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1 STRESZCZENIE RAPORTU | REKOMENDACJE

1.1 STRESZCZENIE RAPORTU

Eksperci Swiatowej Organizacji Zdrowia zwrécili uwage, ,,ze nie istnieje bezpieczny dla
zdrowia ludzi poziom zanieczyszczen powietrza, dlatego nalezy dazy¢ do jak najszybszej
redukcji emisji ze wszystkich jej zrodel”.

Autorzy niniejszego Raportu przyblizaja nam szeroki wachlarz zagadnien zwigzanych z
zanieczyszczeniem powietrza 1 jego wptywu na zdrowie cztowieka.

Poszczegdlne rozdziaty Raportu dotykaja skutkow zdrowotnych zanieczyszczeh powietrza,
ktore zobrazowane zostaty nie tylko w kontekscie medycznym (w oparciu o aktualne wyniki
dostarczaja nowej wiedzy na temat wplywu zanieczyszczen na zdrowie: np. zwigzek z
rozwojem choroby Alzheimera, depresji, czy cukrzycy), ale roéwniez ekonomicznym
(zewnetrzne koszty zdrowotne), czy tez odnoszacym si¢ do pojecia wolnosci jednostki.

W ramach Raportu zaprezentowano: charakterystyke badan polskich w obszarze wptywu
zanieczyszczen powietrza (ze szczegdlnym uwzglednieniem ruchu kotowego) na zdrowie oraz
wstepng diagnoze tematu konsumpcji paliw w Polsce.

Kazdy rozdziat Raportu zawiera odniesienie do rozwigzan praktycznych. Zaliczy¢ do nich
mozna m.in.: innowacyjne, §wiatowe rozwigzania techniczne w stuzbie czystosci powietrza,
ktore zostalty wdrozone w roznych miejscach kuli ziemskiej na rzecz poprawy jakosci
powietrza.

Z przeprowadzonych przez autoré6w Raportu analiz wynika, Ze spaliny emitowane przez silniki
diesla stanowig jeden z kluczowych zrodet szkodliwych dla zdrowia zanieczyszczen. Skutki
zanieczyszczenia powietrza nie ograniczajg si¢ do obnizenia poziomu zdrowia 1 jakosci zycia,
ale takze maja wymierny wptyw na ekonomi¢. Wedlug badania zrealizowanego na zlecenie
European Public Health Alliance (CE Delft) koszty zanieczyszczenia powietrza pochodzace z
transportu drogowego w krajach UE wyniosty prawie 80 miliardow Euro tylko w roku 2016, z
czego w Polsce 3,533 min EUR (COPERT), 4,621 min EUR (TRUE).

Skutki ponoszone wylacznie przez powszechne systemy ubezpieczen zdrowotnych siggnely
45,4 miliarda, z czego w Polsce 2,206 min EUR (COPERT), 2,860 min EUR (TRUE).
Jednoczesnie w tej grupie najwyzszy udzial majg podmioty gospodarcze, wykorzystujace ta
technologi¢ w swojej logistyce.

Intencja Raportu jest zmotywowanie i uzyskanie spotecznej akceptacji do dziatan na rzecz

istotnego ograniczenia poziomu narazenia ludnos$ci na zanieczyszczenia. Dziatania te, aby
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mogly odnosi¢ zamierzony efekt, powinny by¢ wielosektorowe, wolne od wszelkich form
nacisku grup interesdw oraz oparte na naukowo zweryfikowanych faktach.

Przytoczone w Raporcie przyktady pokazuja, iz aktywnos$¢ na rzecz zdrowego powietrza
przynosi korzystne skutki w wymiarze globalnym i indywidualnym.

Dlatego najwazniejszym celem jest wypracowanie zmian w prawie, ktore realnie przyspiesza
transformacj¢ w kierunku bezpieczniejszych dla zdrowia technologii. Strategia e-mobilnosci
odpowiada na powyzsze wyzwanie, jednoczesnie jednak zasoby, ktore sg w §redniookresowe;j
perspektywie alokowane na wsparcie zmian sg zbyt mate w stosunku do realnych potrzeb.
Ponadto wsparcie udzielane na upowszechnienie elektrycznych samochodéw osobowych w
krajach europejskich i w Polsce rozwigza problem zanieczyszczenia w niewielkim stopniu.
Dlatego tez autorzy Raportu proponuja koncentracje wysitku transformacyjnego w obszarach,
gdzie relatywnie niewielka liczba pojazdéw odpowiada za znaczaca i1 rosngca emisj¢
zanieczyszczen, jak na przyktad mate i §rednie samochody dostawcze, pojazdy uzywane przez
firmy ustugowe, taksowki, pojazdy wynajmowane/wspotdzielone oraz pojazdy shuzb
publicznych.

Oferowane przez rézne podmioty rozwigzania technologiczne, majace poprawia¢ jakos¢
powietrza sa prawdopodobnie nieskuteczne w poprawie jakosci powietrza srodowiskowego.
W celu pozyskania wystarczajacych zasobow konieczne jest takze zwigkszenie budzetu
funduszu transformacji. Obecna optata (w wysokosci 10gr/l) jest zupelnie niewystarczajaca
oraz w niewystarczajacym stopniu motywujaca do zmian technologii. Dlatego Raport
proponuje w szczego6lnosci rozwazanie nad zmiang podejscia do polityki parkingowej nie tylko
na poziomie samorzadu, ale takze na poziomie krajowym poprzez wprowadzanie zmian w

regulacjach prawnych.

1.2 REKOMENDACJE

Ponizej lista rekomendacji 1 zadan wypracowanych w ramach Raportu z przypisaniem ich do

konkretnych instytuciji:
1.2.1 Ministerstwo Finansow

* pozyskanie zasobow na transformacje oraz sprawne zarzadzanie;
* systematyczne, chociaz roztozone na lata podnoszenie optaty lub akcyzy za diesla;
* podatek od duzych parkingéw (powyzej 5-10 miejsc) ze szczegdlnym uwzglednieniem

roli intermodalnych weztéw typu Park&Ride;
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1.2.2

1.2.3

utatwienia podatkowe dla firm wynajmujgcych samochody, sieci taksowkowych, firm
transportowych i ustugowych z napedem elektrycznym/wodorowym - dla pojazdow
osobowych i matych oraz §rednich samochodéw dostawczych;

zroznicowanie podatkow dla taksowek i innych firm zajmujacych si¢ transportem
drogowym w zaleznosci od uzywanych technologii;

reforma podatku klimatycznego: pobierany powinien by¢ od kazdego samochodu (a nie
od osoby lub jako dodatkowe obcigzenie dla oséb przyjezdzajacych samochodami)
przyjezdzajgcego do miejscowosci/gminy, ktora taki podatek pobiera;

wspieranie finansowe inicjatyw przypisanych do innych resortow.

Ministerstwo Infrastruktury

dodatkowe wymogi dla zakupow w przetargach bardziej ekologicznych (elektrycznych,
hybrydowych) pojazdow do komunikacji zbiorowej; dodatkowe punkty powinny
rownowazy¢ w przetargach koszty zakupu i eksploatacji ekologicznych technologii;
wprowadzenie obowiazku zakupywania 50% pojazdoéw niskoemisyjnych od 2020 roku
a od 2021 (chodzi o wyznaczenie ostatecznie daty granicznej dla okresu transformacji
taboru publicznego) 100% przez wszystkich publicznych wtascicieli pojazdow;
wycofanie wszystkich pojazdow z silnikiem diesla w administracji publicznej do 2025
r. 1 wyznaczenie granicznych dat dla pozostatych uzytkownikow;

reforma i rozszerzenie mozliwosci tworzenia stref ograniczonej emisji takze na wniosek
mieszkancoOw, mozliwos¢ tworzenia takich stref takze w rejonach turystycznych

(program: wakacje bez spalin) — przy wspotpracy z Ministerstwem Srodowiska.
Ministerstwo Ochrony Srodowiska

wyznaczenie strefy ochronnej wokoét parkéw narodowych; w ramach stref proponujemy
w kolejnych fazach: pobieranie optat za wjazd pojazdéw osobowych z silnikami diesla
(od 2020 r) pobieranie oplat od pojazddéw spalinowych (2021) zakaz wjazdu dla
pojazdéw z silnikami diesla (2025) zakaz wjazdu przez wszystkie pojazdy z silnikami
spalinowymi (2030);

umozliwienie pojedynczym gminom i grupom gmin tworzenie stref jw. - i utworzenie
funduszu na rekompensaty dla wiascicieli pojazdow z silnikami spalinowymi;
tworzenie stref bez transportu indywidualnego (za wyjatkiem pojazdow specjalnych i

niezbednego zaopatrzenia) w granicach i otulinach parkéw narodowych.
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1.24

1.2.5

1.2.6

1.2.7

1.2.8

Ministerstwo Zdrowia

bezwzgledna egzekucja jakosci powietrza w miejscowosciach uzdrowiskowych, pod
rygorem odebrania statusu uzdrowiska;
programy edukacyjne w pierwszej kolejnosci dla pracownikéw ochrony zdrowia,

strefy ograniczonej emisji wokoét szpitali.
Ministerstwo Spraw Wewnetrznych

zwiekszenie kar finansowych i egzekucja przepisow w celu ograniczenia procederu
usuwania filtrow czastek statych i katalizatorow w pojazdach spalinowych,;
wprowadzenie rygorystycznych wytycznych dla stacji kontroli pojazdéw oraz
egzekucja wprowadzonych regulacji przez policje i straz miejska,

wsparcie strazy miejskiej w egzekucji przepisow o ochronie S$rodowiska, w

szczegolnosci w celu ograniczenia niskiej emisji gospodarstw domowych.
Ministerstwo Edukacji Narodowej, Ministerstwo Nauki i Szkolnictwa Wyzszego

aktualizowanie programu o zagadnienia zwigzane z ochrong powietrza;

promocja dojezdzania do szkoét 1 na uczelnie komunikacjg publiczng/rowerami,
wspieranie rozwoju badan naukowo-wdrozeniowych nad opracowywaniem innych niz
spalinowe technologii transportowych oraz wstrzymanie finansowania ze $rodkoéw

publicznych nad rozwojem technologii spalinowych.

Ministerstwo Sprawiedliwosci

wzmocnienie pozycji organizacji spolecznych w sprawach ochrony powietrza oraz
jednoznacznego uwzglednienia prawa obywatela do czystego powietrza,
wprowadzenie odpowiednich przepisow karnych w przypadku razacego lub

uporczywego zanieczyszczenia powietrza.
Ministerstwo Pracy

wypracowanie zachet dla pracownikdéw do korzystania z komunikacji publicznej i/lub
rowerdw - np. poprzez zwigkszenie kwoty wolnej pod takim warunkiem,;
zwickszenie diet dla podrézy stuzbowych, jesli jest realizowana transportem

publicznym.
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129 Rzad

* Wspieranie przez rzad inicjatyw Unii Europejskiej w zakresie ochrony powietrza na
poziomie administracji rzadowej. W szczegdlnosci ustalenie jednolitego terminu

odejscia od technologii diesla, a docelowo od wszystkich silnikow spalinowych.

Y,
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2 SUMMARY AND RECOMMENDATIONS

2.1 SUMMARY OF THE REPORT

Experts of the World Health Organisation have noted that ‘there is no air pollution
concentration which would be safe for human health, and therefore we should aim at reducing
emission from all sources as soon as possible’.

The authors of this Report introduce us to a broad range of issues connected with air pollution
and its impact on human health.

The chapters of the Report dwell on the ways air pollution affects health, portrayed not only in
the medical context (based on the recent findings which shed new light on the impact of
pollution on health, e.g. its link with the development of the Alzheimer disease, depression, or
diabetes), but also in economic terms (external health costs), or in terms of the concept of
personal liberty.

The Report presents: characteristics of the Polish research into the effects of air pollution
(vehicle traffic in particular) on health, and a tentative diagnosis of fuel consumption in Poland.
Each chapter of the Report makes references to practical solutions. The latter may include e.g.
the globally innovative technical solutions intended to serve air purity, implemented at various
locations around the globe to contribute to improve air quality.

The analyses conducted by the authors of the Report indicate that the fumes emitted from Diesel
engines account for one of the key sources of pollution harmful to health. The effects of air
pollution are not limited to deteriorated health or life quality, but weigh tangibly on the
economy. According to the project pursued by the European Public Health Alliance (DELFT),
the costs of air pollution from road traffic in the EU countries added up to nearly EUR 80 billion
in the year 2016 alone, out of which EUR 3.533 million (COPERT), EUR 4.621 million
(TRUE) represented Poland.

The impact suffered by the public health insurance systems only reached EUR 45.4 billion, out
of which Poland accounted for EUR 2.206 million (COPERT), EUR 2.860 million (TRUE).
Businesses making use of the above technology in their Logistics have the highest share in the
group.

The intention of this Report is to build motivation and win public support for actions aimed at
substantial reduction of human exposure to pollution. In order to attain the intended effect,
such actions should embrace multiple sectors, be free of any pressure from groups of interest,
and rely on scientifically verified facts.
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The examples referred to in the Report demonstrate that active steps taken to attain healthy air
bring beneficial effects in both global and individual dimensions.

Therefore, it is the prime goal to elaborate such changes to the law which will truly accelerate
transformation towards technologies safer for health. The strategy of e-mobility addresses the
above challenge, though the resources allocated in the medium-term perspective to support the
changes are too meagre compared to the actual needs. Moreover, the support provided for
popularisation of electric automobiles in the European countries and in Poland will solve the
problem of pollution to a minor degree only.

That is why the authors of the Report propose focusing the transformation effort on the areas
where relatively few vehicles account for a substantial and growing pollution emission, such as
e.g. small and medium-size vans, vehicles operated by service companies, taxis, rented/shared
cars, and vehicles used by public services.

The technological solutions offered by various entities, allegedly improving air quality, are
most likely ineffective in actual improvement of the outdoor air.

In order to obtain sufficient resources, it is also necessary to increase the budget of the
transformation fund. The current charge (of PLN 10/100 per litre) is absolutely inadequate and
ineffective as a trigger of technological changes. Therefore, the Report proposes, in particular,
a review of the approach to the parking policy, not only on the local government level, but also
nation-wide, through amendments to the legal regulations.

2.2 RECOMMENDATIONS

Below is a list of recommendations and tasks identified in the course of the work on the Report
and their allocation to specific institutions:

2.2.1 Ministry of Finance.

« obtaining the resources needed for transformation and efficient management;

 steady, though spread over years, increase of the levy or excise duty for Diesel engines;

« tax on large car parks (above 5-10 spaces), the role of large intermodal nodes of the
Park&Ride type given particular attention;

« tax concessions for companies renting cars, taxi chain companies, transport and service
firms using electric/hydrogen engine vehicles — with respect to automobiles and

small/medium-size vans;
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2.2.2

2.2.3

224

diversification of the taxes for taxis and other companies dealing in road transport,
depending on the technologies used;

reform of the climate tax: the tax should be charged on each vehicle (instead on an
individual or as an extra charge imposed on people travelling by car) arriving in the
locality/commune which charges the tax;

provision of financial support for initiatives qualified as falling under the authority of

other ministries.

Ministry of Infrastructure

additional purchase requirements in tenders for more environmentally-friendly (electric,
hybrid) public transport vehicles; additional points in tenders should balance the costs
of purchasing and operating environmentally-friendly technologies;

introduction of the obligation of purchasing low-emission vehicles: 50% as of the year
2020 and 100% as of the year 2021 by all public vehicle owners (the idea is to set the
ultimate deadline for the public transport transformation period);

withdrawal of all Diesel-engine vehicles from public administration by the year 2025
and setting of the final deadlines for all other users;

reform and broadening of the option of creating reduced emission zones also on request
from the residents, the option of creating such zones in tourist areas (the ‘fume-free

holiday’ programme) — in cooperation with the Ministry of Environment;
Ministry of Environment Protection

designation of protective zones around national parks; as concerns the zones, we
propose the following phases: collection of entry fees from Diesel automobiles (as of
the year 2020); collection of fees from combustion-engine vehicles (as of 2021); no
entry for Diesel-engine vehicles (2025); no entry for all combustion-engine vehicles
(2030);

offering individual communes and commune groups the option of creating zones as
above — and setting up of a compensation fund for owners of combustion-engine
vehicles;

creation of no individual transport zones (except for special vehicles and the necessary

deliveries) within the borders of and around national parks.

Ministry of Health
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2.2.5

2.2.6

2.2.7

2.2.8

2.2.9

absolute enforcement of the air quality requirement in health resorts under the pain of
cancelling the status of a health resort;
educational programmes, for health care staff in the first place;

limited emission zones around hospitals.
Ministry of Home Affairs

raising of fines and enforcement of the regulations to limit the practice of removing
solid particle filters and catalysers from combustion-engine vehicles;

introduction of rigorous guidelines for motor vehicle diagnostic stations, and
enforcement of the promulgated regulations by the police and city guards;

support for the city guards in enforcing environment protection regulations, especially

with the view of limiting low emissions from homesteads.

Ministry of National Education, Ministry of Science and Higher Education

updating of the curriculum to include air protection related issues;

promotion of commuting to schools and universities by public transport / by bicycle;
support for the development of research and implementation projects devoted to the
development of transport technologies other than combustion-based, and stopping the

financing from public funds of the development of combustion-based technologies.
Ministry of Justice

strengthening of the position of social organisations in air protection matters, and
declaring the explicit civic right to clean air;
introduction of adequate regulations into the criminal law for polluting the air in any

gross or persistent manner.

Ministry of Labour

development of incentives for the employed to use public transport and/or bicycles —
e.g. by increasing the tax-free income on that conditio;

increase of the per diem allowances for business trips, if made using public transport.

Government
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« governmental support for the initiative of the European Union with respect to air
protection at the central administration level. This could, in particular, include setting
a common deadline for the abandonment of the Diesel engine, and ultimately all

combustion engines.
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3 SKUTKI ZDROWOTNE ZANIECZYSZCZEN POWIETRZA

WERONIKA MICHALAK

3.1 POWIETRZE A ZDROWIE

Powietrze jest mieszaning gazow oraz aerozoli, ktore sktadaja si¢ na atmosferg ziemska. Termin
,powietrze” odnosi si¢ gtdéwnie do tej czesci powloki gazowej, ktorej wskutek cyrkulacji gazow
W troposferze (warstwa o grubosci do 100km) sktad chemiczny jest wzglednie jednorodny.
Wedle niektorych interpretacji pojecie ,,powietrze” stosowane jest jednak w odniesieniu do
wszystkich sfer atmosfery, réznigcych si¢ wilasciwosciami chemicznymi i fizycznymi.
Powietrze sktada si¢ gtownie z: azotu (N), tlenu (O2), argonu (Ar), dwutlenku wegla (CO2) oraz
pary wodnej, a takze tzw. aerozolu atmosferycznego. Powietrze zanieczyszczaja wszystkie
substancje, ktére nie nalezg do standardowego jego sktadu (oraz te, ktére znajduja si¢ w nim
powyzej wartosci §rednich). Zanieczyszczenia powietrza podlegaja podziatowi na gazowe oraz
pylowe.

W konteks$cie analizowania wptywu zanieczyszczen powietrza na zdrowie istotng wydaje si¢
by¢ kwestia samych definicji zdrowia oraz zdrowia publicznego. Swiatowa Organizacja
Zdrowia za ,,zdrowie” uznaje ,,stan pelnego fizycznego, umystowego i spotecznego dobrostanu
cztowieka, a nie tylko catkowity brak choroby czy niepetnosprawnosci” (1). Definicja ta bywa
uzupetniana o kwesti¢ ,,prowadzenia produktywnego zycia spotecznego i ekonomicznego a
takze wymiar duchowy”. Zdrowie publiczne definiowane jest natomiast jako ,,nauka i sztuka
zapobiegania chorobom, przedtuzania Zycia, promowania zdrowia i sprawno$ci fizycznej
poprzez zorganizowane wysitki na rzecz higieny Srodowiska, kontroli choréb zakaznych,
szerzenia zasad higieny osobistej, organizowania stuzb medycznych 1 opiekunczych w celu
wczesnego rozpoznawania, zapobiegania 1 leczenia oraz rozwijania takich mechanizméw
spotecznych, ktore zapewnig kazdemu standard zycia umozliwiajacy zachowanie i umacnianie
zdrowia” (2).

Stan zdrowia cztowieka determinowany jest wieloma czynnikami. Warta odnotowania jest
koncepcja obszarow zdrowia zaprezentowana w 1974 roku przez Marc’a Lalonde’a,
o6wczesnego Ministra Zdrowia Kanady (3). Lalonde zaproponowal podziat czynnikow
majacych wptyw na stan zdrowia ludno$ci na cztery podstawowe grupy: obszar biologii i
genetyki, zachowan 1 stylu zycia, srodowiskowy (w tym czynniki: ekonomiczne, spoteczne,
kulturowe 1 fizyczne) oraz obszar organizacji systemu ochrony zdrowia. Znane sg one pod

nazwa ,,pol zdrowotnych Lalonde’a”. Wedle tej koncepcji najwigkszy wpltyw na zdrowie
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cztowieka ma styl zycia (determinujacy je w az 53%), na ktory skladaja si¢ miedzy innymi:
aktywno$¢ fizyczna, dieta, umiejetno$ci radzenia sobie ze stresem, uzywki (nikotyna, alkohol,
srodki psychoaktywne), czy zachowania seksualne. Jednak srodowisko warunkuje stan zdrowia
cztowieka w okoto 21%. Do czynnikow, ktore wykazuja korzystny wpltyw na zdrowie zaliczy¢
nalezy: czyste powietrze 1 wode, dostep do: stuzby zdrowia, bezpiecznej szkoty oraz pracy
zarobkowej. Czynnik srodowiskowy moze miec¢ jednak oddziatywanie negatywne — gtownie w
kontekscie degradacji srodowiska naturalnego — tu nalezy wspomnie¢ 0 zanieczyszczeniach

powietrza, hatasie czy szkodliwych chemikaliach.

3.2 ZANIECZYSZCZENIE POWIETRZA W POLSCE | EUROPIE

Polska nalezy do najbardziej zanieczyszczonych krajow Unii Europejskiej w kontekscie jakosci
powietrza. Bardzo zta jako$¢ powietrza to nie tylko degradacja srodowiska naturalnego, ale
takze liczne skutki zdrowotne, przedwczesne zgony oraz bardzo wysokie zewnetrzne koszty
zdrowotne ponoszone przez cate spoteczenstwa.

Najwicksze przekroczenia dopuszczalnych stezen zanieczyszczen powietrza w Polsce
wystepuja w przypadku wielopierscieniowych weglowodorow aromatycznych (WWA), pytu
zawieszonego PM10 (czastek o $rednicy do 10 mikrometréw) oraz drobniejszej frakcji pytu -
PM 2,5 (sktadajacego si¢ z czastek o srednicy do 2,5 mikrometra). Coraz cze¢sciej wyodrebnia
si¢ obecnie pyl o jeszcze mniejszych rozmiarach, to jest o Srednicy ponizej jednego mikrona
(PM 1,0 lub PM<1) W odniesieniu do tych zanieczyszczen normy okreslone prawem unijnym
i polskim sg przekraczane w wielu polskich miejscowosciach — wedle rankingu Swiatowej
Organizacji Zdrowia (WHOQO) wsrdd 50 najbardziej zanieczyszczonych europejskich miast az
36 znajduje si¢ w Polsce (4) (opracowane przez WHO statystyki dotyczg 4300 miast na
$wiecie), a czesto sg to przekroczenia kilku- lub nawet kilkunastokrotne. Problem stanowi takze
zanieczyszczenie tlenkami azotu, charakterystycznymi dla emisji z transportu i energetyki —
glownie w wigkszych miastach, w okolicy duzych arterii kKomunikacyjnych oraz ozonem (5).
Szacuje sie, ze kazdego roku w Europie z powodu zanieczyszczen powietrza umiera
przedwczesnie ok. 430 tys. osob, z czego prawie 50 tys. oséb w Polsce (ok. 10 razy wigcej niz
ofiar wypadkow drogowych (5)), zas ok. 90% mieszkancow europejskich miast narazonych jest

na zanieczyszczenia w stezeniach przekraczajacych najwyzsze rekomendowane przez WHO

(6).

& PRoGRAMOW ForowoTnvc / Marzec 2019 r 15



3.3 ZRODLA ZANIECZYSZCZEN POWIETRZA

Istnieje kilka dominujacych zrédet emisji zanieczyszczen powietrza pochodzenia
antropogenicznego. Sag to: spalanie paliw kopalnych w celach grzewczych w sektorze
komunalno-bytowym, w transporcie oraz produkcji energii elektrycznej oraz przemysle. Do
pozostatych nalezy np. przerdb odpadow czy rolnictwo. Do zrodet naturalnych nalezg z kolei
erupcje wulkanow czy emisje lotnych zwigzkoéw organicznych z roslin.

Jednak to procesy spalania poza przemystem, a wigc w gtownej mierze niska emisja — spalanie
wegla w domowych piecach i kottach - odpowiadajg za niemal potowe emisji wszystkich pytow
o frakcji PM10. Transport drogowy doprowadzit do emisji 9% pytow PM10 (warto wspomnie¢,
ze to nie tylko spalanie paliw, ale takze $cieranie klockow hamulcowych, powierzchni drog i
pylenie wtdrne). Energetyka i przemyst w 2014r. odpowiadaty odpowiednio za 9% 1 8% emisji.
W przypadku PM 2,5 udziat transportu drogowego jest nieco wyzszy i wynosi 13,5%, natomiast
energetyka i przemyst - odpowiednio 10% i 8%. Sa to dane globalne i usrednione, w zwiagzku
z tym moga podlega¢ znaczacym réznicom w zalezno$ci od miasta i regionu. Ponadto sama
emisja nie jest rOwnoznaczna z bezposrednim narazeniem, ktory zalezy w najwigkszym stopniu
od lokazliacji zrédta w stosunku do dréog oddechowych osoby narazone;.

Niska emisja to takze glowne zrodto emisji wielopierscieniowych weglowodorow
aromatycznych, w tym silnie rakotworczego i mutagennego benzo(a)pirenu (BaP) - ok. 86%
emisji WWA. Drugim zrédtem jest przemyst (11%). Transport drogowy odpowiada za ok. 2%
emisji tego zwiazku. Warto jednak podkresli¢, Ze przedstawione szacunki emisji przedstawiaja
dane sprzed okoto 6 lat i w migdzyczasie znaczaco wzrosta liczba pojazdéw na drogach, co
przedstawiamy w kolejnym rozdziale. Wskazuje to, ze powotywanie si¢ na ograniczony udziat
emisji ruchu pojazdow spalinowych nie znajduje uzasadnienia, zwlaszcza w kontkekscie
bezposredniej bliskosci miejsca zamieszkania i przebywania ludzi

W przypadku analizowania zanieczyszczen powietrza pochodzacych z transportu odmiennie
niz dla wspomnianych wyzej PM oraz WWA przedstawia si¢ udziat gldéwnych zrodet emis;i
dla dwutlenku azotu. Az 30% emisji tlenkéw azotu, w tym dwutlenku azotu, emitowane jest w
sektorze transportu drogowego. Za podobny odsetek odpowiadaja elektrownie i

elektrocieptownie (7).

3.4 ZANIECZYSZCZENIA

W kontek$cie zanieczyszczen powietrza najcze$ciej wspominanym zwigzkiem jest pyt

zawieszony (PM). Oprocz rozmiaru pytow istotny jest takze ich sktad chemiczny, zalezacy od
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zrodla emisji oraz procesow prowadzacych do powstawania pytow wtornych. W sktad pytu
pochodzacego ze spalania paliw stalych moga wchodzi¢ substancje rakotworcze, jak np.
wspominane wczesniej wielopierscieniowe weglowodory aromatyczne (WWA) iich pochodne,
dioksyny (PCDD/F) czy metale ciezkie, jak otow czy rtec (8).

Najsilniej zagrazajagcymi zdrowiu cztowieka zanieczyszczeniami powietrza sg pyly zawieszone
(w zaleznos$ci od sktadu nawet silnie kancerogenne), wielopier§cieniowe weglowodory
aromatyczne, dioksyny, metale ci¢zkie, dwutlenek azotu oraz przygruntowy ozon. Ich
przedostawanie si¢ do organizmu powoduje szereg choréb i1 schorzen prowadzacych do

przedwczesnego zgonu, zarowno w kontekscie ekspozycji krotko- i dtugoterminowe;.

3.5 SMoG

,»Smog” jest nienaturalnym zjawiskiem atmosferycznym, ktore polega na wspotwystepowaniu
zanieczyszczenia powietrza pochodzenia antropogenicznego oraz niekorzystnych zjawisk
naturalnych, takich jak zamglenie i bezwietrzna pogoda. Okreslenie ,,smog” powstalo w jezyku
angielskim z potaczenia dwoch stow: smoke (ang. dym) i fog (ang. mgla) (9). Wyrodznia si¢
dwa gtowne rodzaje smogu: smog tzw. ,londynski”, w sktad ktérego wchodza m.in.: dwutlenek
siarki, tlenki azotu, tlenki wegla, sadza oraz pyty zawieszone. W Polsce wystepuje gtownie w
sezonie jesienno-zimowym, od pazdziernika do marca podczas inwersji temperatur w
umiarkowanej strefie klimatycznej oraz nasilonego spalania paliw statych w domowych
instalacjach grzewczych. Drugim typem smogu jest tzw. ,,smog typu Los Angeles” (nazywany
inaczej ,,smogiem fotochemicznym™) — wystepuje przede wszystkim w miesigcach letnich.
Sktada si¢ gtéwnie z tlenkow wegla, tlenkow azotu czy weglowodorow. Dostajac si¢ do
atmosfery zwigzki te ulegajg reakcjom fotochemicznym, w wyniku ktoérych powstajg azotan
nadtlenku acetylu, aldehydy oraz ozon (10).

