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Chociaz wniosek sam w sobie nie jest zaskakujacy, warto dodagé, ze kwestia relacji pomiedzy
checia uzyskania uznania od innych a zakupem samochodu moze mie¢ pozytywne strony. Ba-
dania przeprowadzone przez Vladasa Griskeviciusa i wspétpracownikéw sugeruja, ze przypi-
sywanie prestizu produktom prosrodowiskowym (takim jak np. samochody elektryczne) moze
skfaniaé ludzi, fundamentalnie dazacych do wyzszej pozycji w hierarchii spotecznej, do zakupu
tych produktéw. Skoro bowiem auto elektryczne moze wzbudzi¢ réwny szacunek i podziw ze

strony sasiaddw co wysokiej klasy samochdd znanej marki, dlaczego nie mielibysmy go wybrac?
A MOZE... ROWER?

Na drodze do porzucenia samochodu na rzecz bardziej przyjaznych srodowisku srodkdéw trans-
portu stoi jednak jeszcze jedna przeszkoda: nawyk. W przypadku korzystania z samochodu
sita nawyku jest zatrwazajaca. Ostatnio z powodu pandemii i narracji podkreslajacej ryzyko
korzystania z transportu publicznego, samochdd bywa tez czesciej postrzegany jako najbez-

pieczniejsza alternatywa.

Czy zatem jeste$my skazani na porazke w walce z haszym ,uzaleznieniem” od aut? Nieko-
niecznie. Zgodnie z badaniami prowadzonymi w nurcie tzw. teorii planowanego dziatania (ang.
Theory of Planned Behavior) w zmianie kolektywnych nawykéw moga nam pomac szeroko rozu-
miane normy spoteczne. Jak pokazuje metaanaliza opublikowana w roku 2008 przez Gardnera
i Abrahama?, decyzja o tym, czy wybierzemy samochod zamiast innych $rodkdéw transportu,
w duzej mierze zalezna jest od tego, jak wiele 0séb z naszego otoczenia, naszym zdaniem, robi
to samo. Innymi stowy, im mniej oséb, w naszym postrzeganiu, korzysta z samochoddw, w tym
mniejszym stopniu i my bedziemy sktonni to robic¢. Jako przyktad mozna tu podac takie kraje
jak Holandia czy Dania, gdzie wiekszo$¢ codziennych podrézy odbywa sie z uzyciem roweru.
Oczywiscie, popularnos$é tego srodka komunikacji wynika nie tylko z tagodniejszej pogody, ale
tez z uwarunkowan historycznych oraz wtasnie norm zachowania. W Holandii nauka jazdy na
rowerze zaczyna sie juz w najmtodszych latach zycia. Na ulicach Amsterdamu lub Utrechtu
widok przewozonych rowerem cargo dzieci, zakupow czy wiekszych rzeczy, jak np. mebli czy
lodéwki, jest czyms zwyktym. To rowerem, a nie samochodem, mozna tam dotrze¢ wszedzie

i to jego brak moze bardziej utrudnia¢ codzienne zycie.

Jesli zdecydujemy sie pdjsé podobna droga w Polsce, nie bedzie ona tatwa. Po pierwsze, jak
wynika z przywotfanych juz danych GUS-u, na razie tylko 8% dorostych Polek i Polakéw re-
gularnie korzysta z roweru jako srodka transportu. Po drugie, posiadanie samego roweru,
a nie samochodu, nadal jest przez wielu mieszkaricéw naszego kraju postrzegane jako oznaka
nizszego statusu materialnego. Po trzecie, choé w minionym roku rower zyskat na popularnosci
w wielu krajach jako bezpieczniejsza i zdrowsza alternatywa, to przesiedli sig¢ na niego gtéwnie
uzytkownicy komunikacji zbiorowej, nie kierowcy. Wreszcie, potrzebujemy zmiany nawykow
nie tylko tych, ktdrzy sa sktonni przesiasc sie na rower, ale réwniez wszystkich pozostatych
obywateli - tak, by rowerzysci oraz piesi zaczeli by¢ traktowani jako petnoprawni uzytkownicy

dréog. Wyzwanie jest zatem niemate, ale z pewnoscia warto je podjac.

Autorka: Dominika Bulska, doktorantka Wydziatu Psychologii Uniwersytetu Warszawskiego,

wspoétpracujaca z Centrum Badan nad Uprzedzeniami UW.

4 - B. Gardner, C. Abraham, Psychological correlates of car use: A meta-analysis. Transportation Research Part F: Traffic
Psychology and Behaviour, 2008, nr 11(4), s. 300-311.
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ILE TAK NAPRAWDE KOSZTUJE NAS
SAMOCHOD?

Od lat wiadomo, ze nadmierne korzystanie z samochodoéw przyczynia sie m.in. do zmiany
klimatu i zanieczyszczenia powietrza, generuje hatas, moze wigzaé sie z wypadkami i zbyt
mata aktywnoscia fizyczna, w efekcie takze z utrata zdrowia, a nawet zycia. Jednak Polacy
nadal traktuja ten srodek transportu jako gwarancje szczescia i dobrobytu. Dlaczego? Méwi
sie, ze jak nie wiadomo, o co chodzi, to chodzi o pienigdze. Tylko czy aby na pewno jest tak

w tym przypadku?

PRAWDZIWE KOSZTY FINANSOWE

Czesto zapominamy, ze sam zakup samochodu to nie jedyny koszt zwigzany z jego uzytko-
waniem. O ile za samochdd, oczywiscie uzywany i raczej w ztym stanie technicznym, mozna
zaptaci¢ nawet mniej niz 1000 zt, to do tej kwoty nalezy doliczy¢ m.in.: koszt rejestracji (zwykle
ok. 180 zt) oraz podatek (2% wartosci), a przy imporcie dodatkowo optaty celne. Samochody
uzywane wymagaja tez czesto wktadu finansowego na starcie, aby doprowadzi¢ je do odpo-
wiedniego stanu. Dodajmy do tego koszty roczne: ubezpieczenie (Srednia kwota OC to ok. 700
zt), przeglad techniczny oraz przede wszystkim zakup paliwa. lle za nie ptacimy, jest oczywiscie
bardzo indywidualng kwestia, ale zalezy przede wszystkim od spalania i rocznych przebiegdw.
Dla przyktadu, przy spalaniu 6 1/100 km® i codziennych dojazdach do pracy 20 km w jedng
strone®, rocznie na paliwo wydamy ok. 3400 zt. A na koniec dodajmy jeszcze do tej kwoty m.in.
przeglady serwisowe, wymiany ptynow i czesci eksploatacyjnych, naprawy i sezonowa zmiane
opon. Mozna zatem oszacowac, ze minimalne koszty rocznego utrzymania matego samochodu
to ok. 5200 zt. Do tego nalezy doliczy¢ tez optaty drogowe, parkingowe, 2 nawet mandaty czy

zwykte korzystanie z myjni.
KOSZTY ZEWNETRZNE

Istnieja takze tzw. koszty zewnetrzne transportu. Sg to przeliczone na wartosc¢ pienigezna skutki
negatywnego oddziatywania na otoczenie pojazdéw i infrastruktury niezbednej do ich uzyt-
kowania. Zaliczymy do nich m.in.: problemy zdrowotne spowodowane hatasem i wdychaniem
zanieczyszczen, problemy srodowiskowe wynikajace z zanieczyszczenia powietrza, gleby
i wody, z emisji gazéw cieplarnianych oraz z niszczenia ekosystemoéw i utraty bioréznorodno-
sci. Uwzglednia sie nawet szacunkowg usredniong wartosé zycia i zdrowia ludzkiego traconego
w wypadkach. Koszt zewnetrzny indywidualnego transportu drogowego wynosi ok. 0,56 zt/
pasazerokilometr’. Oznacza to, ze przejechanie 5 tysiecy km rocznie (przy zatozeniu codzien-
nych dojazdéw na wspomnianym wyzej poziomie ok. 20 km w jedng strone) obciaza srodowisko

i ludzi szkodami na kwote okoto 5600 zt.

5 - Wszystkie dane dot. kosztéw utrzymania pojazdéw pochodza ze stron www ubezpieczycieli i portali motoryzacyjnych
analizujacych tego typu koszty.
6 - https://whdata.pl/wskaznik-mobilnosci-zawodowej-dojazdy-do-pracy/ (dostep: 12.09.2021).

7 - Fundacja ProKolej, 2021: Kolej dla klimatu — raport podsumowujacy (planowana publikacja we wrzesniu 2021) oraz M.
Zych-Lewandowska, Negatywne efekty zewnetrzne transportu towarowego w Polsce oraz metody ich ograniczania,
Wydawnictwo SGGW, Warszawa 2020.
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LEPSZA ALTERNATYWA

Moze wiec lepiej zainwestowaé w transport zbiorowy i rower? Przy rowerze, poza samym
zakupem, koszty uzytkowania sa praktycznie zerowe, a wrecz ujemne, bo korzystajac z niego,
zyskujemy dzieki poprawie stanu zdrowial Transport zbiorowy to roczny wydatek ok. 1500 zt
($rednia dla 14 najwiekszych miast w Polsce na bilet bez ulg). Miesci sie w tym mozliwos¢ nie-
ograniczonego podrézowania po catej aglomeracji dowolnym srodkiem transportu, bez proble-
mow z parkowaniem. W efekcie, po przesiadce z samochodu na transport zbiorowy, w naszej
kieszeni zostanie ok. 3700 zt, a do tego ograniczymy nasz negatywny wptyw na otoczenie. Przy
aktualnym wskazniku motoryzacji w Polsce oznacza to oszczednosci dla sSrodowiska i zdrowia

w wysokosci ok. 135 miliardéw zt rocznie.
POLSKIE REALIA

Szkoput w tym, ze przedstawiona analiza odnosi sie do warunkéw miejskich. Przy wykonywaniu
podobnych kalkulacji dla terendw pozamiejskich trzeba mie¢ na uwadze jeszcze jeden problem,
z ktérym w miastach spotykamy sie zdecydowanie rzadziej - wykluczenie transportowe. W Pol-
sce zjawisko to niestety sie pogtebia. Zamykane sg linie kolejowe (od przetomu wiekéw ,znikto”
3,5 tysigca km tras, czyli ok. 15%) oraz potaczenia autobusowe (od 2005 roku zlikwidowano
750 tysiecy km linii, tj. prawie 60%)2, tym samym zmuszajac ludnosé do inwestowania we wtasne
samochody. | tu pojawiaja sie ekonomiczne aspekty podejmowania decyzji, ktére na pierwszy
rzut oka z finansowego punktu widzenia moga sie zdawacé nielogiczne. W sytuacji, w ktorej
efektem braku samochodu jest bezrobocie, dla wiekszosci os6b wybér bedzie oczywisty.
Ci wtasciciele pojazdéw zwykle nie moga pozwolié sobie na luksus ogladania sie na takie

kwestie jak choéby poziom emisji zanieczyszczen danego modelu.

Pamietajmy tez o czasie i wygodzie, za ktdre wspotczesnie ptaci sie jak za inne dobra. Owszem,

sa w Polsce potfaczenia transportu zbiorowego w miare niezawodne, umozliwiajace dotarcie
z punktu A do punktu B szybciej niz samochodem. Jak na razie nie jest to jednak reguta. Przy-

ktadowo z Warszawy do Jeleniej Géry samochodem dojedziemy juz w 5 godzin. Pociggiem

8 - Gtéwny Urzad Statystyczny, opracowania dot. transportu drogowego i kolejowego.
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minimum w 7 godzin, a nawet 12 godzin. Podrdze koleja wiaza sie tez z przesiadkami oraz
koniecznoscig dotarcia na dworzec i z dworca. Ponadto poziom wygody niejednokrotnie od-
biega od tego, jaki oferuje nam wtasny samochdd. Poprawe tej sytuacji pomoga nam zapewnic
inwestycje w infrastrukture kolejowa, nowy tabor oraz spdjny system zarzadzania ruchem

kolejowym i koordynacja potaczen.

