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ROLA TRANSPORTU MIEJSKIEGO W REALIZACJI
CELOW GOSPODARKI NISKOEMISYJNEJ

Streszczenie: Podstawowe problemy ekologiczne w miastach zwiazane z przewaga stosowania
ropy jako paliwa wykorzystywanego w transporcie powoduja wzrost emisji CO,, zanieczyszczenie
powietrza i hatas. Transport jest jednym z najtrudniejszych sektoréw w zakresie kontroli emisji
CO,. Pomimo postepéw technologicznych w dziedzinie motoryzacji wzrost nat¢zenia ruchu
i wystegpujace na obszarach miejskich trendy w motoryzacji indywidualnej oraz styl jazdy stano-
wia coraz wigksze zrodlo emisji CO, powodujace zmiany klimatu. Dzigki zintegrowanym planom
mobilnosci miasta moga w zdecydowany sposob przyczyni¢ si¢ do dekarbonizacji gospodarki.
Wykorzystujac rozwiazania technologiczne, organizacyjne i behawioralne, transport miejski moze
rozwijac si¢ zgodnie z zasadami zrownowazonego rozwoju.

Stowa kluczowe: transport niskoemisyjny, emisje CO,, paliwa transportowe.

Wprowadzenie

Mobilno$¢ miejska odgrywa strategiczna role w procesie transformacji w kierunku
miast inteligentnych, zdolnych do podjecia wyzwan srodowiskowych i dostosowania si¢ do
nowych okolicznosci. W dzialaniach tych nalezy odpowiednio uwzgledni¢ koniecznosé
zachowania rownowagi migdzy aspektami spotecznymi, gospodarczymi i srodowiskowy-
mi, stanowiacymi trzy filary rozwoju zréwnowazonego. Tymczasem obszary miejskie
stanowigce $rodowisko zycia dla zdecydowanej wigkszosci ludnosci generuja coraz wigk-
sze straty ekonomiczne i Srodowiskowe. W catej Europie wzmozony ruch miejski powodu-
je stale zatory komunikacyjne majace niepozadane skutki, takie jak opoznienia i zanie-
czyszczenie powietrza. W wyniku tego zjawiska europejska gospodarka traci kazdego roku
prawie 1% PKB Unii Europejskiej (UE). Obszary miejskie maja rowniez wysoki udziat
w catkowitych emisjach CO, pochodzacych z transportu. Miasta musza wigc spotggowac
swoje dziatania, aby przyczyni¢ si¢ do osiagnigcia przyjetych dla sektora transportu po-
ziomoéw redukcji emisji CO,. Mobilno§¢ w miescie uznana zostala za wazny czynnik
sprzyjajacy rozwojowi niskoemisyjnego transportu. Okreslenie potencjatu transportu miej-
skiego w zakresie budowy gospodarki niskoemisyjnej stanowi zasadniczy cel artykutu.
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1. Determinanty ksztaltowania zasobooszczednej i niskoemisyjnej
mobilnos$ci w miastach

Transport to ztozony system uzalezniony od licznych czynnikéw, w tym struktury
osiedli ludzkich, modelu konsumpcji, organizacji produkcji i dostgpnosci infrastruktury.
To jeden z najwazniejszych czynnikow, ktore okreslaja poziom rozwoju gospodarczego,
spotecznego i technicznego miasta. Istota transportu miejskiego stato si¢ dbanie o we-
wngetrzny rozw6j miasta i powiazanie wszystkich jego obszarow funkcjonalnych, takich
jak handel, produkcja, ushugi, rekreacja czy mieszkalnictwo, w taki sposob, aby zapew-
ni¢ wlasciwy i sprawny przeptyw ludzi, towaréw, wywodz $mieci oraz nieczystosci [Ki-
ba-Janiak 1 Witkowski (red.), 2014, s. 32].

Czynnik komunikacyjny to takze wazny element o ogromnym wplywie na zréownowa-
zony rozw0j miasta. Wyzwania stojace przed obszarami miejskimi w zakresie realizacji
zatozen zréwnowazonego rozwoju w odniesieniu do transportu sg niezwykle trudne. Uwa-
runkowane sg one z jednej strony postgpujacymi procesami urbanizacyjnymi, z drugiej za$
zmianami w zakresie wielko$ci realizowanych przewozow i struktury galgziowej transportu.