Nalezy pamiegta¢, ze smog, zwlaszcza typu londynskiego, ze wzgledu na kondensacje
zanieczyszczen przy sprzyjajacych temu zjawisku warunkach atmosferycznych, moze by¢
zauwazany przez cztowieka, w postaci ,,szarej mgly” lub ,fioletowej tuny” nad miastem.
Jednak gdy nie wystepuje smog 1 powietrze charakteryzuje wysoka widoczno$¢ nie oznacza to,

Ze powietrze nie jest zanieczyszczone.

3.6  TRANSPORT DROGOWY

Transport drogowy jest, oprocz emisji z sektora komunalno-bytowego, energetyki oraz

przemyshu, jednym z gléwnych zrodet zanieczyszczen powietrza w Polsce. Nasz kraj
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charakteryzuje wysoki przelicznik liczby samochodoéw na mieszkanca — w Polsce na 1000
mieszkancow przypada 539 aut (11), jest to znaczaco wigcej niz w krajach Europy Zachodniej,
takich jak: Niemcy, Francja czy Wielka Brytania. Niestety czesto sg to samochody stare 1 w
ztym stanie technicznym. Jak wspomniano powyzej, transport odpowiada za powyzej 30%
emisji szkodliwych dla zdrowia tlenkow azotu, a takze za ok. 20% emisji pytow zawieszonych
(z wysoka zawarto$cig tzw. czarnego wegla - wykazujacego do 10 razy wigksza szkodliwosé
dla zdrowia niz jego inne odmiany)(7). Emisje transportowe to takze gtowna przyczyna
powstawania smogu typu Los Angeles (pod wplywem promieni stonecznych zwigzki
chemiczne zawarte w spalinach samochodowych przeksztatcaja si¢ w ozon, ktorego postac
przygruntowa - tzw. ozon atmosferyczny - wykazuje silng szkodliwo$¢ dla zdrowia).
Dodatkowo, transport drogowy generuje S$cieranie si¢ opon, klockéw hamulcowych oraz
pylenie wtorne. Nalezy takze podkresli¢ czgsto stosowany, nielegalny 1 niezwykle szkodliwy

dla jako$ci powietrza proceder wycinania filtrow czastek statych w silnikach diesla.

3.7 WPLYW NA ZDROWIE

Badania naukowe potwierdzaja bezposredni wptyw zaréwno krotko- jak i dlugoterminowej
ekspozycji na zanieczyszczenia powietrza na zwigkszong zapadalno$¢ na wiele chorob, a takze
na ryzyko wystapienia przedwczesnego zgonu. Swiatowa Organizacja Zdrowia podkresla, ze
nie istnieje bezpieczny dla zdrowia ludzi poziom zanieczyszczen powietrza, dlatego nalezy
dazy¢ do jak najszybszej redukcji emisji ze wszystkich jej zrodet (12).Agencja IARC
klasyfikuje zanieczyszczenia powietrza jako czynnik silnie kancerogenny (13).

Niektore rodzaje wpltywu szkodliwych substancji wdychanych wraz z powietrzem zostaty juz
dobrze poznane i opisane (np. wptyw na choroby uktadu krazenia czy uktadu oddechowego)
(14), jednak inne wciaz pozostaja przedmiotem badan. Kazdego roku wyniki kolejnych
opracowan dostarczaja nowej wiedzy dotyczacej wptywu zanieczyszczen powietrza na zdrowie
(jak choc¢by zwigzek z rozwojem choroby Alzheimera (15), depresji (16) czy cukrzycy (17)).
Wplyw zanieczyszczen powietrza na zdrowie rozpoczyna si¢ juz na etapie prenatalnym, gdy do
rozwijajacego si¢ ptodu przedostajg si¢ szkodliwe substancje z tozyska matki (18). Jednak
najczesciej kojarzonymi z zanieczyszczeniami powietrza schorzeniami sg choroby ukladu
oddechowego. Dzieci matek zyjacych w zanieczyszczonym srodowisku i oddychajagcym
szkodliwym powietrzem majg gorzej rozwinigty uktad oddechowy - skutkuje to mniejsza
pojemnoscig ptuc i1 czestszym wystepowaniem infekcji drog oddechowych. Do kolejnych

schorzen zwigzanych z zanieczyszczeniami powietrza naleza przewlekle zapalenia ptuc i
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oskrzeli, zarowno u dorostych, jak i U dzieci, nasilenie i rozwdj przewlektej obturacyjnej
choroby ptuc (POChP), rozedma ptuc czy oskrzeli oraz rak ptuca. Obserwuje si¢ zwigkszong
zapadalno$¢ na astme oraz infekcje gornych i dolnych drég oddechowych. Nalezy jednak
zauwazy¢, ze uktad oddechowy to dopiero pierwszy kontakt organizmu czlowieka z
zanieczyszczeniami powietrza. Pyly o $rednicy ponizej 2,5 mikrometra ze wzgledu na swoj
mikroskopijny rozmiar maja zdolno$¢ przenikania przez naczynia wlosowate do krwi i uktadu
sercowo-naczyniowego, gdzie powoduja kolejne szkody w zdrowiu cztowieka. Do skutkow
ekspozycji dlugoterminowej naleza: miazdzyca obwodowa, niewydolno$¢ serca, choroba
niedokrwienna serca, nadci$nienie t¢tnicze, zaburzenia rytmu serca czy powiktania zakrzepowo
—zatorowe. Przy narazeniu krotkoterminowym na wysokie stezenia zanieczyszczen
obserwowane sg tzw. incydenty sercowo-naczyniowe, zakonczone lub niezakonczone zgonem,
jak np. udar niedokrwienny moézgu czy zawat migénia sercowego (19). W 2016 roku Slaskie
Centrum Choréb Serca w Zabrzu wraz z Uniwersytetem Medycznym w Katowicach
prowadzito badania dotyczace wptywu jakosci powietrza na funkcjonowanie uktadu krazenia.
Dowiedziono, iz przekroczenie poziomu informowania dla pytléw zawieszonych PM10 (200
pg/m3) wigzato si¢ ze wzrostem $miertelnosci z kazdej przyczyny o 6%, a z przyczyn sercowo
— naczyniowych o 8%. Wysokie stezenia dwutlenku azotu byly zwigzane z czgstszym
wystepowaniem zawatu serca (o 12%), udaru mozgu (o 16%), zatorowosci ptucnej (o 18%),
hospitalizacji z powodu migotania przedsionkow (o 24%) oraz z czestszymi wizytami w
placowkach Podstawowej Opieki Zdrowotnej (POZ) (0 14%) (20).

Zanieczyszczenie powietrza skutkuje takze podwyzszong zapadalno$cia na nowotwory. Rak
phluca jest najczesciej] wystepujacym w Polsce nowotworem ztosliwym - kazdego roku
odnotowywanych jest okoto 19 000 nowych zachorowan, a ok. 30% wszystkich zgonow
me¢zezyzn z powodu chordob nowotworowych wigze si¢ nowotworem tego rodzaju. Od
niedawna wigcej kobiet umiera takze z powodu raka ptuca (13%) niz z powodu raka piersi
(12,5%) (21). Zanieczyszczenie powietrza jest uznawane za jeden z najwazniejszych
czynnikéw chorobotworczych (oprocz palenia papierosow). Szacuje si¢, ze co Osme
zachorowanie na nowotwor ptuca w Polsce spowodowane jest tym czynnikiem (22).
Zanieczyszczenie powietrza przyczynia si¢ takze do nowotworow pecherza moczowego oraz
przyspiesza rozwo6j innych rodzajow nowotworow (23). Ekspozycja na wysokie stezenia pytu
zawieszonego oraz zanieczyszczen gazowych takich jak dwutlenek siarki czy metale cigezkie
niosg takze powazne konsekwencje dla uktadu rozrodczego (24). U mezczyzn moze skutkowaé
uszkodzeniem materialu genetycznego oraz obnizonym poziomem testosteronu. U kobiet

negatywnie wplywa na przebieg ciagzy i rozwoj ptodu. Wsrdd kobiet zyjacych na obszarach o
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wyzszych st¢zeniach zanieczyszczen powietrza istnieje wigksze ryzyko przedwczesnego
porodu. Dodatkowo, rodza one dzieci z mniejszym obwodem urodzeniowym gléwki oraz
nizszg masg urodzeniowa. Zauwazono takze zwigkszong $miertelnos¢ w grupie niemowlat do
1 roku zycia (25). Kolejnym skutkiem zdrowotnym zanieczyszczonego powietrza jest nasilony
rozwoj alergii oraz zaostrzony ich przebieg (katar, kaszel, dusznos$ci). U najmtodszych pokolen
notowana jest rekordowa czestotliwo$¢ wystepowania chordb atopowych - alergicznego
niezytu nosa, astmy, atopowego zapalenia skory (przy czym stezenia alergendow pozostaja na
podobnym poziomie - alergeny wystepujace w powietrzu tagczg si¢ z zanieczyszczeniami
powietrza i wnikajac do uktadu oddechowego nasilajg odpowiedz zapalng organizmu) (26).
Zanieczyszczenie powietrza wplywa nie tylko na zdrowie fizycznie, ale rowniez na psychiczne.
Badania epidemiologiczne dowiodty, ze dzieci narazone na wysokie poziomy stgzen
Zanieczyszczen gorzej wypadaja w testach na inteligencje, maja problemy z koncentracjg i
skupieniem uwagi, charakteryzuje je gorsza pamie¢ krotkotrwata. Zauwazono rowniez, ze
dzieci wychowujace si¢ na obszarach zanieczyszczonych maja wyzszy poziom niepokoju i
czesciej wykazuja zachowania depresyjne niz ich rowiesnicy przebywajacy na terenach o
czystym $rodowisku. U o0sob starszych narazonych na wieloletnig ekspozycje na wysokie
stezenia pytow obserwuje si¢ przyspieszenie procesu starzenia uktadu nerwowego, co wigze si¢
Z gorszymi zdolnosciami poznawczymi 1 nizszg sprawnoscig umystowa. Do substancji
szczegolnie silnie wptywajacych na uktad nerwowy naleza wielopier§cieniowe weglowodory
aromatyczne oraz metale cigzkie (27). W 2016 roku po raz pierwszy udowodniono, ze zawarte
w powietrzu czasteczki magnetytu moga gromadzi¢ si¢ w ludzkim mozgu, co przyczynia si¢
do powstawania i rozwoju choréb neurodegradacyjnych, takich jak choroba Alzheimera.
Ekspozycja na wysokie poziomy PM2,5 moze zwigksza¢ ryzyko w zapadalnosci na to
schorzenie o ponad 90%.

Wsrod osob narazonych na wysokie stezenia zanieczyszczen powietrza wyr6zni¢ mozemy trzy
grupy podwyzszonego ryzyka: dzieci, ktore w przeliczeniu na kilogram masy ciata wdychaja
wiece] powietrza niz osoba dorosta (dodatkowo szkodliwe substancje utrzymujace si¢ w
powietrzu mogg op6znia¢ rozwoj umystowy dziecka, obniza¢ poziom IQ, a nawet wywolywac
zespot nadpobudliwosci z deficytem uwagi - ADHD) , 0soby w podesztym wieku oraz kobiety
W cigzy. Zanieczyszczenie jest takze szczegoOlnie niebezpieczne dla osodb cierpigcych juz na
choroby uktadu oddechowego, sercowo-naczyniowego czy nowotwory, u ktorych ekspozycja
na zanieczyszczenia powoduje zaostrzenia istniejacych schorzen (28).

Biorac pod uwage emisj¢ zanieczyszczen powietrza z silnikow diesla, glowne skutki zdrowotne

dotycza ekspozycji na wysokie stezenia tlenkow azotu, gtdéwnie dwutlenku azotu. W zaleznosci
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od czasu trwania ekspozycji oraz wysokosci st¢zenia NO2 objawy zdrowotne moga dotyczy¢:
wzrostu zaburzen oddychania, spadku cis$nienia tlenu we krwi tetniczej, zapalenia oskrzeli,
odoskrzelowego zapalenia ptuc, odwracalnego zapalenia oskrzelikow, ogniskowego zapalenia
phuc, ostrego obrzeku pluc czy asfiksji. W przypadku ekspozycji dtugoterminowych wzrasta
ryzyko nowotworu phuca, rozwoju innych choréb ptuc czy chordb alergicznych. Przy nizszych
stezeniach tego zwigzku w krotszym czasie ekspozycji zaobserwowa¢ mozna: senno$é, bole
glowy, podraznienie bton §luzowych nosa i gardta, bol gardta, kaszel i krotkotrwaty bol klatki

piersiowej (29).

3.8 KOSzTY ZDROWOTNE

Nalezy podkresli¢, ze skutki zdrowotne zanieczyszczen powietrza to nie tylko indywidualna
utrata zdrowia jednostek, ale rowniez zewnetrzne koszty zdrowotne, ktdre ponosza wszyscy
mieszkancy danego kraju. Do zewnetrznych skutkow zdrowotnych, oprécz kosztow
hospitalizacji 1 bezposredniej opieki zdrowotnej nalezy koszt utraconych dni pracy w wyniku
choroby lub obnizonej produktywnosci, koszty rehabilitacji, rent, wczes$niejszych emerytur,
utraconych lat zycia wskutek przedwczesnego zgonu czy — wedle niektorych szacunkéw — takze
koszty subwencji 1 dotacji do zanieczyszczajacych powietrze gatgzi energetyki czy przemyshu.
Swiatowa Organizacja Zdrowia szacuje, ze roczne zewnetrzne koszty zdrowotne
zanieczyszczen powietrza w Polsce, uwzgledniajace przedwczesne zgony (utracone lata zycia)
siggajg ok. 102 mld dolaréw i wynoszg nawet 12,9% polskiego PKB (30). Polska gospodarka
traci ponad 18 miliondw osobodni rocznie wskutek chorob wywolanych przez
zanieczyszczenia. Istniejg mozliwos$ci kalkulacji kosztéw pojedynczego epizodu smogowego
dla wybranych skutkow, np. hospitalizacji z powodu chorob uktadu oddechowego czy uktadu
krazenia. Przyktadowo — koszt powyzszych zanieczyszczen? dla dwutygodniowego epizodu
smogowego z 2015 roku wynosil w Warszawie ok. 800 tys. zt, a w Krakowie ok. 700 tys. zt
(31). Z kolei koszt zanieczyszczen powietrza dla wybranych skutkow zdrowotnych narazenia
na pyt PM2,5 w Warszawie w 2014r. wyniost prawie 6,5 mld zt. Wysokosci szacowan zaleza
od przyjetej metodologii oraz danych wejsciowych.

W przypadku samochodow z silnikami diesla wg Environmental Health Analytics (EHA) w
2015r. ponad 107 tys. przedwczesnych zgondw na $wiecie spowodowanych bylo
zanieczyszczeniami powietrza z tego zrddla emisji, w tym 38 tys. os6b zmarto wskutek
ponadnormatywnych stezen tlenkow azotu z silnikow diesla, z czego w Europie 28 tys.

przedwczesnych zgonow, a 11 tys. wskutek emisji ponadnormatywne;j (32).
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4 \WPLYW ZANIECZYSZCZENIA POWIETRZA (ZE
SZCZEGOLNYM UWZGLEDNIENIEM RUCHU KOLOWEGO)
NA ZDROWIE W SWIETLE BADAN POLSKICH

DANIEL RABCZENKO

Problem jako$ci powietrza od dluzszego czasu jest przedmiotem zainteresowania opinii
publicznej. Pojawia si¢ wiele publikacji prasowych donoszacych o znaczacym wplywie
zanieczyszczenia powietrza na zdrowie populacji (33) (34). Problemem jest czesto nadmierne
upraszczanie przekazywanych informacji, utrzymywanie doniesien w nadmiernie
alarmistycznym tonie (35), co prowadzi¢ poza wywolaniem stresu nie poprawia w zaden
sposob jakosci zycia mieszkancow i samo w sobie nie przyczynia si¢ do rozwigzywania
problemow.

Zanieczyszczenia powietrza od lat postrzegane sg jako szkodliwe dla naszego zdrowia i od
kilkuset lat sg przedmiotem uwagi. Juz w 1661 roku John Evelyn w swojej pracy Fumifugium
opisuje wptyw zanieczyszczen na zdrowie ludzi mieszkajacych w Londynie (36). Co ciekawe
praca ta oprocz opisu problemu zawiera propozycje rozwigzan systemowych poprzez
wprowadzenie odpowiednich przepisow dotyczacych na przyklad jakosci wegla. Czesto
przywotywanym przykladem niekorzystnego wptywu zanieczyszczen powietrza na zdrowie
jest smog londynski z 1952 roku, kiedy znacznemu wzrostowi zanieczyszczenia towarzyszyt
duzy wzrost dziennej liczby zgondéw (37), ktorego nie wyjasniata rowniez panujgca epidemia
grypy (38). Stynne prospektywne badania amerykanskie (The Six-City Study) (39) wskazaty
na wigksze ryzyko zgonu 0sob zyjacych w miastach o wyzszym poziomie zanieczyszczen,
nawet jezeli w analizach uwzgledniono czynniki dodatkowe takie jak: palenie papierosow,
poziom wyksztatcenia oraz otytos¢. Z kolei analizy szeregow czasowych wykazaty, ze rowniez
krotkotrwate zmiany poziomu zanieczyszczenia powietrza mogg powodowac wahania dobowe;j
liczby zgondéw wsrdd narazonej ludnosci miejskiej. Badania te prowadzono w Stanach
Zjednoczonych oraz Europie. Najbardziej znane to duze projekty APHEA (40) i APHEA-2
(41), a takze amerykanskie badanie NMAPS (42) (43). Prace te, prowadzone z wykorzystaniem
regresyjnej analizy szeregow czasowych, wykazywaly niewielki, ale statystycznie istotny
wzrost umieralnosci zwigzany ze wzrostem zanieczyszczenia powietrza — zar6wno pytami, jak
I dwutlenkiem siarki (44) oraz dwutlenkiem azotu (45). Badania te byty i s3 prowadzone na
catym $wiecie. Sg relatywnie fatwe do przeprowadzenia ze wzgledu na to, ze uzywa si¢ w nich

ogolnie dostepnych danych dotyczacych dziennej liczby zgondw na wybranym obszarze.
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Na zanieczyszczenia powietrza zwigzane z ruchem samochodowym skladajg sie: spaliny,
drobiny powstajace przy Scieraniu si¢ opon i klockéw hamulcowych oraz pylenie wtérne czyli
pyty, ktoére przejezdzajace samochody wzbijaja w powietrze. To ostatnie stanowi wigkszo$¢
zanieczyszczen powietrza, do ktorego przyczyniajg si¢ samochody (46). Raport Najwyzszej
Izby Kontroli (47) wskazuje, ze zanieczyszczenia powietrza stanowig tylko 5,4 — 7 procent
og6lu zanieczyszczen w skali kraju. Jednak w miastach sytuacja jest inna i udziat pytow
pochodzacych z transportu jest kilkakrotnie wyzszy (48). Badyda (49) wykazat istotny zwigzek
pomiedzy wplywem natezenia ruchu kolowego na poziom zanieczyszczenia powietrza w
bezposredniej bliskosci ciggow komunikacyjnych, jednak wskazat rowniez na istotny wptyw
czynnikow meteorologicznych, a w szczegdlnosci na predkos¢ wiatru.

W  monitorowaniu, nadzorze, badaniach i informowaniu spoteczenstwa o szerokiej
problematyce efektow zdrowotnych zanieczyszczen powietrza ogromng role odgrywaja
réznego rodzaju organizacje i wtadze — od Swiatowej Organizacji Zdrowia (WHO) do wtadz
samorzadowych. Jako$¢ powietrza atmosferycznego jest przedmiotem zainteresowania WHO,
ktora ustala i aktualizuje dopuszczalne normy stgzen dla zanieczyszczen (50) (51) . Stan jako$ci
powietrza oraz jego wplyw na zdrowie w Europie jest monitorowany przez European
Environment Agency (EEA). Z dokumentu ,,AirQuality in Europe” pochodzi czesto cytowana
liczba ponad 40 000 przedwczesnych zgondéw w Polsce. Zgony te bezposrednio przypisane sa
wplywowi zanieczyszczen powietrza (52). Nalezy zaznaczy¢, ze wymienione opracowania sg
bardzo specjalistyczne i moga by¢ trudne do przyswojenia dla przecigtnego czytelnika. We
wdrazaniu nowych rozwigzan oraz w procesie upowszechniania wiedzy wida¢ duza role dla
administracji panstwowej oraz samorzadowej. Bardzo dobrym przyktadem moze by¢ strona
internetowa stworzona przez Wydziat Ochrony Srodowiska Urzedu Marszatkowskiego
Wojewodztwa Slgskiego prezentujaca bardzo kompleksowe podejscie do tematu. Na stronie tej
mozna znalez¢ zarowno podstawowe informacje, komunikaty dotyczace jakosci powietrza
oraz informacje w postaci uchwat antysmogowych sejmiku, jak i praktyczne wskazowki

dotyczace np. dofinansowania wymiany pieca starszego typu (53).

4.1 PRZEGLAD BADAN POLSKICH DOTYCZACYCH ZANIECZYSZCZEN
POWIETRZA

Problem zanieczyszczenia powietrza, w tym zanieczyszczeni powietrza pochodzacego ze
zrodet komunikacyjnych i jego wplyw na zdrowie w Polsce jest i byt przedmiotem wielu badan.

Ich tematyka jest bardzo zréznicowana.
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4.1.1 Sklad i zrédla zanieczyszczen powietrza

Kilka prac porusza sktad pytow zawieszonych w konteks$cie oszacowania stopnia? narazenia
populacji. Chorazy i inni (54) cksperymentalnie badali sktad zanieczyszczen na terenie
Gornego Slaska. Przeprowadzono zaréwno analizy chemiczne (w wynikach ktadac duzy nacisk
na zawarto§¢ bezo(a)pirendw), jak 1 badania biologiczne. Wzgledna zawartos¢
benzo(a)pirenéw w pyle w ciggu roku nie wykazata duzej zmiennos$ci (przy wyzszych
bezwzglednych poziomach w zimie), natomiast mutagenno$¢ charakteryzowata si¢
zmienno$cig sezonowg 1 wyzszymi warto$ciami w zimie. Z kolei Katarzyna Maciejewska w
pracy doktorskiej (48) przy uzyciu modelowania matematycznego identyfikowata pochodzenie
pylow w Warszawie w latach 2013 — 2014 identyfikujac jako gléwne zanieczyszczenia
naplywowe. Badania przeprowadzone przez Kuskowska i Dmochowskiego (55) dotyczace
zmian stezenia roznych frakcji pylow zawieszonych w czasie w Warszawie wykazaty duza ich
zmienno$¢ w czasie 1 przestrzeni. Autorzy ocenili uzyskane wyniki za zgodne z danymi
Wojewodzkiego Inspektoratu Ochrony Srodowiska. Zwrocili uwage na to, ze mimo iz dane sa

miarodajne, to zasadnym bytoby zwigkszenie liczby stacji pomiarowych.

4.1.2 Efekty zdrowotne zanieczyszczen powietrza

Stosunkowo duzo prac porusza problem krotkookresowego wpltywu zanieczyszczen powietrza
na stan zdrowia populacji. Badania te sg relatywnie tatwe do przeprowadzenia, uzywa si¢ do
nich dostgpnych danych o dobowych poziomach zanieczyszczeh powietrza oraz liczby
pewnych zdarzen zdrowotnych (liczby zgondw, zachorowar, interwencji pogotowia itp.). Baza
danych uzupetniana jest zazwyczaj o warunki meteorologiczne, czasem o informacje dotyczace
epidemii grypy. Uzywajac modelowania matematycznego — najczesciej uogdlnionych modeli
liniowych lub addytywnych - oblicza si¢ wzrost ryzyka wzglednego zgonu (lub wystapienia
innego zdarzenia) zwigzanego ze wzrostem zanieczyszczenia powietrza o pewng wartos¢. W
badaniach tych wyzwaniem jest budowa modelu matematycznego, ktory uwzglednia¢ musi
trendy dtugookresowe, sezonowos$¢ liczby zdarzen zdrowotnych oraz korelacje rozwazanych
czynnikow (na przyklad poziomu zanieczyszczen i temperatury). Badania takie prowadzone sa
od wielu lat. Zapoczatkowane byly pracami powstalymi w ramach lub w oparciu o
prekursorskie europejskie projekty APHEA i APHEA-2 (AirPollution and Health, European
Approach), w ktorych wedtug tego samego protokotu analizowano dane z wielu miast. Z Polski
w ramach wspomnianych projektow tym analizowano dane czterech miast — Krakowa, ¥.odzi,

Poznania i Wroclawia, a wyniki prezentowane byly zarowno w publikacjach powstatych w
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ramach projektu (41) jak i przez zespoty naukowcoOw w nim uczestniczacych (56) (57) (58).
Prace te dotyczyly zanieczyszczenia powietrza pytami, a takze dwutlenkiem siarki i ozonem.
Wyniki pokazaty istotny wzrost umieralnosci z powodu ogoétu przyczyn, a takze z powodu
chorob uktadu krazenia i oddechowego zwigzanym z obserwowanym wzrostem stezenia
zanieczyszczenia powietrza. W badaniach tych, w niektorych miastach obserwowano ryzyka
wzgledne zgonu z powodu wszystkich przyczyn (z wytaczeniem przyczyn zewngetrznych) oraz
choréb uktadéw krazenia i oddechowego, zwigzane ze wzrostem zanieczyszczen powietrza o
10pg/m3 rzedu 0,5-1,0%. Podobne wnioski uzyskano z analizy badan prowadzonych dla miast
Slaskich — umieralnosci ogdtem, ogdtem z wylaczeniem przyczyn zewnetrznych oraz z powodu
chorob uktadow krazenia i oddechowego w Katowicach (59) oraz dziennej liczby hospitalizacji
z powodu chorob uktadow krazenia i oddechowego w Zabrzu (60), a takze w nowszych — w
pracy doktorskiej Katarzyny Maciejewskiej (48) oraz pracy dotyczacej zaostrzen choroby u
pacjentow z przewlekta obturacyjng chorobg ptuc (61).

Interpretacja wynikow pochodzacych z analiz szeregdw czasowych dostarcza wielu wyzwan.
Sa to badania typu ekologicznego, a wigc oparte o rutynowo zbierane dane — charakterystyki
warunkow lub populacji w miejscowosci objetej badaniem (dobowe stezenie zanieczyszczenia
powietrza, sumaryczna liczba zgonow). Brak jest informacji o stanie zdrowia zmartych osob,
ich nawykach takich jak: palenie tytoniu czy otytos¢. Nie jest znany réwniez doktadny poziom
narazenia na zanieczyszczenia kazdego zmarlego. Trudno zatem z calg pewnoscig stwierdzic,
czy wptyw zanieczyszczen dotyczy osob, ktore zmarlyby niezaleznie od powyzszego czynnika
w niedtugim czasie, czy tez stanowi czynnik istotnie skracajacy dtugos¢ trwania zycia. Dzigki
zastosowaniu bardziej zaawansowanych metod modelowania statystycznego (distributed-lag
models) (62) wiele prac badawczych zwienczonych zostato rezultatem dowodzacym, ze wptyw
zanieczyszczenia powietrza jest czynnikiem istotnie wptywajacym na ryzyko zgonu catej
populacji, nie tylko 0s6b w ztym stanie zdrowia.

W pewnej liczbie prac starano si¢ oceni¢ wpltyw zanieczyszczen powietrza w innym ujeciu.
Czes¢ z tych prac wydaje si¢ zbyt prosto taczy¢ poziom zanieczyszczen na relatywnie duzym
obszarze (na przyktad wojewodztwa) ze stanem zdrowia, bez wzigcia pod uwage innych, czgsto
oczywistych czynnikow. Do tego rodzaju danych nalezy podchodzi¢ z duza ostroznoscia, gdyz
stan zdrowia ludno$ci jest problemem niezwykle ztozonym i nie mozna przypisywac jego
zmian jedynie zanieczyszczeniom powietrza. Za przyktad moze tu postuzy¢ glosny wzrost
umieralno$ci w styczniu 2017 roku, kiedy zarejestrowano na duzych obszarach kraju znaczny
wzrost zanieczyszczenia powietrza, jednak jednocze$nie wystapity bardzo niskie temperatury

oraz niezwykle wysoki poziom zachorowalnosci na grype i choroby grypopodobne (63).
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4.1.3 Wplyw ruchu kolowego

Sciste oszacowanie wplywu ruchu kolowego zaréwno na ogdlny poziom zanieczyszczen
powietrza jak i wptyw zanieczyszczenia powietrza pochodzacego ze zrodet komunikacyjnych
na stan zdrowia jest ztozonym problemem. Wickszos$¢ prac taczy zanieczyszczenia powietrza
ze zdrowiem bez uwzglednienia jego zrodta. W dwoch pracach z 2009 Badyda i Lubinski (64)
analizowali wplyw zanieczyszczen komunikacyjnych na sprawno$¢ wentylacyjng osob
mieszkajagcych w poblizu ruchliwych ulic Warszawy. Grup¢ kontrolng stanowili ludzie
mieszkajacy na terenach niezurbanizowanych. Stwierdzono okoto trzykrotnie czgstsze
wystepowanie objawoéw POChP wsérdéd mieszkancow Warszawy, biorgc rowniez pod uwage
wiek, pte¢ oraz palenie papierosdéw przez osoby biorgce udzial w badaniu. Dopetnieniem
opisanej pracy jest artykut wskazujacy na ruch kolowy jako istotne zroédto zanieczyszczen
powietrza: (49) tlenkiem wegla, dwutlenkiem azotu, pytami PM10 oraz benzenem. W
modelowaniu poziomu zanieczyszczenia powietrza w konkretnym czasie uwzglgdniano jego
stezenie w okresie poprzedzajacym , natgzenie ruchu oraz warunki meteorologiczne.