Do tego dochodza aspekty psychologiczne posiadania wtasnego samochodu, takie jak potrze-
ba demonstrowania wysokiego statusu spotecznego, elastycznosci i zachowania kontroli nad
wtasnym czasem (a przynajmniej poczucia, ze taka kontrole mamy). Sg to kwestie, z ktdrymi

trudno mierzy¢ sie jedynie na ptaszczyznie finansowe;j.
NARZEDZIA EKONOMICZNE ZMIENIAJACE ZACHOWANIA TRANSPORTOWE

Narzedziami ekonomicznymi zmieniajacymi zachowania transportowe sg gtéwnie metody
takie jak podatki i optaty paliwowe, parkingowe, za wjazdy do miast, przejazd drogami, ale
i ubezpieczenia. Ich zatozeniem jest ograniczanie negatywnych oddziatywan transportu na
otoczenie, a ich stosowanie okresla sie mianem internalizacji kosztéw zewnetrznych. Swiet-
nie wdrozyt te metode Sztokholm, ktéry najpierw testowo, na okreslony czas (ze wzgledu na
opdr mieszkancow) wprowadzit optaty za wjazd do centrum. Mieszkancy dostrzegli korzysci
z wdrozenia takiego rozwigzania w postaci zmniejszonego ruchu na ulicach i chcieli utrzymania

optat na state.

Internalizacja zastosowana jako jedyna metoda nie jest jednak wystarczajaco efektywna, co
widagé na tych polskich drogach, na ktérych mimo podnoszenia optat natezenie ruchu i wskaz-
nik motoryzacji rosna. Swietne efekty uzyskuje sie m.in. na polu psychologiczno-kulturowym
(zwtaszcza na terenach miejskich) oraz poprzez wtasciwe zarzadzanie mobilnoscia, rozwaj
transportu zbiorowego i infrastruktury (w tym przede wszystkim pieszej i rowerowej) umozliwia-
jacy wygodne i przystepne cenowo przemieszczanie sie bez uzycia samochododw, po racjonalnie
zaprojektowanej przestrzeni. Warto jednoczesnie stosowac pozytywne narzedzia ekonomiczne,
np. doptaty do zakupu biletéw transportu zbiorowego, rowerdw (w tym cargo i elektrycznych),
motorowerow elektrycznych czy samochododw elektrycznych. Korzystne jest tez rozwijanie

wspotdzielenia pojazddéw (réznego typu) i transportu autonomicznego.

Rozwdj elektromobilnosci i powiazanie go z transformacja energetyki w kierunku zeroemi-
syjnosci, by w petni wykorzystac potencjat ograniczenia emisji CO,, tez sg istotne. Jednak
przede wszystkim trzeba ograniczy¢ udziat samochoddw w naszych codziennych podrézach.
Uzytkujac auto elektryczne, przyczyniamy sie bowiem do korkdéw czy wypadkdéw tak samo jak
podczas jazdy pojazdem spalinowym. Dlatego musimy nauczy¢ sie korzysta¢ z samochoddéw
w sposob bardziej racjonalny, tj. najlepiej tylko wtedy, kiedy nie mamy lepszej alternatywy. Zas
wtadze - od lokalnych po krajowe - powinny wspiera¢ dziatania zapewniajace nam mozliwosé

wyboru innego srodka transportu.

Autorka: Dr Maria Zych-Lewandowska, niezalezny ekspert z zakresu transportu miejskiego
i ekologii transportu, zawodowo zwiazana m.in. z Wydziatem Ekonomicznym SGGW w War-

szawie i warszawskim Zarzadem Transportu Miejskiego.
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WYMUSZONA MOTORYZACJA

Polska zalewana jest przez samochody. Nasz kraj - z wynikiem 642 samochodéw osobo-
wych na 1000 mieszkancoéw - zajmuje juz trzecie miejsce w Unii Europejskiej pod wzgledem
nasycenia samochodami. Tak wynika z niedawno zaprezentowanych danych Europejskiego

Stowarzyszenia Producentéw Samochodéw ACEA za 2019 rok.

Srednia usamochodowienia dla catej Unii wynosi 569 - tego poziomu nie przekraczaja miedzy
innymi Belgia, Czechy, Dania, Finlandia, Hiszpania, Holandia czy Szwecja. Jeszcze kilka lat temu,
w 2015 roku nasz kraj z wynikiem 545 aut osobowych na 1000 mieszkancow plasowat sie na

szdstym miejscu, wéwczas ponizej sredniej unijnej wynoszacej 553°.
BRAK MoOzLIwWOSCI

Polskie uzaleznienie od samochododw to skutek upadku transportu publicznego. Od 1990 roku
Polska zlikwidowata jedng czwarta swojej sieci kolejowej. Pociagi zniknety nie tylko z linii lokal-
nych, ale przestaty dociera¢ nawet do miast liczacych po kilkadziesiat tysiecy mieszkancow
jak Betchatéow, tomza czy Jastrzebie-Zdrdj. W XXI wieku kryzys dosiegnat autobusy, mimo ze
w czasach cie¢ na kolei byty one przedstawiane jako tansza i sprawniejsza alternatywa dla
pociagow. Brak systemu finansowania pozamiejskiego transportu autobusowego najpierw spo-
wodowat wycofywanie komunikacji z mniejszych wsi, nastepnie likwidacje kurséw wieczornych

czy weekendowych na wazniejszych ciagach, a w koricu upadtosé wielu przewoznikow.

Poza duzymi miastami samochdd czesto stat sie jedynym sposobem na dotarcie do pracy. Na-
wet jesli transport publiczny funkcjonuje, to nie spetnia potrzeb pracownikéw. Typowe terminy
kursowania autobuséw lokalnych, ograniczone do dni nauki szkolnej, oznaczaja, ze z tysiecy
miejscowosci ostatni autobus odjezdza w czerwcu, a kolejny pojawia sie dopiero we wrzesniu.
Problemem jest rowniez brak kurséw pézniejszymi popotudniami i wieczorami. W ramach ba-
dan prowadzonych pod kierunkiem dr Michata Wolanskiego z warszawskiej Szkoty Gtéwnej
Handlowej ankietowani przedstawiciele urzeddw pracy zwracali uwage, ze bezrobotni nie-
posiadajacy samochodu nie sg w stanie skorzysta¢ z przydzielanych im ofert zatrudnienia
w handlu i gastronomii ze wzgledu na brak mozliwosci powrotu do domoéw po godzinie 20:00
i w weekendy'. Problem dotyczy nie tylko autobusdw, ale takze kolei. Przyktadowo z Olsztyna
ostatnie wieczorne pociagi rozjezdzaja sie przed 21:00, co oznacza, ze kolej nie jest przydat-
na chociazby dla dojezdzajacych spoza miasta pracownikéw dyskontow, ktére standardowo

czynne sg do 22:00.

Wykluczenie transportowe wystepuje nie tylko tam, gdzie transportu publicznego zupetnie brak,
ale réwniez tam, gdzie godziny kursowania nie uwzgledniaja coraz bardziej zréznicowanych
potrzeb spoteczenistwa. Sa w Polsce takie linie jak Chojnice-Szczecinek, Bydgoszcz-Chetmza
czy Wolsztyn-Zbaszynek, na ktérych - mimo ze tacza wazne osrodki pracy i edukacji - kursuja,
zaledwie trzy pociagi dziennie w kazda strone, co nie jest w stanie stworzy¢ alternatywy wobec
auta. Na wiekszosci regionalnych linii kolejowych w Polsce wcigz daleko do europejskiego stan-

dardu, jakim s3g pociagi kursujace przynajmniej raz na godzine od switu do péznego wieczora.

9 - ACEA Report. Vehicles in use. Europe, European Automobile Manufacturers Association, styczen 2021,

10 - M. Wolariski, W. Paprocki, B. Mazur, A. Soczéwka, B. Jakubowski, Publiczny transport zbiorowy poza miejskimi
obszarami funkcjonalnymi. Diagnoza, analiza zrdznicowania, oddziatywanie spoteczne, rekomendacje, Szkota Gtéwna
Handlowa - Oficyna Wydawnicza, Warszawa 2016.
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SKAZANI NA AUTO

W Polsce standardowym widokiem pod zaktadami produkcyjnymi nie sa pracownicy ttumnie
zmierzajacy na pobliska stacje kolejowa czy przystanek autobusowy, lecz rzedy zaparkowanych
samochoddéw. Charakterystycznym dla Polski zjawiskiem sg réwniez korki i problemy z parko-
waniem nie tylko w najwiekszych aglomeracjach, ale takze w liczacych po kilkanascie tysiecy
mieszkancéw miastach powiatowych, ktére nie dysponuja odpowiednimi - czesto kursujacymi,
nieograniczajacymi sie tylko do dni nauki szkolnej i niekoniczacymi kursowania w godzinach
14:00-15:00 - potaczeniami komunikacji zbiorowej z okolicznymi gminami. To wszystko oznaka
Zjawiska wymuszonej motoryzacji: kto chce mieé dostep do pracy oraz ustug i handlu, skazany

jest na posiadanie samochodu.

Przeczy to tezie, ze autobusy i pociagi opustoszaty dopiero po tym, gdy pasazerowie zdecydowali
sie przesiasé na samochody. Badania pokazuja, ze czesto byto odwrotnie. Prof. Zbigniew Taylor
z Polskiej Akademii Nauk juz w 2003 roku - gdy jeszcze nie wigzano cieé transportu publicznego
z wykluczeniem transportowym - opublikowat przemilczane w mediach badania przeprowadzone
w dwudziestu wsiach w réznych rejonach Polski, dotknietych masowymi cieciami potaczen kole-
jowych. Badania wykazaty, ze czes¢ ludzi po zlikwidowaniu pociagu stracita mozliwos¢ dojazdu do
pracy i musiata z niej zrezygnowad, starsi ludzie przestali dojezdzac¢ do lekarzy specjalistow do

bardziej oddalonych osrodkéw, a mtodziez pozbawiona zostata wyboru lepszej szkoty sredniej*.
TRZY AUTA W RODZINIE

Typowym zjawiskiem w Polsce jest wiecej niz jeden samochdd na gospodarstwo domowe. Zy-
jaca poza duzym miastem rodzina, chcac spetniac tylko podstawowe potrzeby, musi posiadac
kilka samochoddw. Zaktadajac tylko, ze ojciec dojezdza do pracy, matka zajmuje sie zakupami
i innymi sprawunkami, a starsze dziecko dojezdza na studia do wiekszego miasta, kazda z tych
0s6b - w sytuacji stabo dziatajacego lub nieistniejacego transportu publicznego - zmuszona

jest do posiadania samochodu.

W Polsce szczegodlnie duzymi wskaznikami usamochodowienia - przekraczajacymi juz 800 aut
na 1000 mieszkancoéw - cechuja sie obszary na peryferiach regionéw jak lezacy na péthocno-za-
chodnim skraju wojewddztwa mazowieckiego powiat sierpecki (864) czy potozony na Podkarpaciu
powiat bieszczadzki (813) oraz powiaty w zasiegu dojazddw do pracy do wiekszych miast jak ptocki

(855), rozciagajacy sie wokot Puszczy Kampinoskiej warszawski zachodni (824) czy gréjecki (803)2.

Dokonywany przez Generalng Dyrekcje Drég Krajowych i Autostrad co piec¢ lat generalny po-
miar ruchu potwierdza, ze po drogach porusza sie coraz wiecej samochoddw. | to nie tylko na
wlotach do najwiekszych aglomeraciji, co w duzej mierze wiagze sie ze zjawiskiem urban sprawl
- rozpetzania sie miast. Na drodze krajowej 16 miedzy Biskupcem a Mragowem - biegnacej
wzdtuz linii kolejowej nieczynnej w ruchu pasazerskim od 2010 roku - dobowa liczba pojazdéw

silnikowych wzrosta z 7,8 tysiaca w 2005 roku'™ do 9 tysiecy w 2015 roku* (wyniki GPR z 2020

1 - Z. Taylor, Zamkniecia dla ruchu pasazerskiego linii kolejowych w Polsce i ich spoteczne konsekwencje, ,Przeglad
Geograficzny” 2003, t. 75, z. 3.

12 - Gtéwny Urzad Statystyczny - Bank Danych Lokalnych: https://bdl.stat.gov.pl/ (dostep: 25 maja 2021).

13 - https://www.gddkia.gov.pl/userfiles/articles/g/ GENERALNY_POMIAR_RUCHU_2005/0.1.2.2_SDR_w_pkt_ pomiaro-
wych_w_2005_roku.pdf (dostep: 31 maja 2021).

