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Stowo od Redakcji

Drodzy Czytelnicy,

Wiasnie oddajemy w Panstwa rece II tom i-ksigzki pt. ,,Polskie miasta dla zdrowego
powietrza. Jak ograniczy¢ koszty zdrowotne generowane przez transport? Tom ten
zawiera przeglad wybranych przez Redakcj¢ raportéw dot. zanieczyszCzenia powietrza
w Polsce. Dokumentem kluczowym w ramach przegladu jest Raport CE DELFT pt. ,,Health
cost of air pollution in European cities and the linkage with transport”, wykonany na

zamoOwienie the European Public Health Alliance (EPHA). Dokument ten zostat udostepniony

publicznie przez t¢ organizacje podczas brukselskiego wydarzenia w dniu 21 pazdziernika

2020 r. W naszej i-ksigzce zostaje on poddany omoéwieniu i Krytyce prezentowanej przez
srodowiska naukowe. Redakcja uznata, ze taka krytyka moze stanowi¢ podstawe do wywotania
szerszej dyskusji, moze nawet debaty. Nie chcac stawa¢ w niekomfortowej roli cenzora
czy dodatkowego recenzenta (nie taka zresztg jest rola Redakcji), nie roszczac sobie prawa do
prezentowania wlasnego stanowiska, zachowujemy role neutralnego obserwatora/moderatora

zapraszajac Czytelnikow do wypracowania i przedstawienia nam wtasnej opinii.

Zdaniem Redakcji, co podkreslamy, prezentowane raporty, cho¢ moga, a pewnie 1 zawieraja,
pewne przyblizenia, odgrywajg istotng role w przekonywaniu spoleczenstwa, ze warto walczy¢

0 #cleanair4health. Ta ich funkcja jest niezwykle wazna.

W tym miejscu dzigkujemy naszym Autorom, instytucjom wspotpracujacym,
w tym Gdanskiemu Uniwersytetowi Medycznemu, patronom i1 innym Osobom wspierajagcym

to wydanie. Jeste§my bardzo Wam wdzigczni. Bez Was ta i-ksigzka nie powstalaby.

Moglyby$my wymienia¢ nazwiska, tytuly 1 listy wsparcia, ale sagdzimy, ze kazdy, ktéremu

dedykujemy nasze podzigkowania, wie, jaka odegrat role.

Z ogromng wdzigczno$cig zwracamy sie ku naszej organizacji parasolowej EPHA i ludziom,
ktorzy nam pomagali w pozyskiwaniu materiatbw o skutkach zanieczyszczenia powietrza

I sposobach walki z tymi skutkami.

Redakcja


https://epha.org/clean-air/
https://epha.org/online-discussion-health-costs-of-air-pollution-in-european-cities/
https://epha.org/online-discussion-health-costs-of-air-pollution-in-european-cities/

From the Editors

Dear Readers,

We are just presenting you the second volume of the e-book entitled ,,Polish cities for healthy
air. How to reduce health costs generated by transport?
This volume contains an overview of the reports on air pollution in Poland.
The key document for the review is the Report CE DELFT entitled ,,Health cost of air

pollution in European cities and the linkage with transport”, which was ordered by the

European Public Health Alliance (EPHA). This document was made available to the public by

this organization at an event in Brussels on 21 October 2020. In our e-book it is discussed and

criticized by scientific communities. The editors considered that such criticism could be the
ground for triggering wider discussion, maybe even a debate. Not wanting to be in an
uncomfortable role of a censor or an additional reviewer (this is not the role of the Editorial
Board anyway), without making any claims to the right to present one's own position, we remain

neutral observer/ moderator inviting readers to work out and present to us own opinion.

According to the Editors, we emphasize that the reports presented, may, and probably contain,
some approximations although, they play an important role in convincing the public that it is

worth to fight for # cleanair4health. This function is extremely important.

At this point, we would like to thank our authors, cooperating institutions, including
The Medical University of Gdansk, patrons and other Persons supporting this edition. We are
very grateful to you. Without you, this e-book would not have been created.

We could list names, titles, and letters of support, but we presume everyone to whom we
dedicate our thanks, knows what role he played.

We are very grateful to our umbrella organization EPHA and the people who helped us in

obtaining materials about the effects of air pollution and ways to deal with these effects.

Editors
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. Jakos$¢ powietrza w Polsce

1. Thumaczenie rozdziatu 111 — Transport?!

3.1. Podsumowanie

Transport jest glownym zrédiem
zanieczyszczenia  NO2  (dwutlenkiem
azotu), a mimo to $wiadomos$¢ opinii
publicznej oraz decydentdw pozostaje
niska. Liczba samochodow przypadajaca na
1000  mieszkancow  polskich  miast
pozostaje znacznie wigksza niz w innych
miastach zachodniej Europy.
Roéwnoczesnie przecigtny wiek samochodu
jest wciaz bardzo wysoki- powyzej 13 lat.
Polska doswiadcza niekontrolowanego
naplywu starych samochodow z zachodnie;j
1,000,000 starych

samochoddéw ze Srednim wiekiem 12 lat jest

Europy;  okoto

co roku importowana do Polski.

W Polsce brakuje odpowiedniego
ustawodawstwa, ktore umozliwialoby
redukcj¢ iloSci szkodliwych emisji

zwiazanych z transportem.

Konieczne  zmiany  ustawodawstwa

przedstawiaja si¢ nastepujaco:

-wprowadzenie przepisow, ktore

pozwoliltby stworzenie stref

niskoemisyjnych, wzorowanych

na europejskich rozwigzaniach,

-zmiany w wysokosci podatku
akcyzowego, po to aby zminimalizowa¢
import

starych samochoddw,

w szczegolnosci Diesli,

-zaostrzenie obowigzujacych przepisow
dotyczacych manipulowania filtrami
DPF(filtr czastek stalych) i podniesienie
standardow emisyjnych, ktore
nalezaloby spelni¢ podczas kontroli
corocznej

przydatnosci pojazdu

do jazdy.

Dodatkowo samorzady powinny
by¢ mniej opieszale w wyznaczaniu stref
ptatnego parkowania 1 podnoszeniu cen
za parkowanie, wyznaczania buspasOéw na
najbardziej zakorkowanych ulicach albo
wyznaczania nowych $ciezek rowerowych,
nawet kosztem zlikwidowania przestrzeni
dla  samochoddéw. Ostatnie badania
pokazuja, ze akceptacja tego rodzaju
rozwigzan wsérod  spoteczenstwa  jest

wysoka.

! Opracowanie niniejsze stanowi ttumaczenie rozdziatu 111 State of Air Quality in Poland. Tlumaczenie nie byto
konsultowane z Autorami opracowania; nie ponosza oni odpowiedzialnosci za zgodno$¢ z oryginalnym tekstem

w jezyku angielskim.
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3.2. Zanieczyszczenia zwiazane z
ruchem i jego przyczyny

Oficjalne pomiary wskazuja
problem nadmiernych st¢zen NO2 tylko na
pieciu stacjach ruchu na terenie kraju.
Jednakze badania dotyczace stezen NO2,
przeprowadzone przez Polski Alarm
Smogowy w pazdzierniku i listopadzie
2019 wskazuje, ze wartosci graniczne dla
tych zanieczyszczen sa przekroczone

w wielu obszarach badanych miast?.

W Krakowie, 80% z 91 badanych
lokalizacji  wskazuje  przekroczenie
wartosci NO2. W Warszawie na 121
lokalizacji 70%  stacji pokazuje
przekroczenie warto$ci granicznych.

Glownym zrodtem emisji jest ruch.

Wyniki kampanii pobierania probek NO2

w Warszawie 2019.

2 Pomiary stezen dwutlenku azotu za pomocg
probnikow pasywnych na terenie Krakowa i
Warszawy, Krakow Smog Alert, Warsaw without
Smog, 2020, available at:
https://polskialarmsmogowy.pl/polski-alarm-
smogowy/aktualnosci/szczegoly,pierwsze-takie-
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Problem zanieczyszczen  powietrza
zwiazanych z  ruchem pozostaje
niedoceniony albo nawet

niezidentyfikowany

Lokalne i krajowe dziatania podjete w celu
poprawienia jakos$ci powietrza skupiajg si¢
na  obnizeniu

emisji  raczej niz

na ograniczeniu zanieczyszczen
powodowanych przez ruch drogowy.

Ograniczenie  ruchu drogowego jest

wprowadzane po to, by radzi¢ sobie
z problemami takimi jak korki anizeli
w celu poprawy powietrza. Jakkolwiek
$wiadomos$¢

ostatnio dotyczaca

zanieczyszczen powodowanych przez ruch

drogowy  wzrasta posréd  dziataczy
organizacji pozarzadowych,
samorzadowcdow, urzednikow 1 opinii

publicznej, transport jest dalej postrzegany
jako zrodlo emisji czasteczek statych,
a $wiadomo$¢ emisji NO2 jest niska

1 zawezona do niewielkiej grupy

specjalistow.

Dane o taborze samochodowym pokazuja
ze polskie miasta mierzg si¢ z problemami
nadmiernej ilo$ci pojazdéw, a takze z ich
starym wiekiem. W odniesieniu do danych
Eurostatu® w 2016 Polska znalazta sie na
6 miejscu w rankingu krajow UE pod
samochodow

wzgledem ilosci

zarejestrowanych na 1000 mieszkancow,

3 Eurostat 2016.

wyprzedzajac gigantdéw motoryzacji takich
jak Niemcy, Wielka Brytanie, Francj¢
1 zostawiajac $rednig unijng daleko w tyle.
To samo miast.

dotyczy  polskich

Warsor | 7'
fatoice | 704

Poznaf
Wroclaw

0 100 200 300 400 500 400

Jak zaprezentowano na grafice ponizej ilo$¢
samochodéw na 1000 mieszkancow jest
znacznie wigksza niz w wielu miastach

zachodniej Europy.

Zrédlo: STATE OF AIR QUALITY IN
POLAND

Jesli chodzi o zanieczyszczenie

powietrza, liczy si¢ nie tylko liczba
samochodow, ale takze wiek samochodow.
W 2019 okolo 1,000,000 uzywanych
samochodoéw zostato importowanych do
Polski. Przecietny wiek takiego samochodu
wynosit 12 lat*. Odnoszac sie do European

Automobile Manufacturers’ Association

4 Dane Samar Automobile Market Research
Institute.
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(ACEA) tylko 30%  samochodow
jezdzacych po polskich drogach miato 10
lat lub byto mtodsze
1 tylko 1 na 10 samochodéw miat okoto
4 lata. Uwzgledniajagc dane dostarczone
przez towarzystwa ubezpieczeniowe wiek

przecigtnego samochodu przekracza 13 lat®.