Urbanizacja jest globalnym, obejmujacym caty $wiat procesem, ktéry wydaje si¢ nie-
odwracalny i niejako wpisany w dzieje ludzkos$ci [Szymanska, 2008]. Jest ona czeécia na-
szych czasow, ktora byta wyraznie obecna w ostatnich pigcdziesigciu latach i ktora nadal
bedzie wystgpowa¢. Wedtug danych Banku Swiatowego 53% populacji $wiata mieszka
w miastach [www 3]. Z kolei wedlug statystyk Europejskiego Urzedu Statystycznego
w 2012 1. obszary miejskie zamieszkiwato 41% obywateli UE, 35% zasiedlalo obszary
miejsko-wiejskie, a 23% ludnosci przebywato na terenach wiejskich [www 4]. Ponadto
z prognoz wynika, ze odsetek osdb zamieszkujacych obszary miejskie i miejsko-wiejskie
w UE wzrosénie tacznie do 80% w 2030 r. i odpowiednio do 84% w 2050 r. [Rodrigue
i Notteboom, 2013].

Rozwdj miast i ewoluowanie potrzeb ich mieszkancéw doprowadzity do wzrostu
zapotrzebowania na indywidualne $rodki transportu. Konsekwencja takiej transformacji sa
nasilajace si¢ zaktdcenia i zatory w sieci drogowe;j, ktorych koszt szacowany jest na ok.
80 mld EUR rocznie [Impact Assessment, 2011]. Zatory komunikacyjne w miastach
maja negatywny wymiar nie tylko ekonomiczny i spoleczny, ale takze ujemnie oddziatu-
ja na zdrowie mieszkancow oraz naruszaja srodowisko naturalne. Podstawowe problemy
ekologiczne w miastach sa zwiazane ze stosowaniem surowcoOw ropopochodnych jako
paliwa w transporcie, co powoduje m.in. wzrost emisji CO,, zanieczyszczenie powietrza
i hatas. Nalezy jednoczesnie podkresli¢, ze pomimo iz problemy te maja wymiar lokal-
ny, to skutki ich coraz czg$ciej maja zasieg migdzynarodowy, a nawet globalny. Zaliczy¢
do nich mozemy np. zmiang klimatu, przyrost zachorowan czy waskie gardta w tancu-
chach logistycznych.

1.1. Czynnik energetyczny

Wzrost mobilnos$ci mieszkancoOw miast i towarzyszacy mu rozwdj motoryzacji in-
dywidualnej jest waznym czynnikiem sprawczym zmian w standardach kulturowych
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1 konsumpcyjnych. Trendy suburbanizacyjne wiaze si¢ z intensyfikacja nie tylko prze-
wozow pasazerskich, lecz takze zaopatrzeniowych i1 kooperacyjnych réznych gatezi
przemyshu. W konsekwencji mimo poprawy efektywnosci energetycznej indywidual-
nych $rodkoéw transportu drogowego, liczonej zgodnie z metodologia ODEX, samocho-
dy te skonsumowaty w 2012 r. 87,8% potrzeb energetycznych drogowego transportu
pasazerskiego, tj. 0 4,4 punktu procentowego (pkt. proc.) wigcej niz w 2000 r. (rys. 1).
Nalezy jednoczesnie podkresli¢, iz w tym samym okresie nastapit spadek zuzycia energii
ogotem przez drogowy transport pasazerski o 1,9 pkt. proc.
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Rys. 1. Zuzycie energii w transporcie w okresie 2000-2012 w UE

Zrodto: [www 5].

Mimo zintensyfikowanych dziatan na rzecz spopularyzowania przewozow pasazerskich
srodkami komunikacji zbiorowej udziat transportu publicznego w ruchu pasazerskim jako
catosci nadal maleje w wielu krajow UE (rys. 2).
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Rys. 2. Udziat transportu publicznego w ruchu pasazerskim ogotem
Zrodto: Lapillonne i Pollier [2015, s. 34].
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Z analizy danych przedstawionych na rys. 2 wynika, ze najwigkszy spadek udziatu
transportu publicznego w ruchu pasazerskim w okresie 2000-2012 mial miejsce w nowych
panstwach cztonkowskich UE (w szczegdlnosci w Polsce, na Lotwie, Stowacji i w Bulga-
rii). Na szczeblu UE udziat ten ustabilizowat si¢ w 2012 r. na poziomie 18,5% przewozow
pasazerskich ogétem. Jednoczesnie w 11 krajach UE nastapita progresja transportu pu-
blicznego. W 2012 r. w Czechach, Austrii, Hiszpanii i we Wtoszech ponad 20% ruchu
pasazerskiego odbyto si¢ z wykorzystaniem transportu publicznego.