Inne podejécie do problemu wpltywu zanieczyszczen pochodzacych z ruchu kolowego
prezentuje Katarzyna Maciejewska w cytowanej juz wczesniej pracy doktorskiej (48). Zbadata
ona krotkookresowy wplyw réznych typdw zanieczyszczen pylowych na zdrowie (umieralnosé
1 chorobowos$¢) populacji mieszkancow Warszawy w latach 2013-2014. Stwierdzita ona, Ze
wzrost zanieczyszczenia powietrza pytami PM10, PM2.5 i PMc powoduje wzrost umieralnosci
1 chorobowosci z powodu ogoétu przyczyn (z wylaczeniem przyczyn zewnetrznych), a takze z
powodu chorob ukladoéw krazenia i oddechowego. Zrdznicowanie uzyskanych wynikow ze
wzgledu na zrodto pochodzenia pytu byto do$¢ znaczne, a najsilniejszy zwigzek ze zdrowiem
wykazywat pyl pochodzacy ze zrodel powierzchniowych. Pyt pochodzacy ze Zzrodet liniowych
(komunikacyjnych) wykazywal najsilniejszy zwigzek z umieralnoscia na skutek ogotu
przyczyn (z wylaczeniem zewngtrznych) oraz z powodu chorob uktadu krazenia, zwigkszat
takze ryzyko hospitalizacji z powodu ogotu przyczyn oraz z powodu choréb ukladu
oddechowego.

Wplyw ruchu kotowego na zdrowie dzieci wykazaty badania epidemiologiczne prowadzone w
ramach projektu SAVIAH (65) (66). Badano czynniki wpltywajace na wystgpowanie §wistow i
grania w klatce piersiowej, obecnie oraz w ciggu 12 miesigcy poprzedzajacych badania oraz
wystepowanie astmy stwierdzonej przez lekarza. Uwzgledniono rézne czynniki srodowiskowe
obejmujgce: rodzaj ogrzewania, stan mieszkania, obecnos¢ zwierzat futerkowych, palenie

tytoniu w domu, a takze odczuwalno$¢ spalin i hatasu ulicznego. NaraZenie na spaliny i hatas
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uliczny wigzalo si¢ z 40% wzrostem ryzyka wystgpienia niekorzystnych objawow u dzieci —
przy jednoczesnym wzigciu pod uwage innych czynnikow, a takze charakterystyk spoteczno-
demograficznych rodzicow i wystgpowania alergii w rodzinie.

Marko Tainio podsumowat wplyw transportu lokalnego na obcigzenie chorobami mieszkancow
Warszawy (67). Obliczyl liczbe utraconych lat przezytych w zdrowiu (DALY,
disabiltyadjusted life-years), ktore mozna przypisa¢ zanieczyszczeniom powietrza
generowanym przez transport. Ocenit, ze w 2010 roku zanieczyszczenia powietrza, hatas i
urazy spowodowane ruchem ulicznym spowodowaly wérod mieszkancéw Warszawy utrate 58
000 lat przezytych w zdrowiu, z tej liczby 44% przypisano zanieczyszczeniom powietrza a 46%
- hatasowi. Ogoétem czynnikom zwigzanym z transportem lokalnym przypisano 11% ogoétu lat
utraconych w zdrowiu w okresie objetym badaniem w Warszawie. Posrod wszystkich
zanieczyszczen najwiekszg liczbe utraconych lat spowodowato zanieczyszczenie powietrza

pylami PM2.5.

4.2 DYSKUSJA

Polska literatura naukowa dotyczaca wplywu zanieczyszczen powietrza jest bogata i
zrdznicowana. Z drugiej strony odczuwa si¢ pewne rozdrobnienie prowadzonych prac, wobec
czego dos¢ trudno jest o generalizowanie wnioskow. Temat wptywu zanieczyszczehn powietrza
na zdrowie w ostatnich latach zyskal bardzo na popularnosci i budowanie wiedzy popartej
dowodami z badan naukowych wydaje si¢ bardzo istotne. Zanieczyszczenia powietrza sa
niezwykle istotnym czynnikiem ryzyka, z drugiej jednak strony przeszacowanie ich wplywu
doprowadzi¢ moze do zaniedban w innych sferach dotyczacych opieki zdrowotnej lub
niespodziewanych efektow takich, jak nadmierne obnizenie jako$ci zycia populacji. Zwraca
uwage fakt wieloczynnikowego uwarunkowania analizowanych skutkéw zdrowotnych, ktére
sg efektem nie tylko zanieczyszczen powietrza. Jednocze$nie pamigta¢ nalezy, ze
zanieczyszczenia powietrza nalezag do modyfikowalnych czynnikéw ryzyka, co powoduje, ze
mozliwe jest podejmowanie skutecznych interwencji. Za przyktad moze shuzy¢ tu zakaz
marketingu, sprzedazy i dystrybucji wegla (co cickawe — nie jego stosowania) w Dublinie,
wprowadzony w 1990roku. Doprowadzito to do skokowej poprawy jakosci powietrza, a
opracowane badania naukowe odnoszace si¢ do wplywu tej interwencji pokazaty, ze w
perspektywie kilkuletniej zwigzana ona byta rowniez z istotnym statystycznie obnizeniem

umieralno$ci ogotem o 5,7%, z powodu chorob uktadu krazenia o 10,3%, a z powodu chorob
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uktadu oddechowego o 15,5% (68). Na uwage zwraca nie tylko wprowadzenie ograniczen, ale
réwniez rzetelna ocena efektywnosci dziatan.

Dziatania zmierzajace do ograniczenia poziomu narazenia ludno$ci na zanieczyszczenia
powinny by¢ wielosektorowe, wolne od wszelkich form nacisku (intereséw ekonomicznych,

politycznego lub wynikajgcego z nie merytorycznych przestanek) oraz oparte na naukowo

zweryfikowanych faktach.
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5 CzY REZYGNACJA Z POJAZDOW SPALINOWYCH TO
MRZONKA CZY REALNA ALTERNATYWA?
PRZEGLAD BADAN I MOZLIWE KIERUNKI DZIALAN

MARIUSZ E. SOKOLOWICZ

5.1 WPROWADZENIE

Dynamicznie wzrastajacy ruch samochodowy jako zrédto zanieczyszczen powietrza to jedno z
najwazniejszych wyzwan rozwojowych wspotczesnych miast. Szkody z nim zwigzane generuja
realne koszty, ktore coraz czgsciej sg liczone przez ekonomistéw. Nawet jesli kalkulacja
kosztoéw jest jeszcze niedoskonata to pozwala na uswiadomienie, jak silny i negatywny jest
wplyw pojazddéw spalinowych na $srodowisko naturalne i stan naszego zdrowia. Jednakze,
pomimo rozwoju badan uswiadamiajacych ta szkodliwos¢, skala problemu dociera do
spoteczenstwa bardzo wolno. Ich spoteczny odbior jest ambiwalentny lub wrecz kontestowany
(podobnie jak np. globalne ocieplenie), bowiem metody pomiaru obserwowanych zjawisk sa
bardzo skomplikowane.

Pomimo tego, odpowiedzialne wtadze krajow, ale i samorzadow w coraz wigkszej liczbie miast
wprowadzaja metody ,,internalizacji” kosztow zewnetrznych generowanych przez transport, w
postaci roznorodnych opftat, podatkéw, jak rowniez wspieraja publicznych uzytkownikow
takich srodkéw transportu, ktore sg dla srodowiska mniej szkodliwe lub neutralne. Okazuje si¢
jednak, ze rozne typy instrumentow ograniczania emisji przynoszg rézne efekty. Mozna badac
zatem nie tylko koszty samej emisji, ale 1 efektywno$¢ stosowania poszczegdlnych
instrumentow polityki ochrony powietrza.

Dokonany w rozdziale przeglad tego rodzaju badan prowadzi do proby sformutowania
wnioskow w zakresie tego, jakie instrumenty okazujg si¢ najbardziej skuteczne. Sktania on do
konstatacji, ze dobitne uswiadamianie kosztow w wyrazeniu pieni¢znym, z uwagi na efekt
psychologiczny przynosi lepsze efekty, niz pisanie i mowienie o kosztach srodowiskowych bez
ich kwantyfikacji. Ponadto okazuje si¢, ze najlepsze efekty przynosza te instrumenty,
przektadajace si¢ na indywidualnie ponoszone koszty i odczuwane korzysci podmiotow, ktore
odpowiednio emituja lub zmniejszaja emisj¢ zanieczyszczen w transporcie. Nalezy tez
dostrzec, ze skutecznos$¢ polityki ograniczania emisji podnosi dostosowanie instrumentow do
zroznicowanych grup odbiorcow. Inne instrumenty sktaniajagce do rezygnacji z tradycyjnych
srodkoéw transportu nalezy stosowac¢ w stosunku do 0séb starszych i mtodszych, inne do oso6b

bardziej i mniej zamoznych, jak réwniez inne w zalezno$ci od aktualnego etapu Zycia
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mieszkancoOw miast. Polityka w zakresie poprawy jakosci powietrza powinna by¢ przy tym
zintegrowana z innymi politykami sektorowymi, w tym z polityka przestrzenng miast oraz
polityka ochrony zdrowia. Wreszcie, polityka ta powinna by¢ oparta na kulturze partycypacji i
dazeniu do konsensusu mi¢dzy sprzecznymi czesto interesami uzytkownikéw réznych srodkow

transportu, oraz wspomagana czestymi i cigglymi akcjami promocyjno-informacyjnymi.

5.2 POJAZDY O NAPEDZIE KONWENCJONALNYM JAKO ZAGROZENIE DLA
SRODOWISKA I ZDROWIA — WPROWADZENIE

Pojazdy napedzane paliwami pochodzacymi ze zrddel nieodnawialnych sa jedng z
najwazniejszych przyczyn pogarszania si¢ jako$ci powietrza oraz stanu zdrowia mieszkancow.
Transport jako dzial gospodarki odpowiada za ok. 20% emisji zwigzkéw wegla do powietrza
w Europie (69). Problem zanieczyszczenia srodowiska jest szczegolnie palacy w miastach. To
w nich liczba pojazdow — zrodet emisji oraz liczba 0sob narazonych na jej szkodliwe skutki sg
najwigksze. Zanieczyszczenie powietrza atmosferycznego wraz z towarzyszacymi mu innymi
negatywnymi efektami dominacji ruchu kotowego (zjawiska tzw. wysp ciepta, hatas, wypadki
drogowe, ograniczenie aktywnosci fizycznej), przektadaja si¢ istotnie na wigksza
zachorowalno$¢ i umieralno$¢ przede wszystkim w miastach (70). Catkowite koszty
opisywanych zjawisk szacuje si¢ w krajach Unii Europejskiej na 502 miliardy euro rocznie
(72).

Najwigkszymi emitorami szkodliwych dla czlowieka tlenkéw azotu (NOx) oraz pytu
zawieszonego (PM10 i PM 2,5) sa gtownie pojazdy napegdzane silnikami diesla. Badania
prowadzone w tym zakresie w UE wskazaly, ze w przypadku samochodéw z silnikami diesla
klasy Euro 2 1 pojemnosci 1,4-2,0 1, generowane przez nie koszty dla srodowiska naturalnego 1
zdrowia ludnosci w miastach siegaja 3,2 eurocentow za kazdy kilometr przejechany jednym
pojazdem (ceny wedlug poziomu z roku 2010). Analogiczne koszty generowane przez
samochody napedzane benzyng siegaja 0,7 eurocentow za wozokilometr. Pojazdy
nowoczesniejsze (klasy silnikow Euro 6) generuja koszty mniejsze, ale roznice miedzy
pojazdami diesla a benzynowymi utrzymuja si¢ (0,7 eurocentéw za wozokilometr diesli wobec
0,4 eurocentow dla pojazdow benzynowych). W przypadku pojazdéw wigkszych niz
samochody osobowe koszty te drastycznie wzrastajg (72). Pomnozenie tych kwot przez liczbe
uzytkowanych samochodéw oraz liczbe kilometrow nimi przejezdzanych pozwala u§wiadomic

ogromng skal¢ problemu.
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Powyzsze koszty majg w jezyku ekonomii swojg fachowg nazwe. Nazywa si¢ je niekorzysciami
zewnetrznymi. Zewngtrznymi dlatego, ze stanowig skutki zachowan jednych ludzi, ktore
oddziatujg na innych. Ci ostatni nie majg jednak bezposredniego wplywu na sife i kierunek tych
oddziatywan (73). Jak to dziata? Zanieczyszczenie do $rodowiska emituje kazdy silnik
spalinowy, ale jego spaliny wdycha kazdy, bez wzgledu na to, czy posiada auto, czy nie. Albo
gdy kierowca pojedynczego auta utknie w korku, to z ekonomicznego punktu widzenia ponosi
koszty tego, ze tysigce innych osob takze podjeto decyzje o jechaniu swoim samochodem. Inny
przyktad? Zwickszona zachorowalno$¢ na choroby spowodowane zanieczyszczeniem
powietrza powoduje absencje w pracy. Koszty tej absencji ponosza wszyscy pracodawcy a
zatem i spoteczenstwo jako catos¢.

Oznacza to w praktyce, ze czgsto negatywne skutki ponoszone sg w postaci kosztow przez inne
podmioty niz te, ktore je generuja (74). Powoduje to brak mozliwos$ci osiggnigcia dobrobytu
spotecznego, bowiem poprawienie sytuacji jednego podmiotu (np. zakup nowego samochodu
osobowego) wpltywa zwykle na pogorszenie sytuacji innych (np. pogarszajacy si¢ stan
srodowiska naturalnego). Fakt wystepowania takich zewngtrznych kosztow uzasadnia
ingerencj¢ podmiotow publicznych (rzadu 1 samorzadoéw) w zachowania podmiotéw i oséb je
generujacych — w tym przypadku producentéw oraz uzytkownikéw samochodow.

Dziatania podejmowane na rzecz ograniczania negatywnych skutkdéw transportu opartego na
benzynie i oleju napedowym mogg przyja¢ forme regulacji: administracyjnych, finansowych,
inwestycyjnych oraz informacyjno-promocyjnych. Pierwsza z nich obejmuje np. ograniczenia
lub zakazy w zakresie sprzedazy pojazdow z silnikami emitujacymi zanieczyszczenia lub
zakazy wjazdu samochodow do fragmentow miast. Instrumenty finansowe to miedzy innymi:
roznicowanie podatkow w zaleznosci od skali emisji zanieczyszczen przez pojazdy,
wprowadzenie optat Srodowiskowych, zwolnienia podatkowe za zakup pojazdéw bardziej
ekologicznych, itp. Przyktadem inwestycji sektora publicznego w rozwigzania transportowe
bardziej przyjazne dla srodowiska moze by¢ rozwdj szynowego transportu zbiorowego w
miejsce infrastruktury transportu kotowego. Wreszcie, wtadze moga podejmowal takze
dzialania promujace korzystanie z alternatywnych §rodkow transportu.

Zwigkszenie w strukturze codziennych przemieszczen mieszkancéw miast udziatu transportu
pieszego 1 rowerowego nie tylko w oczywisty sposdb ogranicza emisj¢ zanieczyszczen do
powietrza atmosferycznego, ale rowniez wplywa pozytywnie na zmniejszenie ryzyka
wypadkow drogowych, ograniczenia emisji hatasu komunikacyjnego, kongestii oraz
zmniejszenie ryzyka choréb wywotywanych brakiem aktywnego trybu zycia (75). W zwigzku
z tym w ostatnich latach nie tylko rzady krajowe, ale i miasta podejmuja decyzje o drastycznym

& PRoGRAMOW ForowoTnvc / Marzec 2019 r 31



ograniczaniu lub wrecz eliminacji transportu indywidualnego jako gléwnego zrodia
zanieczyszczen powietrza atmosferycznego. W Hamburgu zaklada si¢ wycofanie z miast
samochodéw prywatnych do roku 2034, a w Oslo zaktada si¢ uwolnienie centrum od aut juz w
roku 2019. Miastami, ktére zdecydowaty si¢ na podobne kroki sg réwniez Helsinki i Madryt.
Paryz, Ateny 1 Madryt zaktadaja wycofanie samochoddéw napedzanych silnikami diesla do roku
2025 (76), natomiast w Londynie do tego czasu maja znikna¢ auta starsze niz 20-letnie (77). Z
kolei Paryz, Mediolan, Chengdu, Masdar, Dublin, Bruksela, Kopenhaga, Bogota i Hyderabad
od lat realizujg i monitorujg wdrazanie strategii polegajacej na zmianie struktury przemieszczen
na rzecz transportu zbiorowego, rowerowego i pieszego. (78) Z kolei, w 2017 rzady Wielkiej
Brytanii i Francji oglosity, ze od roku 2040 wprowadzg catkowity zakaz sprzedazy nowych
pojazdéw benzynowych i1 napgdzanych olejem napgdowym, dopuszczajac do obrotu jedynie
pojazdy elektryczne i hybrydowe o bardzo niskim poziomie emisji (79).

Koszty zewngtrzne generowane przez transport pojawiaja si¢ w wielu aspektach
funkcjonowania spoleczenstwa i gospodarki (zanieczyszczenie powietrza, zdrowie, ochrona
krajobrazu, op6znienia spowodowane zatloczeniem komunikacyjnym, itp.). Z uwagi na to,
trudno te koszty oszacowac precyzyjnie. Jednakze, rozwijajaca si¢ skala badan dostarcza coraz
wiecej wiarygodnych dowodow na negatywny wptyw transportu na srodowisko i stan zdrowia.
Podobnie trudne, jesli nie trudniejsze jest zmierzenie skutecznosci i efektywnos$ci zastosowania
instrumentow administracyjnych, finansowych i inwestycyjnych, ktéore maja w zamierzeniu
naktoni¢ gospodarstwa domowe i przedsigbiorstwa do zachowan proekologicznych (w tym do
rezygnacji z uzytkowania pojazdéw napgdzanych olejem napgdowym). To z kolei rodzi pytanie
o dobor takich rozwigzan, ktore w danych dla kraju warunkach prawnych i instytucjonalnych
(uwzgledniajacych takze spoleczne postawy wobec dziatan na rzecz ochrony $rodowiska)

okazg si¢ faktycznie skuteczne.

5.3 PROBLEM POMIARU KOSZTOW ZEWNETRZNYCH I SKUTECZNOSCI
POLITYKI NA RZECZ POPRAWY JAKOSCI POWIETRZA

Wyzwaniem dla rozwigzan na rzecz poprawy jakosci powietrza pozostaje kontrola ich
skutecznos$ci 1 efektywnosci. O ile wyniki badan na temat negatywnego wptywu transportu
samochodowego na pogarszajacy si¢ stan srodowiska i zdrowia mieszkancéw budzg coraz
mniejsze watpliwosci 1 dostarczajag wiarygodnych dowodow, o tyle badania na temat
skutecznos$ci polityk w tym zakresie sa mniej konkluzywne. Wynika to przede wszystkim z

fragmentarycznie i niesystemowo podejmowanych interwencji (np. miasta podwyzszaja oplaty
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za parkowanie, ale nie towarzyszg temu finansowe zachety do korzystania z transportu

zbiorowego) oraz braku rzetelnego monitoringu efektow wprowadzanych dziatan (80).

Ograniczona liczba dowodoéw wynika ponadto z prostego faktu, ze trudno szacowaé wpltyw

likwidacji lub drastycznego ograniczenia liczby uzytkowanych pojazdéw na stan powietrza,

skoro zadne miasto nie wprowadzito jeszcze takich rozwigzan w praktyce. Obecnej sytuacji nie

pomaga rowniez, ze wyniki badan poddawane sa w watpliwos$¢ ze strony lobby przemyshu

motoryzacyjnego, stosujacego niekiedy praktyki polegajace na podwazaniu wiarygodnosci tych

badan, wzorem dziatan realizowanych wczes$niej przez firmy tytoniowe w odniesieniu do badan

na temat negatywnego wptywu palenia na zdrowie (81).

Trudno$ci w pomiarze skutecznosci polityk na rzecz poprawy jako$ci powietrza maja rowniez

wymiar metodologiczny. Kosztoéw zewnetrznych z samej ich definicji nie mozna zmierzy¢

wprost. Pomiar taki oparty jest na poszukiwaniu posrednich zwigzkéw miedzy emisja

zanieczyszczen, a takimi aspektami zycia spolecznego, jak (por. tabela 1):

— wazrastajgce potrzeby na nowa infrastrukture transportowa w zwigzku ze zbyt szybkim
wzrostem liczby jej uzytkownikow,

— wypadki komunikacyjne i ich skutki,

— pogarszajacy si¢ stan zdrowia,

— zmniejszajaca si¢ dostepnos¢ zasobow naturalnych (na skutek zwigkszania zanieczyszczen
oraz zajmowania terendw na potrzeby infrastruktury transportowej)

— pogarszajaca si¢ jakos¢ krajobrazu,

— hatas, itp.

Wymienione aspekty trudno wycenié, poniewaz ztozony jest zwigzek przyczynowo-skutkowy
migdzy emisjq zanieczyszczen przez transport a umieralnoscig czy stanem zdrowia ludnosci, a
ponadto rézne koszty pojawiaja si¢ w wielu miejscach 1 ponoszone przez wiele podmiotow, do
ktérych trudno dotrze¢. Z tego powodu oparcie badan jedynie na istniejacych danych
statystycznych nie wystarczy. Pojawia si¢ konieczno$¢ prowadzenia rowniez badan
zmierzajagcych do pozyskiwania nowych danych, czgsto pochodzacych z badan
kwestionariuszowych, w ktorych respondentow pyta si¢ o skale gotowosci do zaptaty w
wyrazeniu pieni¢znym za hipotetyczne dzialania na rzecz poprawy stanu srodowiska (WTP —
willingness to pay) lub o kwote, ktorazrekompensuje akceptacje braku takich dziatan (WTA —
willingness to accept) (tabela 1). Powoduje to wysokie koszty prowadzenia badan, ich dlugi
horyzont czasowy 1 stwarza trudnosci w dotarciu do tych respondentéw, ktérych odpowiedzi

mozna uzna¢ za reprezentatywne dla catej populacji (82).

& PRoGRAMOW ForowoTnvc / Marzec 2019 r 33



Badania takiec sg mozliwe i sg realizowanie na coraz wigksza skal¢. Z uwagi jednak na trudnos¢

w realizacji ich liczba mimo, ze sukcesywnie wzrasta, jest jeszcze dos¢ ograniczona.

Tabela nr 1- NajczeSciej stosowane metody pomiaru kosztow (nickorzysci) zewnetrznych

powodowanych przez transport (83).

Typ kosztu

Najczesciej stosowany sposob pomiaru kosztu

Koszty nowej infrastruktury

e Gotowo$¢ do zaptaty (WTP — willingness to pay) za czas
poswiecony w zatorach komunikacyjnych, wyrazona w
pienigdzu; badana metodg preferencji deklarowanych w
kwestionariuszach ankietowych

e Gotowos$¢ do akceptacji (WTA —willingness to accept) czasu
straconego w zatorach komunikacyjnych, wyrazona w
pieniadzu; badana metoda preferencji deklarowanych w
kwestionariuszach ankietowych

e Gotowos$¢ do zaplaty (WTP) za budowe nowe;j infrastruktury
ograniczajacej kongestie, wyrazona w pienigdzu; badana
metoda preferencji deklarowanych w kwestionariuszach
ankietowych

e Gotowos$¢ do akceptacji (WTA) braku
budowy infrastruktury ograniczajacej kongesti¢, wyrazona
w pienigdzu; badana metoda preferencji deklarowanych w
kwestionariuszach ankietowych

Koszty wypadkéw

e Koszty usuwania wypadkow 1 skutkow wypadkow dla
ludzkiego — podejscie kosztowe, oparte czgsto na danych i
szacowaniu ryzyka agencji ubezpieczeniowych

e Gotowos¢ do zaptaty (WTP) za redukcje ryzyka
komunikacyjnego, wyrazona w pieniagdzu; badana metoda
preferencji deklarowanych w kwestionariuszach
ankietowych

e Gotowos¢ do akceptacji (WTA) braku redukcji ryzyka
komunikacyjnego, wyrazona w pienigdzu; badana metoda
preferencji deklarowanych w kwestionariuszach
ankietowych

Koszty zanieczyszczenia
powietrza atmosferycznego i
pogarszajacego sie W
zwigzku z tym stanu zdrowia

Metoda $ciezki wptywu (impactpathwayapproach), oparta na
pytaniu o pieni¢zng rownowarto$¢ gotowosci do zaplaty za bycie
zdrowa (WTP) lub gotowos$¢ do akceptacji utraty zdrowia
(WTA). Podejscie oparte na wycenie hipotetycznej rocznej
wartosci zycia ludzkiego

Koszty zanieczyszczenia
powietrza atmosferycznego i

Metoda $ciezki wptywu (impactpathwayapproach), oparta na
szacowaniu kosztow odtworzenia zniszczonych budynkow i

powietrza atmosferycznego i
zwigzane z nimi straty w
zasobach naturalnych

zwigzane z nimi Straty | materialow
materialowe
Koszty zanieczyszczenia | Metoda $ciezki wplywu (impactpathwayapproach), oparta na

szacowaniu kosztow utraconych zasobow naturalnych i zbioréw

POLSKIE TOWARZYSTWO
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Hatas e Szacowanie kosztow niedogodno$ci? poprzez badanie
statystycznej zalezno$ci miedzy emisja hatasu a wartosci
nieruchomos$ci w miescie (tzw. metody wyceny hedonicznej)

e Szacowanie kosztow niedogodno$ci? poprzez zapytanie o
gotowos¢ to zaptaty za ograniczenie hatasu lub gotowos¢ do
akceptacji hatasu (WTA, WTP, metoda preferencji
deklarowanych)

Zmiany klimatyczne o Koszty unikania strat szacowane w oparciu o przyjete
scenariusze ograniczania emisji gazow cieplarnianych

e Szacowanie strat generowanych przez ocieplanie si¢ klimatu

e Szacunki oparte na cenach handlu emisjami (tzw. metoda cen
ukrytych [dualnych])

Utrata naturalnego | Podejscie kompensacyjne, oparte na szacowaniu hipotetycznych
krajobrazu kosztow odtworzenia

Poziom skomplikowania badan powoduje tez, ze ich odbior spoteczny jest niejednoznaczny.
Ich wyniki sg czgsto trudne w prezentacji w przystepny publicystycznie sposob i nie docieraja
W prosty sposob do wyobrazni odbiorcow. Stad, problemy zwigzane ze skutecznoscia dziatan
na rzecz sklaniania ludzi do ograniczenia lub rezygnacji z uzytkowania samochodow
osobowych, zalezne sg takze od czynnikow psychologicznych i spotecznych. Czynniki te
warunkuja nawyki transportowe, zalezne od obowigzujacych norm spotecznych, postaw i
stylow zycia, ktore sa trudne w modyfikacji, nawet w sytuacji wprowadzania réznorodnych
ograniczen dla aut o napedzie konwencjonalnymi zachet dla korzystania z innych form
transportu (84). Mobilno$¢ jest systemem wzajemnie powigzanych praktyk zwigzanych z
przemieszczaniem si¢ w miescie, wspotistniejacych z innymi elementami codziennego zycia w
miescie, takimi jak praca, szkota, zakupy, powroty do domu etc. Rodzaje tych praktyk, ich
powtarzalno$¢ oraz stosunek cztonkdéw spoteczenstwa do roznych form przemieszczania si¢ w
miescie zalezg od dostepnych technologii transportowych, uwarunkowan instytucjonalnych
(wptywajacych na roézng optacalno$¢ i dostgpnos¢ roznych srodkdw transportu) oraz sposoby
zagospodarowania przestrzennego miast (85). Praktyki te sg zatem spoteczne. Podlegaja
reprodukcji w wyniku powtarzajacych si¢ 1 obserwowanych u innych wzorcow zachowan.
Noszg cechy rutyny — poniewaz sg powtarzalne i obserwowalne u wigkszo$ci innych osob;
uznane s3 za wzorce spoteczne (86). Zmiana tych wzorcow wymaga duzych wysitkow, z jednej
strony u§wiadamiajacych korzysci innego niz dotychczasowy tryb zycia, a z drugiej strony
zapewniajacych dostrzegalne pozytki uzyskiwane w zamian. Z tego powodu, korzysci ze
zmiany SposobOw przemieszczania si¢ na bardziej proekologiczne 1 zdrowe nalezy
uswiadamia¢ w sposob dobitny (87). Skutecznym sposobem na osiagnigcie tego celu jest

,»przeliczanie” korzysci indywidualnych ze zmiany $rodka transportu na jednostki pieni¢zne,
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ktore psychologicznie potrafig silne oddziatywa¢ na odbiorcow. Zrobiono to m.in. w
Barcelonie, gdzie wskazano, ze wzrost udziatu aktywnych form przemieszczania si¢ (pieszo,
rowerem) w ogolnej strukturze przemieszczen obnizyt ryzyko $miertelnosci o 1%, co
przetozyto si¢ na oszczednosci rzedu 57,8 min euro. Z kolei, korzysci ekonomiczne zwigzane
ze spadkiem zachorowalnos$ci na choroby cywilizacyjne wyniosty w tym okresie 47,3 min euro
w odniesieniu do upowszechnienia transportu pieszego oraz 4,7 min euro w odniesieniu do
upowszechnienia transportu rowerowego (88). W Irlandii zaktada si¢, ze wprowadzenie
ograniczenia sprzedazy diesli od roku 2018 oraz catkowitego zakazu sprzedazy pojazdoéw
nap¢dzanych olejem napedowym od roku 2025, spowoduje w roku 2030 redukcje emisji NOx
do 47% ich poziomu z roku 2015 oraz pytow PM2.5 do 52% ich poziomu z roku 2015.
Spowoduje to korzysci ekonomiczne rzgdu 43.8 miliondéw euro (89).