3.3. Ocena Srodkow majacych na celu
redukcje zanieczyszczenia zwigzane z
ruchem drogowym w Polsce

3.3.1. STREFY
TRANSPORTU

CZYSTEGO

Polskie ustawodawstwo pozwala
samorzagdom na wprowadzenie typowych
stref  niskoemisyjnych  takich  jak
w Brukseli, Berlinie, Paryzu z przepisami
wjazdowymi opartymi na normach Euro dla
pojazdéw. Pozwala ono tylko na
ustanowienie pewnego rodzaju  stref
zeroemisyjnych, ktére w Polsce nazywane
sa strefami czystego transportu®. Jednakze
glownym celem tej regulacji jest promocja
samochodow elektrycznych raczej niz
walka z zanieczyszczeniem powietrza.
Strefy czystego transportu roznig si¢
znaczaco od  stref  niskoemisyjnych
utworzonych w wielu europejskich krajach.

Tylko elektryczny, zasilany wodorem lub

% European Automobile Manufacturers’
Association, 2018.

6 zob. Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 o
elektromobilnosci I paliwach alternatywnych; od
Redakcji - wobec krytyki rozwigzan zawartych w
tej ustawie procedowana jest jej zmiana, w
szczegblnosci w czgsci obejmujacej strefy czystego

gazem naturalnym pojazd moze wjecha¢ do
strefy czystego transportu. Takie strefy
moga tylko powsta¢ w miescie z liczbg
mieszkancow wieksza niz 100,000 i tylko
w ramach centrum miasta, wyznaczone jako
takie przez miejscowy plan
zagospodarowania przestrzennego. W tym
samym czasie ustawa o elektromobilnosci
zawiera wiele wylaczen od przepisow
obowigzujacych w  strefach czystego
transportu. Co najwazniejsze, obywatele
mieszkajacy w strefie czystego transportu
i prowadzacy samochody o masie nizszej
niz 3.5 t moga wjezdza¢ do strefy bez
wyjatkow. Ten przepis znaczaco ostabia
wplyw stref czystego transportu, poniewaz
ich  mieszkancy s3  odpowiedzialni
za generowanie duzej czgsSci emisji.
Ponadto rada miasta moze ustanowié
zwolnienia z przepiséw wjazdowych inne
niz te  wskazane W ustawie
o elektromobilnosci. Rada gminy moze
zezwoli¢ réwniez na okres do 3 lat na wjazd
pojazdow innych niz wymienione w wyzej
wymienionym katalogu zwolnien, pod
warunkiem uiszczenia okreslonej opfaty.
Maksymalna  optata  jest okreSlona
w ustawie o elektromobilno$ci 1 jest

w rzeczywistosci bardzo niska, zbyt niska,

transportu. 20 listopada 2020 r. projekt ustawy
zmieniajacej zostat przedtozony przez Ministerstwo
Klimatu i Srodowiska do konsultacji publicznej
https://www.gov.pl/web/klimat/konsultacja-
projektu-ustawy-0-zmianie-ustawy-o-
elektromobilnosci-i-paliwach-alternatywnych,
dostep 7.12.2020.
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aby zniechgci¢ kierowcoéw do wjezdzania

do stref czystego transportu.

Dlatego strefy czystego transportu
w obecnym ksztalcie nie sprzyjaja
wprowadzaniu  ograniczen  dostepu
samochodowego w miastach w celu
ograniczenia emisji z transportu’.
Potrzebna jest pilna reforma tych
przepisow, aby gminy uzyskaly prawo do
wyznaczania  stref  niskiej  emisji,
podobnych do funkcjonujacych

w zachodniej Europie. Warto zauwazyc,

ze  istnieje  powszechna  spoleczna
akceptacja  ograniczen w  dostgpie
samochodow z wysoka emisja
zanieczyszczen do  miast. Wedlug

najnowszych badan Polskiego Alarmu
Smogowego, az 67% badanych wyraza
poparcie dla takiego dziatania, a tylko 28%

jest przeciw®,

KRAKOWSKA STREFA CZYSTEGO
TRANSPORTU

Krakéw jest jedynym w Polsce
miastem, ktory utworzyto strefe czystego
powietrza. Strefa ta zostala utworzona przez
rade miasta uchwata z dnia 19 grudnia 2018

na okres probny 6 miesiecy na stosunkowo

" Redakcja informuje, ze w projekt zmian do
ustawy o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych zostat przekazany 20 listopada
2020 r. przez Ministerstwo Klimatu i Srodowiska
do konsultacji publicznych.
https://www.gov.pl/web/klimat/konsultacja-
projektu-ustawy-0-zmianie-ustawy-o-
elektromobilnosci-i-paliwach-alternatywnych

malym odcinku zabytkowej dzielnicy
Kazimierz - bardzo popularnej wsrod
turystow  okolicy, bogatej w bary,
restauracje i muzea. Uchwata przewidywata
kilka wyjatkow poza tymi, ktdre zostaly
okreslone w ustawie o elektromobilnosci,
W tym zwolnienie dla  taksowek
i przedsigbiorcow, ktorych  siedziba
znajduje si¢ na terenie strefy. Ponadto
pojazdy zaopatrzeniowe mogty swobodnie
wjezdza¢ do strefy w  okreSlonych
godzinach porannych 1 po potudniu.
Utworzenie strefy  bylo szeroko
krytykowane. Jego przeciwnicy
argumentowali, ze jest to niezwykle
szkodliwe dla dziatalnosci gospodarczej,
mimo 7e nie przedstawiono
jednoznacznych danych potwierdzajacych
takie stwierdzenia, natomiast zwolennicy
ograniczen ruchu argumentowali, Ze strefa
nie obejmuje wystarczajaco duzego obszaru
I przyznaje zbyt wiele wylaczen, zeby
zapewni¢ znaczaca redukcje  emisji
zanieczyszczen zwigzanych z transportem.
W marcu 2019 roku Rada Miasta po bardzo
chaotycznej sesji zmienita uchwatg o strefie
czystego transportu dodajgc wiele nowych

zwolnien, w tym zwolnienia dla wszystkich

8Transport-related behaviour of Polish cities’
inhabitants — raport z badan spotecznych
przeprowadzonych wsréd mieszkancoéw pigciu
najwigkszych miast w Polsce, Polski Alarm
Smogowy, Krakéw 2020, dostep:
https://www.polishsmogalert.org/wp-content/
uploads/2020/06/Raport-transportowy-v7-
ENGLISH.pdf
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klientow 1 kontrahentoéw przedsigbiorcow
pracujacych w strefie w godzinach 9: 00-17:
00 w dniach powszednich. Przepis ten
pozbawit strefe jakiegokolwiek
zauwazalnego wplywu na ruch uliczny
I zanieczyszczenie powietrza. Ostatecznie
zlikwidowano strefe czystego transportu we
wrzesniu 2019 r., poniewaz nie petnila ona
juz zadnej funkcji. Jednak na jej miejsce
miasto stworzylo strefe ograniczonego
ruchu, co jest rozwigzaniem lepiej

dostosowanym do ograniczenia ruchu

samochodowego.

Krakowska strefa czystego transportu
powstala na blednym zalozeniu, ze jej
celem bylo ograniczenie ruchu na
poziomie lokalnym. Nigdy nie miala na
celu osiggniecia prawdziwego celu
takiego instrumentu - redukcji na duza
skale zanieczyszczenia samochodowego.
Udowodniono w ten sposéb, ze Polsce
potrzebne jest ustawodawstwo
ukierunkowane na  tworzenie
funkcjonalnych stref niskiej emisji
I raczej ustanawianie norm emisji dla
samochodow benzynowych i Diesla niz
poleganie na przyznaniu dostepu tylko
do pojazdow elektrycznych
i wodorowych.

® Nowe pojazdy przechodza pierwszy test po 3
latach od daty rejestracji, a drugi test po kolejnych

3.3.2. WYMAGANIA TECHNICZNE |

MANIPULOWANIE FILTREM
CZASTEK CALYCH (DPF)
Polskie  przepisy okreslajace

wymagania techniczne dla pojazdow nie sg
zgodne z europejskimi normami emisji-
w przypadku samochodéw z silnikiem
Diesla  podaja  jedynie = wymagania
dotyczace zadymienia spalin. Wszystkie
samochody s3 podlegaja obowigzkowemu
corocznemu badaniu przydatnosci do ruchu
drogowego, z wyjatkiem nowo
zarejestrowanych pojazdow®. Taki test
obejmuje badanie emisji, a takze kontrole
uktadu wydechowego. Jednakze badanie
przypadku  samochodow

z silnikiem Diesla obejmuje tylko

emisji  w

zadymienie spalin, podczas gdy nie mierzy
si¢ okreslonych emisji PM i NOx. Obecnie
wymagania sg tak lagodne, ze pojazdy
z usunietymi DPF sa w stanie je spelni¢
(dotyczy to wspolczynnika pochlaniania

Swiatta mierzonego dymomierzem).

Czestym przypadkiem wsrod
wlascicieli samochodow z silnikiem
Diesla w Polsce jest usuwanie DPF.
Wyniki kontroli drogowych
przeprowadzanych na miejscu przez policje
wyraznie wskazuja, ze liczba pojazdow
z usterka uktadu wydechowego czy silnie

zanieczyszczajacego silnika jest w Polsce

2 latach. Wszystkie pojazdy starsze niz 5 lat
podlegaja corocznym testom.
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duza. Podczas szeregu przeprowadzonych
wyrywkowych kontroli w 2019 roku policja
uniewaznita Dblisko 8 tys. dowodow
rejestracyjnych ze wzgledu na zly stan
techniczny pojazdu - tylko
w jednym tygodniu grudnia 2019 roku
policjanci  uniewaznili  ponad 2000
dowodow rejestracyjnych pod Warszawg
sprawdzony

(co piaty pojazd).

Jednocze$nie warsztaty oferujgce
usuniecie filtrow czastek stalych (DPF)

nadal dzialaja bezkarnie.

Aby rozwigza¢ powyzsze problemy,
konieczne jest wprowadzenie bardziej
rygorystycznych wymagan dotyczacych
emisji spalin, ktére nalezatoby spetni¢, aby
przejs¢ obowigzkowe okresowe badanie
zdatnosci do ruchu drogowego. Emisje
spalin powinny by¢ sprawdzone przez
autoryzowane stacje kontroli pojazdow
podczas obowigzkowego badania
okresowego i nieprzestrzeganie tego
obowigzku powinno podlega¢ karze.
Wyniki badan emisji spalin powinny zostac¢
zapisane i zachowane. Przepisy
zapewniajace, ze mechanicy nie beda juz
mogli  legalnie usuwa¢ DPF lub
jakichkolwiek innych urzadzen
redukujacych emisje nalezy rdéwniez

wprowadzic.