Tymczasem z analiz charakterystyk energetycznych poszczegoélnych srodkow
transportu pasazerskiego wynika, ze przecigtnie transport publiczny jest trzy razy bar-
dziej energooszczedny niz samochdd osobowy (rys. 3).
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Rys. 3. Srednie zuzycie energii przez wybrane érodki transportu pasazerskiego w UE
Zrédto: Lapillonne i Pollier [2015, s. 35; www 5].

Jak wynika z rys. 3 samochody osobowe $rednio wymagaja trzy razy wigcej energii
do wykonania pracy przewozowej o wartosci jednego pkm niz $rodki transportu pu-
blicznego oraz odpowiednio sze$¢ razy wigcej energii niz tramwaje, metro i pociagi.

Wzrost zapotrzebowania na paliwa transportowe wynika réwniez z przesunigé
w pracy przewozowej tadunkow realizowanej glownie z wykorzystaniem $rodkow
transportu drogowego. W ciagu ostatnich kilkunastu lat struktura i potoki transportu
towarowego w miastach zmienily si¢, odzwierciedlajac wyzszy poziom dobrobytu spo-
fecznego mieszkancow. Obszary miejskie wytwarzajace Srednio w UE ponad 85% PKB
brutto takze implikuja zwigkszone zapotrzebowanie na transport. Tymczasem z analiz
skutkéw ekonomicznych i srodowiskowych funkcjonowania fancuchow dostaw wynika,
ze dostawy indywidualne sa najmniej wydajnym ogniwem tych tancuchow. Wysoki
poziom ruchu zwiazany z transportem towardw na krotkich trasach stanowi wigc coraz
bardziej uciazliwy w skutkach problem w miastach.
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Skalg nastepstw wzrostu zapotrzebowania na transport osobowy i towarowy w miescie
poteguje w duzej mierze uzywanie pojazdow o napedzie konwencjonalnym. Potrzeby ener-
getyczne sektora transportu w UE uzaleznione sa Srednio w 94% od surowcow ropopo-
chodnych. Alternatywne paliwa (gaz ziemny, biopaliwa) w 2012 r. dostarczyty ok. 5,5%
energii dla transportu drogowego w UE, z czego 92% stanowily biopaliwa. W stosunku
do 2000 r. udzial paliw alternatywnych wykorzystywanych w transporcie drogowym
zwigkszyt si¢ o 3,5 pkt. proc., co spowodowane bylo szybkim wdrozeniem dyrektywy UE
w sprawie biopaliw. Jak wynika z baz danych Odyssee Mure w ruchu miejskim najwigksza
penetracjg CNG jako paliwa transportowego w 2012 r. odnotowano we Wloszech i w Bulga-
rii (ok. 2% zuzycia paliw w transporcie drogowym). Natomiast najwigkszy stopien wykorzy-
stania biopaliw w motoryzacji indywidualnej zarejestrowano w Hiszpanii i Szwecji. Udziat
ten wyniost 8% energii zuzytej przez srodki transportu drogowego w tych krajach.

1.2. Emisje CO,

Jednym z podstawowych zadan, jakie obecnie stawia przed soba UE, jest dbatos¢
o Srodowisko naturalne. Dazenie do stworzenia zasobooszczednej gospodarki i ograni-
czenia emisji jest szczegolnie trudne w przypadku sektora transportu. Obok energetyki
motoryzacja jest bowiem jednym z glownych zrodet zanieczyszczen iemisji gazow
cieplarnianych. W 2012 r. sektor transportu wyprodukowat o 18% ilosci CO, wigcej niz
w 1990 r., podczas gdy w pozostatych sektorach gospodarki emisje te byly znacznie
ponizej ich pozioméw z 1990 r. (tabela 1).

Tabela 1. Zmiana wielkos$ci emisji CO, w UE w okresie 1990-2012

Emisje CO,
Relacja: 1990 = 100

Ogotem Produkcja Proces Przemyst
Jednostka  emisje energii Y Transport* Wytworczy Rolnictwo Odpady
przemystowe
CO, elektrycznej i budownictwo
% -17,86 -15,71 -30,74 14,12 -38,05 -24,00 -31,52

* Z wylaczeniem migdzynarodowych paliw bunkrowych, migdzynarodowego transportu morskiego i lotniczego.

Zrodto: [European Commission, 2014, s.124; www 1].