Z punktu widzenia uzytkownikdéw, najbardziej skuteczne okazuja si¢ te instrumenty polityki
ograniczania emisji, ktére w krotkim okresie uswiadamiaja im zwigzek migdzy ta emisja a
szkodliwymi skutkami. Z tego powodu optaty ze emisje konkretnych zanieczyszczen dzialaja
skuteczniej, niz podatki posrednie (90). Ponadto, skuteczno$¢ poprawia réznicowanie optat i
stawek podatkowych w zaleznos$ci od skali emitowanych zanieczyszczen (np. emisji CO2) (91).
Nie bez znaczenia pozostaje tez akceptacja dla tego typu decyzji. Przyktadowo, opodatkowanie
sprzedazy nowych samochodéw dodatkowg optatg jest bardziej spotecznie akceptowane niz
podatki od paliw, bowiem te drugie silniej oddzialuja na codzienne wydatki (czgsciej
nabywamy paliwa niz kupujemy nowe samochody) (92).

Tego typu niuanse pozostaja niezwykle wazne, bo decyduja o skutecznosci polityki
ograniczania zanieczyszczen. Konstrukcja danin publicznych powinna by¢ ponadto
przemyslana 1 wyrafinowana, aby unikng¢ ,,skutkéw ubocznych” nowych regulacji. Przyktad z
Norwegii pokazuje, ze kiedy w 2007 roku celem ograniczenia emisji dwutlenku wegla optaty
za rejestracje nowego samochodu osobowego uzalezniono od skali emisji tego zwigzku
(wczesniej zalezaly od pojemnosci silnikow), spowodowato to wzrost sprzedazy pojazdow z
napedem diesla. Tym samym odniesiono sukces w ograniczeniu emisji CO2, jednak kosztem
wiekszej emisji pylu zawieszonego 1 zwiazkéw azotu (NOx). Doprowadzito to do reformy
podatkowej w roku 2013, po ktorej zaczgto uwzglednia¢ rowniez emisje tlenkow azotu (NOx)
(93).

Badania zrealizowane w Wielkiej Brytanii na probie 675 kierowcow wskazaty, ze sama
swiadomos$¢ konieczno$ci ochrony srodowiska nie wplywa istotnie na ch¢¢ zmiany pojazdu
napg¢dzanego benzyna i olejem napedowym na pojazdy elektryczne lub hybrydowe. Istotny

wplyw maja natomiast zach¢ty cenowe i podatkowe oraz w mniejszej skali, $wiadomos¢
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wplywu tych decyzji na lepszy stan zdrowia (94). W Kalifornii, na podstawie badan
przeprowadzonych w roku 2012 wskazano, ze czynniki ograniczajace rezygnacj¢ z auta jako
srodka transportu sg przede wszystkim ekonomiczne. Szczegdlnie mniej zamozne grupy
badanych deklarowaty, Zze ograniczenia finansowe sg gléwnym czynnikiem powodujacym
nieposiadanie samochodu. Rezygnacja z auta jako konsekwencja deklarowanej dbatosci o
srodowisko pojawita si¢ w mniej licznych, bardziej zamoznych i wyzej wyksztatlconych
grupach spotecznych. Grupy takie stanowily jednak zdecydowang mniejszo$¢ wérdd badanych
(95). Zatem oddziatywanie na uzytecznos¢ indywidualng (zwigkszanie kosztow za korzystanie
ze $rodkdéw transportu zanieczyszczajacych powietrze 1 oferowanie korzys$ci finansowych w
zamian za zmian¢ nawykow transportowych) wykazuja wyzsza skutecznosé, niz odwotywanie
si¢ do waznych spotecznie, ale mniej namacalnych korzysci, takich jak czyste powietrze i
lepszy stan zdrowia ogotu spoteczenstwa. Koszty zewnetrzne zwigzane z zanieczyszczeniem
srodowiska nalezy zatem internalizowaé, czyli zamienia¢ na koszty ponoszone przez

pojedyncze gospodarstwa domowe i przedsigbiorstwa.

5.4 REKOMENDACJE

Podobnie jak w przypadku zakazu palenia w barach i restauracjach, ktéry pomimo
poczatkowego oporu zostat w wigkszosci krajow zaakceptowany, radykalne ograniczenia
dotyczace uzytkowania samochodéw osobowych, takze maja szans¢ spotkac si¢ z aprobatg
(96). Warunkiem spotecznego przyzwolenia wydaje si¢ jednak dotarcie do obywateli z
czytelnym przekazem 1 zastosowanie instrumentdéw umiej¢tnie wskazujacych, przede
wszystkim na te aspekty niekorzysci zewnetrznych, ktére beda odczuwane indywidualnie.
Chodzi o stosowanie przede wszystkim bodzcow, ktore beda wptywatly nie tyle na zbiorowa
wyobraznig, ile na uzyteczno$¢ pojedynczych jednostek. Bez powigzania korzysci spotecznych
z indywidualng uzyteczno$cig trudno bedzie osiagnaé decydentom zamierzone cele. W §wietle
badan zachgty finansowe oraz rozwigzania rynkowe ktére ,internalizuja” niekorzysci
zewnetrzne (zamieniajg je na koszty podmiotéw je imitujagcych w postaci optat, podatkow,
ograniczen itp.), dziatajg skuteczniej niz inne typy zache¢t (97). Rownie skutecznie dzialaja
instrumenty polegajace na uczynieniu bardziej optacalnym korzystanie z transportu nisko- lub
zeroemisyjnego (nizsze podatki i optaty rejestracyjne przy zakupie pojazdow elektrycznych,
tani transport zbiorowy w zestawieniu z drogimi optatami za parkowanie, priorytety dla:
pojazdow niskoemisyjnych, carsharingu, tramwajow, rowerow i pieszych w ruchu miejskim,

etc.).
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Ponadto, instrumenty majgce w zamierzeniu powodowac¢ zmian¢ nawykow transportowych
powinny by¢ dostosowane do jasno zdefiniowanych grup docelowych. Dociera¢ powinno si¢
w szczegolnosci do tych grup osob, wsrdd ktérych spodziewana jest najwigksza szansa na
zmiang¢ dotychczasowych zachowan transportowych, np. z uwagi na przetomowe momenty w
zyciu (np. przej$cie na emeryturg, podjecie pracy po dtugim okresie bezrobocia, przyjazd na
studia, zmiana miejsca zamieszkania etc.). Dostosowanie powinno dotyczy¢ takze kanatow
komunikacji oraz sposobu przekonywania do alternatywnych sposobdw przemieszczania si¢ w
miescie (98). Innymi metodami do zmiany sposobu przemieszczania si¢ w mie$cie powinno si¢
zacheca¢ ucznidw 1 studentéw, innymi osoby pracujace, innymi emerytow, etc. Z kolei w
grupach deklarujacych silny brak checi rezygnacji z samochodéw osobowych interesujaca
alternatywa okazuje si¢ praktyka wspotdzielenia aut (ang. car sharing).

Zmiana nawykow transportowych, jak wykazuja badania, jest trudna i spotyka si¢ z silnym
oporem spotecznym. Dlatego zmiana tych nawykoéw moze roéwniez przyjmowaé forme
eksperymentow. Moze by¢ wprowadzana tymczasowo i ,,na probe” po to, aby obywatele nie
bali si¢ testowania nowych rozwigzan (99). Przykladem moze by¢ miasto Jyviskyld w
Finlandii, gdzie grupie kilkuset o0sob zaproponowano bezptatne potroczne bilety na
komunikacje zbiorowa w zamian za sprzedaz samochodow osobowych (100). Metoda
miejskich eksperymentow wprowadza si¢ rozwigzania bardziej radykalne, jakimi sg miasta
calkowicie wolne od aut (ang. car free cities). Przyktady te pokazuja jednak, ze wprowadzanie
rozwigzan catkowicie eliminujacych ruch kolowy z miasta powinno odbywaé si¢ w dtugiej
perspektywie czasu i spetnia¢ bardzo wiele warunkow. Przed wszystkim: 1. Dotyczy¢
relatywnie matych obszaréw (ok. 0,35-0,5 km2), 2. Zapewniaé¢ efektywny transport zbiorowy
24 godziny na dobg, z dostepem dla 0s6b o ograniczonej mobilnosci, w zasiegu 400 m (5-7
minut dojscia pieszego), 3. By¢ poprzedzone rozwojem gestej sieci ciggdw pieszych i
rowerowych tworzacej spojny system, 4. Zapewnia¢ udogodnienia miejskie w najblizszym
sasiedztwie niewymagajace podrozy innych niz piesze, 5. Ozywia¢ dzielnice wolne od aut
poprzez organizacje¢ czestych wydarzen integrujacych spotecznos¢ oraz 6. By¢ wsparte szeroko
zakrojonymi dzialaniami informacyjnymi i edukacyjnymi (101). Czasem i miejscem na
eksperymenty transportowe jest roOwniez remont i przebudowa fragmentoéw infrastruktury
komunikacyjnej miasta. Okres jej wylaczenia z ruchu na czas remontu moze by¢ okazja do
zZmiany organizacji ruchu w przysztosci.

Niezwykle jest przy tym istotne, aby dyskusji o zrownowazonym transporcie nie sprowadzac
do nadmiernych uproszczen i falszywych konfliktow ,.kierowcy kontra rowerzysci” czy ,,piesi

kontra kierowcy”. Powoduja one zatracenie perspektywy, gdzie kazdy mieszkaniec miasta
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nawet w ciggu jednej dobry bywa zwykle jednoczes$nie szoferem, pasazerem autobusu,
taksowki, rowerzysta czy nade wszystko pieszym. Prowadzona w tym duchu dysputa sitg
rzeczy zatem konfliktuje i wyolbrzymia wyobrazenie, ze kazde dziatanie w zakresie polityki
transportowej korzystne dla jednego s$rodka transportu musi konczy¢ si¢ uposledzeniem
pozostatych i w konsekwencji — z uwagi na opdr spoteczny — czyni niemozliwymi wiele
pozadanych zmian (102). Prowadzenie skutecznej polityki na rzecz poprawy jakosci powietrza
wymaga zatem kultury partycypacji i dazenia do konsensusu, wspomaganych czg¢stymi i
ciggtymi akcjami promocyjno-informacyjnymi.

Wreszcie, dziatania na rzecz rozwoju transportu zrbwnowazonego nie beda efektywne, jesli nie
beda dziataniami komplementarnymi i nie zapewnig wzajemnego uzupetnienia si¢ dzialan z
zakresu polityki transportowej, ochrony srodowiska, polityki spolecznej czy przestrzennej
(103). Potrzebne sg zatem dziatania jednoczes$nie kompleksowe jak i zdecydowane — zapewniac

pozytywny i odwazny ,,skok w przysztos¢” (104).
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6 CZzY ZDROWE POWIETRZE MA CENE?

PIOTR SZUROWSKI

“33/50 najbardziej zanieczyszczonych miast
w UE znajduje si¢ w Polsce”

(WHO, 2018)

Ryc. z www.who.int

9 z 10 os6b na $wiecie oddycha nadmiernie zanieczyszczonym powietrzem, co przyczynia si¢
do ponad 7 milionéw przedwczesnych $mierci rocznie. Ponad potowa wszystkich krajow
Swiata podejmuje dziatania redukujace zanieczyszczenie i zaangazowana jest w tworzenie
$wiatowej bazy jakosci powietrza (105). Mimo rosngcej $wiadomosci mieszkancoOw naszego
globu odno$nie szkodliwosci zanieczyszczenia powietrza, opinia publiczna nadal jest
podzielona w kwestii redukcji emisji substancji toksycznych.

Dymigce kominy fabryczne przez wiele lat kojarzone byty jedynie z rozkwitem przemystu. Po
dzien dzisiejszy gldownym kontrargumentem w debacie publicznej przeciwko ograniczeniom
emisji sg utrata miejsc pracy i duze naklady inwestycyjne (106). Efekty regulacji
srodowiskowych, w przeciwienstwie do kosztow ponoszonych od momentu wejscia restrykcji
w zycie, s3 mato namacalne i roztozone w czasie. W 2020 roku zastosowanie si¢ do prawa
Clean Air Act (107) bedzie kosztowato Amerykandéw 65 miliardow dolarow. Od momentu
wprowadzenia, do dzi$§ koszt programu wyniost 523 miliardy dolarow (108).

Ile jestesmy w stanie zaplaci¢, zeby zwalcza¢ zanieczyszczenia skracajace nasze zycie i
niszczgace srodowisko? Intuicyjnie, jedynym rozwigzaniem tego sporu jest obiektywna analiza
kosztow 1 korzysci spoleczno-ekonomicznych oraz wykorzystanie jej do znalezienia
kompromisu. Jednak tutaj réwniez pojawia si¢ powazna przeszkoda — jak obliczy¢ wartos§¢

zdrowego powietrza?

6.1 POCZATKI

Prekursorem programow ochrony powietrza sg Stany Zjednoczone Ameryki Potnocnej wraz z
wprowadzonym w 1955 roku Air Pollution Control Act. Niestety wicloletnie wdrazanie tychze
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regulacji okazato si¢ mato wydajne (109). W 1981 roku Prezydent Ronald Reagan wydat
rozporzadzenie wykonawcze tzw. ExecutiveOrder obligujace agencje federalne do tworzenia
bilansu zyskow i kosztow przygotowywanych regulacji (110). Zamierzeniem instrukcji byto
przyjmowanie tylko korzystnych ekonomicznie przepisow. Pozwolito to na przelamanie
impasu uniemozliwiajgcego wprowadzanie regulacji srodowiskowych z powodu postrzegania
ich jako zbyt kosztowne, jednocze$nie unikajac nadmiernego obcigzania gospodarki (111).
Sukces tego relatywnie prozaicznego postanowienia jest bezprecedensowy — po dzien
dzisiejszy jest ono wspierane przez kazda nastgpng administracje, ale przede wszystkim
usankcjonowalo znaczne rozwinigcie efektywnosci regulacji ograniczajacych emisje (111)
(112).

Analiza kosztow i zyskow (CBA - Cost-benefit analysis) regulacji srodowiskowych pozwala
na kumulacje 1 porownanie jej efektow w jednej jednostce — monetarnej. Odwotanie si¢ jedynie
do wplywu restrykcji na jako$¢ powietrza, z pomini¢ciem racjonalnej analizy CBA potencjalnie
mogloby doprowadzi¢ do przerostu kosztéw spotecznych (np. efekty bezrobocia) i
ekonomicznych (zmniejszona ilo$¢ przyjec¢ do szpitali, utrata konkurencyjnosci wzgledem firm
z zagranicy) nad zyskami srodowiskowymi.

Kazdy cztowiek ma pewien zbior preferencji, ktory powoduje, ze konkretna alokacja dobr
bedzie przez niego unikalnie wyceniona (w jednostce uzytecznosci). Uzytecznos¢ poprzez
swoja subiektywnag natur¢ nie moze by¢ mierzona bezposrednio. Dopiero agregacja tych
preferencji dzigki wymianie zasobéw na wolnym rynku pozwala na okreslenie ich warto$ci
(113).

Przeszkodg jest to, ze korzys$ci wynikajace z regulacji ograniczajgcych zanieczyszczenia czesto
nie sg dobrami rynkowymi i nie mozna ich w tradycyjny sposéb wyceni¢. Jak okresli¢ warto§¢
poprawy przejrzystosci powietrza, czy wyceni¢ skrocone przez zanieczyszczenia zycie?

Cen¢ dobr nierynkowych analizuje si¢ badajac, jaki jest jej wptyw w produkcji dobra
rynkowego lub poprzez obserwacje kompromiséw dokonywanych przez ludzi, ktorzy
rezygnuja z dobr rynkowych na korzy$¢ nierynkowych. Latwo sobie wyobrazi¢, ze
przejrzystos¢ powietrza ma istotny wplyw na ilo$¢ turystow odwiedzajacych Wielki Kanion
Kolorado i tym samym dochodowo$¢ tamtejszej turystyki, czy ludzi poswigcajacych

dodatkowy czas, aby segregowac $mieci.

& PRoGRAMOW ForowoTnvc / Marzec 2019 r 41



6.2 EFEKTY ZANIECZYSZCZEN

Zanieczyszczenie powietrza ma szereg wptywoOw bezposrednich i1 posrednich na cztowieka.
Wedtug raportu amerykanskiej Agencji Ochrony Srodowiska (United States Environmental
Protection Agency- EPA) (108) do najwazniejszych czynnikow bezposrednich naleza:
skrocona dhugos$¢ zycia, zwickszona zachorowalno$¢ na choroby uktadu oddechowego i
krazenia, spadek produktywnos$ci (spowodowany ograniczong ilo$cig dni pracy), zmniejszona
przejrzystos¢ powietrza 1 spadek wielkosci zbioréw rolnych. Efekty posrednie z reguty w
analizie CBA sg pomijane, z powodu trudnosci w ich oszacowaniu. Jako przyklad takiej
zalezno$ci mozna poda¢ wplyw czestotliwosci zachorowan dzieci do 12 r.z. na produktywno$é¢
rodzicow.

Wplyw pytéw zawieszonych PM (2.5, 10), ozonu, tlenku wegla, tlenkéw azotu i dwutlenku
siarki na zdrowie, srodowisko 1 gospodarke sa dobrze opisane przez literature:

- Konsensus opracowany przez Council’s Health Effects Subcommittee dowidodl, ze zmiana
koncentracji PM o jeden pg/m3 zmienia roczne prawdopodobienstwo $mierci o 1,06%. Wynik
ten znajduje pomiedzy wartosciami 0,58 (114) i 1,5 (115), ktorych wyniki rowniez byly
statystycznie odporne (robust). Warto podkresli¢, ze wigkszos¢ przypadkéw spadku
Smiertelno$ci ma miejsce przy koncentracji pytdéw PM powyzej 7,5 pg/m3, gdzie odbywa si¢
az 98% redukcji $miertelnosci (114). EPA (108) w swoich badaniach zrezygnowata z granicy
10 pg/m3 jako poziomu przestajagcego wptywac na zdrowie.

- Zivin&Neidell (116) odkryli, ze spadek stezenia PPB ozonu o 10 jednostek zwicksza
produktywnos$¢ rolnikow o 4,2%.

- Avnery et al. (117) estymuja, ze ozon zmniejsza plony soi 0 21-25% i pszenicy 0 6% do 12%
(badanie na terenie Rowniny Potnocno-Chinskiej). Co wigcej, zanieczyszczenia ograniczaja
dostepnos¢ stonca do upraw (118).

- Wazrost koncentracji dwutlenku siarki o 1% skutkuje spadkiem podazy pracy w ujeciu
intensywnym o 0.61% (119).

- Wargocki et al. (120) modelowali wptyw syndromu chorego budynku (SBS) na wydajnosé¢
pracownikow poprzez wprowadzanie i usuwanie zrodla zanieczyszczen. Pracownicy
eksponowani na zanieczyszczenia pracowali 0 6,5% mniej wydajnie (p=0.003).

- Chay&Greenstone (121) przeanalizowali wplyw zanieczyszczen na ceny nieruchomosci w
Stanach Zjednoczonych. Rezultatem badan jest wniosek, ze redukcja pylow zawieszonych w

rejonie nieruchomosci o jedng jednostke (ng/m3) prowadzi do zwigkszenia jej ceny rynkowe;j
00,7-1,5%.
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- Smith i Huang (122) odnotowujg, ze poziom poprawy jakosci powietrza stabiej wptywa na
ceny nieruchomosci, niz mozna by oczekiwaé ze wzgledu benefit zdrowotny.

- Ponad 1/3 pracodawcoéw z Hong Kongu deklaruje, ze majg trudnosci z pozyskiwaniem
pracownikOw zza oceanu w zwigzku z niepokojami wywotanymi jakos$cig powietrza.

Wiele indeksow badajacych konkurencyjno$¢ miast bierze pod uwagg aspekt jakosci powietrza
(Economist Intelligence Unit, City Prosperity Index of the United Nations Human Settlements
Programme).

Rysunek nr 1 - Sekwencja analizy kosztow i zyskow (123)
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Warto$¢ monetarna dobr nierynkowych, takich jak warto$¢ zycia czy warto$¢ jakosci powietrza

w obszarach mieszkalnych ustala si¢ przy pomocy metodologii Willingness to Pay (WTP).

Rysunek nr 2 - Model przedstawiajgcy porOwnanie zmian stezenia emisji w wyniku

wprowadzenia i braku wprowadzenia regulacji Clean Air Act z 1990 roku (123)
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Whyliczenie bilansu korzysci 1 strat wigze si¢ z modelowaniem i1 porownaniem dwoch sytuacji
— wprowadzenia regulacji i braku wprowadzenia regulacji ograniczajacych emisje. Nastgpnie
dokonuje si¢ symulacji zmian ilo$ci zanieczyszczen w powietrzu, okresla koszt uzyskania
celow emisyjnych i ustala si¢ monetarng warto$¢ ich wptywu na zdrowie i sSrodowisko. Z koleli
wartosci przysztych emisji (bez efektu regulacji) estymuje si¢ na podstawie przewidywanego
wzrostu gospodarczego (124).
Metoda WTP szacuje koszt jaki osoba jest gotowa ponie$s¢, zeby zmniejszy¢
prawdopodobienstwo wystgpienia pewnego ryzyka. Badania dowodza, ze warto$¢ monetarna
konieczna do kompensacji osobie za wystawienie jej na negatywne efekty zdrowotne jest
praktycznie taka sama jak kwota, ktorg osoba jest gotowa zaptacic¢, zeby unikng¢ szkodliwego
efektu (123). W duzym uproszczeniu polega ona na pytaniu konsumentdw, ile byliby gotowi
zaplaci¢ za okreslone dobro. Samo zjawisko jest powszechne w wielu sytuacjach, z ktorymi
mamy do czynienia na co dzien. Przykladowo jesli litrowa butelka wody sprzedawana jest za
kwote jednego dolara, mozemy stwierdzi¢, ze osoby kupujace t¢ wode¢ sa gotowe zaptacic¢ nie
mniej niz jeden dolar za butelke.
Uzyskanie korzysci ze zmniejszenia ilosci przypadkow przedwczesnych $mierci, oprocz
okreslenia zalezno$ci prawdopodobienstwa wystapienia $mierci od  koncentracji
zanieczyszczen wymaga ustalenia wartoSci statystycznego zycia (VSL - Value of statistical
life). Wartos¢ zycia oblicza si¢ nastgpujaco:

1. Tworzymy probe zawierajaca 100 tys. osob

2. Kazda osoba jest pytana: ,“lle jestes gotow zaplaci¢ za zmniejszenie

prawdopodobienstwa swojej $mierci w nastepnym roku o 1 na 100,000, czyli 0.001%”
3. Redukcja dla wszystkich obserwacji statystycznie zmniejsza liczbg przypadkow $mierci
w probie o 1

4. Nazywamy to: “Jedno statystycznie ocalone zycie”

5. Zaldzmy, ze $rednia odpowiedz to $100 x 100 tys. = $10 mIn

6. Z naszych obliczen wynika, ze VSL to $10 mlIn.

Otrzymany wynik mnozymy przez ilo$¢ ocalonych zy¢ w danym roku, aby uzyska¢ monetarng

korzys$¢ z redukcji przedwczesnych $mierci.
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6.3 CASE STUDY — CLEAN AIR ACT 1990

W 1990 roku wprowadzono kolejna, trzecig wersj¢ programu Clean Air Act (CAAA). Celem
programu od poczatku istnienia jest ,,redukcja zanieczyszczen powietrza, majgca gwarantowac

zdrowsze zycie Amerykanow” (107).

Wykres nr 1- Poréwnanie kosztéw i zyskow z wprowadzenia Clean Air Act (108)
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W marcu 2011 roku Environmental Protection Agency (EPA) oglosita estymacje bilansu
programu pod wzgledem jako$ci powietrza oraz zyskow i strat w latach 1990-2020. Wyliczenia
sg szokujace. Przy rocznym koszcie programu w 2020 roku wynoszacym 65 miliardow
dolarow, coroczny zysk z redukcji przedwczesnych $mierci spowodowanych
zanieczyszczeniem, ograniczenia zapadalno$ci na choroby, poprawy ekonomicznego
dobrobytu obywateli i zmiany warunkoéw srodowiskowych bedzie wynosit blisko 2 biliony
dolaréw. Dla poréwnania mozna spojrze¢ na dane zobrazowane dzigki Rysunkowi nr 3, ktory
odnosi si¢ rowniez do wczesniejszego okresu wdrazania regulacji tj. roku 2000 1 2010.

Wedtug raportu EPA (108) redukcje w koncentracji pytléw zawieszonych i ozonu pozwolg w
2020 roku unikna¢ ponad 230 tys. przedwczesnych $mierci (z kresem dolnym okreslonym na
poziomie 45 tys. $mierci, a gornym 490 tys.). Regulacja pozwolita na unikniecie prawie 10%
wszystkich $mierci w Stanach Zjednoczonych w tym okresie (125). Wspotczynnik kosztu

stosowania si¢ do regulacji podzielony przez liczbe ocalonych os6b wynosi 280 tys. dolarow.
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Raport EPA informuje, Ze zmniejszona zostanie takze o 135 tys. liczba przyje¢ do szpitali i o
5,4 mln liczba straconych dni szkolnych. Co wiecej, do 2020 roku uniknigtych zostanie az 18

miliondéw przypadkow chordb uktadu oddechowego wsrod dzieci.

Wykres nr 2 - Model zmian st¢zenia wybranych zanieczyszczen w wyniku wprowadzenia i

braku wprowadzenia regulacji Clean Air Act (108)

M Without-CAAA90 W With-CAAAS0D
. 35
c
2
s
£ 30 -
B
25
20 -
15 +—
10
5 - — _— D
0 I T T
Volatile Nitrogen Sulfur Fine
Organic Oxides Dioxide Particles
Compounds (Direct)

Dzigki CAAA o 75% ograniczono emisj¢ dwutlenku siarki pochodzaca z produkcji energii
elektrycznej, a coroczna ekspozycja (per capita) na pyly zawieszone jest mniejsza o 9
mikrogramOéw na metr sze$cienny (przy Sredniej w 2020 roku wynoszacej 19 pg/m3).
Najwieksza poprawe w zanieczyszczeniu PM mozna zaobserwowa¢ w regionach z niska
jakoscig powietrza 1 duzg gestoscig zaludnienia. Az potowa wydatkdw przeznaczona jest na
redukcje emisji w transporcie drogowym, ale rowniez w tym sektorze mozna zaobserwowac
najwigkszy postep w walce z emisjami. Zanieczyszczenia NOxX emitowane przez transport
drogowy zostang ograniczone o 41% do roku 2020. Warto$¢ poprawione] przejrzystosci
powietrza (komercyjnej i mieszkalnej) zostata oszacowana, dla roku 2020, na poziomie 67

miliardow dolaréw (wliczajgc poprawe jakosci zycia) (108).
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Tabela nr 2 - Korzysci w kluczowych efektach zdrowotnych wynikajgce z wprowadzenia
CAAA w roku 2010 i 2020 (108)

Health Effect Reductions

(PM2.5 & Ozone Only) Year 2010 Year 2020
PM2.5 Adult Mortality PM 160,000 230,000
PM2.5 Infant Mortality PM 230 280
Ozone Mortality Ozone 4,300 7,100
Chronic Bronchitis PM 54,000 75,000
Acute Bronchitis PM 130,000 180,000
Acute Myocardial Infarction PM 130,000 200,000
Asthma Exacerbation PM 1,700,000 2,400,000
Hospital Admissions PM, Ozone 86,000 135,000
Emergency Room Visits PM, Ozone 86,000 120,000
Restricted Activity Days PM, Ozone 84,000,000 110,000,000
School Loss Days Ozone 3,200,000 5,400,000
Lost Work Days PM 13,000,000 17,000,000

Odpowiedz na pytanie o koszty zdrowotne zwigzane z zanieczyszczeniem powietrza nalezy
oprze¢ na ocenie poszczegOlnych elementow, na ktore wywiera wpltyw. Na rysunku 5
przedstawiono potencjalne korzysci w postaci redukcji kosztow zwigzanych m.in. z
przewlektym 1 ostrym zapaleniem oskrzeli, zaostrzen astmy, hospitalizacji czy utraconych dni
W pracy.

Koszt Clean Air Act wyrazony obnizeniem PKB jest istotny. W roku 2020 PKB USA bedzie
mniejszy o 0,54 punktu procentowego wzgledem hipotetycznego PKB przy braku przyjecia
CAAA (w modelu badajacym tylko koszty programu). Wigkszo$¢ straty bierze si¢ z wyzszych
cen energii. Jednakze, jesli uwzglednimy korzysci sprokurowane ustawa, obnizka PKB bedzie
Znaczaco nizsza, a juz w 2020 roku CAAA zacznie dziata¢ na korzys¢ PKB, wnoszac dodatnie
wartosci.

Wykres nr 3 - Zmiana w PKB i dobrobycie ekonomicznym USA spowodowana
wprowadzeniem CAAA (w modelu uwzgledniajacym tylko koszty) oraz zmiana w modelu

uwzgledniajacym koszty i korzysci (108)
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6.4 CzY OBLICZENIA EPA SA OBIEKTYWNE?

Clean Air Act jest niewatpliwym sukcesem. Inwestycja, ktora na kazdym zainwestowanym

dolarze przynosi ponad 30 dolaréw, nie moze by¢ inaczej oceniona. Mozna jednak miec

watpliwosci, co do metodologii obliczania przyjetych korzysci. Odchylenia miedzy mozliwa

liczba uniknietych przedwczesnych §mierci wynoszace od 45 tys. do 490 tys. zdarzen i fakt, ze

przyjmujac warto$¢ $rednig — 230 tys., az 85% korzysci pochodzi wlasnie z tej zmiennej

przycigga uwagg. Obliczenia tych statystyk oparte sg o skomplikowane badania kohortowe.