SPRAWA PRZECIW
REKLAMOWANIU USUWANIA DPF

Niedawno Fundacja Franka Bolda wygrala
przelomowa sprawg cywilng dotyczaca
usuwania  filtréw  czgstek  statych
z samochodoéw z silnikiem Diesela.
Usuwanie filtrow DPF jest w Polsce
powszechng praktyka, szczegblnie
w przypadku starych, importowanych
pojazddéw, poniewaz jest to znacznie mniej
kosztowna opcja niz wymiana lub
regeneracja DPF. Nawet jesli prowadzenie
samochodu z usunietym DPF jest prawnie
zabronione, rzadko jest ono wykrywane
i nie ma zadnych sankcji prawnych dla
mechanikow samochodowych
Swiadczacych takie ustugi. Usuwanie DPF
jest w szczegolnosci szeroko dostepne
i reklamowane online. Zgodnie z polskim
prawem ochrony $rodowiska zabronione
jest reklamowanie lub  promowanie
towarow 1 ustug, ktoére s3 sprzeczne
z zasadami ochrony srodowiska
1 zrbwnowazonego rozwoju. Organizacje
zajmujgce si¢ ochrong srodowiska, takie jak
Frank Bold, maja prawo zwrdci¢ si¢ do sadu
0 wydanie nakazu zaprzestania takich
dziatan jak reklama i promocja. W 2020
roku Frank Bold wygratl pierwsza taka
sprawe w historii, jakg rozstrzygnat polski
sad przeciwko mechanikowi oferujagcemu
usunigcie filtrow DPF. Sad nakazal
pozwanemu zaprzestanie reklamowania si¢
oraz innych formy promoc;ji takich ustug,
kosztow

jak réwniez pokrycie

postepowania.
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3.3.3. NAPLYW STARYCH
SAMOCHODOW Z SILNIKIEM DIESLA
Z EUROPY ZACHODNIEJ]

Co roku do Polski sprowadzanych
jest okolo 1 000 000 samochodow
uzywanych, z czego 60% to samochody
z silnikiem Diesla. Sredni wiek
importowanego do Polski uzywanego
samochodu z silnikiem Diesla to 12 lat.
Wiele takich pojazdow jest eksportowanych
z krajow Europy Zachodniej wtasnie
dlatego, ze strefy niskiej emisji zabraniaja
dostepu starszym pojazdom z silnikiem
Diesla. Aby ograniczy¢ naplyw
samochodow powodujacych duze
zanieczyszczenie, rzad powinien przyjac
przepisy
polskich

odpowiednie podatkowe

zniechecajace obywateli
do sprowadzania starych samochodow
z 1innych krajow 1 zachecajace ich
do wybierania nowszych modeli, ktore
powoduja mniejsze  zanieczyszczenie.
Dlatego nalezy zmieni¢ przepisy
dotyczace podatku akcyzowego. Obecnie
wysoko$¢ podatku akcyzowego zalezy
wylacznie od pojemnosci silnika. Aby
powstrzymac¢ niekontrolowany naplyw
starych samochody z silnikiem Diesla do
Polski, stawki podatku akcyzowego
powinny by¢ uzaleznione od wieku
pojazdu, jego emisji (zgodnie z normami
emisji Euro) oraz rodzaju stosowanego

paliwa. Takie rozwigzania zostaly przyjete

przez wiele krajow UE: Austrig, Belgig,
Chorwacj¢, Cypr, Finlandie, Francjg,
Grecje, Hiszpani¢, Holandi¢, Irlandie,
Lotwe, Malte, Portugalie, Rumunie,
Stowenie¢ i Wegry.

3.3.4. POLITYKA PARKINGOWA

Jednym z najsilniejszych narzedzi
ograniczajacych korki w polskich miastach
1 posrednio ograniczajacym
zanieczyszczenia zwigzane z ruchem
drogowym jest mozliwo$¢ wprowadzenia
stref ptatnego parkowania w granicach
miasta. Z koncem 2018 roku $rodek ten byt
raczej  staby, poniewaz najwyzsza
dozwolona prawem optata wynosilaby
tylko 3 zt (0,75 euro) za godzing.
W mniejszych miastach takich jak Kielce,
Radom czy Opole optata ta byla jeszcze
nizsza: 2 zt (0,5 euro). Tak niskie optaty
doprowadzily do zwigkszonych zatorow.
Jak  wskazuja  szacunki  Politechniki
Krakowskiej 1 Warszawskiego Zarzadu
Drog, nawet 30% ruchu w centrach miast
generowaty

samochody  poszukujace

miejsca parkingowego.

W 2019 r. Rzad wreszcie zezwolil
na podwyzszenie oplat parkingowych.
Krakéw podwyzszyl optate parkingowa
do 6 zt (1,5 euro) za godzing, a nastgpnie
Poznan, ktory podwyzszyt optate do 7 zt
(1,75 euro) za godzing. To s jednak jedyne

miasta, ktére zmienily swoje podejscie do
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optat parkingowych w bardziej

zdecydowany sposob.

Oproécz optat istotnym czynnikiem
jest rozmiar stref platnego parkowania.
Prawie kazde duze miasto ma ptatne strefy
parkowania, jednak niewiele z tych stref ma
powierzchni¢ wigksza niz ¢wier¢ mili
kwadratowej. Gtownym celem tych matych
stref jest radzenie sobie z niedoborem
miejsc parkingowych w centrum miasta.
Tylko Gdansk, Warszawa, Krakow,
Wroctaw, Szczecin i Poznan wyznaczyty
strefy platnego parkowania, ktore sg na tyle
duze, ze skutecznie zniechecaja kierowcow
przed przekroczeniem granic lub centrow
miast. Najwieksze strefy platnego
parkowania znajduja sie¢ w Krakowie
(25% powierzchni miasta) i Warszawie
(20%), obie sa stale rozbudowywane -
Krakéw rozbudowat swoja sfere ptatnego
parkowania w 2019 i 2020 roku, natomiast
Warszawa planuje poszerzenie strefy
w 2021 i 2022 roku.

3.3.5. BUSPASY

Wie¢kszos¢ duzych polskich miast
posiada wyznaczone pasy dla autobuséw.
Jednakze wazne jest, aby przyjrzeé sie
ich lokalizacji, poniewaz ma ona
kluczowe znaczenie dla ich skutecznosci.
Na przyktad w Rzeszowie wyznaczone s3
tylko oddzielne pasy dla autobuséw na

ulicach  $rodmiejskich, aby zapewnic

przeptyw autobusow miedzy dworcami
przesiadkowymi, natomiast w innych
czgsciach miasta autobusy jezdzg razem
z samochodami 1 mogg by¢ zatrzymywane
przez duzy ruch. Miasto Kielce posiada
21 km Dbuspasow. To nie ma jednak
wickszego wplywu na niezawodnos$¢
1 punktualnos¢ komunikacji miejskiej,
poniewaz buspasy s3 wyznaczone na
przedmiesciach,

a nie w centrum miasta. W konsekwencji
zatory w centrum miasta prowadza do
obnizenia $redniej predkosci podrozowania
autobusami. Krakow, znacznie wicksze
miasto, ma 31 km  buspasow,
ale zaprojektowanych znacznie wydajniej
wymienionych

niz ~we  wczesniej

przypadkach. InZynierowie miejscy
koncentruja si¢ na ulicach, na ktoérych
autobusy traca najwigcej czasu w ogolnym
ruchu. Od 25 lat systematycznie
wprowadzajg buspasy, aby poprawié
punktualno§¢ transportu publicznego -
zaroOwno autobusow, jak 1 tramwajow.
W konsekwencji ilo$¢ czasu potrzebna na
podroz przez centrum miasta nie wzrosla,
mimo ze od 1995 r. liczba samochodow na

ulicach wzrosta prawie czterokrotnie.

3.3.6.INFRASTRUKTURA
ROWEROWA

Bardzo pozytywnym  aspektem
polityki transportu miejskiego w Polsce jest

rozwaj infrastruktury rowerowej
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i wzrost popularnosci rowerow jako
srodka codziennego przemieszczania si¢
po miastach. Pierwszym miastem, ktore
szeroko zainwestowalo w infrastrukture
rowerowg byl Gdansk, w ktorym w latach
2007-2012 powstato ponad 200 km drog
rowerowych, potaczonych w  spojny
system. W efekcie obecnie 8% przejazdow
przez miasto odbywa si¢ na rowerze
(bardzo czesto jako sposéb na dotarcie do
kolei podmiejskiej). Wroctaw  takze
zainwestowal w drogi i §ciezki rowerowe,
w calym miescie jest 250 km drég
rowerowych i pasow. Warszawa i Krakow
od dluzszego czasu rozwijaja swoje
systemy S$ciezek rowerowych i jeszcze
daleko m do ukonczenia,
mimo ze Warszawa ma ponad 600 km drog
rowerowych, a Krakow wiecej niz 200 km.
To nie tylko infrastruktura, ale takze
wzrost Swiadomosci spolecznej na temat
efektywnosci rowerow w codziennych
podrozach odgrywa bardzo istotna role.
W Opolu liczba podrézy rowerowych po
miescie wzrosta z prawie 4% do 11%
wszystkich podrozy w latach 2014-20109.
W Bydgoszczy w latach 2010-2015 wtadze
miasta zauwazyly wzrost od prawie zera do
5%. Krakéw w 2013 roku zanotowat 2%,

w 2019 oszacowano wzrost na 8%.