Poprawa efektywnosci energetycznej w transporcie wyraznie wptynela na spowol-
nienie tempa wzrostu emisji z transportu (tabela 2). Od 2000 do 2008 r. wzrost emisji
z transportu wynosit srednio 0,4%/rok, podczas gdy w latach 1990-1999 ksztattowat si¢
on na poziomie 1,7%/rok. Z kolei od 2008 r. obserwujemy nieznaczny spadek emisji
generowanych przez transport. Poprawa efektywnosci energetycznej oraz spowolnienie
gospodarcze w ostatnich latach byly jednak niewystarczajace, aby zrownowazy¢ skutki
wzrostu zapotrzebowania na transport. W rezultacie transport zwigkszyt swdj udziat
w catkowitej emisji GHG z 19% w 1990 r. do 25% w 2012 r.
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Tabela 2. Emisje CO, transportu drogowego w UE

Jednostka
Wyszczegolnienie MtCO, %
1990 2000 2008 2012 1990-2012 2008-2012
Transport ogotem* 759 903 946 882 16,2 -6,8
Transport drogowy 703 845 892 833 18,4 -6,6
Samochody osobowe 425 497 512 478 12,5 -6,6
Samochody cigzarowe i dostawcze 249 309 346 312 253 -9,8
Autobusy 23 23 23 27 17,0 16,2
Pojazdy dwukotowe 6 9 11 13 102,8 21,8

* Z wylaczeniem migdzynarodowych paliw bunkrowych, migdzynarodowego transportu morskiego i lotniczego.
Zrédto: Lapillonne i Pollier [2015, s. 4; www 5].

Czynnik energetyczny warunkujacy realizacje popytu zglaszanego na transport
w miastach odpowiada za ok. 25% antropogenicznych emisji CO, generowanych przez
sektor transportu (tabela 3). W ruchu miejskim gtownym sprawca tych emisji CO, jest
transport drogowy [EEA, 2013a]. Z analizy danych przedstawionych w tabeli 3 wynika,
ze w 2010 r. zrédlem ok. 64% emisji CO, w ruchu miejskim byt transport osobowy.
Odnoszac si¢ do analizy danych przedstawionych w tabeli 1 oraz na rys. 1, mozna
stwierdzi¢, ze §rednio w UE ponad 80% emisji CO, transportu miejskiego wygenerowane
zostato przez motoryzacje indywidualna.

Tabela 3. Udziat emisji CO, w sektorze transportu w 2010 r. w UE

Relacja: 2010 = 100
Jednostka: %

Transport osobowy Transport towarowy
miejski podmiejski kontynentalny miejski podmiejski kontynentalny
16 31 11 9 23 10
suma 58 suma 42

Zrédto: EEA [2013b, s. 42].

Z analiz opublikowanych przez Europejska Agencje Srodowiska (ang. European
Environment Agency, EEA) wynika, Ze nasilajaca si¢ kongestia w miastach oraz wzra-
stajaca ilo$¢ podrdzy na krotkich odcinkach moga w przysztosei przyczynié si¢ do wyzszego
w poroéwnaniu do transportu dlugodystansowego poziomu emisji CO, na km w ruchu miej-
skim [EEA, 2012]. Zagrozenie wzrostem emisji jest najbardziej realne w trzech miastach UE
charakteryzujacych si¢ najwigkszym natgzeniem ruchu, tj. w Warszawie, Marsylii i Palermo.
W miastach tych zakldcenia w godzinach porannego szczytu komunikacyjnego obejmuja
odpowiednio 84%, 74% i 64% ruchu miejskiego [TomTom, 2013].

Na podstawie rozwazan dotyczacych roli miast w rozwoju spoteczno-gospodarczym,
potrzeb energetycznych zgtaszanych przez ruch miejski oraz konsekwencji spalania paliw
transportowych, mozna stwierdzi¢, ze miasta maja do odegrania wazna rol¢ w podejmo-
wanych przez UE dziataniach w zakresie zmian klimatu i redukcji emisji CO,.
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2. Cele, zadania i mechanizmy dzialan w zakresie niskoemisyjnego
transportu w miescie