14 - https://www.gddkia.gov.pl/userfiles/articles/g/generalny-pomiar-ruchu-w-2015_15598//SYNTEZA/WYNIKI
_GPR2015_DK.pdf (dostep: 31 maja 2021).


https://bdl.stat.gov.pl/
https://www.gddkia.gov.pl/userfiles/articles/g/GENERALNY_POMIAR_RUCHU_2005/0.1.2.2_SDR_w_pkt_pomiarowych_w_2005_roku.pdf
https://www.gddkia.gov.pl/userfiles/articles/g/GENERALNY_POMIAR_RUCHU_2005/0.1.2.2_SDR_w_pkt_pomiarowych_w_2005_roku.pdf
https://www.gddkia.gov.pl/userfiles/articles/g/generalny-pomiar-ruchu-w-2015_15598/SYNTEZA/WYNIKI_GPR2015_DK.pdf
https://www.gddkia.gov.pl/userfiles/articles/g/generalny-pomiar-ruchu-w-2015_15598/SYNTEZA/WYNIKI_GPR2015_DK.pdf
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roku maja zostac opublikowane jesienig 2021 roku). Tylko w przypadku tego jednego odcinka

tej jednej drogi w skali roku daje to prawie p6t miliona dodatkowych przejazdéw samochoddw.

Staby transport publiczny na obszarach wiejskich msci sie réwniez na duzych aglomeracjach, do
ktorych dojezdzaja pracownicy i studenci. Jesli nie dysponujg oni dobra komunikacja zbiorowa
od pierwszej mili swojej podrozy, zwykle decydujg sie na pokonanie catej trasy samochodem.
W interesie wtadz najwiekszych metropolii - muszacych ttumaczyc¢ sie z korkéw na wcigz
poszerzanych ulicach i wiecznie zbyt matej liczby miejsc do parkowania - jest wiec przede
wszystkim partycypacja w systemach transportu publicznego o zasiegu ponadlokalnym, ktore

mogg, sktoni¢ dojezdzajacych do rezygnacji z samochodu.
SAMOCHOD PIERWSZEJ POTRZEBY

Jak waznym cztonkiem rodziny jest samochdd, pokazat boom na uzywane auta po wprowadze-
niu programu 500+ Jeden z wigekszych sprzedawcéw samochoddw uzywanych w Polsce w po-
towie 2016 roku przeprowadzit badania wsrdd swoich klientéw, pytajac ich, z czego zamierzaja,
sfinansowac zakup auta. Sposrod 2 tysiecy ankietowanych 78% odpowiedziato, ze raty za samo-
chéd przynajmniej w czesci sfinansuje pieniedzmi otrzymywanymi w ramach programu 500+,
ktory wszedt w zycie w kwietniu 2016 roku. W segmencie pojazddw uzywanych najwiekszy
wzrost sprzedazy w pierwszej potowie 2016 roku odnotowano w przypadku samochoddéw Ford
Fiesta i Opel Corsa - matych, tanich i niedrogich w eksploatacji. Decyzje o wejsciu w posiadanie
samochodu podjeli wéwczas ci, ktérzy borykali sie z problemem wykluczenia transportowego,
ale bez zastrzyku z programu 500+ nie byto ich sta¢ na wydatki zwigzane z zakupem i utrzy-
maniem chocéby skromnego auta'®. To wtasnie w 2016 roku Polska przekroczyta unijng $rednig
usamochodowienia i od tego czasu zajmuje trzecia pozycje (po Luksemburgu i Wtoszech). Jak

wskazuje raport ACEA, $redni wiek samochodéw osobowych w Polsce to 14 lat.
WYJAZD Z KRYZYSU?

Dziatania rzadu majace na celu odbudowanie lokalnego transportu publicznego - program
Kolej Plus czy Fundusz Rozwoju Przewozéw Autobusowych - dobrze wpisujg sie w oczekiwania
spoteczne: w 2018 roku Centrum Badania Opinii Spotecznej ogtosito, ze jedna z najwiekszych
bolaczek wskazywanych przez spotecznosci lokalne sg problemy z dotarciem srodkami ko-
munikacji do innych migjscowosci®®. Problem w tym, Zze dziatania rzadu opieraja sie gtéwnie na
dobrowolnym akcesie dla chetnych samorzadodw, a wiec raczej tych zamozniejszych i lepigj
zorganizowanych, nie wprowadzajac systemowej reformy, ktéra databy mozliwos¢ ogdlno-
krajowej poprawy warunkéw funkcjonowania transportu publicznego poprzez ujednolicenie
taryf autobusowych i kolejowych, wprowadzenie standardéw skomunikowan miedzy réznymi
$rodkami transportu publicznego oraz wyznaczenie wymaganych standarddéw dotyczacych

czestotliwosci czy realizowania kurséw takze wieczorami i w weekendy.

Autor: Karol Trammer, redaktor naczelny dwumiesiecznika ,Z Biegiem Szyn”.

15 - K. Trammer, 500 plus samochdd, ,Z Biegiem Szyn” 2016, nr 5/85.

16 - Komunikat z badari: Co zmienito sie w naszej miejscowosci?, Centrum Badar Opinii Spotecznej, Warszawa 2018, ht-
tps://www.cbos.pl/SPISKOM.POL/2018/K_092_18.PDF (dostep: 24.06.2021).
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ILE SAMOCHODOW W MIESCIE?

Pojawienie sie samochodéw na przetomie XIX i XX wieku paradoksalnie odbierano jako
szanse ha lepsze miasto. Metropolie przetomu wiekéw byty bowiem zakorkowane korskimi
powozami, a tajno i mocz koni powodowaty nie tylko nieprzyjemne zapachy, ale stanowity

réwniez siedliska much i robakéw, zwiekszajac ryzyko roznoszenia choréb.

W miastach powstawaty wiec pietrowe stajnie niczym dzisiejsze parkingi wielopoziomowe. Prze-
waga samochoddw nad zaprzegami byta wowczas wieksza sita pociagowa i bardziej efektywne
wykorzystanie przestrzeni. Korki samochodowe pojawity sie jednak bardzo szybko, a problemy
spoteczne powodowane przez motoryzacje okazaty sie wieksze niz uciazliwosci powodowane

przez dorozki oraz powozy konne.

Problemy wyniknety ze skali wykorzystania samochoddw, poniewaz nie tylko zastepowaty one
mniej efektywne przestrzennie i ekonomicznie powozy konne, ale tez zdobywaty nowe rzesze
klientow, ktérzy rezygnowali z podrézy pieszo, tramwajami czy kolejami. Symbolem zmian stat
sie Ford T - pierwszy na swiecie samochdd produkowany seryjnie na tasmach montazowych.
Im wieksza skale osiggata produkcja, tym nizsza byta cena aut i tym szersze grono nabywcow.
W latach 1908-1927 wyprodukowano blisko 15 milionéw egzemplarzy. Koncerny motoryzacyj-
ne na tym nie poprzestawaty. Staraty sie oddziatywac na polityke transportowg i przestrzen-
ng panstw, deprecjonujac znaczenie transportu publicznego, ruchu pieszego i rowerowego.
Jednym z najjaskrawszych dziatan byt spisek przeciw tramwajom w Stanach Zjednoczonych,
w efekcie ktérego w potowie XX wieku zlikwidowano wiekszos¢ amerykanskich sieci tramwa-
jowych, pozbawiajac mieszkancow alternatywy wobec samochoddéw. Réwnoczesnie promo-
wano mieszkanie w domkach na przedmiesciach, ktérych obstuga jakimkolwiek transportem

publicznym nie bedzie nigdy efektywna.
ILE SAMOCHODOW W MIASTACH?

Samochdd jako rozwiazanie techniczne ma wiele zalet i pozytecznych zastosowan, jednak
nadmierne wykorzystywanie samochoddw rodzi powazne problemy spoteczne (m.in. wyklu-
czenie transportowe najstabszych grup, wypadki, pogarszanie warunkéw zycia), gospodarcze
(gtéwnie wysokie koszty budowy i utrzymania infrastruktury) i Srodowiskowe (w szczegdlnosci
emisje hatasu, zanieczyszczen powietrza i gazéw cieplarnianych). Nalezy wiec stawia¢ pytania
o role samochoddw we wspdtczesnym miescie i wysokos$é wskaznika motoryzaciji. Kiedy auto

przestaje by¢ dobrodziejstwem, a staje sie dla mieszkancéw ktopotem?

Dyskusja o wtasciwym poziomie ruchu samochodowego toczy sie od wielu lat. Profesorowie
Hartmut Topp i Martin Haag z Uniwersytetu Technicznego w Kaiserslautern w latach 90. XX
wieku sformutowali teze, ze samochdd powinien mie¢ niewielki udziat we wszystkich podrézach
odbywajacych sie w miescie - musi sie nim odbywa¢ maksymalnie co dziesiata podréz. Zali-
czymy do nich m.in. uzytkowanie pojazddéw ustug komunalnych i pojazdoéw stuzb ratowniczych,
wiekszosé dostaw oraz niewielka czes¢ podrézy prywatnych. Choé oczywiscie kierowcy bedg
przekonywac, ze auto jest niezbedne, w rzeczywistosci liczba sytuacji, w ktérych nie da obejs¢
sie bez samochodu, jest znacznie mnigjsza, np. podréze oséb niepetnosprawnych, zakupy duze-
go sprzetu AGD czy mebli, podwozenie chorego dziecka do lekarza, dojazdy na duze odlegtosci

do miejsc bez transportu publicznego.
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WIECEJ NIZ W LONDYNIE, PARYZU CZY BERLINIE

Problemem polskich miast sg nie tylko kwestie smogu i hatasu powodowanego przez samo-
chody, ale réwniez zajecie przestrzeni. Wynika ono z nawet dwukrotnie wyzszego wskaznika
motoryzacji niz w zachodnioeuropejskich metropoliach. W 2019 roku w Warszawie na tysiac
mieszkancow przypadato 778 samochodéw osobowych, w Wielkim Londynie - 295, w re-
gionie Paryza (ile de France) - 420, w Wiedniu - 374 i w Berlinie - 332.

Warszawa nie jest wyjatkiem w skali Polski, wysoki poziom motoryzacji utrzymuje sie tez w in-
nych miastach: 758 aut na tysiac mieszkancow w Poznaniu, 715 we Wroctawiu, 660 w Krakowie,
640 w Gdansku i 605 w todzi. Na szczescie wysoki poziom motoryzacji nie przektada sie na
radykalne odwracanie sie mieszkancow od komunikacji miejskiej, ale wywiera ogromne pietno

na przestrzeniach publicznych.
ELEKTROMOBILNOSC NIE ROZWIAZE WSZYSTKICH PROBLEMOW

Granica miedzy tym, co jest koniecznym ruchem samochodowym a co nie, nie jest ostra. Odwo-
zenie dziecka 2 km do szkoty jest koniecznoscia tylko wtedy, gdy miedzy domem a placéwka nie
ma chodnikéw czy drogi rowerowej, a ulica jest ruchliwa. Kluczowa jest wiec rola administracji
publicznej, ktéra powinna tak rozwijac¢ aglomeragje, aby dwudziestominutowy spacer lub osmiomi-

nutowa przejazdzka rowerem byty bardziej atrakcyjne niz jazda na tej samej trasie samochodem.
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Poréwnanie poziomu motoryzacji w wybranych miastach europejskich w latach 1990-2019
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Eurostatu i GUS.

Madra polityka transportowa to przede wszystkim zapobieganie wydtuzaniu podrdzy oraz two-
rzenie atrakcyjnych alternatyw dla samochodu: poprawa warunkéw ruchu pieszego i rowerowe-
80 oraz rozwdj transportu publicznego. Uzupetnieniem moze by¢ car-sharing, dzieki ktéremu
wynajmiemy auto na krotki czas, aby np. zrobié zakupy. Dopiero dalszym krokiem powinno by¢
wsparcie dla elektromobilnosci, poczawszy od pojazddéw bedacych najwiecej czasu w ruchu,

. autobusow, takséwek, kurierdow, stuzb komunalnych czy car-sharingu.
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Samochdéd elektryczny, mimo licznych korzysci z punktu widzenia srodowiska miejskiego
(mniejszy hatas oraz brak lokalnej emisji zanieczyszczen), nadal zajmuje te sama przestrzen
co tradycyjny. Nadal jest to najmniej efektywny przestrzennie $rodek lokomocji - na pasaze-
ra potrzeba blisko 50 m?, przyjmujac srednie napetnienie pojazdéw wynoszace ok. 1,2 osoby.
W dodatku te wyliczenia nie uwzgledniaja popytu na miejsca postojowe! Natomiast w przy-
padku transportu publicznego jest to tylko 1,5-3 m? na podréznego, dla ruchu pieszego 4,5

m?i ok. 6,5 m? w przypadku ruchu rowerowego.