10 Transport-related behaviour of Polish cities’
inhabitants — raport z badan spotecznych
przeprowadzonych wéréd mieszkancow pieciu

Co warte odnotowania, dojezdzajacy do
pracy bardzo dobrze oceniaja rowery.
W ankiecie przygotowanej dla Polskiego
Alarmu Smogowego mieszkancy
najwickszych miast deklarowali rower jako
naprawde  niezawodny  pojazd  do
codziennej podrozy - 46% badanych
ocenili  podréze rowerowe  jako
efektywny sposob poruszania si¢ po
miescie. Tylko 20% respondentow
zadeklarowato to samo w odniesieniu do
prywatnego korzystania z samochodu®®.
W czasie pandemii Covid-19 wiadze
Krakowa i1 Poznania postanowity podjaé
mate kroki, aby dalej popularyzowa¢ rower
jako  sposob  podrézowania. Poznan
wznowil swoja starg polityke rowerowa
1 zadeklarowat budowe nowej
infrastruktury. Krakow ponownie zwezit
czes¢ swoich ulic, aby da¢ miejsce

rowerom.

najwigkszych miast w Polsce, Polski Alarm
Smogowy, Krakéw 2020.
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2. State of Air Quality in Poland — chapter Il — Transport Emission

3.1 Summary

Transport is the main source of NO2
pollution, however, public and decision-
makers’ awareness of this issue remains
low. The number of cars per 1,000 residents
in Polish cities is much higher than in many
cities in Western Europe. Simultaneously,
the average age of a car in Poland is very
high — over 13 years. Poland is also
experiencing an uncontrolled influx of old
cars from Western Europe — with around
1,000,000 old cars, 12 years old on average,
being imported to Poland annually.

Poland lacks proper legislation which
would enable reducing the volume of

transport-related emissions.

The necessary legislative changes include:
introducing provisions enabling the creation
of low emission zones based on Euro
standards; introducing changes to excise tax
to minimise the import of old cars, in
particular Diesels; tightening the existing

provisions on DPF tampering and raising

1 Pomiary stezen dwutlenku azotu za pomocg
probnikow pasywnych na terenie Krakowa i
Warszawy, Krakow Smog

Alert, Warsaw without Smog, 2020, available at:
https://polskialarmsmogowy.pl/polski-alarm-
smogowy/aktualnosci/

emission standards which need to be met

during the annual roadworthiness test.

In addition, local authorities should
be less hesitant to designate paid parking
zones and raise parking fees, establish bus
lanes on most congested streets or create
new bike lanes, even at the cost of reducing
the space available for car traffic. The latest
research shows that public acceptance for

such solutions is high.

3.2 Traffic-related pollution and its
causes

Official measurements identify the
problem of excessive NO2 concentrations
at only five traffic stations in the country.
However, the research into NO2
concentrations, conducted by the Polish
Smog Alert in October and November of
2019, reveals that the limit values for this
pollutant are exceeded in many areas of the

analysed cities'?.

szczegoly,pierwsze-takie-badania-w-polsce-niemal-
wszedzie-przekroczono-normy-zanieczyszczen-
generowanych-przezsamochody,

1518.html
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In Krakow, 80% of the 91 investigated
locations revealed exceedances of NO2

limit values. In Warsaw, where 121

locations were covered, 70% stations
noted exceedances. The main source of

NO2 emissions is car traffic (see Chapter 1).
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The problem of traffic-related
emissions remains largely underestimated
or even unidentified. Local and national air
quality improvement measures tend to
focus on low-stack emission rather than

curbing traffic pollution.

Traffic reduction measures are introduced
to cope with problems such as traffic jams
rather than to improve air quality. Although
recently the awareness of traffic-related air

pollution has been slowly rising among

NGO activists, local politicians, public
officers and the general public, transport is
still perceived to be a source of particulate
matters emission — the awareness of NOx
emissions is low and it is limited to a narrow

group of specialists.

The data on vehicle fleet show that
Polish cities face problems with excessive

number of vehicles as well as their old age.

23



According to Eurostat data'?, in 2016
Poland ranked 6th among the EU member
states when it comes to the number
of vehicles registered per 1,000 inhabitants,
coming before such automotive giantsas

Germany, the United Kingdom or France

FIGURE 3.2

and leaving the European Union’s average
far behind. The same holds true for Polish
cities. As presented in the graph below, the
number of cars per 1,000 inhabitants is
much larger than in many other cities
in Western Europe.

Warsaw

NUMBER

OF CARS

PER 1000
INHABITANTS
IN SELECTED
CITIES

Katowice
Poznan
Wroclaw
Krakaw
Rome
Prague
Milan
Vienna
Brussels
Hamburg
Paris

Berlin

Amsterdam

In terms of air pollution, it is not
only the number but also the age of cars that
matters. In 2019 about 1,000,000 second-
hand cars were imported to Poland. The
average age of a car brought to Poland
amounts to 12 years®®. According to the
Automobile  Manufacturers’

Association (ACEA,) in 2018 only 30%

of cars on Polish roads were 10 years old

European

or newer and only one car out of ten was
approximately 4 years old. According to the

data provided by insurance companies, the

12 Eurostat, 2016
13 Data of the Samar Automobile Market Research
Institute.
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average age of cars on Polish roads exceeds

13 years'.

3.3 Assesment of measures of aimed
at reducing traffic-related pollution
in Poland

3.3.1 CLEAN TRANSPORT ZONES

Polish legislation does not provide
local governments with a right to
introduce typical Low Emission Zones,
such as those found in Brussels, Berlin,
Paris or Barcelona, with entry regulations

based on Euro norms for vehicles.

14 European Automobile Manufacturers’
Association, 2018.
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It only allows for establishing a type
of Zero Emission Zones, which in Poland
are referred to as clean transport zones'®.
However, the main goal of this regulation is
to promote electric vehicles, rather than
tackle air pollution.

Clean transport zones differ
significantly from the low-emission zones

(LEZ) created in many European countries.

Only an electric, hydrogen-powered
or a natural gas vehicle can enter a clean
transport zone. Such zones can be
established exclusively in a municipality
with more than 100,000 inhabitants, and
only within the city centre area designated
as such in the local land use plans. At the
same time, the Electromobility Act provides
many exemptions from the rules governing
clean transport zones. Most importantly,
citizens living within a clean transport zone
and driving a passenger car with a mass
lower than 3.5 t are allowed to freely enter
the zone without any limitations. This
provision alone significantly weakens the
impact of clean transport zones, as their
inhabitants are responsible for generating
a large part of emissions. Furthermore, the

municipal council may incorporate

15 Act of 11 January 2018 on electromobility and
alternative fuels (ustawa o elektromobilno$ci I
paliwach alternatywnych,

hereinafter: Electromobility act).

16 Transport-related behaviour of Polish cities’
inhabitants — a report from social research
conducted among the inhabitants

exemptions from entry regulations other
than those set in the Electromobility Act.
In addition, the municipality council may
also allow, for up to 3 years, the entry
of vehicles other than those specified in the
above-mentioned exemption catalogue,
provided that a certain fee is paid. The
maximum fee is stipulated in the
Electromobility Act and is in fact very low,
too low to deter drivers from entering clean

transport zones.

Therefore, clean transport zones, in their
current form, do not support introducing
car access restrictions in cities with the
aim of curbing transport emissions.
An urgent reform of these provisions is
needed so that municipalities obtain a right
to designate low emission zones, similar to
the ones functioning in Western Europe.
It is worth noting that there is widespread
social acceptance of urban access
restrictions for cars with high emissions of
pollutants. According to the latest research
conducted by the Polish Smog Alert,
as many as 67% of the respondents express
support for such a measure, while only 28%

are against*®,

of five biggest cities in Poland, Polish Smog Alert,
Krakoéw 2020, available at:
https://www.polishsmogalert.org/wp-content/
uploads/2020/06/Raport-transportowy-v7-
ENGLISH.pdf
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KRAKOW’S
ZONE

CLEAN TRANSPORT

Krakoéw is the only city in Poland to create
a clean transport zone. The zone was
established by the Krakéw City Council’s
resolution of 19 December 2018 for a trial
period of six months, within a relatively
small section of a historic district
of Kazimierz — an area very popular among
tourists, rich in bars, restaurants and
museums. The resolution provided several
exemptions in addition to those set out
in the Electromobility act, including
an exemption for taxis and entrepreneurs

whose premises are located within the zone.

Moreover, supply vehicles were allowed
to enter the zone freely within specific time

periods in the morning and afternoon.

The creation of the zone was widely
criticised. Its opponents argued that it was
extremely harmful for business activity,
even though no clear data proving such
statements  was  presented,  while
the supporters of traffic restrictions argued
that the zone did not cover a big enough area
and that it granted too many exemptions
to ensure any significant reduction

of transport-related emission of pollutants.

In March 2019 the City Council, after a very
chaotic session, amended the clean
transport zone resolution adding many new

exemptions, including an exemption for all

customers and contractors of entrepreneurs
operating within the zone between 9:00 a.m.
and 5:00 p.m. on weekdays. This provision
deprived the zone of any noticeable impact
on traffic and air pollution. The clean
transport zone was finally abolished
in September 2019, as it no longer served
any function. However, in its place the city
created a zone of limited traffic, which is
a better suited solution for restraining car
traffic.

The Krakéw’s clean transport zone was
created on a wrong premise that its aim was
to reduce traffic on a local level. It was
never meant to achieve the true goal of such
an instrument — a large scale reduction
of car-related pollution. It proved that
Poland needs legislation aimed specifically
at creating fully functional low emission
zones and establishing emission standards
for petrol and Diesel cars rather than relying
on granting access only to electric and

hydrogen vehicles.

3.3.2 TECHNICAL REQUIREMENTS
AND DUST

PARTICULATE
TAMPERING

FILTER  (DPF)

Polish  provisions setting out
technical requirements for vehicles are not
in line with European emission standards —
in case of Diesel engine cars they only

provide requirements regarding smoke
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opacity. All cars are subject to an obligatory
annual roadworthiness test, with the
exception of newly-registered vehicles'’.
Such a test includes an emission test as well
as a check of the exhaust system. However,
the emission test in the case of Diesel
engine cars covers only smoke opacity,
while specific PM and NOx emissions are
not measured. Currently, the requirements
are so lenient that vehicles with removed
DPFs are able to meet them (this refers to
the light absorption coefficient measured

with an opacimeter).

A common issue among the owners
of Diesel engine cars in Poland is the
removal of DPFs. The results of on-the-spot
roadside inspections carried out by the
police clearly show that the number
of vehicles with a defective exhaust system
or a highly polluting engine is large
in Poland. During a range of random
inspections carried out in 2019, nearly
8,000 registration  certificates  were
cancelled by the police due to the poor
technical conditio of the vehicle — only
in one week of December 2019, police
officers cancelled over 2,000 registration
certificates near Warsaw (every fifth
checked vehicle). At the same time, garages
offering Diesel particulate filters (DPFs)

removal continue to operate with impunity.

17 New vehicles undergo the first test after 3 years
from the date of registration and a second test after
the next 2 years.