Transformacja modeli gospodarczych w kierunku efektywnego wykorzystania zaso-
boéw (W tym zasoboéw naturalnych) i obnizenia emisji gazoéw cieplarnianych stala si¢ jed-
nym z podstawowych wyzwan cywilizacyjnych. Mimo niepewnosci towarzyszacych dtu-
gookresowemu prognozowaniu coraz powszechniejsze jest przekonanie wspdlnoty
migdzynarodowe;j, ze bez istotnej transformacji modeli gospodarczych w zakresie sposobow
korzystania z zasobéw naturalnych globalna gospodarka w coraz wigkszym stopniu narazona
bedzie na konsekwencje zmian klimatu, niecodwracalna utrat¢ czesci zasobow oraz wzrost
cen surowcow energetycznych [Hinc, 2012, s. 109]. W ramach realizacji migdzynarodo-
wych dazen do rozwiazania problemu zmiany klimatu UE wdrozyla politykg majaca
ulatwi¢ przejs$cie na gospodarke niskoemisyjna.

W odniesieniu do sektora transportu przeniesiony z mapy drogowej 2050 do Bialej
Ksiggi z 2011 r. cel redukcji zaktada zmniejszenie do 2050 r. emisji gazéw cieplarnianych
(ang. Greenhouse Gas Emissions, GHG) w UE o 60% w odniesieniu do roku bazowego
(rys. 4). W perspektywie $redniookresowej transport ma zmniejszy¢ emisje GHG do 2030 r.
0 20% w stosunku do poziomu w 2008 r.

1400

1200 /\

1000 --------------------------------------------------
200
600
400

200

1990 2000 2008 2012 2020 2030 2040 2050

Transport opblem* ~ sesseee Celdo 2030 = = (Celdo2050

* Z uwzglednieniem migdzynarodowych paliw bunkrowych, migdzynarodowego transportu morskiego i lotniczego.

Rys. 4. Redukcja emisji GHG pochodzacych z sektora transportu
Zrodto: European Commission [2014, s. 131].

Kontrola zuzycia energii, wigkszy udzial paliw alternatywnych wraz z oszczgdno-
$cig energii 1 wzrostem efektywnoS$ci energetycznej stanowia istotne elementy w dazeniu
do ograniczenia o 70% do 2050 r. zuzycia paliw ropopochodnych w transporcie w po-
rownaniu do potrzeb energetycznych w roku 2009 (rys. 5). Stosowanie paliw alterna-
tywnych wobec benzyny i oleju napgdowego, pod warunkiem produkcji tych paliw
w sposOb zroéwnowazony, pozwolitoby zmniejszy¢ oddzialywanie transportu miejskiego
na §rodowisko przy jednoczesnym zmniejszenia zaleznosci UE od ropy naftowe;j.
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Zrodto: Lapillonne i Pollier [2015, s. 4; www 5].

Reorientacja aktualnego modelu rozwoju transportu w kierunku bardziej efektyw-
nego wykorzystania dostgpnych zasoboéw, zdaniem Komisji Europejskiej (KE), powinna
w pierwszej kolejnosci dotyczy¢é mobilnosci w miastach. Dazac do realizacji wytyczonych
przez KE celow w zakresie stworzenia ekologicznego transportu w miastach i przej$cia na
bezemisyjna logistyke miejska, przyjeto kilka konkretnych inicjatyw (tabela 4).

Przedstawione w tabeli 4 inicjatywy w zakresie rozwoju zroéwnowazonego
1 niskoemisyjnego transportu w miastach ukierunkowane sa na zwigkszenie dostgpnosci
roznych form zrownowazonej mobilno$ci miejskiej, co ma sprzyjaé:

— innowacjom zwiazanym z rodzajami i Srodkami transportu miejskiego,

— promowaniu intermodalnego systemu miejskiego,

— tworzeniu ram polityki na rzecz transportu publicznego oraz transportu pieszego i rowe-
rowego,

— wlaczaniu kwestii mobilnosci miejskiej do zintegrowanych i strategicznych planow
rozwoju miast.

Tabela 4. Rozwdj niskoemisyjnego transportu w miastach

Cel

Zmniejszenie o potowg liczby samochoddéw o napgdzie konwencjonalnym w transporcie miejskim do 2030 r.

Eliminacja samochodow o napgdzie konwencjonalnym z miast do 2050 r.
Osiagnigcie zasadniczo wolnej od emisji CO, logistyki w duzych osrodkach miejskich do 2030 r.