DOSTEPNOSC WAZNIEJSZA NIZ MOBILNOSC

Tylko wtasciwe planowanie przestrzeni polskich miast i aglomeracji moze przynies¢ za-
mierzony efekt spoteczny i Srodowiskowy. W pierwszej kolejnosci nalezy wiec ograniczac
potrzebe korzystania z samochodu, zapewniajac nie tylko alternatywy w zakresie przemiesz-
czania sie, ale tez dobra dostepnosc do szkot i innych ustug oraz miejsc pracy w poblizu
miejsca zamieszkania. W dalszej perspektywie nalezy upatrywac poprawy w alternatywnych

sposobach zasilania samochoddw.

Autor tekstu: dr Michat Beim, adiunkt na Uniwersytecie Przyrodniczym w Poznaniu. Sty-
pendysta Fundacji im. Alexandra von Humboldta w Instytucie Mobilnosci i Transportu na

Uniwersytecie Technicznym w Kaiserslautern. Bada zwiazki planowania przestrzennego

z polityka transportowa. Ekspert Instytutu Sobieskiego.
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SAMOCHOD W MIESCIE MOZNA ZASTAPIC

Ogtoszenie abonamentu na transport publiczny zaplanowane zostato w stylu filmowym:
scena lokalnego teatru przy petnej sali podczas debaty o mobilnosci miejskiej prowadzonej
przez dziennikarzy, snop swiatta skierowany na prezydenta miasta, ktéry kréotko wyjasnit,
ze za miesiac kazdy bedzie mégt kupié sobie roczny abonament bez limitu przejazdéw za...
- i tu prezydent zawiesit gtos - sto osiemdziesiat ztotych. | rzeczywiscie zrobito sie filmowo

- przez sale przeszedt szmer entuzjazmu. Rozlegty sie brawa.

Whkrétce jedna czwarta mieszkancéw Jaworzna kupita roczne bilety na autobusy bez ograniczen.
W ciggu roku przewozy transportem publicznym wzrosty o 20%. A juz wczesniegj liczba podrézy
autobusami w poréwnaniu z indywidualnymi przejazdami samochodami byta wieksza. Ten przyktad
pokazuje, ze takze w polskich miastach wtadze skutecznie wprowadzaja rozwigzania zachecajace

mieszkancow do przesiadki z samochodu na inny srodek transportu.
OCZEKIWANIA A RZECZYWISTOSC

Kilka lat temu jeden z polskich bankdw zlecit badania kierowcdw, zeby poznac ich oczekiwa-
nia i dzieki temu sprzedacd wiecej kredytéw na samochody. | co sie okazato? Najwiekszym
marzeniem polskich kierowcoéw jest... mniejszy ruch. Kilka tygodni temu ,Rzeczpospolita”
zlecita badania dotyczace ograniczenia ruchu samochoddéw w miastach przy okazji zaweza-
nia warszawskich Alei Jerozolimskich. Wyniki byty zaskakujace - najmniejsza grupe stanowili
zadeklarowani przeciwnicy, uwazajacy, ze to dyskryminacja kierowcéw. Odrobine wiecej byto
zwolennikéw catkowitego wyeliminowania samochoddw z centréw miast. Jednak zdecydowanie

najwiecej - prawie 60% badanych - popierato ograniczenia ruchu.

Jak to sie dzieje, ze pomimo oczekiwan wiekszosci mieszkancow miast na ograniczenia trans-
portu indywidualnego, a nawet kierowcdéw marzacych o mniejszym ruchu, on wcigz rosnie?
Dlaczego w tak wielu miastach nadal prébuje sie rozwigzywac problem korkéw za pomoca

budowania kolejnych drég i parkingdw?
DROG | PARKINGOW ZAWSZE ZA MALO?

Wydaje sie, ze czes¢ problemu tkwi w gtowach lokalnych decydentdw. Tak po ludzku mozna ich
nawet zrozumiec - nie sg naukowcami zajmujacymi sie mobilnoscia ani urbanistyka, Rozwigzu-
jac problemy, kierujg sie intuicjg i wtasnym doswiadczeniem zyciowym. A wystarczy popatrze¢
na ulice, by przekonac sie, ile samochoddw po nich jezdzi, ile szuka miejsc do zaparkowania...
Samochody sg dominujacym elementem krajobrazu miasta. A skoro istnieje deficyt przestrzeni,
rozwigzaniem problemu wydaje sie zwiekszenie przestrzeni dla aut. Tylko, ze to intuicyjne roz-
wigzanie nigdzie na $wiecie sie nie sprawdzito. Gdziekolwiek budowano kolejne ulice i parkingi,
zawsze byto ich za mato. W niektérych amerykarskich miastach na jeden samochdd przypada
1 miejsc parkingowych, a i tak kierowcy najczesciej nie moga zaparkowac tam, gdzie by chcieli.

Czyzby problem byt nierozwiazywalny?

Niestety tak. Nie da sie rozwigzac problemu braku wystarczajacej ilosci przestrzeni dla samo-
chodoéw. Kazdy z nich potrzebuje kilkudziesieciu metréw kwadratowych, zeby méc sie poruszac.
| kilkunastu, by sta¢. Natomiast jednemu cztowiekowi wystarczy metr kwadratowy, by iS¢, i pot

metra kwadratowego, by jechac transportem publicznym.
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Kazdy cztowiek odczuwa jaka$ potrzebe przemieszczania sie. Srednio odbywamy dwie po-
dréze dziennie. Tylko i az tyle. W milionowym miescie to dwa miliony podrézy. | chyba tylko
w Wietnamie samochody obtozone s3 tak drakoriskimi podatkami, ze wszyscy - w tym cate
rodziny z dzie¢mi - jezdza skuterami. Taki dwukotowy pojazd zajmuje w miescie mniej wiecej

tyle miejsca co rower. A i tak w wielkich miastach maja skuterowe korki.
SAMOCHOD | DOMEK POD LASEM

W minionych trzech dekadach Polacy zachtysneli sie motoryzacja. Jezdzacego grata mozna
dzis$ kupi¢ w cenie $redniej klasy roweru. Co gorsza, uwierzyliSmy w kampanie reklamowe
koncernéw motoryzacyjnych, ktére - wbrew faktom - sugerowaty, ze samochody czynig nas
szczesliwszymi, bardziej wolnymi i szanowanymi. Samochdd stat sie wiec nie tylko srodkiem do
przemieszczania sie, ale i wyznacznikiem pozycji spotecznej. Miat tez umozliwié realizacje innego
marzenia - domku pod lasem. To zjawisko naukowcy nazywaja suburbanizacja i egoistycznie
patrzac, nie jest ono wcale takie gtupie, poki na ten sam pomyst nie wpadnie zbyt wiele oséb.
Kiedy juz do tego dochodzi, zaczyna sie gigantyczny problem - szczegdlnie widoczny w porach
przed rozpoczeciem i po zakoriczeniu pracy w miastach, ktére ich mieszkancy opuszczajg na

noc, ale nie rezygnujac z pracy, szkoty, zakupow i rozrywki.

Urbanisci ostrzegali przed tym zjawiskiem. Ale kto by ich stuchat... Wtodarze otaczajacych
metropolie miejscowosci przeznaczyli na cele mieszkalne tysigce kilometréw kwadratowych
pol uprawnych, ktdre zostaty btyskawicznie zabudowane. Zazwyczaj na kredyt. | setki tysiecy
ludzi nagle znalazto sie w putapce nie do pokonania - w rozproszonej zabudowie nie optaca sie
organizowac transportu publicznego w takiej jakosci, zeby mogt zaspokoi¢ potrzeby mobilno-
Sciowe nowych mieszkancéw. Samochdéd miat da¢ im wolnosé, a stali sie jego niewolnikami,
bo bez sprawnego samochodu na zle skomunikowanych przedmiesciach nie da sie zyé. Co
gorsza - okazato sig, ze ciezko sie zyje rowniez w miastach, z ktérych sie wyprowadzili. Bo

trzeba dojechac i zaparkowac. A przestrzen nie jest z gumy.

Wroctaw, Krakéw, Warszawa czy Gdansk maja catkiem sprawnie dziatajace systemy transportu
publicznego, z ktérych korzysta czasami nawet potowa mieszkarncow miasta. Rzecz w tym, ze do
tych miast kazdego ranka wlewa sie rzeka samochoddéw mieszkancow przedmiesé. Tam, gdzie
suburbanizacji nie udato sie zapobiec - a w wiekszosci przypadkow sie nie udato - rozwigzanie
problemu korkéw bedzie niestety czasochtonne i kosztowne. Suma indywidualnych decyzji
0 wyborze miejsca zamieszkania, opartych na mysleniu zyczeniowym zamiast na wiedzy, w po-
taczeniu z przyzwoleniem, a czasem nawet zachetami ze strony lokalnych wtadz, wygenerowata
problem utrudniajacy zycie nam wszystkim. A stat sie on jeszcze wiekszy, gdyz samorzadowcy
starali sie go rozwiazaé tak, jak probowano to zrobi¢ na Zachodzie w latach 60. Popetnilismy

doktadnie takie same btedy.
TROCHE HISTORII

Impulsem do zmian na Zachodzie byt kryzys paliwowy po waojnie na Bliskim Wschodzie w 1973
roku. To byto traumatyczne doswiadczenie dla zmotoryzowanych spoteczenstw. Benzyny nie

tyle brakowato, co odrobine podrozata. Do réwnowartosci obecnych 50 zt za litr. Pieédziesieciu!

Nie byto kolejek na stacjach benzynowych. Ani korkéw. Mieszkancy Europy Zachodniej mu-
sieli na nowo wymysli¢ sobie mobilnos$¢. Najlepiej poradzity sobie wtadze w miastach, ktére
dzi$ uwazane sg za najlepiej przystosowane do zycia - w Wiedniu, Kopenhadze, Oslo, Zurichu.
Zmiany nastapity rowniez w wielu mniejszych osrodkach. Cho¢ czasem bolato... Burmistrz ni-

derlandzkiego Gronigen uniemozliwit tzw. crossowanie srédmiescia, czyli przejezdzanie przez
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nie z jednej strony na druga. Mieszkaricom pozostata mozliwosc¢ dojazdu do wybranego miejsca
i powrotu ta sama droga. Kierowcy w odpowiedzi zorganizowali zamieszki z paleniem opon
i samochoddéw. Burmistrz przegrat wybory, ale tylko na jedng kadencje. Okazato sie bowiem,

ze zapoczatkowane przez niego zmiany poprawity jakos¢ zycia w miescie.

Ostatnie dekady w urbanistyce krajéw Europy Zachodniej byty nieustannymi prébami popra-
wiania jakosci zycia w miastach. Okazato sie, ze za kazdym razem, gdy udawato sie zmniejszy¢
liczbe samochoddéw na miejskich ulicach, zadowolenie mieszkarncéw rosto. Nalezato jednak da¢
im czas na zmiane zachowarn komunikacyjnych. Duriski urbanista Jan Gehl, ktéry odmienit Ko-
penhage, mawia: chcesz mie¢ korki, buduj parkingi. Zaleca dziatanie odwrotne - likwidacje miejsc
parkingowych, ale stopniowa, Jesli burmistrz zlikwiduje jedna trzecig miejsc do parkowania, moze
przegrac¢ wybory. Jesli jednak przez dziesie¢ lat zlikwiduje 3% miejsc parkingowych, to mozliwe,
ze ludzie nawet tego nie zauwaza,. Istotne jest wiec dobre wywazenie i rozplanowanie catego

procesu. Wymaga to jednak konsekwencji oraz planowania wykraczajacego poza jedna kadencje.