In order to address the abovementioned
issues, it IS necessary to impose stricter
exhaust emission requirements which must
be met in order to pass the obligatory
periodic roadworthiness test. Exhaust
emissions should be checked by authorised
vehicle inspection stations during the
obligatory periodic test and failure
to comply with this obligation should
be punishable. The results of the exhaust
emissions tests should be recorded and
retained.  Regulations ensuring  that
mechanics will no longer be able to legally
remove DPFs or any other emission-

reducing devices should also be introduced.

CASE AGAINST ADVERTISING DPF
REMOVAL

Recently, the Frank  Bold
Foundation won a landmark civil case
pertaining to removal of dust particle filters
from Diesel cars. Removing DPFs is
a common practice in Poland, especially
in the case of old, imported vehicles, as it
is a considerably less costly option than
a DPF replacement or regeneration.
Even though driving a car with a removed
DPF is forbidden by law, it is rarely
detected and there is no legal sanction
for car mechanics who provide such

services. DPF removal is widely available

All vehicles older than 5 years are subject to annual
testing.
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and  advertised, especially  on-line.
According to the Polish environmental law,
it is forbidden to advertise or promote goods
and services which defy the principles
of environmental protection and sustainable
development. Environmental organisations,
such as Frank Bold, are entitled to ask the
court to issue an injunction order to stop
such advertising promotion. In 2020 Frank
Bold won the first such case ever handled
by a Polish court against a car mechanic
offering removal of DPF filters. The court
ordered the defendant to cease any
advertising and other forms of promotion
of such services as well as to cover the costs

of the proceedings.
3.3.3 INFLOW OF OLD DIESEL CARS
FROM WESTERN EUROPE

About 1,000,000 second-hand cars
are imported to Poland every year, with 60
% of them being Diesel cars. The average
age of a second-hand Diesel car imported to
Poland is 12 years. Many such vehicles are
exported from Western European countries
precisely because low emission zones
prohibiting access of older Diesel vehicles
have been introduced there.

In order to curb the inflow of highly
polluting cars, the government should adopt
appropriate tax regulations to discourage
Polish citizens from importing old cars from

other countries and to encourage them

to choose newer models which cause less
pollution.  Therefore,  excise  duty
regulations must be changed. Currently, the
amount of excise duty depends solely on the
engine capacity. In order to stop
the uncontrolled influx of old Diesel cars
to Poland, excise duty rates should be based
on the vehicle’s age, its emission
performance (in accordance with Euro
emission standards) and the type of fuel it
uses. Such solutions have been adopted by
many EU countries: Austria, Belgium,
Croatia, Cyprus, Finland, France, Greece,
Spain, Netherlands, Ireland, Latvia, Malta,

Portugal, Romania, Slovenia and Hungary.
3.3.4 PARKING POLICIES

One of the strongest tools to reduce
congestion in Polish cities, and indirectly
limit traffic-related pollution, is the
possibility of introducing paid parking
zones within city limits. Towards the end
of 2018 this measure was rather weak, as the
highest fee allowed by law would be only
PLN 3 ( EUR 0.75) per hour. In smaller
cities, such as Kielce, Radom or Opole,
this fee was even lower: PLN 2 (EUR 0.5).
Such low parking fees resulted in increased
congestion. As indicated by the estimates
provided by the Krakéw University
of Technology and Warsaw Road
Authority, even 30% of traffic in city
centres was generated by cars in search of

a parking space.
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In 2019 the central government
finally allowed to increase parking fees.
Krakéw increased the parking fee to
PLN 6 (EUR 1.5) per hour, followed by
Poznan, which increased the fee to PLN 7
(EUR 1.75) per hour. These are, however,
the only cities to have changed their
approach to parking fees in a more decisive

way.

Apart from the fees, another
significant factor is the size of paid parking
zones. Almost every large city has a paid
parking zone, however, few of these zones
exceed a quarter of a square mile in area.
The main purpose of those small zones
is to tackle the deficiency of parking spaces
in the core of the city. Only Gdansk,
Warsaw, Krakow, Woroctaw, Szczecin
and Poznan have designated paid parking
zones that are large enough to effectively
discourage drivers from entering the city
limits or city centres. The largest paid
parking zones are found in Krakow (25%
of the city area) and Warsaw (20%), both
of them are being constantly extended —
Krakow expanded its paid parking zone
in 2019 and 2020, while Warsaw plans
to widen its zone in 2021 and 2022.

3.3.5 BUS LANES

Most large Polish cities have
designated bus lanes. However,

it is important to have a closer look at their

location, as it is pivotal to their
effectiveness. For example, in Rzeszoéw
separate bus lanes are designated only
on downtown streets to ensure the flow
of buses between interchange bus stations,
while in other parts of the city buses ride
along with cars and can be held up by heavy
traffic. The city of Kielce possesses 21 km
of bus lanes. This does not, however, have
much impact on the reliability
and punctuality of the city transport, as the
bus lanes are designated in the suburbs and
not in the city centre. As a result, congestion
in the city centre leads to lowering the
average travel velocity of buses. Krakow,
a much larger city, has 31 km of bus lanes,
but they are designed much more efficiently
than in the cases mentioned previously.
City engineers are focusing on streets where
buses lose most time in the general traffic.
For 25 years, they have been systematically
introducing bus lanes to improve the
punctuality of public transport — both buses
and trams. In consequence, the amount
of time needed to travel across the city
centre has not increased even though the
number of cars on the streets has risen

almost four times since 1995.
3.3.6 BICYCLE INFRASTRUCTURE

A very positive aspect of urban
transport policy in Poland is development
of bike infrastructure and rising popularity

of bikes as a means of daily travels through
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cities. The first city to invest widely in bike
infrastructure was Gdansk, which between
2007 and 2012 developed more than 200 km
of bike roads, connected in a coherent
system. As a result, 8% of journeys through
the city nowadays is made by bike (very
often as a means to access the suburban
railway system). Wroctaw also invested
in bike roads and lanes, all in all the city
boasts 250 km of bike roads and lanes.
Warsaw and Krakow have been developing
their bike lane systems for a much longer
time and they are still far from completion,
even though Warsaw has more than 600 km
of bike roads and Krakow more than 200
km. It is not only infrastructure but also the
growth of public awareness of bike
effectiveness in daily journeys that plays
a highly important role. In Opole the
number of travels in the city by bike has
risen from almost 4% to 11% of all travels
between 2014 and 2019. In Bydgoszcz
between 2010 and 2015 city officials
observed the rise from almost zero to 5%.
Krakow in 2013 noted 2%, in 2019 it was
estimated to be 8%.

What is worth noting, city commuters
assess bikes very positively. In a survey
prepared for Polish Smog Alert, the
inhabitants of largest cities declared bike

as a truly reliable vehicle to travel daily —

18 Transport-related behaviour of Polish cities’
inhabitants — report from social research conducted
among inhabitants of

46% of respondents assessed bike travel
as an effective way of moving around the

city. Only 20% of the respondents declared

the same with respect to private car usage®®.
During Covid-19 pandemic, the authorities
of Krakow and Poznan decided to take
small steps to further popularize biking as
a way of travelling. Poznan has reopened its
old bike policy documents and declared
building new infrastructure. Krakow once
again narrowed some of its streets to give

space to bicycles.

five biggest cities in Poland, Polish Smog Alert,
Krakow 2020.
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- streszczenie
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1. Raport CE DELFT

1. Streszczenie

Koszty zdrowotne zanieczyszczenia
powietrza w miastach europejskich

i powiazanie z transportem

Delft, CE Delft, pazdziernik 2020

Konsorcjum organizacji
pozarzadowych dziatajacych w interesie
publicznym w 10 krajach europejskich
(w Hiszpanii, Francji, Niemczech, Polsce,
Stowenii, na Wegrzech, w Rumunii,
Butgarii, Holandii i we Wloszech) pod
kierownictwem patronackiej organizacji
European Public Health Alliance (EPHA)
zlecito sporzadzenie niniejszego

sprawozdania.
CE Delft
Zaangazowanie na rzecz Srodowiska

Poprzez niezalezne prace badawcze
1 doradcze CE Delft pomaga budowac
zrownowazone  otoczenie.  Oferujemy
wiodace kompetencje w dziedzinie energii,
transportu 1 zasoboéw. Dzieki naszej bogate;j

specjalistycznej  wiedzy w  zakresie

technologii,  polityki 1 zagadnien
ekonomicznych,  wspieramy  agencje
rzadowe, organizacje pozarzadowe

i przemyst w dazeniu do zmian

strukturalnych. Od 40 lat pracownicy

CE Delft pracuja nad realizacja tej misji

Z zaangazowaniem i entuzjazmem.

1.1 Metodologia

Niniejsza analiza bada spoleczne koszty
zanieczyszczenia powietrza w powigzaniu
ze zdrowiem, na terenie 432 europejskich
miast w 30 krajach (UE - 27 krajow plus
Wielka Brytania, Norwegia i Szwajcaria).
Koszty  spoleczne sa  obcigzeniami
wplywajacymi na dobrobyt i obejmujg
zardbwno bezposrednie wydatki na opieke
zdrowotng (np. hospitalizacje),
jak 1 posrednie skutki zdrowotne
(np. choroby takie, jak POChP lub
skrocenie  $§redniej  dlugosci  zycia
wynikajace z zanieczyszczenia powietrza).
Skutki te maja wpltyw na dobrobyt,
poniewaz ludzie zdecydowanie wola
zdrowo zy¢ przez kolejne lata w zdrowym
1 czystym srodowisku. Jako, Ze czyste
srodowisko nie jest czyms$, co mozna sobie
kupi¢, potrzebujemy solidnej metodologii,
aby je wyceni¢ w celu ilosciowego
okreslenia

szerszego  wplywu  tego

srodowiska na zdrowie publiczne.

Ekonomisci srodowiskowi
przeprowadzili wiele badan w celu
ilosciowego okreslenia wplywu
zanieczyszczenia powietrza na zdrowie
1 ujecia go jako kosztow spotecznych
Badania

w  wymiarze finansowym.
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https://www.cedelft.eu/en/publications/download/2976

te zostaty wykorzystane do opracowania
ram metodologicznych przyjetych
W niniejszym opracowaniu, ktére obejmuje
16 rodzajow wplywu na zdrowie ludzkie,
przypisywanych zanieczyszczeniu
powietrza drobnym pylem zawieszonym,
ozonem i tlenkami azotu (tabela nr 2,
str.15). Wykorzystujac dane dotyczace
zglaszanej jako$ci powietrza w statystykach
Monitoringu Miejskiego i sieci nadzoru
jakosci powietrza EOG, oddziatywanie
fizyczne na zdrowie ludzkie zostato
okreslone ilosciowo z wykorzystaniem
funkcji reakcji na stezenie, w oOparciu
o zalecenia Swiatowej Organizacji Zdrowia
(WHO). Oddziatywanie fizyczne zostato
nastepnie ujete w wymiarze finansowym,
przy uzyciu ram wyceny opracowanych
w zrecenzowanym przez fachowcow
z branzy podreczniku oszacowania kosztow
zewnetrznych,  opublikowanym  przez
Dyrekcje Generalng Komisji Europejskiej
ds. Mobilnosci 1 Transportu (DG MOVE).
Wynikajace z tego koszty spoleczne
poniesione w konkretnym miesécie zostaly
nastepnie  oszacowane na podstawie
zgloszonych tam poziomow
zanieczyszczenia powietrza oraz liczby

ludnosci, jej struktury wiekowej i standardu

zycia w danym miescie.