Tabela nr 3 - Porownanie wycen wartosci statystycznej zycia w réznych badaniach (108)

VALUATION

STUDY TYPE OF ESTIMATE (MILLIONS 20065)
Kneisner and Leeth (1991) (US) Labor Market S 0.9
Smith and Gilbert (1984) Labor Market S 1.1
Dillingham (1985) Labor Market S 1.4
Butler (1983) Labor Market S 1.7
Miller and Guria (1991) Contingent Valuation S 1.9
Moore and Viscusi (1988a) Labor Market S 3.9
Viscusi, Magat, and Huber (1991b) Contingent Valuation S 4.2
Gegax et al. (1985) Contingent Valuation S 5.1
Marin and Psacharopoulos (1982) Labor Market S 4.3
Kneisner and Leeth (1991) (Australia) Labor Market S 51
Gerking, de Haan, and Schulze (1988) Contingent Valuation S 5.2
Cousineau, Lacroix, and Girard (1988) Labor Market S 5.6
Jones-Lee (1989) Contingent Valuation S 5.9
Dillingham (1985) Labor Market S 6.0
Viscusi (1978, 1979) Labor Market S 6.3
R.S. Smith (1976) Labor Market S 7.1
V.K. Smith (1976) Labor Market S 7.2
Olson (1981) Labor Market S 8.0
Viscusi (1981) Labor Market S 10.0
R.S. Smith (1974) Labor Market S 1.1
Moore and Viscusi (1988a) Labor Market S 11.3
Kneisner and Leeth (1991) (Japan) Labor Market S 11.7
Herzog and Schlottman (1987) Labor Market S 14.0
Leigh and Folson (1984) Labor Market $ 15.0
Leigh (1987) Labor Market S 16.0
Garen (1988) Labor Market S 20.8
Source: Viscusi, 1992 and EPA analysis.
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EPA (108) wycenita warto$¢ statystycznego zycia w Stanach Zjednoczonych na $7.9 milionow
dolarow. Warto jednak przyblizy¢ inne badania, ktore pokazuja, ze te warto$ci moga by¢ bardzo
rozbiezne i wahaja si¢ od $0.9 miliona do $20.8 miliona. Pomiedzy tymi skrajnymi warto$ciami
znajduja si¢ tez inne, co obrazuje Rysunek nr 7 — przywotujacy wyceny innych badaczy (na
przestrzeni lat 1974 — 1991).Co wigcej, warto$¢ statystyczna zycia jest $cisle zalezna od wieku
respondenta i jego stanu zdrowia (126). Zaktada si¢, ze VSL zalezny od wieku mozna
przedstawi¢ przy pomocy odwrdconej litery U, rosnacej przez wiek $redni i spadajacej na
staro$¢. Jednak rowniez w tym przypadku dane empiryczne nie w petni potwierdzaja tg
zaleznos$¢ (127) (128). Problematyczne jest to, ze metryka ktora wnosi najwicksze korzysci z

regulacji ograniczajacych zanieczyszczenia jest potencjalnie obarczona duzg niepewnoscia.

6.5 ZDROWE POWIETRZE | REGULACJE

Krzywa Kuznets’a przedstawiajaca hipotetyczng zalezno$¢ pomiedzy degradacja srodowiska
(wyrazong emisjami réznych substancji toksycznych), a poziomem dobrobytu nie znajduje
pelnego odzwierciedlenia w rzeczywistosci. W dniu dzisiejszym nawet kraje rozwijajace si¢

powaznie traktujg problem emisji i reaguja wprowadzajac regulacje sSrodowiskowe (129).

Rysunek nr 3 - Krzywa Kuznetsa - hipotetyczna relacja dochodu per capita i degradacji
srodowiska (129)
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Pigou (130) argumentuje, ze czg$¢ zanieczyszczen powietrza jest efektem zewngtrznym
prowadzonych dziatalno$ci gospodarczych i jej koszt jest mimowolnie przenoszony na
spoteczenstwo. To autoryzuje uzycie srodkéw prawnych w celu ich redukcji. Oczywistym jest,

ze ograniczenia sg kosztowne dla biznesu. Gdyby tak nie bylo agendy rzagdowe nie musiatyby
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egzekwowac od firm usuwania otowiu z farb, toksyn z zabawek dla dzieci, czy wprowadzaé
przepisy regulujace bezpieczenstwo pracy. Znalezieniu kompromisu pomigdzy podmiotami
emitujgcymi a spoleczenstwem i srodowiskiem stuzy analiza porownujaca koszty i korzysci.
Przyktad Clean Air Act z 1990 roku pokazuje, ze przemyslane inwestycje w Srodowisko moga
by¢ bardzo optacalne. Zwrot 1 do 30 dolaré6w na zainwestowanym dolarze nie wymaga
komentarza i jakkolwiek mozna mie¢ watpliwosci co do doktadnosci przedstawionych
wyliczen ponad wszelka watpliwo$¢ jest stwierdzenie o bezwzglednej oplacalnosci tej
inwestycji. Niewatpliwie regulacje S$rodowiskowe moga w konkretnych przypadkach
prowadzi¢ do bezrobocia, badz utraty konkurencyjnosci przez niektore dzialalnosci. Jest to
zrédlem tragedii i cierpienia na poziomie jednostek. Trzeba jednak podkresli¢, ze ekonomisci
sa zgodni - w skali calej gospodarki regulacje emisji zanieczyszczen nie wplywaja na
bezrobocie (131) (132). Czy mozna to traktowac jako koszt ponoszony przez jednostki na rzecz
catego spoteczenstwa?

Polska zajmuje drugie niechlubne miejsce w Unii Europejskiej, tuz po Bulgarii pod wzgledem
$miertelnosci z powodu zanieczyszczenia powietrza. Co roku, 121 oséb na 100 tys.
mieszkancow przedwczesnie umiera w naszym kraju z powodu choréb spowodowanych ztg
jakoscia powietrza (5). Obnizenie koncentracji PM2.5 w najbardziej zanieczyszczonych
miastach UE do wartosci zalecanych przez WHO wydtuzytoby dlugos$¢ zycia mieszkancow do
22 miesigcy.

Czyste powietrze jest dobrem, z ktérego w tym samym wymiarze korzystamy wszyscy. Ma
warto$¢, ktorg mozemy precyzyjnie oszacowac 1 bardzo czgsto jest §wietng inwestycja. Musimy
promowac¢ wiedze o zagrozeniach, jakie wigza si¢ z emisjami zanieczyszczen powietrza, oraz

o tym, ze mozemy podejmowac dziatania, ktore nim przeciwdziataja.
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7 KONSUMPCJA PALIW A STRUKTURA PARKU POJAZDOW W
POLSCE

PIOTR KRASZEWSKI

7.1 KONSUMPCJA PALIW

Zebrane dane, ktore w catosci mozna odnosi¢ do biezacej sytuacji na rynku paliw w Polsce
dotycza roku 2016. Z powodu trudnosci w dostgpie do pelnych danych z roku 2017 w
opracowaniu zestawien danych postuzono si¢ danymi z roku 2016 1 wczes$niejszymi. W celu
ukazania sytuacji w kontekscie paliw zasilajacych pojazdy mechaniczne w badaniu Zrédet
uwage skupiono na konsumpcji paliw tradycyjnie stosowanych do napedzania pojazdéw
mechanicznych.

W roku 2016 odnotowuje si¢ znaczacy wzrost konsumpcji lub raczej obrotu paliwami na rynku
polskim. Zestawienie danych za rok 2015 i 2016 ukazuje skal¢ dynamiki zmian na poziomie

12-13% wzrostu konsumpcji rok do roku.

Wykres nr 4 - Zestawienie danych za rok 2015 i 2016 - opracowanie wiasne — dane w ty$.m?
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Analizujgc powyzszy wykres, zaskakujgca wydaje sie tak duza dynamika wzrostu konsumpcji
paliw. Raport ,,Przemyst i Handel Naftowy — Raport roczny 2016 opracowany przez POPIHN
(Polska Organizacja Przemystu i Handlu Naftowego) na przyczyne takiego stanu rzeczy
wskazuje zdecydowane ograniczenie szarej strefy i skuteczniejsze ewidencjonowanie obrotu
paliwami na krajowym rynku (133). Katalizatorem zmian byto wprowadzenie na poczatku roku

2016 ,,pakietu paliwowego”, ,pakietu energetycznego” oraz zintensyfikowanie pracy stuzb
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celnych i skarbowych, ktore przyczynily si¢ do uszczelnienia oficjalnego obrotu paliwami.
Czterema kluczowymi czynnikami wptywajacymi na zwigkszenie obrotu byty:
e Ogdlny wzrost gospodarczy, ozywienie rynku krajowego w potaczeniu z niskimi
cenami paliw;
e Ograniczenie turystyki paliwowej i kontrola nad ,,malym importem”;
e Zasilenie rynku dodatkowymi §rodkami w wyniku wprowadzenia programu
spotecznego 500+;

e Kontrola nad reeksportem paliw.

Reasumujac, w oparciu o aktualne zrédta trudno jest jednoznacznie okresli¢ rzeczywisty wzrost
zapotrzebowania i konsumpcji paliw na rynku krajowym. Estymacja dynamiki konsumpcji nie
jest mozliwa w oparciu o dane, ktére obejmujg okres tak dynamicznych zmian w systemie
fiskalnym, celnym, spotecznym i gospodarczym. Rzeczywista dynamike i realne wyliczenia
bedzie mozna uzyska¢ w oparciu o analiz¢ danych z kolejnych lat w odniesieniu do 2016 roku,
a optymalny poziom adekwatno$ci danych otrzymamy dopiero w kolejnych latach, przy
zatozeniu, ze skutki wprowadzonych regulacji z 2016 roku be¢dg dlugofalowo oddzialywaty na
efektywnos¢ systemu nadzoru nad rynkiem paliw w Polsce.

Pomijajac otoczenie legislacji, czynniki spoteczne 1 ogdlne warunki gospodarcze, bezwzgledna
warto$¢ konsumpcji paliw zasilajacych pojazdy mechaniczne znaczaco wzrosla w ramach

oficjalnego rynku obrotu paliwami.

Tabela nr 4 - Dynamika wzrostu konsumpcji paliw (rok 2015 i 2016)

Paliwo (tys. m:) 2015 2016 Dynamika
Ipg 4272 4609 107,9%
benzyna 5042 5447 108,0%
olej napedowy 14886 17182 115,4%

Dynamika wzrostu konsumpcji paliw jest niezaprzeczalna 1 ksztattuje si¢ na poziomie 13% w
przypadku paliw do zasilania pojazdéw mechanicznych. Taki wynik determinuje ponad 15%
dynamika konsumpcji oleju napedowego, ktdry stanowi 63,1% zapotrzebowania na paliwa do
zasilania pojazdéw mechanicznych w ogole. Dodatkowo tendencja wzrostowa ok 12%

warto$ci konsumpcji calego rynku paliw ptynnych w Polsce potwierdza ogdlng tendencje
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zwigkszenia zapotrzebowania na paliwa plynne, energetyczne na rynku Kkrajowym.
Warto$¢ sprzedazy detalicznej paliw do zasilania pojazdéw mechanicznych POPIHN szacuje
na okoto 90 mld zt w 2016 roku. Wptywy do budzetu panstwa z tytutu obcigzen z obrotu
detalicznego (VAT, akcyza, optata paliwowa) to ponad 49 mld zt w 2016 roku. Biorac pod
uwage przytoczone wartosci nalezy uzna¢, ze konsekwentny nadzor nad rozwijajacym si¢

rynkiem obrotu paliw jest i bedzie waznym elementem polityki panstwa (134).

7.2 PARK POJAZDOW

Od poczatku lat 90-tych obserwujemy systematyczny przyrost ilosci pojazdéw mechanicznych
w Polsce. W ramach rynku samochodowego mozemy zaobserwowaé trzy zrddla pojazdéw
ewidencjonowanych w systemie CEPIK (Centralna Ewidencja Pojazdow i Kierowcow).
Pierwszym zrodlem nowo rejestrowanych pojazddéw jest import samochoddéw uzywanych,
drugim rejestrowanie nowych pojazdéow wprowadzanych do uzytkowania i trzecim obrot
pojazdami uzywanymi wewnatrz krajowego rynku. Zaréwno pierwsze jak i drugie zrodio
,»pozyskiwania” przez rynek pojazdow zmienia strukturg parku pojazdow w Polsce, tak trzecie
zrédlo pozostaje bez wptywu na strukture posiadanego parku w skali kraju, w zwigzku z czym

w analizie danych, w niniejszym opracowaniu tg zmienng pomini¢to.
Dynamike przyrostu nowo rejestrowanych pojazdow przedstawia ponizszy wykres:

Wykres nr 5 - Dynamika przyrostu nowo rejestrowanych pojazdow

35,000

30,000

tys. szt.
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Od roku 1990, w zwigzku z rozwojem i bogaceniem si¢ spoteczenstwa polskiego, obserwujemy
dynamiczny wzrost ilosci pojazdow zarejestrowanych w Polsce. Przy ilo$ci wyjsciowej ok 9
mln pojazdoéw zarejestrowanych do wartosci prawie 29 mln pojazdéw na koniec 2016 roku.
Rynek pojazdow w Polsce nasyca si¢ sukcesywnie od niemal 30 lat. Analizujac strukture

posiadanych pojazdéw w Polsce mozemy zaobserwowa¢ zmiang tendencji w jakosci
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posiadanych samochoddéw, jak rowniez w rodzaju kupowanych pojazdow oraz w sposobie

finansowania nowych samochodow (135).

Strukture parku w konteks$cie rodzaju posiadanych pojazdow przedstawia ponizszy wykres:

Wykres nr 6 - Struktura parku pojazdoéw

B samochody osobowe
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drogowe
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W warto$ciach bezwzglednych udziat poszczegélnych rodzajow pojazdow przedstawia

ponizsza tabela:

Tabela nr 5 - Liczba i udziat procentowy poszczegolnych rodzajow pojazdow w strukturze

parku
Pojazdy Liczba* Udzial
samochody osobowe 21 675 75,80%
samochody ciezarowe®* i ciggniki drogowe 3542 12,40%
autobusy 113 0,40%
motocykle 1 356 4,70%
inne 1915 6,70%
Razem 28 601 100,00%

* w tys. sztuk
* *razem samochodami ci¢zarowo osobowymi

Zastanawiajgca jest liczba pojazdow zwigkszajaca si¢ z roku na rok, ktora nie uwzglgdnia

wymiany parku, gdzie nowsze auta zastgpuja starsze. W zwigzku z mozliwosciami jakie daje

administracji panstwowej wprowadzanie rozwigzan informatycznych, ktére sg w stanie

agregowac dane statystyczne w coraz doktadniejszy sposob, w CEPiK pojawita si¢ w roku 2015

mozliwo$ci wydzielenia z grupy wszystkich zarejestrowanych pojazdow tylko tych, ktore w

ciggu danego roku zostaty ,,zweryfikowane”. Czyli takich pojazdoéw, ktore badz to przechodzity

przeglad techniczny, badz zostaly objete aktualnym ubezpieczeniem odpowiedzialnosci

cywilnej. W wyniku wygenerowania takiego raportu z ewidencji pojazdow okazato si¢, ze
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struktura pojazdow zarejestrowanych, od pojazdow zweryfikowanych jest diametralnie r6zna.
Z tym, ze nie mozna w zaden sposob okresli¢ historii, sposobu uzytkowania, czy utylizacji
pojazdow nie obejmowanych coroczng weryfikacja (135).

Tabela nr 6 - Liczba zweryfikowanych i niezweryfikowanych pojazdéw na podstawie CEPiK

Pojazdy liczba (tys.) |zweryfikowane (tys.) |udzial

samochody osobowe 21 675 15865| 73,20%
samochody cigzarowe™ i ciggniki drogowe 3542 2512| 70,90%
Autobusy 113 76| 67,20%
Motocykle 1 356 747| 55,10%
Inne 1915 1206 | 63,00%
RAZEM 28 601 20406 71,30%

W zwiazku z powyzszym konieczne jest postawienie nastgpujacego pytania: do czego i w jakim
stopniu wykorzystywane s3 pojazdy, ktore nie podlegaja weryfikacji, jaki jest ich stan
techniczny i jaka jest ich ewentualna eksploatacja. Wiadomo bowiem, ze niewtasciwa
utylizacja wplywa na otoczenie, majagc na uwadze, Zze stanowig one 28,7% wszystkich
zarejestrowanych pojazdow w kraju.

Innym problemem dotyczacym struktury parku pojazdow w Polsce jest wiek uzytkowanych w
kraju aut. Abstrahujac od samochodéw nieweryfikowanych, dane przedstawione ponizej
ukazuja jedynie strukture parku pojazdow zweryfikowanych i legalnie poruszajacych si¢ po
drogach publicznych. Ponizszy wykres przedstawia strukture wiekowa pojazdow
zweryfikowanych (stan na dzien 31 XII 2016 roku).

Wykres nr 7 - Struktura wickowa pojazdow
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Z danych odnoszacych si¢ do struktury wiekowej parku pojazdéw w Polsce wynika, ze $redni
wiek pojazdow wynosi 13,6 lat. Dodatkowo sytuacje pogarsza fakt, iz mimo zwigkszajacej si¢
zasobnosci spoleczenstwa, importujemy do kraju coraz starsze samochody. Udziat w imporcie
samochodoéw w wieku powyzej 10 lat wynosit kolejno w roku 2014 — 50,8%, w roku

2015 -52,8% i w roku 2016 — 53,9%. A bezwzgledna ilo$¢ sprowadzonych pojazdow siggneta
na koniec 2016 roku niemal miliona pojazdéw, ktore zostaty zarejestrowane w Polsce (952,2
tys. pojazdow, nie uwzglednia si¢ aut reeksportowanych bez rejestracji w Polsce stanowigcych
ok 100 tys. pojazddéw). Z drugiej strony ro$nie rownoczesnie import samochodéw w wieku do
czterech lat, kolejno w roku 2014 — 7,7%, w roku 2015 — 8,0% i w roku 2016 - 8,9% co nie
zmienia faktu, ze w liczbach bezwzglednych tendencja pozostaje bez wigkszego wplywu na
$redni wiek importowanych samochodow (135).

Pozytywnym zjawiskiem jest natomiast zwigkszajacy si¢ w rynku udziat nowych samochodow
rejestrowanych w Polsce. W roku 2016 pierwszy raz w historii zostat przekroczony poziom 400
tys. zarejestrowanych nowych samochodéw do 3,5 tony, ich liczba wyniosta 475.935 aut, z
czego auta osobowe stanowity 416.123 samochodow. Na tak duze zwigkszenie sprzedazy
samochodoéw w Polsce decydujacy wplyw ma dynamiczny rozwdj ustug finansowych z zakresu
leasingu 1 wynajmu. W rekordowym 2016 roku udzial nabywcow prywatnych spadt do
poziomu 32,3%. W pozostatej czesci (67,7% wszystkich aut do 3,5t) wzrasta udziat
samochodoéw nabywanych przez firmy leasingowe i wynajmujace samochody i w 2016 wynosit
68,8% samochodow zakupionych przez firmy, co w bezwzglednej liczbie zakupionych
samochoddéw w Polsce daje prawie 200 tys. samochodéw. Dynamika wzrostu samochodow
zakupywanych przez firmy leasingowe 1 zarzadzajace flotami wynosi odpowiednio w roku
2015 — 32,5% i w 2016 — 26,5%. Nie mniej jednak wskaznik rejestrowanych nowych
samochodéw na 1000 mieszkancoéw w ciagu jednego roku wynidst w Polsce jedynie 12 aut przy
sredniej UE wynoszacej 29 aut (136).

Podsumowujac sytuacje i strukture parku pojazdow w Polsce nalezy stwierdzi¢, iz stoimy przed
zmiang podejscia do kwestii uzytkowania i posiadania samochodow. Rynek co do samej liczby
pojazdow wydaje si¢ nasycac i w niedtugiej perspektywie czasowej osiggnie punkt nasycenia.
Czekajaca nas zmiana opierac si¢ bedzie o zmiang jakoSciows. Przy zachowaniu popytu,
zapewnieniu elementarnych potrzeb spolecznych co do mobilnosci transportu zaczniemy
wchodzi¢ w etap dostosowania jakosci do rosngcych oczekiwan. Dodatkowo rozwdj ushug
finansowych i car sharingu bedzie powodowal zmiang mentalnosci, odchodzac od potrzeby

posiadania przechodzac do potrzeby swobodnego dysponowania.
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7.3 KONSUMPCJA PALIW A PARK POJAZDOW

Obecnie struktura pojazdow uzytkowanych (zweryfikowanych) w Polsce pod wzgledem

rodzaju napedu ksztattuje si¢ nastepujaco:

e Benzyna 45%
e Diesel 39%
e LPG 16%

e Hybryda + elektryczne 1%

Powyzszy podzial nie uwzglednia struktury wiascicielskiej ani wiekowej pojazdow,
marginalizuje dotychczasowy udzial samochodow z ,,nowymi” — alternatywnymi sposobami
napedzania samochodow (hybryda, elektryczny). W odniesieniu do tendencji co do
uzytkowania samochodow w podziale na rodzaj napedu z uwzglednieniem wieku

poréwnywanych pojazdéow dane przedstawia ponizszy wykres:
Wykres nr 8 - Podziat ze wzglgedu na rodzaj napgdu z uwzglgdnieniem wieku pojazdow
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Z powyzszych danych jednoznacznie wynika, ze udziat samochodéw napedzanych silnikami
benzynowymi wraz z rosngcym wiekiem gwattownie spada i odwrotnie proporcjonalnie spada
udziat samochodow z silnikiem diesla w mtodszych samochodach. W zwigzku z czym
uzasadniona jest teza, iz technologia silnikéw benzynowych wypiera technologie silnikow
wysokopreznych. W uproszczeniu mozna stwierdzi¢, ze park samochodéw benzynowych si¢
rozrasta 1 odmtadza, a samochoddw z silnikami diesla si¢ kurczy i starzeje. Nie bez znaczenia
pozostaje fakt pojawiania si¢ nowych technologii, czyli hybryd i samochodéw elektrycznych.

Samochody z napedami alternatywnymi (wodorowymi, czy stonecznymi) nie sg W obecnej
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sytuacji istotne z punktu widzenia statystyki parku pojazddw, ale pozostajag wyzwaniem dla
naukowcow 1 wynalazcow, jako nieunikniona przyszto$¢ motoryzacji, czy ogolnie energetyki
mobilnosci (136).

W parku nowych pojazdéow rejestrowanych w Polsce mozemy zaobserwowacé trend
pokrywajacy sie z ogdlnymi tendencjami, przy jednoczesnej dynamice zmian okre$lanej w tym
przypadku jako bardziej uwypuklona.

Wykres nr 9 - Dynamika zmian wzrostu sprzedazy pojazdow
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Przy $redniej dynamice wzrostu sprzedazy na poziomie 17,2%, wzrost sprzedazy samochodow
w podziale na rodzaje napedow pokazuje ogélne trendy, przy czym wolumen sprzedazy
samochodow z napgdami tradycyjnymi minimalizuje wptyw tendencji na cato$¢ sprzedazy.
Rynek aut elektrycznych i hybryd rozwija si¢ pig¢ razy bardziej dynamicznie niz rynek
samochodow z napgdami tradycyjnymi. Prezentacja wartoSci bezwzglednych pokazuje skalg |

udzial w rynku nowych samochodéw poszczegdlnych rodzajow napedow.

Tabela nr 7 - Udziat w rynku nowych samochodow poszczeg6lnych rodzajow napedow

Nowe samochody w Polsce (tys. szt.)

zasilanie 2015 udziat 2016 udziat dynamika
benzyna 2245 63,26% 267,6 64,31% 119,20%
ON 118,9 33,50% 131,3 31,55% 110,40%
LPG, CNG 5,5 1,55% 6,5 1,56% [ 118,20%
elektryczne 0,3 0,08% 0,6 0,14% | 200,00%
Hybryda 5,7 1,61% 10,1 2,43% (177,20%

Dynamika rozwoju rynku samochodow hybrydowych i elektrycznych na poziomie miedzy 77

- 100% pokazuje olbrzymi potencjal obu technologii, ktore stosowane na masowa skale
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prawdopodobnie spowoduja rozwoj kolejnych technologii w ramach doskonalenia tych
produktow.

Podsumowujac: Trendy i tendencje rynku wskazuja jednoznacznie, ze przysztos$cia motoryzacji
na dzien dzisiejszy pozostaje technologia elektryczna i hybrydowa (137). Rozw6j nowych
technologii, doskonalenie 1 upowszechnianie dotychczasowych sa nieuniknione. W
szczegdlno$ci uwage nalezy zwrdéci¢ na konieczno$¢ zmian w  strukturze pojazdéw
uzytkowanych komercyjnie i w przemysle. Sama regulacja i budowanie $§wiadomosci
uzytkownikéw samochodoéw osobowych jest niewystarczajgcym srodkiem do przeprowadzenia
efektywnej transformacji transportu i logistyki.

Osiagniecie sukcesu w zakresie transformacji i zmian oraz technologii uzywanych w
transporcie mozliwe sg przy zachowaniu starannego monitorowania proceséw zarOwno
konsumpc;ji paliw, posiadanego parku, sposobu 1 kultury uzytkowania pojazdow, ktére mozliwe

sa przy ciaglym wdrazaniu i monitorowaniu poglebionej analizy sytuacji.
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8 TRANSPORT W AGLOMERACJACH W SLUZBIE ZDROWIA
PUBLICZNEGO

TADEUSZ JEDRZEJCZYK

Transport w obrebie aglomeracji mozna podzieli¢ na dwie kategorie: stuzace celom
biznesowym to jest wykonywanym w celu dostarczenia sprzedawanych produktéw do miejsca
ich zamdwienia, transport ludzi i sprzetu niezbednego wykonywaniu uslug w miejsce ich
realizacji w ramach prowadzonej dziatalno$ci gospodarczej poszczegolnych podmiotow. Druga
funkcja transportu jest przemieszczanie si¢ 0sob w celach innych niz prowadzenie dziatalno$ci
gospodarczej, z czego najczesciej spotykang kategorig jest przemieszczanie si¢ zdomu do pracy
i Z powrotem.

Osobom pracujacym w Polsce droga do pracy i z powrotem zabierata, wedlug Diagnozy
Spotecznej z 2015r. srednio 38 minut kazdego dnia. Oznacza to, ze zatrudnionemu na pelnym
etacie logistyka z pracg zabiera dodatkowo okoto 1,5 dnia kazdego miesigca lub 18 dni w roku
(138). Wyniki pojedynczych badan przeprowadzonych podzniej sugeruja, ze ten czas
nieznacznie wydtuza si¢ 1 osigga wyniki porownywalne z obserwowanymi w krajach Europy
Zachodniej czy USA. Nieoznaczony w powyzszym badaniu czas jest dedykowany na
poruszanie si¢ po aglomeracji w innych niz praca celach. Czas ten jest na tyle istotny w ocenia
wplywu na zdrowie, Zze warto przyjrze¢ si¢, w jaki sposob jest zagospodarowywany a przez to
jak wptywa na zdrowie i jako$¢ zycia. Nadmierny czas po$wigcany na komunikacje¢ jest coraz
czgsciej rozwazany nie jako konieczna ucigzliwos$¢ ale istotne zaburzenie rOwnowagi zycie -
praca.

W rozdziale tym pominiemy rozwazania dotyczace wptywu na zdrowie populacji wywierang
przez transport biznesowy. Ma on bardzo duzy udzial w samej logistyce aglomeracji a takze
zuzywania zasobow, to z drugiej strony dotyczy mniejszej czgsci populacji i wymagatby

odrebnych, poglebionych analiz, czg§ciowo zasygnalizowanych w innych rozdziatach.

8.1 OCENA TECHNOLOGII TRANSPORTOWYCH: KONIECZNOSC REWIZJI
KRYTERIOW

Przemieszczanie osob i1 towarow jest jedng z kluczowych aktywnosci tak z punktu widzenia
funkcjonowania gospodarki, jak 1 szerzej, zaspokajania innych potrzeb spotecznych.
Jednoczesnie to wiasnie transport jest rodzajem ustugi, ktora w kluczowy sposob obcigza

srodowisko 1 tym samym zdrowie spoteczenstwa. Watpliwosci co do modelu rozwoju
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transportu w oparciu o rozbudowe infrastruktury drogowej sa podnoszone co najmniej od 50
lat (139). Przez kolejne lata dominowato jednak podejscie oparte na rachunku zyskow i strat
podmiotdw gospodarczych. Opierajac si¢ na tym paradygmacie, ocen¢ funkcjonowania
transportu oparta byly na wzro$cie wolumenu konsumpcji ustug przewozowych przy
relatywnie ekstensywnym wzroscie wydajnosci. W duzej mierze byto to mozliwe dzigki temu,
ze koszty ponoszone przez dostarczajacych te ushugi, glownie w zakresie inwestycji i
utrzymania infrastruktury, byly subsydiowane ze $rodkéw publicznych. Jednym z
wykorzystanych mozliwosci byl brak kompensowania kosztow ustug w zakresie ponoszonych
strat sSrodowiskowych, wymiernych takze wskaznikami zdrowia populacji (140).