TRANSPORT PUBLICZNY TO PODSTAWA

Podobnie z transportem publicznym... ktory okazat sie catkiem skuteczny w rozwiazywaniu
problemu braku przestrzeni dla samochoddw. To musza by¢ dziatania réwnolegte - ograniczanie
dostepnosci sSrodmiesc dla aut osobowych i poprawianie dostepnosci oraz jakosci transportu
publicznego. | nie chodzi tu o nowe autobusy czy tramwaje, ale o utrzymywanie i zageszczanie
siatki potaczen oraz wprowadzanie takich rozktaddw jazdy, zeby mozna byto dojechacd, gdzie sie
chce, bez dtugiego oczekiwania na potaczenie. To kosztuje, ale koszt korkdéw jest jeszcze wiek-
szy. Transport publiczny to kluczowa ustuga w miastach. Dlatego ich wtodarze musza podczas
podejmowania wszystkich decyzji zadawac sobie podstawowe pytanie - czy to, co zamierzam

zrobi¢, jest dobre dla transportu publicznego? Jesli nie jest, to lepiej z tego zrezygnowac.

Niestety w rzeczywistosci zbyt czesto ich podejscie jest inne. Zdarza sie, ze prezydent duzego
polskiego miasta publicznie, na sesji rady miejskiej, rzuca komentarze swiadczace o catkowitym
niezrozumieniu tematu, méwiac na przyktad, ze skoro autobus wozi powietrze, to w wypadku
zwiekszenia kurséw bedzie wozit wiecej powietrza. Zdarzaja sie tez decydenci, ktorzy straty spo-
wodowane brakiem pasazeréw w trakcie pandemii chcieliby rekompensowad podwyzka cen
biletow. Zbyt wielu nie dostrzega problemu w zastawionych samochodami chodnikach, braku

dojscia do przystankdw, nie szuka sposobow na zwiekszenie dostepnosci transportu zbiorowego.

Konsekwencje niedoceniania roli komunikagji publicznej moga by¢ oddalone w czasie, ale zawsze
sg hiekorzystne dla miasta i jego mieszkaricow. Jesli zbudujemy dzielnice biurowcow, do ktérych
nie da sie dotrzec¢ inaczej niz samochodem, korki sg gwarantowane. Jesli zgodzimy sie na budowe
wielkiego centrum handlowego poza srédmiesciem, gdzie nie da sie dotrzec pieszo ani transpor-
tem publicznym - bedziemy mie¢ korki, duzo samochoddéw w miescie i wymarte ulice w $rédmie-
$ciu. Jezeli budujac linie tramwajowa, poszerzymy jednoczesnie droge, wesprzemy tym samym

konkurencje dla nowych tramwajow i utracimy korzysci, ktére powinny wynikac z inwestyciji.

Mieszkancy, wobec braku mozliwosci poruszania sie na wieksze odlegtosci transportem pu-
blicznym, zachowuja sie na swgj sposdb racjonalnie - kupuja samochody. Dopdki nie stang
w korkach, odnosza nawet wrazenie, ze jakos$¢ ich zycia sie poprawia. Jest wygodniej, a czesto
i taniej. Do momentu, kiedy wyczerpuje sie przepustowos¢ drég. To zjawisko zostato zbadane
i nie poddaje sie intuicji - korki nie narastajg liniowo. Do pewnego momentu jest dobrze, a po-
tem nastepuje zderzenie ze Sciang - wystarczy, ze pojawi sie niewiele wiecej samochoddw niz
zwykle albo spadnie deszcz, albo wrdca po wakacjach studenci i nagle ruch na ulicach zamiera

w wielkich korkach.
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Jednym z rozwiazan, po ktére miasta siegaja w takich sytuacjach, jest zakup za setki miliondw
ztotych systemow inteligentnych sygnalizacji, odpowiednio ukfadajacych fazy swiatet, zeby ruch byt
ptynniejszy. Niestety rozwiazanie to czesto nie dziata juz od poczatku albo dziata krétko - do momen-
tu, az kolejni pasazerowie transportu publicznego przesiada sie do wtasnych aut. | znéw wszystko
staje. Dzigje sie tak, poniewaz polskie miasta czesto zle wykorzystuja inteligentne zarzadzanie sy-
gnalizacja, ktdra powinna umozliwiaé szybsze podréze autobusom i tramwajom, a nie samochodom.

Dlatego oceniad nalezy nie tylko sama inwestycje i sposdb wdrozenia, ale takze dtugofalowy skutek.

PRIORYTET DLA PIESZYCH

Najcenniejszym sposobem poruszania sie po miescie jest ruch pieszy i rowerowy. Tymczasem
w zmotoryzowanym miescie problemem sa oczywiscie dystanse do przejscia i jakos¢ przestrze-
ni przeznaczonych dla pieszych. Charakterystyczny jest przypadek Jaworzna, ktdre zbudowato
pierwsza w Polsce Velostrade - bezkolizyjng, z wiaduktami i tunelami - droge dla rowerdw
taczaca najwieksze osiedla. Zostata ona zaopatrzona rowniez w chodnik. Mieszkancy osiedla
Podteze wylegli na niego masowo, bo cho¢ dystans do pokonania pozostat taki sam, to komfort
pokonania poftora kilometra do srédmiescia bezkolizyjnym chodnikiem zmienit ich zachowania.

Weczesniej ruch pieszy na tym odcinku praktycznie nie istniat.

Dystanse, na pokonanie ktorych potrzebujemy ponad pietnascie-dwadziescia minut, uznajemy
juz za zbyt ucigzliwe. Dlatego w zasiegu takiego spaceru powinnismy mie¢ wiekszo$é naszych
codziennych celéw podrozy - sklep, apteke, osrodek zdrowia, szkote, przedszkole. A najlepiej row-
niez miejsce pracy. Niestety, w ubiegtym wieku miasta tak sie rozlaty, ze odlegtos$ci do pokonania
staty sie zdecydowanie wigksze, a zbudowanie sieci ustug spotecznych jest kosztowne i trwa.
Tu, w charakterze rozwigzania posredniego miedzy ruchem pieszym a transportem publicznym,
pojawia sie rower. Jesli pieszy wsiadzie na rower, bedzie mogt pokonac w tym samym czasie kilku-
krotnie dtuzszy dystans. Jednak, by sie na taka przesiadke zdecydowac, musi mie¢ do dyspozyciji

wystarczajaco spojng i bezpieczng sie¢ drog rowerowych, przeznaczong dla takich podroézy.

Najczestszym btedem popetnianym w Polsce jest projektowanie sciezek dla rowerzystéw - za-
wodowcow (kurierdw czy sportowcédw w profesjonalnych strojach rowerowych). Tymczasem
powinna to by¢ wygodna i bezpieczna infrastruktura dla ,pieszych” poruszajacych sie w swoich
codziennych ubraniach, ale cze$¢ drogi pokonujacych na rowerze. Tylko wtedy bedg oni bardziej
skfonni do rezygnacji z samochodu przynajmniej w przypadku najkrétszych - kilkkusetmetrowych
czy kilkukilometrowych podrdzy. Ta kwestia rowniez zostata zbadana - prawie 60% podrézy
samochodem odbywa sie wtasnie na dystansach, jakie moglibysmy tatwo pokonacé na rowerze.
Obecnie dostepne sg juz rowery ze wspomaganiem elektrycznym - dzieki nim mozliwe staja,
sie codzienne podréze na jeszcze wieksze odlegtosci, na dystansie nawet do 10-15 km. | przy
tym nasz cel podrézy moze nadal znajdowac sie nie dalej niz 20 minut jazdy od naszego domu,

tak by dojazd nie byt zbyt meczacy.

Urbanisci coraz czesciej wspominaja, ze trzeba zmienié sposdb projektowania ulic - obecnie
w Polsce zarzadcy drég weiaz koncentruja sie na wygodnej jezdzie samochodami, uwazajac,
ze piesi i rowerzysci ,jakos sobie poradzg”. Jesli bedziemy projektowac ulice inaczej - z per-
spektywy pieszego, w tym takze pieszego pokonujacego czesé drogi rowerem, hulajnoga lub
transportem publicznym, ostatecznie osiggniemy to, o czym marza kierowcy - ci, ktérzy po
prostu czasem nie majg wyjscia i musza odby¢ podrdz samochodem - bedzie mniejszy ruch.
Kiedy projektujemy miasto dla samochoddw, ono btyskawicznie sie nimi wypetnia. Jesli be-
dziemy projektowad miasta dla bezpiecznych podrézy pieszych, to wypetnia sie one pieszymi

(réwniez tymi korzystajacymi czasem z rowerdw i innych alternatywnych srodkdéw transportu).
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ROZWIAZANIA JUZ SA - WYSTARCZY SIE ROZEJRZEC

Dysponujemy gotowymi wzorcami, tak z metropolii, jak i z mniejszych miejscowosci zachodniej
Europy, ktdre przeszty juz podobng droge. Nie musimy na site wymyslaé nic nowego. Wystarczy
uwaznie przyjrze¢ sie przyktadom z Paryza, Londynu, Wiednia, Kopenhagi, Oslo, Sztokholmu
czy Amsterdamu. Niektére miasta ograniczaja mozliwos¢ wjazdu do centréow za pomoca optat
kongestyjnych (np. Londyn), inne za pomocg, restrykcyjnych polityk parkingowych (np. Paryz),
wiele zas taczy rézne rozwigzania. Mozna zatem wprowadza¢ w wybranych czesciach miast
lub na wybranych ulicach catkowite zakazy wjazdu, takze poprzez fizyczne uniemozliwienie
wjechania samochodem. Mozna tez dopuscic¢ tylko dostawy w okreslonych godzinach i pojazdy
specjalne (jak karetki, przewdz niepetnosprawnych itd.). | nigdzie nie znajdziemy przyktadu, ze
jakies miasto z tego powodu wymarto, a przedsiebiorcy zbankrutowali. Dzieje sie doktadnie
odwrotnie - czesto lokalne sklepy i ustugi na takich rozwigzaniach korzystaja. Wtascicielom
takich obiektéw w polskich miastach warto uswiadamiaé, pokazujac przyktady dobrych praktyk,

ze to nie samochody robig zakupy, tylko ludzie.

Skuteczne jest tez uspokajanie ruchu - gdy samochody jezdza wolnigj i jest to wymuszone
przez infrastrukture, piesi i rowerzys$ci nawet nie musza mie¢ wydzielonych specjalnie drog.
Wystarczy zobaczy¢, jak wygladaja ulice matych, srednich i duzych miast w Holandii czy Danii.

To dziata. Musi by¢ jednak konsekwentne.

Bilet abonamentowy, jaki wprowadzono w Jaworznie, tez nie jest lokalnym wynalazkiem. Za
365 euro mozna kupic¢ taki w Wiedniu, ktory jest swiatowym liderem pod wzgledem jakosci
zycia w miescie. To rozwigzanie dziata tam dokfadnie tak jak w Jaworznie, dzieki czemu mniegj

podrdzy odbywa sie samochodami, a wiecej transportem publicznym.

Najblizsza dekada bedzie wyzwaniem dla polskich miast pod wieloma wzgledami. Postepujacy
kryzys klimatyczny oznacza koniecznosc¢ podjecia pilnych dziatan stuzacych zaréwno redukgji
emisji, jak i zwiekszaniu odpornosci na ryzyka klimatyczne. Do tego dochodzi koniecznos$¢ po-
prawy jakosci powietrza. W ksztattowaniu nowej miejskiej mobilnosci wszystkie te elementy
mozna faczy¢, na przyktad zamieniajac miejsca parkingowe na fragmenty zieleni, ktéra bedzie
chronita przed upatami, oczyszczata powietrze, a takze pochtaniata nadmiar wody podczas
gwattownych ulew. Trzeba tez jednoczesnie zadbac¢ o kwestie spoteczne. To transport publiczny
w potaczeniu z dobrej jakos$ci infrastrukturg dla mieszkancéw poruszajacych sie po miescie
pieszo i na rowerze daje najlepsza gwarancje ograniczenia wykluczenia transportowego. Bedzie-
my musieli wdrazac unijne regulacje wprowadzane w ramach Europejskiego Zielonego tadu,
ale mamy tez szanse na korzystanie przy tym z unijnych funduszy. Na pewno nie sta¢ nas na
marnowanie czasu, dlatego lokalni decydenci musza pogodzic¢ sie z koniecznoscig ograniczania

przestrzeni dla samochodéw w miastach.