1.2 Whnioski ogolne

W roku 2018, dla wszystkich 432 miast
w naszej probie (catkowita liczba ludnosci:
130 mln mieszkancéw), koszty spoteczne
oszacowane ilosciowo wyniosty ponad
166 mld euro. W  warto$ciach
bezwzglednych, Londyn jest miastem
o najwyzszych kosztach spotecznych.
w 2018 r. straty
w zakresie dobrobytu dla jego 8,8 min
mieszkancoOw wyniosty tacznie 11,38 mld
euro. Za Londynem uplasowal si¢
Bukareszt, z rocznymi stratami w zakresie
dobrobytu w wysokosci 6,35 mld euro
oraz Berlin, z rocznymi  stratami
w wysokosci 5,24 mld euro. Wielko$¢
miasta  jest kluczowym  czynnikiem
wplywajacym na  calkowity = wymiar
kosztow spolecznych: wszystkie miasta
powyzej 1 miliona mieszkancoOw znajduja
si¢ w pierwszej dwudziestce 25 miast
o najwyzszych kosztach spotecznych

wynikajacych z zanieczyszczenia powietrza

(zob.: tabela nr 1 ponizej).

Usdredniajac, w 2018 roku kazdy
mieszkaniec europejskiego miasta ponosit
straty na dobrobycie w wysokosci ponad
1250 euro rocznie z powodu bezposrednich
1 posrednich strat zdrowotnych zwigzanych
z niska jakoScig powietrza. Stanowi to
rownowartos¢ 3,9% dochodow osigganych

przez  mieszkancOw  miast.  Nalezy
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zauwazy¢, ze dane te s3 bardzo
zroznicowane w zaleznosci od miasta:
w stolicy Rumunii - Bukareszcie catkowite
straty w zakresie dobrobytu wynoszg ponad
3 000 euro na mieszkanca rocznie, podczas
gdy w Santa Cruz de Tenerife w Hiszpanii
nie  przekraczaja one 400  euro
na mieszkanca rocznie. W wielu miastach
w Bulgarii, Rumunii 1 Polsce koszty
spoteczne zwigzane ze zdrowiem wynosza
od 8 do 10% uzyskiwanych dochoddw.
Wigkszo$¢ z tych kosztow zwigzana jest
z przedwczesng umieralnoscig: w432
badanych  miastach  $§redni  udziat
$miertelnosci w catkowitych kosztach
spotecznych wynosi 76,1%. Natomiast
sredni udzial czynnikdw wspdtistniejacych

(zachorowan) wynosi 23,9%.

Zanieczyszczenie powietrza w miastach
ma wiele Zrodetl: dziatalno$¢ transportowa,
ogrzewanie  gospodarstw  domowych
1 szereg innych rodzajéw dziatalnosci,
w tym rolnictwo 1 przemyst. Bez dalszej
analizy nie mozna z calg pewnos$cig ocenic
stosunkowego udzialu kazdego z tych
zroédet. W niniejszej analizie zbadaliSmy
role transportu miejskiego dla celow
ukazania tych kosztow  spotecznych
za pomoca metod ekonometrycznych.
Pomimo  istotnego  braku  danych
w odniesieniu do poszczegdlnych miast,

znajdujemy dowody na to, ze polityka

transportowa ma wplyw na spoteczne
koszty zanieczyszczenia powietrza, poprzez
wykorzystanie Kilku szacunkowych
wskaznikow, ktore zostaly zbadane dla
wielu miast, takich jak czas dojazdu do
pracy i posiadanie samochodu. Nasze dane
pokazuja, ze zwigkszenie $redniego czasu
podrézy do pracy o 1% zwigksza spoleczne
koszty emisji PM10 o0 0,29%, a emisji NO2
nawet 0 0,54%. Wzrost liczby samochodow
w miescie o 1% zwigksza ogdlne koszty
spoteczne o prawie 0,5%. Swiadczy
to o tym, ze zmniejszenie ruchu
samochodowego zwigzanego z dojazdem
do pracy i liczby posiadanych samochodow
ma pozytywny wplyw na jako$¢ powietrza,
a tym samym zmniejsza koszty spoteczne
wyptywajace z niskiej jakosci powietrza

W miescie.

Porownanie wynikéw naszej analizy

w  kwestii  zmniejszenia  dobrobytu
z wynikami innych badan pokazuje,
ze nasze wyniki s3 czasami wyzZsze niz
przedstawione  przez  poprzednikow.
W duzej mierze mozna to wytlumaczy¢
wykorzystaniem  najnowszych  danych
liczcbowych do oceny negatywnych
skutkow  zanieczyszczenia  powietrza.
Nasze wyniki dostarczaja dodatkowych
dowodéow na to, ze zmniejszenie
zanieczyszczenia powietrza w europejskich

miastach powinno by¢ jednym z gléwnych
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priorytetoéw przy wszelkich dazeniach do

podniesienia poziomu dobrobytu
mieszkancoOw  tychze miast. Obecna
pandemia COVID-19 tylko to podkreslita.
Choroby wspotistniejace odgrywaja wazna
role jako czynnik $miertelno$ci pacjentow
z COVID-19, a ws$rod najwazniejszych
schorzenia

z nich s3 Zwigzane

Z zanieczyszczeniem powietrza.

Przedstawione tu dane liczbowe zostaty
przytoczone bez informacji na temat
zakresu niepewnosci. W tego rodzaju
badaniach granice niepewno$ci wynosza
zazwyczaj okoto 30-40%, co o0znacza,
ze podane tu wartosci mogg stanowié
czynnik nizszy o 1/3 lub wyzszy o 1/3.
Na koniec nalezy podkresli¢, Ze nasza
analiza opiera si¢ na podawanych
warto$ciach jakosci powietrza, ktore moga
odbiega¢ od rzeczywistej sytuacji, biorac
pod uwage fakt, ze jakos$¢ powietrza w calej
Europie jest nadal stosunkowo stabo
monitorowana. W zwigzku z tym,
przedstawione koszty spoteczne moga by¢
w niektorych miastach niedoszacowane.
Jezeli poziom zanieczyszczenia powietrza
jest w rzeczywisto$ci wyzszy niz dane
liczbowe znajdujace si¢ w oficjalnych
statystykach, koszty spoteczne

odpowiednio wzrosng.

1.3. Zalecenia

Prowadzi to do sformulowania

nastepujacych zalecen:

- Ustalenia zawarte w niniejszym

opracowaniu  badawczym  wskazuja,
ze wplyw niskiej jakosci powietrza na
dobrobyt cztowieka jest bardzo istotny
1 wiekszy niz wczesniej sadzono. Nasze
whnioski dostarczaja dodatkowych
dowodéw na to, ze zmniejszenie
zanieczyszczenia powietrza w miastach
europejskich  powinno  by¢ jednym
z gléwnych priorytetow we wszelkich
dazeniach do podniesienia poziomu

dobrobytu mieszkancow miast w Europie.

- Koszty wyliczone w niniejszej analizie
prawdopodobnie  staltyby sie jeszcze
wyzsze, gdyby uwzgledniono tez w sposob
nalezyty koszty zwigzane z pandemig
COVID-19.  Choroby  wspotistniejace
odgrywaja wazng role przy $miertelnosci
pacjentow chorych na COVID-19, a wsérod
najwazniejszych z nich s3 te, ktore
wynikaja z zanieczyszczenia powietrza.
Rozmaite prace badawcze dowiodly,
ze niska jako$¢ powietrza przyczynia si¢ do
zwigkszania $miertelnoSci z powodu

zachorowan na COVID-19. W zwigzku

z tym, koszty spoteczne zwigzane z niska
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jakoscig powietrza moga by¢ wyzsze niz

0Sszacowano W niniejszej analizie.

- Na jako$¢ powietrza w duzym stopniu

wplywaja nawyki Zwigzane
z przemieszczaniem si¢, na ktore z kolei
wplywa polityka transportowa, zaréwno
na poziomie krajowym, jak i miejskim.
Dlatego tez istotna jest rola administracji.
Posiadanie samochodu i czas podrézy do
pracy sa zazwyczaj dodatnio skorelowane
Z WYyZSzym poziomem zanieczyszczenia
powietrza. Koszty spoleczne powinny wigc
by¢ brane pod uwage przy podejmowaniu
decyzji dotyczacych polityki transportowej,
ktore beda miaty wptyw na
przemieszczanie si¢ po miescie,
a takze powinny by¢ szacowane przy
kalkulacji przejscia z silnikow spalinowych
na  bezemisyjne i niskoemisyjne
rozwigzania alternatywne dla celéw
poruszania si¢ po mieScie, W tym
e-mobilnos¢. Zwigzek miedzy polityka
transportowg na poziomie lokalnym
a zanieczyszczeniem powietrza powinien
zosta¢ opracowany bardziej szczegdtowo
w  kolejnych  analizach. Polityka
transportowa  przyczyniajagca si¢  do
poprawy jako$ci powietrza moze przyniesé¢
dodatkowe  korzysci  dla  zdrowia
publicznego, jesli stymuluje ona zarazem

zwigkszong aktywnos¢ fizyczna, taka jak

przemieszczanie si¢ pieszo lub jazda na

rowerze.