Znanym szeroko przyktadem roli subsydiow 1 rezygnacji z ponoszenia kosztow
srodowiskowych jest dynamiczny rozwdj linii lotniczych. Dzigki powyzszemu wsparciu i
deregulacji cena ustugi spadla a koszty spoteczne znaczaco wzrosty. Analizie uwarunkowan,
przyczyn i efektow tego stanu rzeczy poswigcono szereg odrgbnych opracowan, do ktérych nie
bedziemy si¢ w tym miejscu odnosi¢ (141). Niewatpliwie jednak, ze wzgledu na przewazajacy
i rosngcy udziat aglomeracji w catosci populacji krajow $wiata to transport w obrgbie
aglomeracji wywiera najwiekszy negatywny wptyw na srodowisko, zdrowie publiczne 1 jakos$¢
zycia catej populacji. W zwigzku z powyzszym zmiana w sposobie podejscie musi

koncentrowac si¢ w pierwszej kolejnosci na obszarze zurbanizowanym.

8.2 OCENA EFEKTYWNOSCI USLUG TRANSPORTOWYCH W AGLOMERACJACH Z
UWZGLEDNIENIEM WPLYWU NA STAN ZDROWIA | JAKOSC ZYCIA
MIESZKANCOW.

Do pelnej oceny danego obszaru na zdrowie wplywu zdrowie niezbedne jest uwzglednienie
wszystkich wptywu jaki wywiera dany czynnik na kazdy z wyodrebnionych pdl zdrowia
Lalonda.

Wigkszo$¢ badan koncentruje si¢ wylacznie na aspekcie wpltywu na srodowisko naturalne oraz
szkodliwe efekty ekspozycji na zanieczyszczone spalinami powietrze. Podobnie, przedmiotem
kampanii organizacji pozarzadowych w Polsce takze pozostaje kwestia zanieczyszczenia
powietrza. Dodatkowo, zdecydowana wigkszo$¢ zaré6wno postulatow organizacji
pozarzadowych jak i realizowanych programoéw rzadowych i samorzadowych koncentrowata
si¢ na niskiej emisji gospodarstwa domowych. Jednym z pierwszych oficjalnych dokumentéw
dotyczacych wptywu transportu samochodowego na jako$¢ powietrza w polskich miastach byt
raport Najwyzszej Izby Kontroli [raport] Innym przykladem wplywu $srodowiskowego jest
generowanie hatasu, zaréwno przez transport indywidualny jak i zbiorowy (142).
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8.3 SRODOWISKO SPOLECZNE

Organizacja sposobu poruszania si¢ w przestrzeni aglomeracyjnych wptywa bez watpienia na
uwarunkowanie spoteczne. Te z kolei zostaly takze zaliczone przez Lalonda do jednego z
podstawowych pdl zdrowia. Ograniczona przestrzen w miastach prowadzi do nasilenia
konkurencji o ten zaséb, prowadzac do odczuwanego przez mieszkancow dyskomfortu.
Wspomniany we wstepie czas poswiecony na dojazd jest uznawany za wartos¢. Osoby
korzystajace z transportu publicznego wybieraja tg forme przede wszystkim ze wzgledow
ekonomicznych. Jednocze$nie zamozniejsza cz¢$¢ spoleczenstwa moze traktowaé swoj czas za
bardziej wartosciowy od czasu nizej uposazonych mieszkancow (143). Jednoczesnie to wlasnie
wyzej stojacy w hierarchii spotecznej spedzajg wigcej czasu w podrdzy do pracy (138).
Jednoczes$nie warto$¢ posiadanego samochodu jest utozsamiana z pozycja jednostki czy
rodziny na tle stratyfikacji spotecznej. Uzywanie samochodu o znacznej wartosci materialne;
jest jedng z najbardziej widocznych oznak statusu spolecznego i podkresla spoteczne
nierownos$ci. Badania jednak pokazuja, ze produkty przemystu samochodowego nie tylko sa
uzywane do podkreslenia stratyfikacji spotecznej ale on sam przyczynia si¢ do oligarchizacji i
poglebiania roznic majatkowych w spoteczenstwie (144).

Powyzsze czynniki srodowiskowe maja oczywiscie duzy udzial w ksztaltowaniu warunkow
utrzymania zdrowia i jakosci zycia. Ich $wiadomos¢ 1 wiedza o wadze problemow sg takze
coraz wigksze. Wciaz jednak w niewystarczajacym stopniu przekladaja si¢ na realizowane

strategie rozwoju komunikacji w polskich aglomeracjach.

8.4 KOMUNIKACJA IJEJ WPLYW NA STYL ZYCIA

Niedocenianym a czesto pomijanym elementem w debacie o rozwoju transportu jest jego
wplyw na styl zycia. Najwigksze znaczenie ma wpltyw indywidualnego transportu
samochodowego na obnizenie aktywnosci fizycznej osob z tej formy korzystajacych. W tym
kontekscie warto podkresli¢, ze korzystanie z transportu samochodowego wptywa
bezposrednio na styl zycia a w szczeg6lnosci na obnizenie aktywnosci fizycznej. Jakkolwiek
ocena takiego wptywu jest trudna, to przeprowadzone na $wiecie badania potwierdzaja taki
efekt (145), (146). Nie ulega tez watpliwosci, ze to wlasnie obnizenie aktywnosci fizycznej i
zwigzanej z tym zjawiskiem spadek sprawnosci jest kluczowym czynnikiem ograniczajacym
poprawe stanu zdrowia w krajach rozwinigtych (147). W szczegdlnosci mozna tu wskazad

nastepujace uwarunkowania:
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— informacje o zanieczyszczeniu powietrza z sugestiami pozostania w domu;

— niski poziom bezpieczenstwa na drogach wplywa na unikanie lub ograniczenia w
wykorzystywaniu takich form transportu jak rower, mate pojazdy elektryczne a takze
realne zagrozenie dla pieszych;

— konkurencja o ograniczong przestrzen w miastach na potrzeby ulic i parkingéw;

— minimalna aktywno$¢ fizyczna w trakcie samej jazdy samochodowej, przedtuzajaca

czas pozostawania w pozycji siedzacej w pracy i domu.

Innym przykladem takiego wptywu jest stres odczuwany przez kierowcdéw, i w mniejszym
stopniu, pasazerow (148). Zjawisko to nie oznacza oczywiscie, ze sytuacji stresogennych nie
spotykamy takze w trakcie innych form transportu w aglomeracji. W tym przypadku zjawisko
stresu jest zaliczane jako element stylu zycia poprzez indywidualny wybor §rodka transportu.
Jednoczesnie jednak moze by¢ rozpatrywane jako uwarunkowanie spoteczne, ze wzgledu na

brak alternatyw dla cze$ci mieszkancow.

8.5 DYSKUSJA —MOZLIWE KIERUNKI BADANIA PROBLEMU

Ze wzgledu na ograniczenia nie sposob odnies¢ si¢ do zagadnienia wptywu funkcjonowania
logistyki w aglomeracjach na zdrowie mieszkancéw w sposob systemowy. Niniejszy rozdziat
raportu ma na celu przede wszystkim zwrdcenie uwagi na problem oraz jego szeroki kontekst
I uwarunkowania. W szczeg6lnosci nie powinien by¢ rozpatrywany w oderwaniu od polityki
klimatycznej na poziomie $wiata, Unii Europejskiej, krajow 1 samorzadoéw lokalnych.

Po drugie nie mozna rozpatrywac¢ kwestii transportu jedynie w odniesieniu do poruszania si¢
osob fizycznych. Uwzgledni¢ bowiem nalezy w szczegdlnosci pracownikéw szeroko
rozumianego sektora logistyki. W niewielkim stopniu jest zbadany takze udziat w
ksztaltowaniu uwarunkowan spotecznych i w posredni sposob na ksztattowanie stylu zycia w
poszczegolnych aglomeracjach w Polsce.

Poszczegblne miasta w Polsce r6znig si¢ udziatem poszczegoélnych form transportu osob przy
jednoczesnej powszechnej dominacji logistyki opartej na samochodach w transporcie towarow,
omowionych szerzej w poprzednim rozdziale.

W przeciwienstwie do $wiadomosci wptywu zanieczyszczenia powietrza generowanego przez
spalanie wegla 1 innych substratoéw energetycznych poziom §wiadomosci spotecznej dotyczacej
wpltywu na stan jako$ci atmosfery przez silniki spalinowe pojazdéw mechanicznych jest
zdecydowanie nizszy. Warto jednak zwroci¢ uwage, ze zarOwno w ramach dzialalnos$ci

narodowego audytora (149) jak i pracach legislacyjnych, ten problem jest brany pod uwage.
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9 INNOWACYJINE ROZWIAZANIA TECHNICZNE W SLUZBIE
CZYSTOSCI POWIETRZA

ANNA PIRSKA-ZOCHOWSKA

Zanieczyszczenie powietrza i smog to problem wielu miast na calym $wiecie. Oddychanie
zanieczyszczonym powietrzem powaznie odbija si¢ na naszym zdrowiu powodujac duzo
réznych schorzen ukladow: oddechowego czy krazenia. Z danych Komisji Europejskiej
wynika, ze rocznie z powodu zanieczyszczenia powietrza w Europie umiera ok. 440 tys. oséb,
z czego jedna dziesigta znajduje si¢ w Polsce (150). Zanieczyszczenie powietrza jest
niewidzialnym zabdjca, poniewaz niepostrzezenie przenika do organizmu. Emisje z transportu
drogowego sa duzo bardziej niebezpieczne od tych pochodzacych z innych zrodet, bowiem
bedac nisko zawieszone wystepuja w miastach na poziomie terenu - w poblizu ludzi. Dlatego
tak wazne jest, aby zintensyfikowa¢ wysitki na rzecz ograniczenia emisji zanieczyszczen
pochodzacych z transportu drogowego zastepujac go bardziej ekologicznym i
zrbwnowazonym. Obecna kampania na rzecz zdrowego powietrza zatacza coraz szersze kregi.
W problem zanieczyszczonego powietrza wiaczaja si¢ liczne instytucje, ktorym zalezy na dobru
ogotu. Jednakze pomimo wielu prob rozwigzania kwestii zanieczyszczonego powietrza, nie
osiggni¢to zadowalajacego konsensusu.

Zazwyczaj tam, gdzie pojawia si¢ problem, znajdzie si¢ Szereg nietuzinkowych innowacyjnych
rozwigzan. Jednakze trzeba podkresli¢, Ze brak jest szczegélowych analiz i wynikéw badan na
temat skutecznosci przedstawionych ponizej projektow miejskich innowacji. Potrzeba jeszcze
czasu, aby moc powiedzie¢ z calg pewnoscig o pelnym sukcesie danego projektu. Wszystkie
przedstawione ponizej informacje s3 jedynie danymi zadeklarowanymi przez producentow 1

projektantow, dlatego tez trzeba je traktowac z pewna rezerwa.

9.1 MIEJSKIE INNOWACJE —,,POZERACZE” ZANIECZYSZCZENIA POWIETRZA

9.1.1 Smog Free Tower

To oczyszczalnia powietrza zbudowana przez holenderskiego projektanta Daan’a
Roosegaarde’a, ktora ma na celu zmniejszenie zanieczyszczenia w miastach na calym $wiecie
(151). Wieza dziata jak masywny odkurzacz, ktory jest umieszczony na wysokosci okoto 7
metrow wykorzystujac technologi¢ jonizacji do zasysania smogu z okolicy. Specjalna
konstrukcja przycigga 1 przechwytuje z powietrza czgsteczki smogu: PM2,5 (o $rednicy

mniejszej niz 2,5 um) oraz PM10 (o $rednicy mniejszej niz 10 pm). Natomiast nie ma danych
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na temat efektywnos$ci oczyszczania powietrza w przypadku ultra - matych czastek (PM1).
Urzadzenie jest w stanie zneutralizowaé najgrozniejsze dla ludzkiego zdrowia czasteczki.
Nastepnie przefiltrowane powietrze uwalniane jest przez otwory wentylacyjne. Urzadzenie jest
bardzo wydajne - w ciggu godziny potrafi oczysci¢ 30 tysiecy metrow sze$ciennych powietrza
oraz pobiera 1400 W mocy (tyle co czajnik elektryczny). Urzadzenie moze pracowac
calkowicie niezaleznie - produkujac na wlasny uzytek energie, ktora je zasila, dzigki
umieszczonej wewnatrz turbinie wiatrowej. Natomiast zebrane zanieczyszczenia sa pod duzym
cis$nieniem sprasowywane i zamieniane w mate kostki. Kazda z nich zawiera 1 000 metrow
szes$ciennych powietrza i moze zosta¢ wykorzystana na przyktad jako ozdoba — kamien
jubilerski (152). Smog Free Tower dziata juz na terenic Holandii. W chwili obecnej wieza
trafita na okres probny do Chin. Istnieje duze prawdopodobienstwo, ze w kolejnych latach
bedzie stuzy¢ w Los Angeles w USA, Indiach czy Meksyku. W ramach programu Smog Free

Project wieze¢ mozna bylo zobaczy¢ przez 2 miesigce w Krakowie w Parku Jordana.

9.1.2 City Vacuum Cleaner

Gigantyczny odkurzacz (wysoka kolumna o promieniu 300 m) skonstruowany przez
holenderskg firm¢ Envinity Group moze oczySci¢ powietrze z czastek zanieczyszczenia w
promieniu 7 km. Wedlug firmy, bazujac na testach przeprowadzonych przez Energy Research
Centre (ECN) w Holandii, prototyp zaprezentowany na targach w Amsterdamie, moze oczysci¢
80 000 metréw szesciennych powietrza w ciagu jednej godziny, odfiltrowujac 100% matych
czastek (o $rednicy 2,5 ym) 1 95% ultra-matych czastek (ponizej $rednicy 0,1 ym). Wedlug
tworcow urzadzenia, duzym krokiem naprzdd jest zdolnos¢ do udowodnienia usuwania ultra-
matych czastek. W odroznieniu do wiekszych czastek PM10 i PM 2.5, stezenie ultra-matych
czastek nie jest regularnie mierzone, a powinno by¢, poniewaz najnowsze badania dowodza, ze
wlasnie te najmniejsze czastki sg najbardziej szkodliwe dla zdrowia ludzkiego. Ultra-mate
czastki posiadajgce 25 razy mniejszg Srednice niz ludzki wlos, z duzym prawdopodobienstwem
whnikaja gleboko do ptuc i przechodzg do ludzkiego krwioobiegu. Tworcy urzadzenia sg zdania,
ze w przysztosci ten gigantyczny odkurzacz mogltby z powodzeniem by¢ stosowany w miastach

borykajacych si¢ z zanieczyszczonym powietrzem, na dachach budynkéw (153).

9.1.3 The City Tree

Wolnostojgca konstrukcja wypelniona mchem o powierzchni 17 metréw kwadratowych,
pochlaniajaca zanieczyszczenia powietrza. Okazuje si¢, ze mech jest doskonalg rosling, ktéra
chetnie pomaga w walce ze smogiem. Niektore gatunki mchu jak gabka wchlaniajg pyty z
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powietrza, poprzez zyjace na ich powierzchni bakterie rozpuszczajace osadzajace si¢
zanieczyszczenia i przetwarzajace je w biomas¢. Przyciggane sa na zasadzie oddziatywan
elektrostatycznych — wbudowujac je we wilasne zywe tkanki. Od dawna mchy wykorzystuje si¢
do badan nad zawarto$cig metali ci¢zkich w atmosferze. Badania na temat wyodrebnienia
najbardziej skutecznych gatunkéw mchéw byly prowadzone przez przeszio dziesi¢¢ lat na
trzech niemieckich uczelniach. Instalacja ksztaltem przypomina zielony kwadrat o wymiarach:
grubosci 2,0 m; szeroko$ci 3,0 m oraz wysokosci 4,0 m. Wydajno$¢ konstrukcji odpowiada 275
drzewom (przy czym zajmuje 99% mniej miejsca) 1 potrafi usung¢ do 30% zanieczyszczeh w
odleglosci 50 metrow. Pod warstwa mchu zainstalowane sg urzadzenia utrzymujace wlasciwy
poziom wilgoci i odzywienia roslin, ktore w razie potrzeby je nawadniajg lub odzywiaja.
Konstrukcje The City Tree obecnie mozna spotka¢ w pieciu krajach w 11 miastach $wiata.
Migdzy innymi w Berlinie, Paryzu i Oslo. Panel pelni réwniez funkcj¢ rekreacyjna, poniewaz
w rejonie §ciany mchu temperatura jest wyraznie nizsza, a powietrze bardziej rzeskie. Istotng
wadg instalacji jest jej cena — 25 tysigcy euro. Roczne utrzymanie ksztaltuje si¢ w granicach
2,5 tys. euro. Dodatkowo problem stanowi tez efektywnos$¢ — urzadzenie oczyszcza 12,2 kg
pylow rocznie, co oznacza, ze w przypadku jednego kotla z niedocieplonego domu
wytwarzajacego 60 kg pylow rocznie, chcac zniwelowaé emisje¢ zanieczyszczen trzeba by byto

zainstalowa¢ 5 takich konstrukcji, co stanowiltoby taczny wydatek 540 tys zt (153).

9.1.4 Instalacje do oczyszczania powietrza w parkingu podziemnym

Trzydziesci takich instalacji zainstalowano w ramach testow w parkingu podziemnym w
holenderskim miescie Eindhoven. Ich zadaniem jest redukcja zanieczyszczen z powietrza,
takich jak spaliny i inne pyly. Sposob dziatania instalacji jest bardzo prosty, mianowicie:
zanieczyszczone powietrze zasysane jest do systemu i przemieszczane jest w kierunku ptyty
kolektora, ktora dzigki swoim wlasciwosciom powoduje przyklejanie si¢ do jej powierzchni
czastek zanieczyszczen. Poprzez ciagle przytaczanie si¢ nowych drobinek powstaje
gruboziarnista czgstka. Efektem dziatania procesu jest czyste powietrze opuszczajace
instalacje. W procesie tym zostata wykorzystana innowacyjna technologia, dzigki ktérej mozna
bez uzycia filtrow usuna¢ z powietrza pyly i inne zanieczyszczenia. Dzigki tym instalacjom,
powietrze wychodzace posiada znacznie lepsza jakos¢ niz powietrze wptywajace do parkingu.
Takie podziemne garaze parkingowe moga peti¢ funkcje ,,pluc miasta”. Chcac sprawdzic
skuteczno$¢ instalacji badacze z Uniwersytetu Technicznego TU w Eindhoven rozpoczeli w
pierwszej kolejnos$ci badania z wykorzystaniem modeli komputerowych. Wyniki badan

symulacyjnych potwierdzily, ze zaproponowana forma oczyszczania powietrza jest mozliwa.
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Jednak, aby sprawdzi¢ praktyczne dziatanie, system oczyszczania powietrza zostanie
zainstalowany na cztery miesigce na parkingu. W czasie prowadzonych badan oznaczane
bedzie stezenie zanieczyszczonych pytow na obszarze wokot podziemnego garazu oraz
warunki pogodowe majace wptyw na ocene rezultatow. W przypadku pozytywnych wynikow,
projekt zostanie wdrozony na wigkszg skalg, nie tylko w poblizu parkingdw podziemnych, ale
rowniez w okolicach tuneli, dworcow autobusowych i kolejowych, wiaduktow oraz

skrzyzowan i rond (154).

9.1.5 Pionowy las ,,Vertical forest”

Wioski architekt Stefano Boeri zaprojektowal budynki mieszkalne imitujace las. Pomyst
zrealizowano w centrum Mediolanu, ktore nalezy do jednego z najbardziej zanieczyszczonych
miast Europy. Bloki ,,VerticalForest” w Mediolanie pokryte zostaty okoto 900 szt. drzew i
przeszto 20 tys. szt. krzakow odpowiadajacymi powierzchni okoto 7 tys. metrow
kwadratowych lasu na powierzchni terenu. Zielone budynki wytwarzaja wilgo¢, produkuja tlen
— nawet 60 kg dziennie, pochlaniaja czasteczki dwutlenku wegla i szkodliwe pyty. Projekt
spotkat si¢ z duzym zainteresowaniem, wybudowanie nastgpnych takich budowli planowane
jest migdzy innymi: w miescie Nankin (Chiny), w Lozannie (Szwajcaria) oraz w Eindhoven

(Holandia) (155).

9.1.6 Filtr czastek stalych (AFP)

Ten innowacyjny projekt filtra czgstek statych wygrat gtowna nagrode EU Horizon w
wysokosci 3 mIn EUR w ramach programu badan i innowacji. Ceramiczny filtr powietrza o
strukturze plastra miodu opracowany zostal przez zespot badawczy z Corning SAS we Francji
(156).

Zespot dowodzony przez dr Jeana — Jacques’a Theron’a stworzyt filtr usuwajacy ok. 95%
czastek drobnego pylu zawieszonego 1 pozwala utrzymac poziom zanieczyszczen ponizej norm
okreslonych przez WHO. Filtr moze redukowac stezenie czastek statych w miastach, zar6wno
wewnatrz jak 1 na zewnatrz budynkow. Wewnatrz moze by¢ stosowany razem z istniejagcym
systemem wentylacji. Natomiast przy zastosowaniu na zewnagtrz, przewidziano system
modutowy rozmiarem przypominajagcym kiosk usytuowany na terenach o wysokim
zanieczyszczeniu, badz w poblizu szkot 1 szpitali. W standardowych filtrach, czastki state
gromadzg si¢ i powoli zapychaja filtr w wyniku czego wzrasta w nim przeciwci$nienie. Dzieki

zlozonej strukturze filtra (AFP), filtracja moze osiggna¢ poziom maksymalny co pozwala na
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obnizenie przeciwci$nienia, tym samym niweluje potrzeb¢ wymiany lub regenerac;ji filtra. Filtr
produkowany jest zgodnie z opatentowang technologia firmy Corning. Materiat filtra sktada si¢
z mieszanki gliny, talku, glinki i krzemionki. W procesie filtracji czgstki state osadzajg si¢ na
porowatych $ciankach filtra, natomiast czastki lotne wydostaja si¢ przez kanalty wylotowe.
System AFP posiada zdolno$¢ regeneracji, dlatego jego zywotno$¢ oceniana jest na ponad 20

lat.

9.2 INNOWACJE — PRZEMYSE MOTORYZACYJNY

Niestety obecnie za duza czgs$¢ Swiatowej emisji dwutlenku wegla w wyniku dziatalnosci
cztowieka odpowiedzialny jest transport drogowy. Co wigcej, niemal catkowicie uzalezniony
jest on od ropy naftowej, ktérej cena charakteryzuje si¢ duzg niestabilnoscia oraz dodatkowo
zanieczyszczenia wytwarzane przez silniki sa szkodliwe dla zdrowia ludzkiego i srodowiska
naturalnego. Do osiggnigcia celu zwigzanego z obnizeniem emisji CO2, energetycznego
bezpieczenstwa oraz poprawy jakosci powietrza potrzebne jest wprowadzenie alternatywnych
paliw i pojazdéw. Powszechnie wiadomo, ze w odniesieniu do kosztow inwestycyjnych
konwencjonalne jednostki napgdowe sg znacznie tansze od tych elektrycznych (FCEV, BEV,
FCHEV) (157). Z duzg pewnos$cig mozna powiedzie¢, ze do roku 2030 r., koszty te moga
znaczaco ulec zmniejszeniu. Juz teraz wiadomo, ze jednostki z napgdem hybrydowym beda
charakteryzowaly si¢ najnizszymi kosztami inwestycyjnymi, za nimi na kolejnym miejscu bgda
plasowaty si¢ pojazdy elektryczne, a nastgpnie jednostki z ogniwami paliwowymi. Przewiduje
sig, ze jednostka napedowa z silnikiem spalinowym w 2030 r. nadal b¢dzie najtansza, jednakze
uwzgledniajac koszty paliwa w catym cyklu uzytkowania pojazdu, sytuacja ulegnie znacznym
zmianom. Biorgc pod uwage wszystkie aspekty finansowe, przyszto$¢ nalezy do pojazdow
niskoemisyjnych. Réwniez z uwagi na r6zng wydajnos¢ uktadu napedowego, samochody
elektryczne beda stosunkowo niewrazliwe na zmiany cen paliwa (w tym przypadku
elektrycznosci), podczas gdy pojazdy napgdzane wodorem i benzyng wykazuja taka
wrazliwo$¢. Reasumujac, za kilkanascie lat, spoteczenstwo bedzie chetniej wybiera
niskoemisyjne pojazdy, poniewaz w generalnym rozrachunku beda one bardziej korzystne

cenowo, nie tylko dla naszego portfela, ale rowniez dla srodowiska i zdrowia nas wszystkich.

Ponizej zostaty przedstawione przyktady innowacji w przemysle samochodowym na rzecz
efektywnej komunikacji, korzystnej ekonomicznie i1 minimalizujacej szkodliwy wplyw

pojazdow na srodowisko.
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9.2.1 Baterie wodorowe

W chwili obecnej koncerny samochodowe przescigaja si¢ w walce nad nowymi technologiami
w produkcji samochodéw. Powodem prac nad nowa technologia sa przede wszystkim
ograniczone zasoby paliwa, ktére mogg wyczerpa¢ si¢ w ciggu kilkudziesieciu lat (50-60 lat).
Innym waznym problemem jest szybki wzrost liczby samochodéw na drogach, co skutkuje
wigkszym zanieczyszczeniem srodowiska. Jedng z przedstawionych innowacji sg auta zasilane
bateriami wodorowymi, ktére nie tylko sa przyjazne dla $rodowiska, ale takze bardziej
ckonomiczne i ciche w poréwnaniu do tradycyjnych aut (158). Bardzo wazng zaletg baterii
wodorowych jest to, ze wodor jest substancja szeroko dostepna. Mozliwosci jego pozyskiwania
jest bardzo wiele, migdzy innymi: metoda tradycyjna z surowcoOw kopalnianych z metanu lub
gazu ziemnego lub na szeroka skale z odpadéw komunalnych, czy tez w procesie oczyszczania
sciekow. Do wyzej wspomnianych korzysci zaliczy¢ rowniez mozna brak ryzyka uzaleznienia
si¢ od dostawcy surowca z jednego kraju — tak jak w przypadku ropy naftowej, bowiem wodor
moze by¢ wytwarzany w kazdym panstwie. Dodatkowo, ogniwa paliwowe produkuja tylko
par¢ wodng — w zwigzku z czym nie emitujg zanieczyszczen do srodowiska (zerowa emisja
C02). Kolejnym pozytywem jest to, ze auta napedzane tym rodzajem paliwa poruszaja si¢
ciszej w stosunku do konwencjonalnych pojazdow. Obie te cechy przemawiaja w duzej mierze
za pozytywnym aspektem ptynagcym w kierunku ochrony srodowiska. Zaznaczy¢ nalezy, ze
samochod napedzany wodorem jest pojazdem elektrycznym, w ktorym poprzez reakcje z
wodorem zgromadzonym w baku, w ogniwach paliwowych wytwarzany jest prad zasilajacy
silnik. Energia wigzania wodoru i tlenu w czasteczce wody H20 jest mniejsza niz taczna energia
wigzania czasteczek wodoru Hz i tlenu O». Dlatego tez podczas reakcji wigzania wodoru i tlenu
w czasteczki wody, wytwarzany jest nadmiar energii. Jest on odprowadzany z uktadu w postaci
energii elektrochemicznej w ogniwach paliwowych. W zwigzku z czym nie ma potrzeby, jak w
przypadku aut elektrycznych, instalowania wielkich i cigzkich baterii zajmujacych przestrzen
zatadunkowg oraz tadowania go pradem co kilka godzin (159). Samochod napgdzany wodorem
posiada wiasng, zajmujagcg malo przestrzeni elektrowni¢ znajdujacg si¢ W jego wnetrzu.
Samochody napedzane wodorem mozna juz kupi¢ w: USA, Danii, Niemczech i Wielkiej

Brytanii, jednak wcigz jest to droga inwestycja.
9.2.2 Baterie ze stalym elektrolitem

W mediach caty czas pojawiajg si¢ informacje na temat nowych zrédel zasilania zwigzanych

bezposrednio z niedoborem kluczowych surowcow - m.in. kobaltu - obecnie najdrozszego
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sktadnika baterii. Najnowszym rozwigzaniem - szeroko omawianym w branzy motoryzacyjnej-
s3 nowe typy baterii ze staltym elektrolitem, ktére przede wszystkim poprawityby osiagi
samochodow elektrycznych przy jednoczesnej redukcji kosztow ich wytwarzania (160).
Najwigksze koncerny motoryzacyjne rozpoczely juz prace nad samochodem elektrycznym
wykorzystujagcym taki typ baterii, jednak trafi on na rynek najwczesniej do 2025 r. Baterie ze
statym elektrolitem sa duzo bardziej bezpieczne i wydajniejsze niz najbardziej popularne

akumulatory litowo-jonowe.

9.3 INNOWACJE - SZTUCZNA INTELIGENCJA

Warto rowniez wspomnie¢ o projekcie “Green Horizon” testowanym w Pekinie. Naukowcy
firmy IBM postugujac si¢ sztuczng inteligencja (Artificial Intelligence AI) chca zmniejszy¢
poziom szkodliwych zanieczyszczen w chinskiej stolicy, ktora otoczona jest fabrykami, w
wigkszosci zasilanymi weglem emitujacym szkodliwe czastki. Poziom zanieczyszczenia moze
si¢ jednak r6zni¢ w zaleznosci od czynnikéw, takich jak aktywno$¢ przemystowa, zatory
komunikacyjne i warunki pogodowe.