Dziatania w zakresie technologii i innowacji

Ekologiczne, bezpieczne i ciche pojazdy
Potencjalne nowe lub niekonwencjonalne systemy transportowe i pojazdy
Zréwnowazona alternatywna strategia w zakresie paliw obejmujaca rowniez stosowna infrastrukturg
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cd. tabeli 4

Innowacje w zakresie mobilnosci w miastach zgodne z zasada zrownowazonego rozwoju
Inicjatywy dotyczace optat drogowych w miastach i systemow ograniczenia dostgpu
Inteligentne systemy mobilno$ci w miastach

Dziatania planistyczno-prawne i fiskalne

Szersze zastosowanie norm dotyczacych CO,

Wprowadzenie obowiazku uwzgledniania przy zakupie pojazdéw transportu drogowego czynnika energetycznego i oddzia-
tywania na srodowisko podczas catego cyklu uzytkowania pojazdu

Inteligentne systemy cenowe i opodatkowania uwzgledniajace catkowite koszty transportu w miastach, wyrazone w kosz-
tach infrastruktury i kosztach zewngtrznych

Systemy oplat w celu zwalczania zatorow komunikacyjnych i zanieczyszczenia powietrza
Inteligentne planowanie przestrzenne i poprawa w zakresie transportu publicznego

Opracowanie strategii umozliwiajacej lepsze monitorowanie przeptywu tadunkéw w miastach

Dziatania planistyczne i finansowe

Ustanowienie procedur i mechanizméw wsparcia finansowego w celu przygotowania audytow mobilno$ci miejskiej
i planéw mobilno$ci w miastach

Wsparcie dla stopniowego wdrazania zintegrowanej mobilno$ci miejskiej
Zachgty dla duzych przedsigbiorstw do opracowania planow zarzadzania mobilno$cia
Wsparcie dla wprowadzania na rynek ekologicznych pojazdow

Dziatania edukacyjno-kulturowe

Promowanie wspdlnych zamowien publicznych na niskoemisyjne pojazdy we flotach komercyjnych (samochody dostawcze,
taksowki, autobusy itd.)

Propagowanie zasad ekologicznego stylu jazdy

Dziatania edukacyjne na rzecz zmiany zachowan uzytkownikow ruchu miejskiego

Zrodto: [Biata Ksigga, 2011; Accompanying the White Paper, 2011].

Znaczenie kwestii mobilnosci miejskiej dodatkowo wzrosto w zwiazku z tworzeniem
miast odpornych (ang. transition town). Pojecie odpornosci zastosowane do analizy polityki
na rzecz mobilnosci w miastach powinno dostarczy¢ decydujacego bodzca do skutecz-
niejszej integracji procesow przeksztalcen miast, a tym samym zagwarantowac calo-
$ciowe podejscie do zarzadzania, taczace polityke energetyczna, Srodowiskowa i polity-
ke na rzecz mobilno$ci [Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny, 2014].

Zastosowanie podejScia zintegrowanego w zakresie czystych i zasobooszczednych
technologii, poprawy infrastruktury, planowania urbanistycznego i planowania transportu,
logistyki dostarczania towarow, innowacji i badan, bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz
uwrazliwienia opinii publicznej objete zostato przez KE, ze wzgledu na duzy stopien pilnosci
realizacji poszczegodlnych dziatan w miastach, wsparciem finansowym.

W Programie Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko z 27,4 mld EUR na trans-
port w Polsce zagwarantowano prawie 20 mld EUR. W przyjgtym programie wydatkowania
funduszy na rozwdj niskoemisyjnego transportu zbiorowego w polskich miastach przezna-
czono w latach 2014-2020 ponad 2,349 mld EUR. Prawie 3 mld EUR przeznaczono na
infrastrukturg drogows dla miast, czyli na ,,poprawg ich dostgpnosci”. W ramach tych $rod-
kéw bedzie mozna usprawnia¢ komunikacje drogowa w aglomeracjach i budowaé obwod-
nice. Wérdd celow zapisanych w priorytecie zwiazanym z ochrona §rodowiska i adapta-
cja do zmian klimatu, na ktory przeznaczono 3,5 mld EUR, znalazta si¢ poprawa jakosci
srodowiska miejskiego. Z kolei czgé¢ z S mld EUR przypisanych na inwestycje kolejowe
zostanie przeznaczona na kolej miejska. Pieniadze przeznaczone dla Polski de facto bgda
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mogly by¢ wykorzystane do konca 2022 r., gdyz wydatkowane $rodki podmioty beda
mogly rozlicza¢ dwa lata po zakonczeniu 2020 r.