- Niniejsza analiza jest oparta na

sprawozdaniach ~ dotyczacych  jakosci

powietrza.  Ogdlnie  rzecz  biorac,
Zauwazamy rowniez, iz wiele mozna by
poprawi¢ w odniesieniu do monitorowania
jakos$ci powietrza: niektoére wicksze miasta
europejskie posiadaja jedynie ograniczong
liczbe stacji monitorowania. Bez dobrej
sieci  stacji  monitorowania, stopien
zanieczyszczenia powietrza moze by¢
powaznie niedoszacowany, a koszty
spoteczne wyliczone w tej analizie moga
by¢ wrecz zbyt niskie. Dlatego tez, naszym
ostatecznym zaleceniem jest udoskonalenie
sieci monitorowania, tak aby mozna bylo
doktadniej przeanalizowa¢ zwigzek migdzy

zdrowiem ludzkim a zanieczyszczeniem

powietrza.
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2. Abstrakt

Health costs of air pollution in European

cities and the linkage with transport

Delft, CE Delft, October 2020

A consortium of public interest
NGOs in 10 European countries (Spain,
France, Germany, Poland, Slovenia,
Hungary, = Romania, Bulgaria, The
Netherlands, Italy) led by the umbrella
organisation European Public Health

Alliance (EPHA) commissioned this report
CE Delft
Committed to the Environment

Through its independent research
and consultancy work CE Delft is helping
build a sustainable world. In the fields
of energy, transport and resources our
expertise is leading-edge. With our wealth
of know-how on technologies, policies and
economic issues we support government
agencies, NGOs and industries in pursuit
of structural change. For 40 years now,
the skills and enthusiasm of CE Delft’s staff
have been devoted to achieving this

mission.

Executive Summary

2.1 Methodology

This study investigates the health-
related social costs of air pollution in 432
European cities in 30 countries (the EU27
plus the UK, Norway and Switzerland).
Social costs are costs affecting welfare and
comprise  both  direct health care
expenditures (e.g. for hospital admissions)
and indirect health impacts (e.g. diseases
such as COPD, or reduced life expectancy
due to air pollution). These impacts affect
welfare because people have a clear
preference for healthy life years in a good
and clean environment. As a clean
environment is not something that can
be bought in the marketplace, however,
a robust methodology is required
to monetize them in order to quantify the

wider public health impacts.

Environmental economists  have
performed numerous studies to quantify the
impacts of air pollution on health and
monetize these as social costs. These
studies were used to develop the
methodological framework adopted in the
present study, which encompasses 16 health
impacts attributable to air pollution by fine

particulate matter, ozone and nitrogen
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oxides (Table 2, p.15). Using data
on reported air quality in the Urban Audit
statistics and the EEA Air Quality network,
the physical impacts on human health were
quantified using concentration-response
functions based on the recommendations
of the World Health Organization (WHO).
The physical impacts were subsequently
monetized using a valuation framework
developed in the peer-reviewed Handbook
of External Costs published by the
European = Commission’s  Directorate
General for Mobility and Transport, DG
MOVE. The resulting social costs incurred
in a specific city were then determined from
the air pollution levels reported there and
the size, age structure and living standards

of the population in that particular city.

2.2 General findings

For all 432 cities in our sample (total
population: 130 million inhabitants),
the social costs quantified were over € 166
billion in 2018. In absolute terms, London
is the city with the highest social costs.
In 2018, the loss in welfare for its 8.8
million inhabitants totalled € 11.38 billion.
London is followed by Bucharest, with
an annual loss in welfare of € 6.35 billion
and Berlin, with an annual loss of € 5.24

billion. City size is a key factor contributing

to total social costs: all cities with
a population over 1 million feature in the
Top 25 cities with the highest social costs

due to air pollution (see Table 1 below).

In 2018, on average every inhabitant
of a European city suffered a welfare loss
of over € 1,250 a year owing to direct and
indirect health losses associated with poor
air quality. This is equivalent to 3.9%
of income earned in cities. It should be
noted that there is a substantial spread
in these figures among cities: in the
Romanian capital Bucharest total welfare
loss amounts to over € 3,000 per
capita/year, while in Santa Cruz de Tenerife
in Spain it is under € 400/cap/yr. In many
cities in Bulgaria, Romania and Poland the
health-related social costs are between
8-10% of income earned. Most of these
costs relate to premature mortality: for the
432 cities investigated, the average
contribution of mortality to total social costs
is 76.1%. Conversely, the average
contribution of morbidity  (diseases)
is 23.9%.

City air pollution stems from many
sources: transport activities, household
heating and a range of other activities
including agriculture and industry. Without
further analysis, the relative share of each
source cannot be assessed with any
certainty. In this study we did investigate

the role of city transport in explaining these
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social costs using econometric methods.
Although there is a severe lack of data at the
level of individual cities, we do find
evidence that transport policies impact the
social costs of air pollution, using several
proxy indicators that are available for many
cities, including commuting times and car
ownership. Our results show that a 1%
increase in the average journey time to work
increases the social costs of PMyo emissions
by 0.29% and those of NO2 emissions even
by 0.54%. A 1% increase in the number
of cars in a city increases overall social
costs by almost 0.5%. This confirms that
reduced commuting and car ownership has
a positive impact on air quality, thus
reducing the social costs of poor city air

quality.

Comparison of our study’s findings
regarding welfare losses with those from
other research shows that our results are
sometimes higher than previously found.
To a large extent this can be explained by
the more recent figures used here for
valuing the adverse impacts of air pollution.
Our findings provide additional evidence
that reducing air pollution in European
cities should be among the top priorities
in any attempt to improve the welfare of city
populations in Europe. The present
COVID-19 pandemic has only underscored
this. Comorbidities feature prominently
in the mortality of COVID-19 patients and

among the most important of these are those
associated with air pollution.

The figures reported here are cited
without uncertainty ranges. In this kind
of study, uncertainty bounds are typically
around 30-40%, implying that the figures
reported here could be a factor 1/3 lower
or 1/3 higher. Finally, it should be stressed
that our study is based on reported levels
of air quality, which may diverge from the
actual situation, given that air quality is still
relatively  sparsely monitored across
Europe. As a result, the social costs reported
are likely to be an underestimate in some
cities. If air pollution levels are in fact
higher than the figures reported in official
statistics, the social costs will increase

accordingly.

2.3. Recommendations

This leads to the following

recommendations:

- The findings in this research paper show
that impacts of poor air quality on human
welfare are very substantial and larger than
previously understood. Our findings
provide additional evidence that reducing
air pollution in European cities should
be among the top priorities in any attempt
to improve the welfare of city populations
in Europe.
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- The costs calculated in this study are likely
to become higher if the costs because of the
COVID-19 pandemic would be properly
included. Comorbidities feature
prominently in the mortality of COVID-19
patients and among the most important
of these are those associated with air
pollution. Various research papers have
evidenced that poor air quality tends
to increase mortality from COVID-19
cases. Therefore, social costs of poor air
quality may be higher than estimated in this

research.

- Air quality is, to a large extent, influenced
by transportation habits which in turn are
influenced by transport policies, both at the
national and the city level. Hence
governments have an important role to play
here. Car possession and journey times
to work tend to be positively correlated with
higher levels of air pollution. The social
costs should be taken into account by
transport policy decisions affecting urban
mobility and they can be assessed when
calculating the transition of urban mobility
from the internal combustion engine
to zero- and low emission alternatives,
including e-mobility. The relationship
between transport policies at the local level
and air pollution should be investigated
in more detail in future research. Transport

policies improving air quality can have co-

benefits for public health if they stimulate
increased physical activity such as walking

or cycling.

- The present analysis is based on reported
air quality. In general we also observe that
much could be improved with respect to the
monitoring of air quality: some large
European cities have only a limited number
of monitoring stations. Without a good
network  of

monitoring stations,

air  pollution may  seriously be
underestimated and social costs determined
in this study may be even modest. Therefore
our final recommendation is to improve the
monitoring network so that a more accurate
relationship between human health and air

pollution can be assessed.
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I11. Przedstawiciele nauki polskiej o Raporcie CE DELFT

3.1. Koszty zdrowotne transportu w Polsce®

dr Ewa Bandurska
mgr Weronika Cieéko

Gdanski Uniwersytet Medyczny

Streszczenie

Zanieczyszczenie powietrza ma istotne znaczenie dla stanu zdrowia calej Swiatowej
populacji. Stanowi ono piata przyczyne zgondow na swiecie. Szacuje sie, ze ponad 90% ludnosci
zyje w miejscach, w ktorych przekroczone sa normy zanieczyszczenia powietrza, a mniej niz
potowa w miejscach, w ktorych nie przestrzega si¢ nawet najmniej rygorystycznych wymogow
Swiatowej Organizacji Zdrowia (ang. World Health Organization, WHO). Zanieczyszczenie
drobnymi czasteczkami, nawet przy bardzo niskich stezeniach, ma niekorzystny wpltyw
na zdrowie. Do grupy czynnikow, ktore wywolujg zanieczyszczenie powietrza zaliczy¢ mozna
wiele czynnikéw, np. spalanie paliw kopalnych w celach transportowych. Kluczowg rolg
odgrywa spalanie paliwa typu diesel, co generuje wysokie koszty zar6wno ekonomiczne jak
1 zdrowotne. Od lat prowadzone sa badania dotyczace kosztow zanieczyszczenia powietrza
powodowanych przez transport. Organizacja przeprowadzajacg badania w tym zakresie na
terenie Europy jest CE Delft. W roku 2018 opublikowany zostal raport ,,Health impacts and
costs of diesel emissions in the EU”, w ktorym dokonano ceny kosztoéw spotecznych emisji
zanieczyszczen z silnikow diesla wykorzystywanych w transporcie. W 2020 roku ruszyla
kolejna edycja badania, ktérego celem byto oszacowanie kosztow szkdd spowodowanych
zanieczyszczeniem powietrza na poziomie pojedynczego miasta oraz okreslenie roli transportu
w emisji zanieczyszczen. W badaniu wzigty udziat 432 miasta, w tym 32 z Polski. Ocenie
poddano koszty ogolne szkdd zdrowotnych, koszty szkod w przeliczeniu na mieszkanca oraz

koszty szkod wyrazone jako odsetek PKB miasta. Dane analizowano w kontek$cie innych miast

19 Publikacja na podstawie danych dostarczonych do lipca 2020, nie uwzglednia ona dalszych aktualizacji
Raportu
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europejskich oraz grupowo jako wszystkie miasta z danego kraju bioragce udzial w badaniu.
Wykazano, ze najwigkszy udzial w zanieczyszczeniu powietrza w miastach ma kumulacja
PM101PM2,5. W grupie 25 miast z najwigkszymi rocznymi kosztami zdrwotnymi znalazty si¢
trzy lokalizacje w Polsce: Warszawa (4,1 mld EUR), Gornoslaski Zwigzek Metropolitalny
(GZM) (3,6 mld EUR) i Krakéw (1,4 mld EUR). Najwigksze koszty zostaty zidentyfikowane
zostaly w Paryzu i wyniosty ponad 19 mld EUR. Najwigksze roczne koszty per capita
odnotowano w Mediolanie — 2 788 EUR. W Polsce najwicksze koszty na osobe wystepuja
w: Warszawie (2 367 EUR), Krakowie (1 938 EUR), Wroctawiu (1 916 EUR) oraz GZM
(1 877 EUR). W grupie 10 miast z najwigkszym udziatem kosztow szk6d w PKB miasta, osiem
lokat zajmuja miasta polskie. Dominuje Bielsko-Biata i Rybnik (kazde po 8,6%). Calkowite
koszty zanieczyszczenia powietrza dla 32 miast w Polsce zamykaly si¢ w przedziale 45 mln —
4,1 mld EUR. Srednie koszty szkéd oszacowane w odniesieniu do liczby mieszkancoéw miasta
wyniosty 1255 EUR/per capita. Zaréwno najwigksze koszty catkowite jak i najwigksze koszty
w przeliczeniu na mieszkanca zanotowano w Warszawie, za$ najmniejsze w Elku. Analizie
poddano réwniez jak duze obcigzenie finansowe stanowig koszty szkod dla budzetu
posiadanego przez miasto wyrazone jako odsetek PKB miasta. Wykazano, ze koszty szkod

zdrowotnych angazowaty $rednio 6% budzetu miasta.