Badacze firmy IBM testuja system komputerowy zdolny do nauki przewidywania poziomu
zanieczyszczenia powietrza w réznych czesciach miasta kilka dni weze$niej (obecnie do 72 dni
godzin), taczac duze ilosci danych z kilku réznych modeli. Jest to niezwykle ztozone wyzwanie
obliczeniowe. System moze w efekcie koncowym zaproponowac konkretne zalecenia
dotyczace sposobu zmniejszenia zanieczyszczenia do akceptowalnego poziomu - na przyktad
poprzez zamknigcie niektorych fabryk lub tymczasowe ograniczenie liczby kierowcow na
drodze. Jednak ztozonos$¢ procesu, duza ilos¢ danych, wypracowanie odpowiednich modeli
przedstawionego powyzej rozwigzania stanowi duze wyzwanie dla naukowcow (161).
Podsumowujac, czyste powietrze jest sprawg wazng dla nas wszystkich. Dzigki
przedstawionym powyzej innowacjom technicznym, jesteSmy coraz blizej do uzyskania
satysfakcjonujacego rozwigzania w stuzbie czystosci powietrza. W obecnym czasie palacym i
gléwnym problemem jest walka z obnizeniem emisji dwutlenku wegla. Biorgc pod uwage
faktze najwicksza cze$¢ zanieczyszczen pochodzi z transportu drogowego powinno si¢
skoncentrowa¢ wiasnie na tym aspekcie, poniewaz przyniesie on najbardziej wymierne
korzysci w poprawie jakosci powietrza. Wszystkim zalezy na powietrzu, ktorym oddychamy,
dlatego w krajach Unii Europejskiej prowadzone sg dziatania na szerokg skale, rozpoczynajac

od zmian w legislacji, po kampanie uswiadamiajgce, konczac na projektowaniu innowacyjnych
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rozwigzan technicznych. Wszystkie te dziatania dajg nadzieje na osiggnigcie sukcesu w walce

Ze smogiem i z zanieczyszczeniami powietrza.
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10 O WOLNOSCI DO ODDYCHANIA CZYSTYM POWIETRZEM

PIOTR ROSOL

Wolnos$¢ jako warto$¢ o charakterze etycznym, ale takze jako narzedzie uzasadniania
spotecznych i politycznych celow, stata si¢ ofiarg swojego wiasnego sukcesu. Poprzez ogromny
nacisk 1 popularno$¢ argumentéw odwotujacych si¢ do tej wartosci znalezliSmy si¢ w sytuacii,
w ktorej nie sposob jasno zdefiniowac, ktore dzialania 1 sytuacje s3 w jednoznaczny sposéb
zwigzane z wolnos$cig i jej stuza, a ktore maja w sobie element naruszania tej wartosSci.
Popularno$¢ wartosci wolnos$ci sprawia, ze powoluja si¢ na nig osoby z ré6znych ugrupowan
politycznych. To samo w sobie nie byloby moze problemem, ale jednoczesnie wolnos¢
interpretowana jest w rozmaity sposob i umieszczana w rozmaitych kontekstach. Do tego
stopnia, ze trudno nickiedy dostrzec co wolnos¢ miataby konkretnie oznaczaé (162). Juz wiele
lat temu Isaiah Berlin zwracal uwagg na wieloznaczno$¢ pojecia wolnosci (163). Za jego
sugestia w swoich rozwazaniach skoncentruje si¢ na dwdch pojeciach wolnosci — wolnosci
pozytywnej 1 negatywnej. W ten sposob postaram si¢ zilustrowaé dwa bardzo istotne wymiary
myslenia o wolnosci, a jednoczes$nie poddac refleksji relacje pomiedzy wartosciag wolnosci, a
problematyka czystego powietrza.

Drugim watkiem poruszanym przeze mnie w niniejszym tekscie bedzie indywidualistyczne
nastawienie, ktore bardzo czgsto towarzyszy dyskutowaniu wartosci wolnos$ci. Indywidualizm
w mysleniu o cztowieku, jego prawach 1 wymiarach wolnosci, ktore sg istotne dla naszej
samorealizacji, ma réwniez okreslone konsekwencje dla argumentéw podnoszonych w
dyskusjach na temat ochrony $srodowiska. Oddziatywanie indywidualistycznego $wiatopogladu
na sposob prowadzenia dyskusji zostanie rowniez poddane przeze mnie refleksji.

Trzeci blok zagadnien to kwestia wolno$ci pozytywnej 1 rosngcej mocy ludzkiego dziatania.
Postep techniczny wptywa na zmiang sytuacji czlowieka w §wiecie. Procesy o charakterze
naturalnym byly przez nas traktowane jako element rzeczywisto$ci na ktdry nie mamy wptywu.
Z tego wzgledu wartosci etyczne byly skoncentrowane na ocenianiu i dyscyplinowaniu nas do
okreslonych zachowan w sferze migdzyludzkiej. Porzadek natury stanowit raczej punkt
odniesienia, kontekst ludzkiego dziatania, a jego niezmienno$¢ 1 przypisywany mu
uporzadkowany charakter, byly czegsto podnoszone jako argument majacy legitymizowac
wartosci etyczne (164). Ta sytuacja zmienita si¢ pod wieloma wzglgdami. To co najistotniejsze
z punktu widzenia niniejszych rozwazan to nabycie przez cztowieka zdolnosci do bardzo

mocnego oddziatywania na naturg. W ten sposob swiat, ktory byl uznawany za niezmienny,
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stal si¢ przestrzenig realizacji ludzkich mocy. Do tego stopnia, ze rowniez sktad powietrza,

ktérym oddychamy, zaczyna by¢ wspotksztaltowany przez ludzkie zachowania i decyzje.

10.1 WOLNOSC NEGATYWNA

Wolnos$¢ negatywna, ktora w pewnym uproszczeniu okreslana jest takze czesto jako tak zwana
“wolno$¢ od”, obejmuje przestrzen osobistej wolnosci jednostki. Granice indywidualnej
wolno$ci wyznaczane sg granicami wolnosci innych jednostek, ktore to granice nie powinny
by¢ bez potrzeby naruszane (165). Jedynym uzasadnieniem naruszenia czyjejS wolno$ci
miatyby by¢ sytuacje, w ktorych zagraza ona w danym zakresie innym jednostkom, zasadom
prawnym obowigzujagcym w danym spoteczenstwie, czy w inny sposob stwarza sytuacje, w
ktérych wolno$¢ innych ludzi moze by¢ naruszana. Wydawatoby si¢ na pierwszy rzut oka, ze
zasady tak okreslanej wolnos$ci sg proste i niekontrowersyjne. Jednak jesli przejdziemy do
konkretnych przyktadow okaze si¢, ze w konkretnych kontrowersyjnych sytuacjach taka
definicja wolnos$ci bedzie w bardzo niewielkim stopniu pomagata nam rozstrzyga¢ dylematy
etyczne, ktére napotykamy. Juz samo wchodzenie w relacje z innymi jednostkami moze by¢
powodem bezustannego niepokoju o granice wlasnej wolnosci. Jeszcze wigksze problemy
pojawiaja si¢ w momencie prob ustanowienia ram wspolzycia spotecznego. Kto, w jaki sposob
1 na jakiej zasadzie ma decydowac o tym, ze dane zachowanie wkracza w wolno$¢ innych
jednostek 1 z tego powodu powinno by¢ zabronione, a do ktérego momentu pozostaje w ramach
sfery osobistej wolnosci kazdej z jednostek.

Pojecie wolno$ci negatywnej potrzebuje zatem pewnego dookreslenia: “Przymus oznacza
rozmys$lne wtracanie si¢ innych ludzi w sfer¢ mojego dziatania. O braku wolnosci, czy tez
swobdd politycznych mowi¢ mozna jedynie wtedy, gdy realizacje celu uniemozliwiajg mi inni
ludzie” (166). Przyktad czysto$ci powietrza jest tutaj jednak doskonatg ilustracjg ograniczen
zwigzanych z tak rozumiang wolnoscig. Mozemy mowi¢ o jasnych sytuacjach naruszenia
wolnosci, gdy spaliny samochodow cigzarowych wykorzystywano do dokonywania egzekucji.
Nikt nie bedzie miat watpliwosci, ze jest to przyktad naruszenia wolnosci od ograniczen ze
strony innych ludzi, ktorzy poprzez zmuszenie innych do wdychania zanieczyszczonego
powietrza dokonywali ich egzekucji. Podobnie bgdziemy zapewne mieli tatwo$¢, Zzeby zgodzi¢
si¢ z tym, ze eksplozja wulkanu (doprowadzajaca do zmiany sktadu atmosfery i pogorszenia
jakosci powietrza dzigki pytlom wulkanicznym)nie jest sytuacja, ktéra moze by¢ analizowana
w kategoriach wolno$ci, poniewaz nie ma mozliwosci méwienia o konkretnym ludzkim

podmiocie, ktoéry odpowiadalby za wybuch wulkanu. Jednak wspolczesna sytuacja dotyczaca
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zanieczyszczen powietrza jest przejawem zbiorowego nieintencjonalnego dziatania
zmierzajacego do zmiany sktadu atmosfery. Zaden konkretny kierowca nie chce doprowadzi¢
do tego, zebym zmarl w wyniku zanieczyszczen powietrza, a jednak zbiorowe dziatanie wielu
ludzi doprowadza do sytuacji, w ktorej moja wolno$¢ od zanieczyszczen zostaje skutecznie
ograniczona. Z tego powodu poj¢cie wolnosci negatywnej wydaje si¢ by¢ pojeciem, ktore w
niewielkim stopniu moze by¢ pomocne w argumentowaniu na rzecz podejmowania ambitnych

dziatan na rzecz ochrony czystosci powietrza.

10.2 WOLNOSC JEDNOSTKI

Historyczny kontekst ksztaltowania si¢ tego pojecia sprzyjat traktowaniu tych pytan jako
wyzwan dla wladzy panstwowej 1 jej legitymizacji (167). Uzasadniajgc nierownowage
mozliwos$ci dzialania miedzy panstwem a jednostka, argumentowano na rzecz powiedzenia, ze
to panstwo i1 wladze panstwowe stanowig jedno z najwickszych wyzwan dla wolnosci
negatywnej. W tym obrazie jednostki sg bezustannie zagrozone naduzyciami wladzy
panstwowej, a cata 0§ sporu zostaje skonstruowana jako opozycja pomiedzy wolnosScig
jednostek, a minimalnymi, ale jednocze$nie niezbednymi ograniczeniami owej wolnosci ze
strony panstwa, ktére ma ustanawia¢ neutralng etycznie przestrzen kooperacji miedzy
jednostkami.
W ramach podziatu réznych stanowisk liberalnych zaproponowanego przez Jana Sowe wolno$é
negatywna bedzie podstawowa warto$cig dla liberalizmu politycznego, ktérego:
zwolennicy uwazaja, ze podstawowym elementem i1 punktem odniesienia dla kazdego systemu
politycznego, prawnego i spotecznego jest jednostka. Ich zdaniem, szereg praw jednostki i
swobdd obywatelskich — w tym przede wszystkim prawo do zycia, do szczescia, do
prywatnos$ci, prawo wlasnosci, swobody wypowiadania si¢, zrzeszania i1 zgromadzeh —
powinno by¢ chronione przed atakami kazdego typu wladzy, w tym rowniez demokratyczne;j
(168).
Koncentracja na jednostce sprzyja docenianiu praw jednostki i podejmowaniu staran na rzecz
poszerzania indywidualnej przestrzeni wolnosci. Zarowno z perspektywy wolnosci
negatywnej, jak i z perspektywy liberalizmu politycznego, trudniej o dostrzezenie, ze jednostki
swoimi zrachowaniami moga wptywac na innych ludzi nie poprzez zachowania majace na celu
kontrole i sprawowanie nad nimi wladzy, a poprzez inne formy oddziatywania.

Mimo dyskusji na temat zakresu wolno$ci negatywnej i pozytywnej, mimo sporéw na temat

tego, ktore z poje¢ wolnosci w lepszy sposob oddaje znaczenie jednej z czesciej podkreslanych
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1 uznawanych wartosci, warto wspomnie¢, ze sposob przedstawiania wolno$ci bazuje na
kontek$cie ksztattowania si¢ samego pojecia. Wolno$¢ pozostaje uwiklana w problemy
swobody wypowiedzi, wolno$ci sumienia, wolnosci religijnych, wolno$ci woli, ksztaltowania
relacji pomiedzy jednostka, a panstwem, zasad dotyczacych wolnego rynku i swobod o
charakterze ekonomicznym. Cechg wspolng tych wszystkich dyskus;ji jest przyjecie zatozenie,
chociaz nie zawsze jest ono wyrazone wprost, o kluczowym znaczeniu podziatu na dziatania
zalezne od ludzkiej woli i te ktére pozostaja poza ludzka decyzyjnoscia. Tylko te pierwsze
moga by¢ rozpatrywane jako zwigzane z ludzka wolno$cig. Te drugie nie sg traktowane jako

istotne dla rozumienia tego, na czym polega wolnos¢.

10.3 WoOLNOSC W POWSzECHNEJ DEKLARACJI PRAW CZL.OWIEKA ONZ

Wolno$¢ jest czesto interpretowana jako warto$¢ dotyczaca poszczegdlnych jednostek. W
Powszechnej Deklaracji Praw Czltowieka ONZ wieloznaczno$¢ pojgcia wolnosci zostaje,
przynajmniej czesciowo, poddana konkretyzacji poprzez odniesienie si¢ w poszczegdlnych
artykutach do réznych rodzajow wolnosci. W artykutach 1-4 mowa jest o wolnosci jako
wolno$ci osobistej, braku bezpodstawnego uwigzienia, czy nie byciu niewolnikiem. W
artykutach 9-12 o wolnosci od arbitralnosci porzadku prawnego, czy wolnosci od
niebezpieczenstwa wygnania z kraju 1 ingerencji w zycie prywatne. W artykutach 13-15 o
swobodzie poruszania si¢ i wolnosci do opuszczania wlasnego kraju. W artykule 16 czytamy o
wolno$ci do zaktadania rodziny, 17 o wolnosci do posiadania wiasnosci, w 18 o wolnosci
opinii, sumienia i wyznania, w 19 o wolnosci opinii i stowa, w 20 o wolnosci zgromadzen i
swobodzie zakladania stowarzyszen. W artykule 21 czytamy o wolnosciach zwigzanych z
wyborami i1 sprawowaniem wladzy. W artykutach 22-27 poruszane sg wolnosci o charakterze
gospodarczym, spotecznym, kulturowym i edukacyjnym. Artykuty 28-30 dotycza mig¢dzy
innymi spraw zwigzanych z zapewnieniem warunkoéw przestrzegania Deklaracji. W artykule
29 czytamy takze:

1. Kazdy cztowiek ma obowigzki wobec spoteczenstwa, bez ktoérego niemozliwy jest
swobodny i pelny rozwoj jego osobowosci.

2. W korzystaniu ze swych praw i wolnosci kazdy cztowiek podlega jedynie takim
ograniczeniom, ktére sa ustalone przez prawo wylacznie w celu zapewnienia
odpowiedniego uznania i poszanowania praw i wolnosci innych i w celu uczynienia
zado$¢ stusznym wymogom moralnosci, porzadku publicznego 1 powszechnego

dobrobytu demokratycznego spoteczenstwa (169).
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Podkreslany przeze mnie wczes$niej zwigzek miedzy wolnoscig, a indywidualizmem jest
réwniez widoczny w Deklaracji Praw Cztowieka. Zdecydowana wigkszo$¢ wolnos$ci odnosi si¢
do wolnos$ci  zwigzanych z poszczegélnymi jednostkami. W punkcie 29 czytamy o
obowigzkach wobec spoteczenstwa, jednak rowniez w tym artykule pojawia si¢ fraza
uzasadniajgca wszelkie ograniczenia wolnosci dbatoscig o wolnos¢ innych ludzi. Dopiero druga
czg$¢ frazy dotyczaca “moralnosci, porzadku publicznego i powszechnego dobrobytu
demokratycznego spoteczenstwa” moze zosta¢ zinterpretowana jako element dotyczacy
spotecznych i1 ponadjednostkowych ograniczen jednostkowej wolnosci. Prawa Czlowieka
odegratly i odgrywaja bardzo istotng rol¢ w ksztalttowaniu $wiata, jednak ich generalnie
indywidualistyczne nastawienie sprawia, ze nie sg najlepszym narzgdziem do argumentowania
na rzecz ograniczen jednostkowej wolnosci w imi¢ ochrony s$rodowiska, czy wolnosci
zwigzanych z czysto$cig powietrza. Nie jest to zarzut przeciwko samym Prawom. Ksztattowatly
si¢ one w okre§lonym kontekscie historycznym (po II wojnie $wiatowej) i miaty miedzy innymi
na celu powstrzymanie grozby ludobdjstwa, eksterminacji i innych zbrodni dokonywanych na
poziomie panstwowym (170).

Sytuacje zmian technologicznych w znaczacym stopniu pokazuja, ze katalog praw cztowieka,
spisany w Powszechnej Deklaracji Praw Cztowieka, nie jest wyczerpujacy i moze ulegac
zmianie. Warto zwrdci¢ uwage, ze prawa te wymagaja ciaglej reinterpretacji wraz ze
zmieniajgcymi si¢ okoliczno$ciami, ze wraz z postgpem technicznym 1 zmiang charakteru
zagrozeh potrzebujemy réwniez zmiany sposobu mys$lenia na temat tego, na czym polegaja
wyzwania wspotczesnego $wiata (171). Nie chce przez to powiedzie¢, ze jestesmy wolni od
zagrozen, ktore doprowadzily do powstania Deklaracji, a raczej, ze Deklaracja nie bedzie dla
nas wystarczajacym narzedziem do uzasadniania dziatan na rzecz ograniczenia indywidualnych

wolno$ci w imi¢ ochrony §rodowiska, 1 w imi¢ wolno$ci do oddychania czystym powietrzem.

10.4 ANALIZA WOLNOSCI JEDNOSTKOWEJ NA PRZYKEADZIE SUVA

Jesli z perspektywy spojrzymy dla przyktadu na jezdzenie SUVem, ktory pali bardzo duzo
paliwa, a na jedno miejsce parkingowe nalezy zarezerwowac¢ okoto 12,5 m kwadratowego
(172), przyjmowanie perspektywy wolnosci negatywnej daje przewage w dyskusji osobom
opowiadajacym si¢ za jak najwicksza swoboda uzywania tego rodzaju pojazdow. Skoro
jednostka ma mie¢ prawo do jak najwigkszej przestrzeni wolnosci, a jednoczes$nie jej jazda
SUVem nie jest nakierowana na zdobywania wladzy nad innymi ludZmi, to z pozoru nie ma

powodu, aby tego rodzaju zachowanie podlegato ograniczeniu. Dopiero po wzigciu pod uwage
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sposobow oddziatywania tego autana spoleczenstwo: na stan czysto$ci powietrza,
bezpieczenstwo innych uzytkownikow drog, czy stan przestrzeni publicznej zajmowanej
ogromnymi pojazdami, mozemy dostrzec powody, dla ktorych inne jednostki moglyby uwazac,
ze jezdzenie SUVem nie zgadza si¢ z ich wolno$cig negatywng. Jednak taka argumentacja
bytaby duzo tatwiejsza, gdybySmy poza interesami poszczegdlnych jednostek brali pod uwage
interes spoteczny, poszczegdlnych grup, czy ogoélnoludzki. Ta ostatnia perspektywa ma
ogromne znaczenie w kontek$cie zagrozen o charakterze globalnym, ktére duzo trudniej wziaé
pod uwage w momencie rozwazania wolno$ci negatywnej, skoncentrowanej na swobodzie
jednostek. Jakie bowiem moze mie¢ znaczenie dla mojego dzisiejszego zachowania jako
jednostki zagrozenie, ktore jest umiejscowione w przysztosci i mnie osobiscie nie dotknie?
Dlaczego miatbym ogranicza¢ swoja wolno$¢ w imig¢ dbatosci o stan planety za kilkadziesiat,
czy kilkaset lat? Zmiana spojrzenia moze nastgpi¢ jedynie dzigki bardzo skomplikowanej
argumentacji prowadzonej poprzez analogi¢ do mojej sytuacji tzn: ludzie z przysztosci rowniez
powinni mie¢ prawo do swojej indywidualnej wolnosci, a jej warunkiem jest walka z globalnym
ociepleniem. Dodatkowo mozemy odwota¢ si¢ do indywidualnych warto$ci, ktore wyznajg, a
ktére moga obejmowac¢ moja wolnos¢ do dzialania na rzecz przysztosci planety i1 innych ludzi.
Jak wida¢ w obu przypadkach sa to argumenty o charakterze zaledwie posrednim. Posrednio$¢
ta przektada si¢ na ich mniejszg moc perswazyjng wymuszong przez konstrukcj¢ pola dyskus;ji,
wynikajacg ze sposobu rozumienia wolnosci negatywnej. Inaczej mowiagc- odwotywanie si¢ do
wolno$ci negatywnej utrudnia nam dbanie o warto$¢, jaka jest czyste powietrze. Interesy w
postaci wygody 1 praw poszczegélnych jednostek sa zyskami prywatnymi, latwymi do
wyrazenia w jezyku indywidualistycznym. Interesy o charakterze spotecznym, w postaci
czystego powietrza, czy dostepnych przestrzeni publicznych, sg trudniejsze do
wyartykutowania.

Wolnos$¢ do jezdzenia duzymi samochodami mogtaby by¢ przez nas rowniez analizowana w
kontekscie nierdwnosci spotecznych i problematyki zwigzanej z dgzeniem do izolowania si¢ od
innych i poszukiwaniem poczucia bezpieczenstwa (173). Innym aspektem zwigzanym z tg
problematyka jest zagadnienie aksjologii przestrzeni i wyrazania okre§lonych warto$ci
etycznych, czy waznosci poszczegolnych spraw, poprzez sposob organizacji przestrzeni (174).
Te aspekty rowniez sa tatwiejsze do wzigcia pod uwage, gdy odejdziemy od postrzegania

wolnosci jedynie w sposob indywidualistyczny 1 jednostkowy.

& PRoGRAMOW ForowoTnvc / Marzec 2019 r 77



10.5 WOLNOSC POZYTYWNA

Drugim bardzo czgsto wyréznianym pojeciem wolnosci jest wolno$¢ pozytywna, tak zwana
,»wolno$¢ do”. W tym sensie wolno$¢ oznacza mozliwo$¢ realizowania swoich idei,
poszukiwania sposobu na zmian¢ $wiata w okreslonym kierunku, dazenie do okreslonej wizji
dobrego zycia. W przeciwienstwie do wolnosci negatywnej w przypadku wolno$ci pozytywne;j
relacje migdzy jednostkami komplikuja si¢ nie na przecieciu indywidualnych wolnosci
poszczegbdlnych jednostek, a raczej w momencie $cierania si¢ réznych wizji wspdlnego zycia,
ksztaltowania zasad porzadku spotecznego, zastanawianiem si¢ nad mozliwymi granicami
zewngtrznej ingerencji w zycie osob i grup ludzi, ktorzy nie podzielaja danej pozytywnej wizji
wolnosci.

W tym miejscu warto tez przywota¢ spory dotyczace tego, w jakim stopniu ograniczenia
wynikajace z podzialu dochodow i majatku moga uzasadnia¢ ogromne zrdznicowanie w
rynkowo rozumianych mozliwos$ciach poszczegélnych osob. Zaktadajac, ze John Stuart Mill
ma racj¢ poprzez stwierdzenie, ze podnoszenie przez panstwo ceny na jakie$ produkty poprzez
ich opodatkowanie jest rowniez formg zakazu ze strony panstwa (175), zakazu dotyczacego po
prostu tej czesci populacji, ktorej nie bedzie sta¢ na dany produkt. Czy w takim uktadzie caty
mechanizm podazy i popytu nie jest jednym wielkim narz¢dziem ograniczania wolnosci?
Bowiem w rezultacie funkcjonowania mechanizmu rynkowego nieustannie powstaja grupy
ludzi, ktoérzy nie moga sobie pozwoli¢ na zakup dobr, na ktorych zakup mieliby by¢ moze
ochote. Na czym mialaby polega¢ roznica we wprowadzaniu zakazu poprzez decyzje panstwa,
w poroOwnaniu z analogicznym procesem bedacym efektem dziatan aktoréw na rynku wymiany
dobr 1 ustug? Znéw chodzi nam najprawdopodobniej o kwesti¢ intencji. W przypadku, gdy
dochodzi do zmiany cen w zwigzku z relacjami podazy 1 popytu powsta¢é moze wrazenie
dziatania tak zwanej niewidzialnej reki rynku, tak jakby decyzje o charakterze ekonomicznym
nie byly dokonywane przez konkretne osoby, a raczej byty rezultatem dziatania bezosobowych
sit. Podczas gdy ograniczenia wprowadzane przez panstwo maja tatwiejszy do wskazania
podmiot, np. politykdw gtosujacych za dang ustawg. Takie rozumowanie opiera si¢ jednak na
falszywych zalozeniach. Pierwszym gloszacym, Zze mechanizm rynkowy jest moralnie
neutralny, podczas gdy istnieje wiele przyktadow pokazujacych, ze relacje o charakterze
rynkowym wplywajg na sposob zachowania jednostek w nie zaangazowanych (176). Drugim,
ze nieintencjonalny charakter jakiego$ dziatania sprawia, Ze nie podlega ono ocenie. Jednak z
punktu widzenia ofiar zanieczyszczenia powietrza nie bedzie wielkim pocieszeniem

dowiedzenie si¢, ze nikt konkretny nie chciat doprowadzi¢ do uszczerbku ich zdrowia. Nie
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doprowadzi to tez nas do wolnosci do oddychania czystym powietrzem, jesli bedziemy
ignorowali uboczne skutki naszych dziatan, nawet jesli te skutki bedg niezamierzone.

Wolno$¢ pozytywna w odniesieniu do oddychania czystym powietrzem byta dotychczas
postrzegana jako oczywisto$¢, jako co$ nie wymagajgcego namystu, ani podejmowania dziatan
na jej rzecz. Do tego stopnia, ze powietrze bywa elementem metafor zwigzanych z wolnoscia
np. “oddech wolnosci”. Sytuacja zanieczyszczenia powietrza zmienia ten stan rzeczy. Juz teraz
mozna trafi¢ na programy przeciwdziatania astmie zatytutowane: “wolno$¢ oddechu” (177).
Czyste powietrze jest warunkiem realizowania jakichkolwiek, innych wolnosci. Nalezy do
podstawowych potrzeb czlowieka. Jesli nie podejmiemy dziatan metaforyczne duszenie si¢ w
niewoli innych ludzi, ograniczen itp. moze z czasem przerodzi¢ si¢ w jak najbardziej dostowne
problemy z oddychaniem wywotane przez zanieczyszczenie powietrza. Z tych powodow
“wolnos$¢ do” oddychania czystym powietrzem powinna by¢ przez nas traktowana powaznie.
Jako co$, czego jestesmy $wiadomi 1 na rzecz, czego jesteSmy gotowi dziata¢. Z powodow
wymienionych i analizowanych powyzej i ponizej bedzie to bardzo trudne zadanie. B¢dziemy
musieli by¢ gotowi do refleksji na temat mozliwos$ci zmiany i przeksztalcenia pojeé, przy

pomocy ktorych myslimy o $wiecie.
10.6 ZMIANA CHARAKTERU LUDZKIEGO DZIALANIA

Analizujac role cztlowieka w ksztalttowaniu srodowiska naturalnego dochodzimy do wnioskéw,
zerola ta nie jest niezmienna, ze wplyw cztowieka roéwniez podlega przemianom i pewnemu
procesowi ewolucyjnemu (178). Ponadto przemianom ulegaja nie tylko konkretne
oddzialywania, ale co jeszcze istotniejsze z punktu widzenia niniejszych rozwazan, rowniez ich
skala. Przyktadowo- ilo§¢ dwutlenku wegla, ktory dostawat si¢ do atmosfery, wzrdst 150 razy
miedzy 1850 a 2011 rokiem (179).

Wzrost mozliwosci ludzkiego oddzialywania byt przedmiotem filozoficznej refleksji juz w
drugiej potowie XX wieku. Hans Jonas zwracal uwage, ze charakterystyczng cechg
wspotczesnoscei jest daleko idace zaburzenie granic pomig¢dzy tym co naturalne, a tym co
kulturowe. Poprzez zwigkszong moc ludzkiego oddziatywania, poprzez wynalazki techniczne,
poprzez postep naukowy, ludzkos¢ zdobyla mozliwosci zmiany swojego otoczenia i
oddziatywania na naturalne procesy (180). W ten sposdb odwotywanie si¢ do kategorii tego, CO
naturalne okazuje si¢ czesto zabiegiem retorycznym stosowanym na potrzeby dyskus;ji.
Problematyka czystego powietrza jest tutaj Swietnym przykladem. Z jednej strony mamy
swiadomos¢, ze cztowiek swoimi dziataniami, wydobywaniem i spalaniem paliw kopalnych,

doprowadza do sytuacji, w ktorej atmosfera ziemska si¢ nagrzewa, ro$nie negatywne
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oddziatywanie zdrowotne zanieczyszczonego powietrza etc. W tym sensie problematyka
czystego powietrza jest sprawa kulturowa, poniewaz ksztattuje si¢ w rezultacie ludzkich
decyzji. Z drugiej strony fatwo wskaza¢ na bardzo wiele i1 bardzo istotnych procesow, ktore sg
procesami odbywajacymi si¢ poza ludzkimi decyzjami, a ktére w mocny sposéb wplywaja na
ruchy powietrza, sposob rozprzestrzeniania si¢ zanieczyszczen, czy sam poziom
zanieczyszczen (np. w przypadku wybuchu wulkanu). W takiej sytuacji podziat na to, co
naturalne i to co kulturowe, czyli nato, co jest zwigzane z przyroda i to co wigze si¢ z ludzkimi
decyzjami, okazuje si¢ problematyczny, bo shuzy¢ moze w sposob tatwy  zrzucaniu
odpowiedzialno$ci za stan powietrza. Wystarczy znalez¢ czynnik znajdujacy si¢ poza ludzka
kontrola, ktory wplywa na stan zanieczyszczenia powietrza, aby uzasadnia¢ wtasng nieche¢ do
wzigcia odpowiedzialno$ci za te aspekty zanieczyszczenia powietrza, ktore wynikajg jednak z

ludzkich dziatan.