Analizujac modele dotyczace poziomu emisji wraz ze sposobami jej redukcji moz-
na zauwazy¢, ze najwigksze mozliwosci ograniczenia emisji CO, w sektorze transportu
mozna uzyska¢ w wyniku stosowania niskoemisyjnych zrédet energii i poprawy efek-
tywno$ci paliwowe;.

3. Przeglad wybranych dzialan na rzecz niskoemisyjnej mobilnoSci
w miastach

Zmniejszenie zanieczyszczen spowodowanych przez emisje pojazdow uczestnicza-
cych w ruchu drogowym stanowi istotny cel kazdego miasta. Ruch drogowy ma bowiem
szkodliwe oddzialywanie na jako$¢ powietrza w miastach Europy, co wplywa na jakosé¢
zycia, a takze na zdrowie mieszkancow. Redukcje emisji CO, w miastach mozna zreali-
zowac dzigki m.in. mozliwosciom technicznym zwigzanym z wykorzystywanymi samo-
chodami, cigzaréwkami i autobusami (tabela 5).

Tabela 5. Potencjat redukcji emisji CO, zwiazany z wprowadzeniem pojazdéw ekologicznych
i paliw alternatywnych w mie$cie

Dziatanie Redukcja CO; (%)
Wprowadzenie autobuséw napgdzanych biodieslem zamiast autobusow 55
spetniajacych norm¢ EURO 0/EURO I
Wprowadzenie autobusow napgdzanych paliwem CNG zamiast autobusow 13
spetniajacych norm¢ EURO I
Wprowadzenie autobusow napgdzanych paliwem CNG zamiast autobusow 84
spetniajacych normg EURO 11
‘Wprowadzenie autobuséw napedzanych paliwem LPG zamiast autobusow 21
spetniajacych norm¢ EURO II1
‘Wprowadzenie autobuséw napedzanych bateriami elektrycznymi zamiast 64
autobusow spehiajacych normg EURO 111
‘Wprowadzenie taksowek napedzanych paliwem LPG zamiast pojazdow z silnikami diesla 10
i benzynowym
Pojazd cigzarowy dostawczy (12 t) napedzany paliwem CNG (cykl miejski) 11
Pojazd cigzarowy dostawczy (12 t) napedzany bateriami elektrycznymi (cykl miejski) 53
Wprowadzenie autobuséw EEV z silnikami zgodnymi z norma EURO IV zamiast 2
autobusow zgodnych z normg EURO IIT

Zrodto: [CIVITAS, 2010, s. 3; Diinnebeil, Reinhard i Lambrecht, 2015, s. 7].

Wdrozenie bardziej przyjaznych dla srodowiska pojazdéw zmniejsza emisje CO,
w miescie. Z analizy dziatan przedstawionych w tabeli 5 wynika, ze stosowanie pojazdow
wyposazonych w filtry lub silniki najnowszej generacji przyjazne dla srodowiska (ang. En-
hanced Environmentally Friendly Vehicles, EEV) jest mniej skuteczne niz stosowanie pojaz-
dow zasilanych paliwami alternatywnymi. Jednak mimo mniejszej skuteczno$ci rozwiazania
te sa mniej kosztowne niz korzystanie z alternatywnych napgedoéw. W ujgciu dtugotermino-
wym wprowadzenie pojazdow ekologicznych napgdzanych paliwami alternatywnymi moze
prowadzi¢ do wigkszej niezalezno$ci od paliw kopalnych i niestabilnych cen ropy.



182 Urszula Motowidlak

Zainicjowanie wykorzystania paliw ekologicznych przez floty $rodkéw transportu
publicznego (komunikacjg publiczna, taksowki, firmy oferujace ustugi wspolnego uzytko-
wania samochodow) stanowi niezbedny warunek dla zwigkszenia popularnosci tych po-
jazdow wsrod indywidualnych uzytkownikéw samochodéw i menedzerdw flot prywat-
nych. Zastosowanie pojazdéw ekologicznych przez instytucje publiczne stwarza
poczatkowe zapotrzebowanie na stacje z ekologicznymi paliwami. Stanowi to wazny krok
do osiagnigcia powszechnego wykorzystania pojazdow bardziej przyjaznych srodowisku
i jakoSci zycia w miastach.