Autor: Tomasz Tosza, politolog o specjalnosci samorzadowej, reportazysta i publicysta,
zastepca dyrektora Miejskiego Zarzadu Drég i Mostéw w Jaworznie, miasta hominowane-
go przez Komisje Europejska do pierwszej Europejskiej Nagrody Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego, odpowiadat za wdrozenie Vision Zero (w 2017 i 2019 roku w miescie nie byto
wypadkéw smiertelnych), w 2007 roku byt jednym z uczestnikéw obozu broniacego doliny

Rospudy przed budowa obwodnicy Augustowa.

Wspotpraca merytoryczna: Pawet Gorny, przewodniczacy Stowarzyszenia Spoteczny Rzecz-

nik Pieszych w Bydgoszczy.
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PRZEPIS NA SPALINY

Unia Europejska ogtosita niedawno swéj plan zakazu sprzedazy nowych samochodéw spa-
linowych, ktéry ma obowiazywaé od 2035 roku”. Jest on spéjny z polityka Zielonego tadu,
poniewaz taki krok ma przyczynic¢ sie do redukcji Sredniej emisji spalin z nowych pojazdéw
o 55%. Uwzglednia on réwniez zapowiedzi gigantéw z branzy samochodowej (General Mo-

tors, Volvo, Vokswagen), ktérzy deklaruja przejscie produkcji na petna elektromobilnosé.

Nie oznacza to jednak, ze samochody spalinowe znikng z europejskich drég - kupienie ich na
rynku wtérnym bedzie wcigz mozliwe. Przejscie na elektromobilnosé na Zachodzie z duzym
prawdopodobienstwem bedzie oznaczato masowy eksport samochoddéw spalinowych do nasze-
8o regionu. Dlatego tez ambitne plany Brukseli muszg, i$¢ w parze z dziataniami uzupetniajacymi

na poziomie krajowym.
AKCYZA NA RZECZ SRODOWISKA

Srodki finansowe w postaci podatkéw (m.in. akcyzy) oraz réznego rodzaju optat moga oka-
zac sie najskuteczniejsza metoda zniechecenia Polakéw do zakupu starych samochodoéw
spalinowych. To wiasnie te auta powoduja najwieksze zanieczyszczenia $rodowiska. Oczywiscie
podjecie politycznej decyzji o wprowadzeniu takich obcigzen bedzie wymagato znacznej odwagi.
Na pewno spotka sie z oporem spotecznym i zarzutem dyskryminacji oséb najubozszych,
a w szczegolnosci tych, ktore zarazem sg wykluczone transportowo. Dlatego obciazenia fi-
nansowe kupujacych i posiadaczy samochodéw powinny byé wprowadzane stopniowo oraz
potaczone z finansowaniem alternatywnych rozwiazan (lepsze i bezpieczniejsze potaczenia,
rozwadj infrastruktury rowerowej i komunikacji zbiorowej). Jednoczesnie potrzebne sg szeroko

zakrojone dziatania edukacyjne.

Jednym z podstawowych podatkdéw zwigzanych z zakupem samochodu jest akcyza. Nie jest ona
zharmonizowana na poziomie UE, co wigze sie z tym, ze kazde panstwo ksztattuje ja w odmienny
sposob. Co ciekawe, jedynie w Polsce wielkos¢ akcyzy zalezy przede wszystkim od pojemnosci
silnika i nie uwzglednia napedu elektrycznego ani réznic w emisyjnosci silnikdow spalinowych
(silniki spalinowe powyzej 2000 cm? - obarczone sa akcyza w wysokosci 18,6% wartosci, silniki
hybrydowe o pojemnosci 2000-3500 cm?®- 9,3%, silniki hybrydowe ponizej 2000 cm? - 1,55%,

a wszystkie pozostate samochody osobowe - 3,1% wartosci).

Starania o ksztattowanie zachowan obywateli, aby w miare mozliwosci nabywali samochody
nowsze, bezpieczniejsze, lepiej wyposazone oraz bardziej ekologiczne, torpedowane sg przez
rzad. Od 2016 roku w sejmowej zamrazalce zalega senacki projekt proponujacy zmiane al-
gorytmu przez preferencyjne traktowanie samochoddéw o wyzszej normie Euro i mniejszej
pojemnosci silnika. Oznacza to, ze ustawodawca nie widzi powoddéw do modyfikacji akcyzy

w zaleznosci od wptywu takiego samochodu na srodowisko. Akcyza mogtaby by¢ uzalezniona

17 - Komisja Europejska, Fit for 55, www.consilium.europa.eu/en/policies/eu-plan-for-a-green-transition/ (dostep:
29.09.2021).
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od emisji CO, i tlenkéw azotu - jak w Austrii i 15 innych krajach UE, od wieku - jak w Belgii, czy
od rodzaju paliwa - jak w Chorwagcji i 10 innych panstwach europejskich. Z kolei w Wielkiej
Brytanii zeroemisyjne samochody sg catkowicie zwolnione z tego podatku. A przeciez wysoka
liczba jezdzacych po Polsce samochoddéw spalinowych, liczacych ponad 10 lat (a wiec zasad-
niczo emitujacych wiecej substancji szkodliwych i bedacych w gorszym stanie technicznym

niz nowe auta), wptywa niekorzystnie nie tylko na srodowisko naturalne, ale réwniez na nasze

bezpieczenstwo w ruchu drogowym.

NIKT NIE CHCE MIESZKAC NA ZLOMOWISKU

Polski park samochodowy sktada sie w wiekszosci z uzywanych samochoddéw sprowadza-
nych z zagranicy (importujemy m.in. ok. 100 tysiecy diesli rocznie, a ich $redni wiek to 11 lat).
Pandemia COVID-19 oraz galopujaca inflacja jedynie wzmocnity ten trend. Wydaje sie zatem,
ze jednym z rozwigzan moze by¢ podniesienie optat zwiazanych z importem uzywanych sa-
mochodow. Trzeba jednak pamietac, ze Polska jako cztonek UE nie moze dyskryminowac
produktéw z rynku wewnetrznego, wiec optaty dla samochoddw kupowanych w kraju i w UE
powinny by¢ takie same. Potwierdzono to w orzecznictwie Trybunatu Sprawiedliwosci UE,
ktory wypowiedziat sie réwniez na temat tego, ze kryteria dotyczace typu silnika, pojemnosci
i klasyfikacji ze wzgledu na ochrone srodowiska (wiek czy emisyjnosé¢) moga by¢ stosowane
w ramach systemu optat dodatkowych. Nie mozna wykluczyé, ze w przysztosci samochody
o niskiej normie Euro nie beda po prostu rejestrowane, jednak zréznicowanie optat, znieche-
cajace do kupowania i poruszania sie takimi pojazdami, mozna zastosowacé od razu - jest to

obecnie fatwiejsze do wdrozenia i zaakceptowania z politycznego punktu widzenia.

Warto wspomnieg, ze juz dzisiaj kierowcy ponoszg tzw. optate emisyjna, ktéra stanowi sktad-
nik ceny paliwa i finansuje Fundusz Niskoemisyjnego Transportu oraz Narodowy Fundusz
Ochrony Srodowiska | Gospodarki Wodnej. Oprécz tego kazdy przedsiebiorca wprowadzajacy
do powietrza gazy i pyty (do ktérych zaliczaja sie m.in. spaliny emitowane podczas jazdy stuz-
bowym samochodem) powinien co roku uisci¢ optate ekologiczng (uzalezniona od wielkosci
i rodzaju emisji), chyba ze jej wysoko$¢ nie przekracza 800 zt. Z jednej strony zwolnienie to
stanowi ukton w strone przedsiebiorcéw, jednak z drugiej, mozna sobie wyobrazi¢, ze gdyby

kazdy biznesmen zaptacit srednio 300 zt za kazdy samochdéd stuzbowy, kwota ta w skali kraju
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mogtaby sfinansowac niejedna $ciezke rowerowa lub autobus. Przyktadem dobrej praktyki
stosowanej m.in. na Wegrzech, w Holandii czy Niemczech jest uiszczana okresowo optata za
posiadanie samochodu, ktorej wysokos¢ jest uzalezniona od oddziatywania na srodowisko.
Wszystkie te optaty uwzgledniaja klase ekologiczng samochodu wyrazang m.in. przez rodzaj

paliwa, norme Euro czy przebieg.

W Polsce taka optata mogtaby zasila¢ np. fundusz redukujacy wykluczenie transportowe. Mia-
taby funkcje sprawiedliwosciowg - obcigzataby wszystkich kolejnych wtascicieli, a nie tylko
pierwszego nabywece jak przy akcyzie. Jesli uzaleznimy ja od wyniku badania technicznego,
zmotywuje nas to do dbania o dobry stan techniczny samochodu. Dodatkowo wptynie zas na
nieoptacalnos¢ przechowywania wrakéw blokujacych miejsca parkingowe i stwarzajacych

zagrozenie dla sSrodowiska.

Przestrzen miejska i osiedlowe parkingi nie sa z gumy - bolesnie przekonujg sie o tym miesz-
kancy najwiekszych miast, ktérzy codziennie spedzaja nawet pot godziny na poszukiwaniu
miejsca parkingowego. Dlatego ztomowanie porzuconych lub wciaz poruszajacych sie ,wra-
kéw” samochodoéw stato sie przedmiotem programoéw doptat do przyspieszonej wymiany
pojazdow we Francji i Niemczech. OECD donosi, ze programy te przyczynity sie do redukgji
emisji CO, (odpowiednio 0 200 i 265 tysiecy ton tacznie od roku 2010 do 2025) i tlenkéw azotu
(cho¢ w przypadku Francji, ktéra dozwalata na zamiane na nowego diesla, efekty byty znacznie
gorsze niz w Niemczech). Wymiana pojazddw na nowe poprawita réwniez bezpieczeristwo na
drogach. Oszacowano, ze w Niemczech uniknieto dzieki temu 6100 wypadkdw i ok. 60 ofiar

$miertelnych, a we Francji 330 powaznych obrazen, w tym 20 ofiar $miertelnych?®,

REWITALIZACJA DPF-OW NA SKROTY

Kolejng dostepna metoda walki ze smogiem jest wprowadzanie stref czystego transportu (SCT),
w ktérych nie mozna poruszac sie samochodami emitujacymi najwiecej zanieczyszczen. Nieste-
ty nowelizacja ustawy o SCT, ktéra uzyskata wsparcie kazdej ze stron dialogu, zostata porzucona
przez polski rzad?®®. Tymczasem SCT, wprowadzone juz w ponad 250 europejskich miastach,
przyczynity sie do redukcji emisji tlenkéw azotu nawet do 32% i ciesza sie wsparciem wiekszo-
$ci spoteczenstwa®. Stad Amsterdam, Berlin, Mediolan, Bruksela, Londyn czy Paryz to tylko
niektore z najwiekszych europejskich miast, do ktérych nie wjedziemy dieslami starszymi niz
51ub 10 lat. A to wtasnie tego typu silniki stanowig powazne zrédto zanieczyszczen, szczegdlnie

jeslifilery DPF (filtry czasteczek statych takich jak PM2,5 i PM10) sg z nich masowo wycinane.

Wymiana filtra DPF, ktéra powinna sie odbywac mniej wiecej co roku, kosztuje $rednio 2000 zt,
z kolei mandat za niespetnianie przez taki pojazd norm emisji - jedynie 500 zt. Rachunek eko-
logiczno-ekonomiczny bytby prostszy, gdyby tak jak w innych krajach mandat ten wynosit sto-
sownie wiecej (1000 EUR w Niemczech, 3500 EUR w Austrii czy 2500 funtéw w Wielkiej
Brytanii). Samo zaostrzenie kar nie bedzie jednak skuteczne, jesli w wyposazeniu policji nadal
bedzie brakowato urzadzen pozwalajacych na skontrolowanie emisji spalin kazdego zatrzy-

manego pojazdu. Uszczelnienia wymaga réwniez system kontroli sprawnosci samochoddw

18 — International Transport Forum, Car Fleet Renewal Schemes: Environmental and Safety, Impacts, www.international-
transportforum.org/Pub/pdf/11Fleet.pdf (dostep: 29.09.2021).