10.7 POZORY KONSENSUSU

Przy okazji dyskusji na temat czystos$ci powietrza czgsto mozna odnie$¢ wrazenie, ze wWSzyscy
zgadzaja si¢ ze soba. Wszyscy chcieliby oddycha¢ czystym powietrzem. Niemal wszyscy
zgadzaja si¢, ze zagrozenia zdrowotne zwigzane z zanieczyszczeniem powietrza, w tym
negatywne skutki wdychania czastek PM 2,5, czy PM 10, sg czym$ z czym powinni$my stara¢
sobie poradzi¢ i czego nalezaloby unika¢. Jednocze$nie analizowana wczesniej warto$é
wolno$ci pozostaje, na powierzchownym poziomie, wspdlnym elementem wielu
$wiatopogladow, punktem odniesienia dla wielu dyskusji i sporow. Jednak wspdlnym
mianownikiem tych dyskusji i sporéw pozostaje uznawanie wolnosci za warto$¢ istotng i
pozadana.

Jednak rzeczywisto$¢ jest inna, bo gdy tylko przejdziemy do dyskutowania szczegdtowych
kwestii bardzo szybko okaze si¢, ze konsensus w poszczegdlnych sprawach jest sprawg
pozorna. Ze wzgledu na zamg¢t pojeciowy, na pomieszanie réznych aspektow wolnosci 1
roznych sposobow jej rozumienia, trudno o wyciagniecie konkretnych wnioskéw, ktore
przelozylyby si¢ na podjecie radykalnych dziatah na rzecz poprawy jakosci powietrza.
Zanieczyszczenie powietrza posiada wiele przyczyn, co dodatkowo znaczaco utrudnia
udzielenie jednoznacznych odpowiedzi na pytania o konkretne rozwigzania. Wielo$¢ przyczyn
wplywa tez na to jak wielu osob dotycza wszelkie proponowane rozwigzania istniejgcych
problemow. Trudno wskaza¢ na grupe osob, ktoérych proponowane zmiany miatyby nie

dotyczy¢. Powietrzem oddychamy wszyscy. Potrzeby zwigzane 2z ogrzewaniem,
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przemieszczaniem si¢, posiadaniem schronienia, czy wyzywieniem, rowniez dotycza nas
wszystkich, za$ sposoby realizacji tych potrzeb maja wpltyw na jako$¢ powietrza, ktorym
oddychamy. W chwili obecnej, czesto powotujac si¢ na wolnos$¢ negatywna, owa powszechna
zaleznos$¢ od spraw zwigzanych z ochrong powietrza, jest czgsto wykorzystywana do straszenia
negatywnymi konsekwencjami wprowadzania ograniczen. Od strachu przed brakiem
mozliwosci swobodnego wyboru $rodka transportu, poprzez presje inflacyjng, ktoéra
wynikataby z wprowadzenia dodatkowych optat za paliwo, a na generalnym strachu przed zbyt
silnym panstwem konczac. Mozna jednak dosy¢ tatwo odwréci¢ wigkszos¢ z tych argumentow:
problem negatywnych skutkéw zdrowotnych, kosztow leczenia, bezptodnosci, alergii, czy
wielu innych negatywnych konsekwencji oddychania zanieczyszczonym powietrzem rowniez
dotyczy nas wszystkich. W interesie nas wszystkich jest zatem podjecie dziatan na rzecz

ochrony czystego powietrza i na rzecz realizacji wolnosci do oddychania czystym powietrzem.

10.8 KONKLUZJE

W podsumowaniu chciatbym zestawi¢ wnioski, ktore wynikaja z powyzszych rozwazan.
Wolno$¢ negatywna jako warto$¢ etyczna daje przewage w artykulowaniu wartosci
indywidualistycznych. Wolno§¢ negatywna jest zwigzana z intencjonalnymi dzialaniami
cztowieka, z relacjami pomig¢dzy jednostkami. Ma stanowi¢ ochrong przed arbitralnymi
naruszeniami przestrzeni poszczegolnych osob przez dziatania innych jednostek. Ze wzgledu
na zmiany wywotane przez postgp techniczny 1 zmiang sposobu ksztaltowania si¢ zaleznos$ci
migdzy cztonkami spoleczenstwa, pojecie wolnosci negatywnej jest niewystarczajace do
rozstrzygania sporow dotyczacych zanieczyszczenia powietrza. Indywidualistyczne
nastawienie wolnosci jest roOwniez widoczne w historycznym kontek$cie ksztaltowania sig¢
dzisiejszego rozumienia wartoSci wolnosci oraz w sposobie artykutowania wartoSci w
Deklaracji Praw Cztowieka ONZ. Wolno$¢ pozytywna do podejmowania okreslonych dziatan
nie obejmowata wolnosci do oddychania czystym powietrzem. Powodem tego ,,przeoczenia”
byto traktowanie czystego powietrza jako czego$ oczywistego, zapewnionego, bez potrzeby
podejmowania dziatan, czy refleksji. Wraz ze zmiang sytuacji cztowieka w $wiecie i
zwigkszong moca do zmieniania $rodowiska naturalnego okazuje si¢, ze potrzebujemy
uswiadomi¢ sobie wolno$¢ pozytywna do oddychania czystym powietrzem i bra¢ t¢ wartos¢
pod uwagg, gdy zastanawiamy si¢ nad naszym zyciem spotecznym. Pozorny konsensus, ktory
towarzyszy omawianym problemom, powszechna zgoda na warto§¢ wolnosci 1 braku

negatywnych konsekwencji zanieczyszczenia powietrza, jest znaczaca przeszkoda w
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prowadzeniu owocnych dyskusji i podejmowaniu $wiadomych decyzji na temat hierarchii
warto$ci, ktore chcemy na poziomie spolecznym realizowa¢. Dopiero po tym, gdy
uswiadomimy sobie, na czym polegaja konflikty wokol rozwigzan dotyczacych ochrony
powietrza, bedziemy mogli podja¢ ambitniejsze dziatania na rzecz ochrony wolno$ci do

oddychania czystym powietrzem.

Y,
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11 WPLYW NA ZDROWIE 1 KOSZTY ZWIAZANE Z EMISJA
POJAZDOW NAPEDZANYMI SILNIKAMI DIESLA W UNII
EUROPEJSKIEJ — RAPORT CE DELFT NA ZLECENIE EPHA
(181)

CE Delft jest niezalezng organizacja badawczg i doradczg specjalizujgcg si¢ w opracowywaniu

innowacyjnych rozwigzan problemow srodowiskowych.

11.1 PODSTAWOWE ZALOZENIA | CEL BADANIA

Zanieczyszczenie powietrza ma znaczacy negatywny wktad w stan zdrowia publicznego na
catym §wiecie. Swiatowa Organizacja Zdrowia (World Health Organization, WHO) szacuje, ze
liczba osob, ktore przedwczesnie zmarly z powodu Srodowiskowego zanieczyszczenia
powietrza, wynosi ponad 4 miliony rocznie (182). Dowody naukowe jednoznacznie wigza W
sposob jednoznaczny wptyw zanieczyszczenia na zdrowie.

W opracowaniu oszacowano koszty spoleczne (zaréwno rynkowe jak i poza rynkowe)
spowodowane przez emisj¢ pojazdow napedzanych silnikami diesla w 28 krajach Unii
Europejskiej, jak rowniez poddano ocenie potencjalne korzysci zmiany technologii na siliniki
elektryczne i inne pojazdy o alternatywnym, bezemisyjnym napedzie. Dla dziewigciu
wybranych krajow Wspolnoty, przeprowadzono bardziej szczegoétowe badania, poddajac
analizie udziat krajowego budzetu przeznaczanego na ochrone zdrowia spowodowanych emisja
zanieczyszczen przez pojazdy napedzane silnikami diesla oraz skalg¢ potencjalnych
oszczednosci, ktore sg mozliwe do uzyskania poprzez transformacj¢ w kierunku e-mobilnosci.
Wybrane kraje to Austria, Bulgaria, Estonia, Hiszpania, Niemcy, Polska, Rumunia, Stowenia i
Wegry. Prezentacj¢ graficzng sytuacji w Polsce prezentuja wykresy przedstawione w dalszej

cze¢sci rozdziatu.

11.2 SKUTKI ZDROWOTNE CZYNNIKOW ZANIECZYSZCZAJACYCH POWIETRZE

Najwazniejsze sktadniki zanieczyszczen to czastki stale (Particle Matter, PM) oraz tlenki azotu
(NOx). Do zanieczyszczen emitowanych przez transport drogowy zaliczamy takze ozon (jako
element wtorny), nie metanowe lotne zwiazki organiczna (NLZO; z ang. non-methane volatile
organic compound, NMVOC) i wielopierscieniowe weglowodory aromatyczne (WWA, z ang.

polycyclic aromatic hydrocarbons, PAH). Najwazniejsze skutki zdrowotne powyzszych

& PRoGRAMOW ForowoTnvc / Marzec 2019 r 83



elementoéw sg przedstawione w tabeli nr 8. Warto podkresli¢, ze pojawiajg si¢ kolejne dowody
naukowe, ktore wskazuja, ze zanieczyszczenie powietrza przyczynia si¢ do rozwoju cukrzycy
typu 2, przedporodowego obnizenia masy ciata dziecka i uposledzonego rozwoju po porodzie,
a takze przedwczesnych porodéw, oraz schorzen uktadu nerwowego, takich jak choroba
Alzheimera czy depresja.

Czasteczki stale jako pojedynczy sktadnik zanieczyszczenia powietrza w $rodowisku jest
klasyfikowany jako szosty co do waznosci czynnik ryzyka zgonéw w skali globalnej, poprzez
wplyw na rozwdj nowotwordw, chorob dolnych 1 géornych drog oddechowych i uktadu krazenia.
Z tego powodu PM zalicza si¢ do najbardziej szkodliwego sktadnika spalin diesla
wplywajacego na ludzkie zdrowie. Czastki state emitowane wraz ze spalinami silnikéw diesla
sa tak szkodliwe, przede wszystkim ze wzgledu na fakt, ze sktadaja si¢ z matych lub bardzo
matych czastek, ktore z latwos$cig przenikajg bariery 1 przechodza do naszych narzadéw, tkanek
oraz komorek. Dowody na negatywny wplyw tlenkoéw azotu (gldéwnie NO2) dlugo nie byty
powigzane ze zwigzkami przyczynowo - skutkowymi z samymi substancjami, a raczej
thumaczono je dziataniem ozonu (O3), ktory powstaje w atmosferze z tlenkéw azotu w wyniku
reakcji chemicznej oraz matym czastkom statym (PMz5). Ostatnie badania dowodzg jednak, ze
takze bezposrednia ekspozycja na podniesione st¢zenia NO2, zarowno dlugookresowe jak 1
krotkotrwate narazenia sg powigzane bezposrednio z negatywnymi skutkami dla zdrowia.
Tabela nr 8 - Udowodnione i prawdopodobne efekty zdrowotne zwigzane ze Srodowiskowym
narazeniem na podwyzszone stezenia NOx ,PM25/PMz1g, O3, NLZO i WWA.

Efekt udowodniony Efekt prawdopodobny
Narazenie ekvsv I:;’“(;.i Narazenie ek‘z I:)lg’“(’:_i
krotkotrwale pozyc] . krotkotrwale Pozyc] .
dlugotrwalej dlugotrwalej
PMg2s/PMjig —  choroby sercowo- —  $miertelno$é —  objawy
(183) (184) naczyniowe; w tym $mier¢ catkowita krazeniowe
nagta z powodu —  rak pluca
niewydolnosci krazenia
—  choroby uktadu
oddechowego
—  $mier¢ nagla (wszystkie
rozpoznania)
O3 skutki dotyczace ukladu POChP wzrost ékr_niertelnoéci ege(ljd t;}a uktad
(184) (183) krazenia (wlaczajac $mier¢ z (ezst e oddec OYV}/
powodu niewydolnosci rozpo.znanla) astma wéred
oddechowej) skutki fila uktadu dzieci
krazenia
NOy skutki dla uktadu astma wsrod
(185) (186) efekt na uktad oddechowy krazenia dzieci
nagle zgony
NLZO Nowotwory
WWA (187) Nowotwory
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11.3 KOSZTY ZANIECZYSZCZENIA POWIETRZA W UNII EUROPEJSKIEJ W 2016
ROKU: MIEDZY 67 A 80 MILIARDOW EURO

Opierajagc na najnowszych dowodach naukowych oszacowano koszty zanieczyszczenia
powietrza. Opierajac si¢ na wyliczeniach metoda COPERT wykazano, ze calkowite koszty
zanieczyszczenia powietrza w 28 krajach czlonkowskich UE w 2016 roku wyniosty
66 700 000 000 (6,7 mld) euro. Udziat zanieczyszczen wyemitowanych przez silniki diesla
wyniosty 83%. Emisja NOx miata najwigkszy udziat w generowaniu tych kosztow zarowno w
odniesieniu do skutkow zdrowotnych jak i innych spotecznych (65%), a drugie miejsce zajeto
zanieczyszczenie PMa;s.

W 9 krajach Unii, ktére zostaty poddane poglebionej analizie, okoto jedna czwarta catkowitych
kosztow zdrowotnych zanieczyszczenia powietrza ponoszonych jest przez publiczne systemy
ochrony zdrowia. Przyjmujac zatozenie, ze dane powyzsze sg reprezentatywne dla wszystkich
28 krajow Unii lacznie, mozna wnioskowac, ze catkowity koszt zanieczyszczen generowanych
przez transport wynosi okoto 54,4 miliarda euro rocznie.

Ostatnie prace w ramach inicjatywy TRUE wykazaty, ze rzeczywista emisja NOx generowana
przez pojazdy samochodowe jest wyzsza od przedstawionych przez COPERT (a takze w innych
badaniach i publikacjach). Dlatego zostata przeprowadzona analiza wrazliwosci. Obliczajac
skorygowany poziom emisji zanieczyszczen (w oparciu o TRUE), catkowity koszty ich emisji,
biorgc pod uwage zardwno zdrowotne jak i pozostale, w UE w 2016 roku wyniosty 79,8
miliarda euro, to jest 0 20% wigcej niz wykazanych w COPERT, 75% tych kosztow zostato

wygenerowanych przez pojazdy z silnikiem diesla.

11.4 KOSZTY ZANIECZYSZCZENIA POWIETRZA W 2030 ZNACZACO NIZSZE

Przewiduje sig, ze pomigdzy rokiem 2016 a 2030 emisja NOx i PM2s istotnie zmniejszy si¢.
Wedlug wspotczynnikow emisji COPERT, catkowite koszty zdrowotne i inne Koszty zwigzane
Z zanieczyszczeniem powietrza w ruchu drogowym w Unii Europejskiej w 2030 oszacowane
zostaty na poziomie 19,5 mld euro; z czego 18,3 mld euro to zwigzane ze zdrowiem, sg o 71 %
nizsze niz w 2016 roku. Podczas, gdy uzywajac skorygowanego poziomu emisji
zanieczyszczen (TRUE), suma kosztow zwigzanych z opieka zdrowotng 1 innymi rodzajami
kosztéw w roku 2030 wyniesie 25,6 miliarda euro (z czego 23,3 miliarda zwigzanych z opieka
zdrowotng), s o 68% mniejsze niz w 2016 r. Koszty opieki zdrowotnej ponoszone przez rzady
1 obowigzkowe ubezpieczenia wynoszg przy wspotczynnikach COPERT i TRUE 17,4 mld
EUR, czyli o ponad 35 mld EUR (a wigc 67%) sa mniejsze niz w 2016 r.
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Zastosowane wspotczynniki kosztowe odzwierciedlaja koszt, dla ktérego wykazano zwigzek
przyczynowy pomig¢dzy emisjami zanieczyszczen a ich wptywem na zdrowie. Jednak, dla
niektorych potencjalnych probleméw zdrowotnych, podejrzewa si¢ istnienie zwigzku
przyczynowego, ale nie udowodniona (jeszcze). Moze okaza¢ si¢, ze udowodnienie zwigzku
przyczynowego, dzigki aktualnie realizowanym badaniom naukowym, moze skutkowac
wyzszymi szacunkami kosztow. Innymi zastrzezeniami s3: szybko$¢ odnawiania floty i
wynikajace z niej udziaty réznych norm Euro w flocie pojazdow w roku 2030 oraz pozostajaca
niepewnos$¢ w odniesieniu do wskaznikow emisji zwigzanych ze skutecznoscig 1 solidnoscig

technologii redukcji emisji.

11.5 WPLYW DODATKOWYCH POLITYK

Rygorystyczna polityka w zakresie emisji moze doprowadzi¢ do znacznej redukcji spotecznych
kosztéw zwigzanych z zanieczyszczeniem powietrza i znacznych oszczgdnosci dla rzadow i
ubezpieczycieli. Wzigto pod uwage dwa scenariusze. Scenariusz o niskiej ambicji zaktada
szybsza absorpcje pojazdow o zerowej emisji niz w przypadku wersji podstawowej, a takze
zakaz wjazdu wszystkich pojazdow ponizej kategorii Euro-6 do wszystkich wigkszych miast
(powyzej 100 000 mieszkancow). Natomiast w scenariuszu o wysokiej ambicji absorpcja
pojazddéw o zerowej emisji jest jeszcze wigksza, a zakaz dotyczy wszystkich drég. Ponadto
zaktada ona ustalanie optat drogowych 1 réznych polityk miejskich w celu ograniczenia
korzystania z samochodéw w miastach.

Scenariusz niskiej ambicji zmniejsza catkowity koszt dla 28 krajéw Unii Europejskiej o 27%
w poréwnaniu z wartos$cig wyjsciowa w 2030 r.; scenariusz wysokiej ambicji o 46%. Procent
redukcji w poréwnaniu do 2016 r. wynosi 79% (scenariusz niskiej ambicji) 1 84% (scenariusz
wysokiej ambicji). W scenariuszu o wysokiej ambicji, roczne oszczednosci W zakresie
catkowitych redukcji w 2030 r. sg wielko$ci 56 mld euro w porownaniu do 2016 r. 1 9 mld euro
w poréwnaniu do scenariusza podstawowego w 2030 r.

Przy zastosowaniu skorygowanego poziomu emisji, wptyw scenariuszy jest raczej podobny. W
scenariuszu o niskiej ambicji catkowity koszt dla Unii Europejskiej jest zmniejszony o 20% w
porownaniu z wartoscig wyjsciowa w 2030 r. i 0 74% w poréwnaniu z rokiem 2016. Natomiast
w scenariuszu o wysokiej ambicji, koszty sa zmniejszone o 41% w poréwnaniu z poziomem
podstawowym w 2030 r., a nawet o 81 % w porownaniu z 2016 r. W scenariuszu o wysokiej
ambicji, roczne oszczednosci w zakresie catkowitych redukcji w 2030 r. wyniosty 64 mld euro

w porownaniu z 2016 r. 1 11 mld euro w poréwnaniu do scenariusza podstawowego w 2030 r.
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Rysunek nr 4 pokazuje koszty 2030 r. w roznych scenariuszach do 2030 r., oba z
wspotczynnikami emisji COPERT i TRUE.

Rysunek nr 4 - Poréwnanie catkowitych kosztow zanieczyszczenia powietrza EU28 w 2030 r.
BAU i scenariuszy politycznych - zaréwno dla COPERT, jak i skorygowanych wskaznikow
emisji w oparciu o inicjatywe TRUE.

Costs of air pollution road transport EU28 in billion euro
30
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20 I

15 —
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5
'm m = B 0 =

2030 BAU 2030 LOwW 2030 HIGH 2030 BAU 2030 LOW 2030 HIGH
COPERT COPERT COPERT TRUE TRUE TRUE

M health costs petrol health costs diesel

non-health costs petrol B non-health costs diesel

11.6 PODSUMOWANIE NAJWAZNIEJSZYCH WYNIKOW

W tabeli ponizej podsumowane zostaly gtdéwne wyniki tego badania. Duza cze$¢ wszystkich
kosztow zanieczyszczenia powietrza z transportu drogowego powodowana jest
zanieczyszczeniami pochodzacymi z silnikow diesla. Poréwnujac metody obliczeniowe, W
badaniu dominujg wyzsze koszty przy zastosowaniu metody TRUE niz przy uzyciu metody
COPERT, ale proporcje migdzy nimi w odniesieniu do roku 2016 a r6Zznymi scenariuszami w
2030 r. wykazuja duze podobienstwo.

Wyniki pokazuja jasno, Ze ambitna strategia polityczna dotyczaca redukcji emisji
zanieczyszczen powietrza moze prowadzi¢ do rocznych oszczgdnosci w wysokosci od 9 do 12
miliardow euro rocznie (w zalezno$ci od zastosowanych wspotczynnikoOw emisji), a nawet
jeszcze wigksze, gdy wszystkie zdrowotne skutki zanieczyszczenia powietrza beda w peini

zrozumiane dla wszystkich.
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Tabela nr 9 - Gléwne wyniki: koszty zanieczyszczenia powietrza w transporcie drogowym w

UE28 w 2016 r. oraz rozne scenariusze w 2030 r.

Koszty
Oszezednosei w Koszty zdrowotne
Koszty Calkowite or()vs?naniu do Koszty zdrowotne ponoszone przez
min EUR koszty P 2016 zdrowotne | (% calkowitych rzady
kosztow) (73% kosztéw
zdrowotnych)

COPERT
2016 66,709 62,081 93% 45,362
2030 - BAU 19,484 47,225 18,311 94% 12,956
(podstawowy)
2030 - LOW 14,143 52,566 13,432 95% 9,815
(niska ambicja)
2030 - HIGH 10,584 56,125 10,091 95% 7,374
(wysoka
ambicja)
TRUE
2016 79,820 72,348 91% 52,865
2030 - BAU 25,618 54,202 23,337 91% 17,384
(podstawowy)
2030 - LOW 20,388 59,432 18,586 91% 13,581
(niska ambicja)
2030 - HIGH 15,065 64,755 13,744 91% 10,043
(wysoka
ambicja)
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11.7 KOSZTY ZANIECZYSZCZEN POWIETRZA SPOWODOWANYCH PRZEZ
TRANSPORT DROGOWY W POLSCE

Wykres nr 10 - Koszty zanieczyszczenia powietrza spowodowanego przez transport drogowy

w Polsce - rok 2016 obliczony na podstawie wspotczynnika COPERT

' ' Koszty zanieczyszczenia
Costs of air pollution road transport Poland - 2016 ] h
Based on COPERT emission factors powietrza (zarowno zdrowotne

1 inne niezwigzane ze
zdrowiem) zostaty obliczone
na podstawie obecnej sytuacji
(z roku 2016) dla trzech

= llon-health costs diesel Scenariuszy (rok 2030)
Hon-health costs petrol
Health costs diesel 2030 BAU: (Business-as—
= Health costs petrol USU&'): pOdSt&WOW)/

Total costs: € 3,533 miln

2030 LOW: scenariusz
polityki o niskiej ambicji
4 przewidujacy wzrost liczby

Health costs diesel: € 2,445 mln

Health costs petrol: € 714 mln

pojazdow elektrycznych oraz
obejmujacy zakaz pojazdow o
. . . klasie emisji spalin kategorii
Wykres nr 11 - Koszty zanieczyszczenia powietrza Euro-6 w miastach.

spowodowanego przez transport drogowy w Polsce - rok 2016 )
2030 HIGH: scenariusz

obliczony na podstawie wspolczynnika TRUE polityki o wysokiej ambicji

przewidujacy duzy wzrost

Costs of air pollution road transport Poland - 2016 liczby pojazd(’)w

Based on TRUE emission factors . .

elektrycznych, obejmujacy

zakaz wjazdu pojazdow z

silnikami diesla i pojazdow o

klasie emisji spalin kategorii

= lHon-health costs diesel Eur0'6 na WSZyStkiCh drogaCh;
lon-health costs petrol oplaty za kilometr 1 WyZSZC
Health costs diesel podatki na olej napgdowy.

= Health costs petrol

Total costs: € 4,621 mln
Health costs diesel: € 2,797 mln
Health costs petrol: € 1,299 mln
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Wykres nr 12 - Koszty zanieczyszczenia powietrza przez transport drogowy w Polsce (mlin

euro)

Scenariusze dla roku 2030

Koszty  catkowite = wg
metody COPERT:

2030 BAU: € 1,152 mln
2030 LOW: € 659 mIn

2030 HIGH: € 388 min

Koszty  catkowite  wg
metody TRUE:

2030 BAU: € 1,103 mIn
2030 LOW: € 630 mIn

2030 HIGH: € 366 mIn
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12 KALENDARIUM DZIALAN KOMISJI
EUROPEJSKIEJ OD MOMENTU UJAWNIENIA
AFERY DIESELGATE TJ. OD ROKU 2015 (188)

WRZESIEN 2015

ujawniono systematyczne oszustwa Volkswagen Group podczas testowania emisji.

PAZDZIERNIK 2015

Panstwa Czlonkowskie zgadzajg si¢ na stopniowe wprowadzanie rzeczywistych emisji z jazdy

- RDE (Real Driving Emissions) - testowanie opracowane w ramach inicjatywy Komisji.

GRUDZIEN 2015

Parlament Europejski powoluje komisje $ledcza ds. pomiardow emisji w sektorze

motoryzacyjnym.

STYCZEN 2016

Komisja proponuje zasadniczg reforme systemu homologacji typu pojazdu.
LIPIEC 2016
Komisja przyjmuje strategie Europejska dot. Niskoemisyjnej mobilnosci.

GRUDZIEN 2016

Komisja otwiera kontrole procedur przeciwko 7 Panstwom Cztonkowskim z naruszeniem zasad
homologacji typu. Komisja prowadzi rowniez dochodzenie w sprawie tego, czy przepisy w 16

Panstwach Cztonkowskich sg rzeczywiscie zgodne z zasadami homologacji typu.
MARZEC 2017

Komisja uruchamia proces Clean Air Dialogue, ktéry jest wymiang dobrych praktyk w celu

poprawy jako$ci powietrza 1 zmniejszenia zanieczyszczenia powietrza w przysztosci. Dialog

mial juz miejsce w szesciu (6) krajach.

KWIECIEN 2017

Parlament przyjmuje rekomendacje oparte o prace Komisji EMIS.
MAJ 2017

Komisja prezentuje Europe on the Move, pierwszy Mobility Package dla sprawiedliwego

spotecznie przejscia na czysta, konkurencyjng 1 potagczong mobilnos¢.
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MAJ 2017

Komisja wszczyna postepowanie w sprawie uchybienia zobowigzaniom przeciwko 6smemu

panstwu cztonkowskiemu z naruszeniem zasad homologacji typu.
WRZESIEN 2017

WLTP i RDE stajg si¢ obowigzkowe dla wszystkich modeli nowych samochodow.
LISTOPAD 2017

Komisja prezentuje drugi Mobility Package z nowymi celami dla EU $redniej ogdlnej emis;ji

CO2 w calej flocie w przypadku nowych samochodow i furgonetek.

STYCZEN 2018

Komisja publikuje dane dotyczace poziomu wycofywania samochodéw nie spetniajacych

wymagan w Europie. Dane sg regularnie aktualizowane.

KWIECIEN 2018

Komisja proponuje New Deal for Consumers, zawierajacy europejskie zbiorowe prawo do

odszkodowania.
MaJ 2018

Komisja prezentuje trzeci Mobility Package ze srodkami bezpieczenstwa ruchu drogowego,
pierwsze standardy dot. CO2 dla pojazdow cigzarowych o duzej tadownosci w Europie, Action

Plan dotyczacy akumulatorow i strategi¢ dotyczaca potaczonej 1 zautomatyzowanej mobilnosci.
MAJ 2018

Komisja publikuje Komunikat Clean Air okreslajacy dostgpne $rodki, aby pomédc Krajom
Cztonkowskim w walce z zanieczyszczeniem powietrza i wypelianiu norm jakos$ci powietrza

atmosferycznego.
WRZESIEN 2018

WLTP staje si¢ obowigzkowe dla nowych samochodéw. RDE staje si¢ obowigzkowe dla

pomiaru najdrobniejszych czasteczek w nowych samochodach, i od wrzesnia 2019 dla pomiaru

NOX.
PAZDZIERNIK 2018

Komisja wysyla swoj raport do Parlamentu Europejskiego w odpowiedzi na rekomendacje

komisji EMIS.
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PAZDZIERNIK 2018

Komisja inwestuje w dwa dodatkowe, super nowoczesne stanowiska/obiekty badawcze do
testowania emisji przeprowadzonej przez Wspolne Centrum Badawcze w ISPRA (Wlochy).
Nowe laboratoria rozpoczynaja badania samochodéw w laboratorium (WPLT) oraz w

warunkach rzeczywistej jazdy (RDE) w 2020.
LISTOPAD 2018 & STYCZEN 2019

spotkania techniczne z Panstwami Cztonkowskimi stuzgce dyskusji dot. dziatan nastepczych,

najlepszych praktyk od czasu DIESELGATE.

STYCZEN 2019

Wejscie w zycie aktualizacji zasad WLTP i RDE umozliwiajacych niezalezne testowanie
uzywanych pojazdow.

LUTY 2019

Przestuchanie w komisji ENVI PE ds. Monitorowania EMIS.

WRZESIEN 2019

Pomiary NOx dla wszystkich nowych samochoddéw sprzedawanych w Europie staty sie¢

obowigzkowe.

STYCZEN 2021

Wbudowane urzadzenie monitorujace zuzycie paliwa dla wszystkich nowych samochodow

sprzedawanych w Europie staje si¢ obowigzkowe.
Wigcej w analizie Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego:

https://www.eca.europa.eu/lists/ecadocuments/brp vehicle emissions/brp vehicle emissions

pl.pdf
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