Z oceny dzialan w zakresie wykorzystania rozwiazan technologicznych, organiza-
cyjnych i zmian behawioralnych w transporcie z punktu widzenia skutecznosci i kosz-
tow realizacji strategii niskoemisyjnego transportu w miastach wynika, ze duzy potencjat
oszczednosci tkwi takze w dziataniach behawioralnych. Na podstawie przegladu literatu-
ry zidentyfikowano szeroki zakres tych dziatan w transporcie, ktore moga przyczynic sig
do tagodzenia zmian klimatu. Przeglad wybranych zmian behawioralnych wraz z oceng
tych zmian w zakresie redukcji emisji CO, przedstawiono w tabeli 6.

Tabela 6. Przeglad zmian behawioralnych na rzecz niskoemisyjnej mobilnosci

Redukcja CO,
Dziatania %
Relacja Min. Maks.
Zakup i korzystanie z mniejszych samochodéw 17 21
Zakup i korzystanie z samochodéw hybrydowych typu plug-in 25 40
Zakup i korzystanie z samochodéw elektrycznych 15 62
Eco-driving 6 10
Zwigkszenie oblozenia w samochodzie (car pooling) 2 31
Wspotdzielenie samochodu (sharing the car) %/pkm 1 brak szacunkow
Wozrost $redniego czasu zycia pojazdu od ok. 12,5 do 15 lat 1 brak szacunkow
Podroz koleja miejska zamiast samochodem 1 9
Podroz transportem publicznym zamiast samochodem 1 2
Jazda rowerem zamiast samochodem 1 3
Podro6z na piechotg zamiast samochodem 2 3
Telepraca redukcja catkowitych 6 8
Spotkania wirtualne emisji CO, pocho- 6 9
Stosowanie e-commerce dza‘cych.z trapsponu 2 12
pasazerskiego

Zrodto: Schroten [2012, s. 8-19].

Z danych przedstawionych w tabeli 6 wynika, ze zakup i korzystanie przez osoby
fizyczne z pojazdéw bardziej przyjaznych srodowisku przyczynia si¢ do znacznych reduk-
cji emisji CO,. Jednak dziatania te wymagaja znacznie wigkszych nakladéw niz w przy-
padku nabycia konwencjonalnego samochodu z silnikiem benzynowym lub diesla, stad
wdrazanie nowych technologii wymaga zastosowania réznych zachgt finansowych. Zale-
cane i chyba najbardziej skuteczne w krotkiej perspektywie czasowej sa dziatania wynika-
jace z reorganizacji pracy i spotkan w kierunku wigkszego wykorzystania Internetu.

Podsumowanie

Rozwiazywanie probleméw zwiazanych z mobilno$cia w miastach jest obecnie
jednym z najwazniejszych wyzwan w dziedzinie transportu. Dla zwigkszenia efektywno-
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$ci energetycznej i oszczednosci energii konieczne jest przyjgcie wlasciwych strategii
w sektorze transportu. Zintegrowane plany dzialan potrzebuja odpowiedniego wsparcia fi-
nansowego w likwidacji negatywnych skutkéw gospodarczych, srodowiskowych i spotecz-
nych zwiazanych z obecnymi wzorcami mobilnosci w miastach. Nowe podejscie do mobil-
nosci zgodne z zasadami zroOwnowazonego rozwoju oznacza pogodzenie rozwoju
gospodarczego miast z poprawa poziomu zycia i ochrong $rodowiska. Wobec tych wy-
zwan istotne sa wigc dziatania na rzecz optymalizacji wykorzystania réznorodnych $rod-
kéw transportu i tworzenia wspotmodalno$ci migdzy réoznymi rodzajami transportu zbio-
rowego oraz réoznymi rodzajami transportu indywidualnego. Wiaze si¢ to z wdrozeniem
rozwigzan technologicznych, usprawnien w zakresie organizacji transportu towarow
i 0s0b, a takze z wykorzystaniem potencjalu w zakresie zmian behawioralnych dotycza-
cych mobilnoséci w miescie.
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ROLE OF URBAN TRANSPORT TOWARDS ACHIEVING
A LOW-CARBON ECONOMY

Summary: Basic environmental problems in the cities, related to the predominance of oil as
a transport fuel, cause an increase in CO, emission, air pollution and noise. Transport is one of the
most difficult sectors to control CO, emission. Despite the technological advances in the automo-
tive field, the increase in traffic and urban areas’ trends presenting automotive industry and driving
style, are an increasing sources of CO, emission that causes climate change. Thanks to the integra-
ted mobility plans, cities can contribute decisively to the decarbonisation of the economy. Using
technological, organizational and behavioral solutions, urban transport can develop in accordance
with the principles of sustainable development.

Keywords: low-emission transport CO, emissions, transport fuels.