19 - SmoglLAB, Po decyzji rzqdu Polske czeka niekontrolowany naptyw starych diesli https://smoglab.pl/stare-diesle-naplyw/
(dostep: 29.09.2021).

20 — Transport and Environment, Low-Emission Zones are a success - but they must now move to zero-emission mobility,
www.transportenvironment.org/sites/te/files/publications/2019_09_Briefing_LEZ-ZEZ_final.pdf (dostep: 29.09.2021).
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w ramach przegladow technicznych. Do proponowanych rozwigzan mozna zaliczy¢ zwiekszenie
czestotliwosci do dwdch badan rocznie, dokonywanie ponownego przegladu w innym punkcie
diagnostycznym oraz uzupetnienie zakresu samego badania (choéby o sprawdzenie obecnosci

filtru DPF i obowiazkowe rejestrowanie wynikéw pomiaru spalin).

Projekt poselski z 2018 roku proponowat wprowadzenie wykroczenia polegajacego na usuwaniu
DPF-6éw i poruszaniu sie pozbawionym filtra samochodem. Chyba nikogo nie zdziwi, jesli napisze,
ze rowniez zostat zamrozony. Do dzisiaj wycinanie filtréw DPF nie jest w Polsce nielegalne. Co
ciekawe, samo reklamowanie takich ustug jest przez prawo traktowane inaczej. Kwalifikuje sie
je jako reklame propagujaca model konsumpcji sprzeczny z zasadami ochrony srodowiska
i zrdwnowazonego rozwoju. Polski sad ma mozliwos¢ nakazywania podmiotom reklamujacym
taka ustuge zaniechania reklamy, jesli jakas organizacja pozarzadowa zajmujaca sie kwestiami

$rodowiska podejmie wysitek, by sie o to domagacé?'.

Swiadomy konsument nie tylko zna swoje prawa i obowiazki, ale réwniez uwzglednia wptyw
swoich decyzji na przestrzeganie praw cztowieka i ochrone $rodowiska naturalnego. Nierzadko
ceng za polepszenie szeroko rozumianego dobrobytu ludzkosci jest ograniczenie wtasnej kon-
sumpgcji i gotowos¢ na poniesienie wiekszych kosztéw finansowych w celu zmniejszenia np.
kosztéw srodowiskowych swojego wyboru. Powinnismy sie zatem zastanowic, czy jestesSmy

gotowi, by zaakceptowac ograniczenia lub wyzsze koszty dla dobra wspdlnego.

Autor: dr Kaja Kowalczewska - radca prawny w Kancelarii Frank Bold w Krakowie spe-

cjalizujacej sie w prawie ochrony srodowiska, doktor nauk prawnych w zakresie prawa

miedzynarodowego i wyktadowca akademicki.

21- SmogLAB, Pierwszy taki wyrok w historii. Mechanik nie moze promowac wycinania filtrow DPF, https://smoglab.
pl/pierwszy-taki-wyrok-w-historii-mechanik-nie-moze-promowac-wycinania-filtrow-dpf/ (dostep: 29.09.2021).
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CZY PLANY KOMISJI EUROPEJSKIEJ
DOTYCZACE PRZYSZtOSCI AUT
SPALINOWYCH POWINNY NAS MARTWIC?

Czy plany Komisji Europejskiej dotyczace przysztosci aut spalinowych powinny nas martwic?
Odpowiedz na pytanie brzmi: ,nie, nie powinny”, poniewaz odejscie od tego typu napedu jest
w haszym interesie. Unia na powaznie rozpoczeta realizacje swojej polityki klimatycznej,
takze w transporcie. Najpézniej w 2035 roku w Unii Europejskiej powinny zostaé sprzedane
ostatnie nowe samochody z napedem spalinowym. Docelowo caty transport do 2050 roku
ma byé zeroemisyjny. To kolejny krok w walce Unii z kryzysem klimatycznym i o zdrowie jej

mieszkanek i mieszkancow.

ZEROEMISYJNE SAMOCHODY? UNIA SZLA W TE STRONE OD LAT

Historia dziatars Unii na rzecz zmniejszenia emisji i zanieczyszczeh ma prawie 30 lat, pierwsza norma
emisji spalin Euro 1zostata wprowadzona w styczniu 1993 roku. Byt to przetom w walce o czyste
powietrze, przez kolejne lata normy zaostrzano i zmieniano. Norma Euro 7, nad ktdra trwaja obecnie
prace, bedzie prawdopodobnie ostatnia, Jesli panstwa cztonkowskie i Parlament Europejski popra,
najnowszg, propozycje Komisji Europejskiej, to od 2035 roku w Europie nie bedg sprzedawane nowe

samochody z silnikami spalinowymi, wiec zniknie potrzeba ustalania norm emisiji.

Normy emisji Euro ustanawiajg maksymalny poziom emisji poszczegdlnych substanciji, jakie
moze emitowac samochdd i pomagaja systematycznie zmniejszac emisje zanieczyszczen
Z transportu. Ich spetnienie jest warunkiem dopuszczenia do sprzedazy na rynku europejskim.
System przeszedt duza ewolucje. Podczas wprowadzenia normy Euro 1nie okreslono np. normy

emisji tlenkéw azotu, ktére obecnie sg regulowane.

Normy Euro zmobilizowaty przemyst do zmian i znacznych redukcji emisji, ale nie moga osta-
tecznie rozwigzac dwoch powaznych problemdw transportu w Europie - emisji gazéw cieplar-

nianych i generowania innych zanieczyszczen.
DLACZEGO ELEKTROMOBILNOSC OPLACA SIE WSZYSTKIM?

Sg dwa gtéwne powody, dla ktérych porzucamy samochody spalinowe - klimat i zdrowie. Bez
redukcji emisji w transporcie nie bedziemy w stanie ograniczy¢ naszego negatywnego wptywu
na klimat. Chociaz emisje gazéw cieplarnianych w Unii Europejskiej systematycznie spadaja, to
ten trend nie dotyczy transportu. Ze wzgledu na ciggty wzrost potrzeb w zakresie transportu
towardw i 0sob ten sektor weigz zwieksza emisje gazéw cieplarnianych. Spadki emisji na ra-
zie zawdzigeczamy gtéwnie energetyce, gdzie odnawialne zrddta energii do produkcji energii
elektrycznej i cieplnej zastepuja spalanie paliw kopalnych, a takze czesciowo przemystowi.

W transporcie ciggle gora sa paliwa ropopochodne.

Wykorzystanie napeddw elektrycznych, nawet w takich krajach jak Polska, gdzie wiekszo$é
energii powstaje ze spalania wegla, doprowadza do znaczacego spadku emisji dwutlenku wegla.
Elektryfikacja transportu, potaczona z transformacija energetyki, to jedyna droga. W przeciw-
nym razie bedziemy musieli pogodzi¢ sie z zanieczyszczeniem powietrza i nasilajacymi sie
skutkami zmiany klimatu, w tym gwattownymi zjawiskami pogodowymi, wzrostem cen zywno-
$ci, problemami zdrowotnymi i stratami gospodarczymi - znacznie przewyzszajacymi koszty

potrzebnej transformac;ji.
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W Polsce czesto styszymy argument, ze samochody z silnikami spalinowymi s przy dzisiejszym
miksie energetycznym, gdzie 70% energii powstaje z wegla, bardziej ekologiczne. Prawda jest
inna. Nawet teraz, w 2021 roku, elektryczne auta emituja w catym cyklu zycia o 30% mniej ga-
zow cieplarnianych. Ponadto sytuacja bedzie zmieniata sie na lepsze, dni wegla w energetyce

s przeciez policzone.

Odejscie od silnikow spalinowych jest tez wazne dla zdrowia. Auta wyrzucaja z rur wydechowych
duze ilosci zanieczyszczen - gtéwnie tlenkdw azotu i pytéw zawieszonych (PM). Te substancije
przyczyniaja sie do szeregu chordb i problemdw zdrowotnych - od choréb uktadu oddechowego,
przez udary i zawaty, az po chorobe Alzhaimera i nowotwory. Samochody w skali kraju produkuja
41% tlenkow azotu, ale juz w duzych miastach - jak w aglomeracji warszawskiej czy krakowskiej
- s odpowiedzialne za 75% emisji tych zanieczyszczen. Zmieniajac regulacje dotyczace samocho-

déw, mozemy sie pozby¢ problemdw z zanieczyszczeniami i znacznie poprawic jakos¢ powietrza.

Co roku pfacimy za ztg jako$¢ powietrza astronomiczng cene. W Polsce z tego powodu umiera
kilkadziesiat tysiecy ludzi, a gospodarka traci miliardy ztotych. Wszyscy pokrywamy zwiekszo-
ne wydatki na stuzbe zdrowia - a transport oparty na samochodach spalinowych jest za to

wspotodpowiedzialny.

FIT FOR 55 - POLITYKA KLIMATYCZNA W PRAKTYCE

Unia ma plan na poprawe sytuacji. Pakiet Fit for 55 jest najambitniejszym w historii UE planem
ograniczania emisji. Dotychczasowa ich redukcja w poréwnaniu z 1990 rokiem to okoto 20%.
Propozycja zmian legislacyjnych zaproponowanych przez Komisje zaktada redukcje o 55%
(w poréwnaniu z 1990 rokiem) do 2030 roku, czyli w ciggu 10 lat. Pakiet dotyczy wszystkich
sektorow - od energetyki, przez przemyst, po rolnictwo. Duzo miejsca poswieca sie w nim
transportowi. Oprécz wspomnianego zakazu sprzedazy nowych aut spalinowych, w pakiecie
znalazty sie takze propozycje objecia paliw transportowych i grzewczych nowym systemem
handlu emisjami oraz zobowigzania wszystkich panstw cztonkowskich do rozwoju infrastruktury

do tadowania pojazddw elektrycznych.

ETS - WSZYSTKO W REKACH RZADU

Objecie transportu systemem handlu emisjami wzbudzito kontrowersje, ale przy zastosowaniu
wtasciwych rozwigzan moze docelowo by¢ dla Europejczykéw korzystne. System ma wpro-
wadza¢ optaty za emisje dwutlenku wegla dla producentdw paliw. Istnieje obawa, ze bedzie to
skutkowac¢ wzrostem cen. Dlatego Komisja Europejska zaproponowata, by czes¢ dochodu ze
sprzedazy uprawnien do emisji trafiata do specjalnego funduszu na tagodzenie skutkdw spo-
tecznych natozenia optat. Majg to by¢ srodki na programy wsparcia dla tych, ktérych zmiany
dotkna najbardziej, w tym np. 0séb najubozszych. Nowy ETS2 bedzie wprowadzany stopniowo

i jego ksztatt zostanie jeszcze uzgodniony ze wszystkimi panstwami cztonkowskimi.

LADOWARKI | NOWA ELEKTROMOBILNA RZECZYWISTOSC

Wedtug nowych regulacji unijnych sie¢ tadowarek o zasiegu ogélnoeuropejskim docelowo ma
pokry¢ cata wspdlnote, odlegtosé pomiedzy dwiema tadowarkami ma wynosi¢ maksymalnie
60 km. Nowe przepisy zachecaja do budowy odpowiedniej infrastruktury, inwestycje w sta-
cje tadowania dostang silne europejskie wsparcie. Dla uzytkownikdw oznacza to koniecznosé
przestawienia sie na nowy model - zamiast wizyty na stacji bedziemy tadowa¢ samochody

w przydomowych garazach, na parkingach lub podczas zakupéw w centrach handlowych.
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JAKA DROGA PRZED NAMI?
ELEKTROMOBILNOSC W POLSCE W 2021 ROKU

W 2020 roku Europa stata sie najwiekszym rynkiem dla samochoddw elektrycznych, po raz
pierwszy wyprzedzajac Chiny. W Polsce nie mamy jednak wielu powodéw do radosci, bo elek-
tromobilnos¢ rozwija sie wolno. Brakuje zachet - dopiero w tym roku ruszyt program rzadowych
doptat do zakupu samochodu elektrycznego dla nabywcdéw indywidualnych. Dla firm wciaz
nie ma analogicznego systemu wsparcia, a to wtasnie zakupy flotowe firm stanowia obecnie

wiekszosé sprzedawanych w Polsce nowych aut.

W pierwszej potowie 2021 roku sprzedano na $wiecie 2,65 miliona samochoddw o napedzie elek-
trycznym, w tym samym czasie na polskich drogach pojawito sie 2486 samochoddw elektrycznych
i 4479 hybryd plug-in. To kropla w morzu. Tylko w ubiegtym roku sprzedano w Polsce prawie 430
000 nowych aut. Przed nami dtuga droga, duzo zmian, wiele pytan, na ktére jeszcze musimy sobie
odpowiedzied. Jednak nie mozemy z niej zboczyd, jesli chcemy oddychac¢ czystym powietrzem
i ochroni¢ sie przed najgorszymi skutkami kryzysu klimatycznego, jesli chcemy by¢ zdrowi i bez-

pieczni. Unijne regulacje maja nas mobilizowac¢ i pomdéc nam w stawieniu czota temu wyzwaniul.

Autor: Rafat Bajczuk, Senior Policy Analyst w Fundacji Promocji Pojazdéw Elektrycznych,
zajmuje sie elektromobilnoscia, problematyka zanieczyszczenia powietrza i transportem
w miastach, w latach 2012-2019 ekspert ds. polityki energetycznej i klimatycznej w zespole
ds. Niemiec Osrodka Studiéw Wschodnich (OSW), autor publikacji z zakresu polityki ener-

getycznej i klimatycznej.

Wspétautor: Hubert Rozyk, PR & Marketing Manager w Fundacji Promocji Pojazdéw Elek-
trycznych, doktorant Instytutu Nauk Politycznych i Stosunkéw Miedzynarodowych Uniwer-
sytetu Warszawskiego, wyktadowca Collegium Civitas od 2013 roku. W pracy naukowej

zajmuje sie badaniem relacji pomiedzy polityka i technologia,.
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NOWA MOBILNOSC: CO NAS CZEKA
W CIAGU NAJBLIZSZYCH 10 LAT?

Koncza sie czasy tanich samochodéw spalinowych. Czeka nas spora terapia szokowa. Przed
nami zmiana - technologiczna, ale i w sferze sposobu myslenia o transporcie. Jak do niej

podejsé, by ostatecznie wyszta nam na dobre?

ZEROEMISYJNOSC W TRANSPORCIE: NIE MA ODWROTU

Ogtoszenie w lipcu br. pakietu Fit for 55 powinno ostatecznie pozbawi¢ ztudzen wszystkich (anty)
elektromobilnych negacjonistéw. Rok 2035 to koniec rynku nowych samochoddw spalinowych

w UE. Dziesiec¢ lat wczesniej podobny zakaz wprowadzi Norwegia.

Jednak to nie urzednicy z Brukseli czy z Oslo napedzajg ten trend. Kolejne koncerny motory-
zacyjne zapowiadaja konkretne daty zakonczenia produkcji modeli spalinowych. Utrzymanie
podwajnych linii produkecyjnych jest po prostu nieoptacalne. Zreszta, po co gonic¢ coraz bardziej

wysrubowane normy czystosci spalin, skoro mozna tych spalin w ogdle nie emitowac?

Czesc¢ wycofywanych samochodéw trafi do nas. Juz teraz do Polski wjezdza niemal milion
uzywanych aut rocznie. W efekcie jezdzimy jedna z najstarszych flot w Europie. W dodatku
proceder wycinania filtrow czastek statych (DPF) z samochoddéw z silnikami diesla spotyka sie

nie z sankcjami, ale powszechnym przyzwoleniem.

Co sie musi stac, by polska motoryzacja sie elektryfikowata? Potrzeba dostepnych pojazdéw
i dostepnej infrastruktury. Rozwdj technologii (szczegdlnie bateryjnej) sprawi, ze e-auta bedg
tanied. Za kilka lat pojawi sie rynek wtérny, a z nim jeszcze wigkszy wyboér. Doswiadczenia innych

krajow pokazuja, jak waznym czynnikiem w rozwoju rynku jest pomoc panstwa.

Tu trzeba zaznaczy¢: nie chodzi o to, by samochody spalinowe zastapic¢ ,,jeden do jednego”
elektrycznymi. To rozwigzatoby tylko czesé probleméw, generujac kolejne. Na szczescie

zmianie technologicznej juz towarzysza zmiany nawykow.

L
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ZMIANA NAWYKOW: NADZIEJA W MLODYM POKOLENIU

,Generacja Z" widzi w samochodzie narzedzie do przemieszczania sie, a nie wskaznik prestizu.
Byto to widoczne juz u tzw. millenialséw: chcacych uzywag, ale nie posiadac na wtasnosé. To
drugie nie kojarzy sie im z wolnoscig i samodzielnoscig, ale z ograniczeniem i kosztami. Wtasny
samochdd trzeba ubezpieczyd, serwisowac, gdzie$ parkowad, a statystycznie i tak 90% doby

stoi bezuzytecznie.

Coraz wiecej ludzi prowadzi samochdd, bo musi, nie czerpiac z tego przyjemnosci, ale frustra-
cje, gdy codziennie stoi w korku, a potem i tak nie ma gdzie zaparkowac. Oddawanie pieszym

kolejnych fragmentéw centréow miast tez zniecheca do posiadania wtasnego samochodu.

Rozwdj carsharingu da nam mtodsza, a wiec nowoczesniejsza, i bezpieczniejsza flote w miastach.
Samochoddéw bedzie ostatecznie mniej. Takze nawyki kierowcéw sie poprawig - nie dzieki
gestszej sieci radardw, ale polityce sieci carsharingowych. Na razie aplikacje do wypozyczania
tylko informuja, czasem w zartobliwej formie, czy jechaliémy przepisowo i ekonomicznie. Zréz-

nicowanie opfat wedtug stylu jazdy jest jednak kwestig czasu.

Do 2030 roku okoto 85% dziatalnosci Grupy Volkswagen, najwiekszego producenta samocho-
doéw na swiecie, bedzie stanowita produkcja samochoddw. A reszta? Te 15% to ustugi mobilnosci,
a wiec réwniez carsharing. Motoryzacyjny gigant bedzie nie tylko sprzedawat samochody, ale
je udostepniat! Ale ostatecznie o to chodzi w transporcie: przemieszczac sie wygodnie i bez-
piecznie, a nie tylko mie¢ pojazdy. To zapowiedz wielkiej rewolucji. Wezma w niej udziat niemal

wszyscy producenci samochododw, wspierani przez najwieksze koncerny technologiczne.
JESZCZE KROK DALEJ: POJAZDY BEZ KIEROWCY

Potencjat, by stac sie ,game changerem” motoryzacji, ma jazda autonomiczna. Z pewnoscig
bedzie to przetom mentalny. Cho¢ juz dzi$ nowoczesne modele samochoddéw sa wyposazone
w wiele autonomicznych rozwiazan, od systemow bezpieczenstwa po automatyczne parkowa-
nie, to catkowite zrzeczenie sie kontroli nad pojazdem jest jednak czyms innym. Czy przesta-

niemy wtedy by¢ kierowcami?

Opryski zbioréw, naswietlania roslin, nocne roztadunki, transport maszyn i towardw pod ziemia,
- tak bedziemy oswajacé sie z pojazdami autonomicznymi. Wyrecza nas w trudnych i szkodliwych
dla zdrowia zadaniach. Pézniej przyjdzie czas na pociagi metra bez maszynisty, niewielkie busy
w specjalnych strefach, przemieszczanie samochodéw wspétdzielonych bez angazowania
kierowcow. Wedtug analitykéw firmy IHS w 2035 roku co dziesigty nowy samochdéd bedzie juz

w petni zdolny do autonomicznej jazdy?2.

Autonomizacja transportu postawi szereg pytan - specjalistom od bezpieczenistwa danych,
prawa, ubezpieczen, a nawet etyki. Z punktu widzenia ochrony klimatu i jakosci powietrza bedzie
miata sens tylko przy jednoczesnej zmianie napedu, powigzaniu ze wspoétdzieleniem i dodat-
kowych regulacjach ograniczajacych zbedne przemieszczanie sie pustych pojazdéw?. Nie ma

jednak watpliwosci, ze zmniejszy liczbe wypadkdw. Cztowiek nadal jest najstabszym ogniwem

22 - https://ihsmarkit.com/research-analysis/ihs-clarifies-autonomous-vehicle-sales-forecast-expects-21-million-sa-
les-globally-in-the-year-2035-and-nearly-76-million-sold-globally-through-2035.html (dostep: 16.09.2021).

283 - https://www.transportenvironment.org/discover/runaway-driverless-cars-will-increase-congestion-and-accele-
rate-climate-breakdown/ (dostep: 16.09.2021).
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bezpieczenstwa ruchu drogowego. Btad ludzki jest czestsza przyczyna niebezpiecznych sytuagji
niz (nagtagniane przy kazdej kraksie z udziatem AV) niedoskonatosci sztucznej inteligencji. Od-
damy jej stery réwniez po to, by w trakcie podrézy odpoczaé: obejrzeé film, postuchaé muzyki,

zagracé w wirtualnej rzeczywistosci. To przysztos¢ odleglejsza niz 10 lat - ale czy tak bardzo?
JAKI MAMY WYBOR?

Dzi$ w Polsce niby nie jestesmy obojetni na trendy transportowe. Jest program doptat do samo-
choddw elektrycznych (cho¢ na razie bez specjalnych efektéw, w catym kraju zarejestrowano
zaledwie 13 tysiecy w petni elektrycznych samochoddw, to mniej niz 1% udziatu w rynku), jest
carsharing dostepny w kilkudziesieciu miastach w Polsce, wspdétdzielone rowery i hulajnogi
to codzienny widok nie tylko w wielkich miastach. Instytut Transportu Samochodowego (ITS)
otworzyt Centrum Kompetencji Pojazdéw Autonomicznych i Potaczonych. Jednak to za mato,

by oczekiwaé w ciggu dekady prawdziwej rewoluciji.

Ztom nie naptywa do nas z powodu sentymentu do starych diesli - po prostu nie da sie zrezy-
gnowacé z wtasnego samochodu, gdy brak publicznego transportu. Potrzebujemy realnej, przy-

stepnej i niezawodnej alternatywy, a wtedy wybierzemy to, co wygodniejsze i bardziej korzystne.

Transportowa rewolucja juz sie toczy i bedzie toczy¢ - z naszym udziatem czy bez. Nie mamy

wyboru: zmieniaé czy nie zmienia¢. Nasz wybor jest inny: by¢ tych zmian ofiarg czy beneficjentem.

Autorka: Agata Rzedowska, dziennikarka i podcasterka. Autorka ponad 1000 tekstéw o sa-
mochodach elektrycznych i ich otoczeniu. Pomystodawczyni i redaktor prowadzaca ksiazki
»Rozmowy o elektromobilnosci”, pierwszej polskiej publikacji, w ktorej gtos zabieraja prak-
tycy i obserwatorzy megatrendow, pokazujac, czym dla nich sa elektryczne samochody i do
jakich zmian sie przyczynia. Prowadzi autorska audycje motoryzacyjna ,,Szybkie wézki” w ra-
diU RDC. O elektromobilnosci i nie tylko pisze dla portalu Green-news.pl oraz dla ,Green Car

Magazine” wydawanego przez Fundacje Promociji Pojazdéw Elektrycznych.
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Polski Klub Ekologiczny Okreg Mazowiecki (PKEOM) powstat w 1981 roku jako oddziat regio-
nalny ogdlnopolskiej organizacji pozarzadowej Polski Klub Ekologiczny. PKEOM zajmuje sie
tematyka zréwnowazonego rozwoju, ochrony srodowiska i przyrody, w tym kwestiami ochrony
powietrza i klimatu, polityki energetycznej, oszczednosci energii i efektywnosci energetycznej,
rozwoju odnawialnych zrddet energii, a takze zréwnowazonym transportem i zagospodarowa-
niem przestrzennym, ochrong krajobrazu naturalnego, dziedzictwa kulturowego i przyrodnicze-
g0 oraz edukacjg ekologiczna,. Organizacja adresuje swoje dziatania do politykdw, pracownikow
urzeddw i samorzaddw, dziennikarzy, obywateli. Gtéwne pola aktywnosci PKEOM to: monitoring,

dziatania rzecznicze, informowanie, doradztwo, edukacja.

www.pkeom.pl
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