Abstract

Air pollution is essential to the health of the entire world's population. It is the fifth
leading cause of death in the world. It is estimated that over 90% of the population lives
in places where air pollution standards are exceeded, and less than half in places where even
the most stringent requirements of the World Health Organization (WHO) are not respected.
Fine particle contamination, even at very low concentrations, has adverse health effects. The
group of factors that cause air pollution includes many factors, e.g. burning fossil fuels for
transport. The combustion of diesel fuel plays a key role, which generates high costs, both
economic and health. For years, research has been conducted into the costs of air pollution
caused by transport. The organization conducting research in this field in Europe is CE Delft.
In 2018, the report "Health impacts and costs of diesel emissions in the EU" was published,
which included the price of social costs of pollutant emissions from diesel engines used
in transport. In 2020, another edition of the study was launched, the purpose of which was

to estimate the costs of damage caused by air pollution at the level of a single city and
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to determine the role of transport in pollutant emissions. The 432 cities participated in the
survey, including 32 from Poland. The overall cost of damage to health, the cost of damage per
capita and the cost of damage as a percentage of the city's GDP were assessed. The data were
analyzed in the context of other European cities and grouped as all cities from a given country
participating in the study. It has been shown that the accumulation of PM10 and PM2.5 has the
highest share in air pollution in cities. The group of 25 cities with the highest annual health
costs includes three locations in Poland: Warsaw (EUR 4.1 billion), the Upper Silesian
Metropolitan Union (GZM) (EUR 3.6 billion) and Cracow (EUR 1.4 billion). The largest costs
were identified in Paris and amounted to over EUR 19 billion. The highest annual per capita
costs were recorded in Milan - EUR 2 788. In Poland, the highest costs per person are in:
Warsaw (EUR 2 367), Cracow (EUR 1 938), Wroclaw (EUR 1 916) and GZM (EUR 1 877).
In the group of 10 cities with the highest share of damage costs in the city's GDP, eight places
are occupied by Polish cities. Bielsko-Biala and Rybnik dominate (8.6% each). The total costs
of air pollution for 32 cities in Poland ranged from EUR 45 million to EUR 4.1 billion.
The average cost of damages estimated in relation to the number of inhabitants of the city
amounted to EUR 1 255 / per capita. Both the highest total costs and the highest costs per capita
were recorded in Warsaw, and the lowest in EIk. It has also been analyzed how large the
financial burden is the cost of damage to the city's budget expressed as a percentage of the city's
GDP. It was shown that the costs of health damages involved an average of 6% of the city
budget.

1. Wprowadzenie

Posiadane dowody naukowe jednoznacznie popieraja teze,
Ze zanieczyszczenie powietrza ma kluczowe znaczenie dla stanu zdrowia populacji. Zgodnie
z danymi Swiatowej Organizacji Zdrowia (ang. World Health Organization, WHO),
zanieczyszczenie powietrza jest pigta najwazniejsza przyczyng zgonow na S$wiecie
ze wszystkich przyczyn w kazdym wieku i u obu ptci — zaraz po czynnikach dietetycznych,
nadci$nieniem tetniczym, paleniem tytoniu i podwyzszonym poziomie glukozy we Krwi.
Uwaza sie, ze przyczynia si¢ do wigkszej liczby zgondéw niz wiele znanych od wielu lat

1 drobiazgowo zbadanych czynnikow ryzyka takich jak brak aktywnos$ci fizyczne;,
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naduzywanie alkoholu czy niedozywienie?®. Wptywa zaréwno na stan zdrowia, jako$¢ zycia
jak i ogolny czas przezycia?l. Przyczyna si¢ do przedwczesnych zgondw poprzez wywolywanie
chorob sercowo-naczyniowych i uktadu oddechowego, w tym odpowiada za zaostrzenia choréb
przewlektych, takich jak astma, czesto generujagc w ten sposob znaczne koszty posrednie oraz
obnizajac jako$é zycial. Szacuje sie, ze ponad 90% populacji §wiatowej zyje w miejscu,
w ktorym przekroczone sg normy zanieczyszczenia powietrza, a mniej niz potowa populacji
zamieszkuje obszary, ktore nie spelniajg nawet najmniej restrykcyjnych norm podawanych
przez WHO. Zanieczyszczenie drobnymi czgsteczkami ma wpltyw na zdrowie nawet przy
bardzo niskich stgzeniach — w rzeczywistosci do tej pory nie zidentyfikowano progu ponizej
ktérego nie miatyby one niekorzystnego wpltywu na zdrowie czlowieka. Dlatego WHO
wytyczne dotyczace jakosci (AQG) zalecaja celowanie dla i1 osiagania najnizszych stezen

pytéw zawieszonych PM (ang. particulate matter) jak to mozliwe.

W Polsce pomiar stgzenia PM jest prowadzony od roku 1970, poczatkowo byt on
wykonywany wraz z oznaczeniem st¢zenia tlenkow siarki. Do roku 1987 oznaczano catkowita
ilo$¢ pytu w powietrzu (ang. total suspended particulate, TSP). W pomiarach uwzglgdniano
wszystkie pyly tacznie - az do rozmiaru 40pum, nastgpnie pomiary ograniczono do pytow nie
wigkszych niz 10 pm, gdyz dhuzej utrzymujg si¢ one
w powietrzu. W roku 1997 wprowadzono dodatkowa miar¢ PM2,5. Pyly o rozmiarze od 10 um
do 2,5 um. Pyty PM10 pochodza gtéwnie z procesow spalania paliw statych gospodarstwach
domowych i pojazdow z silnikiem diesla. Pyly o rozmiarze ponizej 2,5 um pochodzg zwtaszcza

z zanieczyszczeh gazowych?,

PM wyplywaja na wigkszg liczbe ludzi niz jakikolwiek inny czynnik zanieczyszczajacy,
mogg one przenika¢ do drog oddechowych, zwlaszcza niebezpieczny jest PM2,5 moze bowiem

dotrze¢ do najglebszych obszaréw aparatu oddechowego, takich jak pecherzyki ptucne.

20 Health Effects Institute (ed). State of global air 2019. A special report on global exposure to air pollution and
its disease burden. https://www.stateofglobalair.org/sites/default/files/soga_2019_report.pdf2019. [dostep:
15.06.2020]

21 Gladysz J., Grzesiak A., Nieradko-Iwanicka B., Borzecki A., 2010, Wplyw zanieczyszczenia powietrza na stan

zdrowia i spodziewang diugos¢ zycia ludzi, Probl Hig Epidemiol, 91(2): 178-180.

22 Krzeszkowiak J., Pawlas K., 2018, Pyt zawieszony (PM2,5 oraz PMI0), wtasciwosci oraz znaczenie

epidemiologiczne ekspozycji krotko i diugookresowej dla chordéb uktadu oddechowego oraz krgzenia,
Environmental Medicine, 21(2): 7-13.
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2. Jako$¢ powietrza w Polsce

Zgodnie z normami, ktére =zostaly opracowane przez WHO dopuszczalne
sredniodobowe stezenie pytow zawieszonych wynosi 50 pg/m? dla pytu PM10 oraz 25 pg/m?
dla pylu PM2,5. W ujeciu rocznym $rednie warto$ci norm wynoszg odpowiednio dla PM10 do
40 pg/m?adla PM2,5 - 20 pg/m?. istnieja rowniez normy dotyczace stezenia dwutlenkow: azotu
NO; i siarki SO2?®. Ochrona powietrza regulowana jest przez szereg aktow prawnych, miedzy
innymi na poziomie Ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony s$rodowiska
(Dz. U. z 2008 r. Nr 25, poz. 150, z pézn. zm.), Ustawy z dnia 17 lipca 2009 r. o systemie
zarzadzania emisjami gazow cieplarnianych i innych substancji
(Dz. U. z 2009 r. Nr 130 poz. 1070 z p6zn. zm.) czy Ustawy z dnia 25 sierpnia 2006 r.
o systemie monitorowania i kontrolowania jako$ci paliw (Dz. U. z 2006 r. Nr 169, poz. 1200,
z pozn. zm.), jak rowniez kilkadziesiat rozporzadzen Ministra Srodowiska, Ministra
Gospodarki i Ministra Infrastruktury. Odniesienie do polskiego porzadku prawnego maja
réwniez akty prawne unijne — dyrektywy i rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady,

decyzje Rady Unii Europejskiej i Komisji Europejskiej i inne.

3. Badania oceniajgce koszty transportu w Polsce UE

W grupie czynnikow, ktore w najwigkszym stopniu przyczyniaja si¢ do
zanieczyszczenia powietrza i generowania konsekwencji zdrowotnych
1 poza zdrowotnych wymienia si¢ zwlaszcza czynniki antropogeniczne, gldwnie spalanie paliw
kopalnych w celach grzewczych oraz transportowych i przemystowych?*. W grupie
zanieczyszczen powigzanych z transportem kluczowa rol¢ odgrywaja zanieczyszczenia
wywotane spalaniem paliwa typu diesel. Jeszcze w roku 2016 stanowity one 83% calosci

kosztow, co byto réownowazne wartoéci okoto 55,6 mld EUR%,

23 http://smog.imgw.pl/content/norm
24 Polskie Towarzystwo Programéw Zdrowotnych, 2019 Droga do czystego powietrza - Raport.

% CE Delf Health impacts and costs of diesel emissions in the EU. https://epha.org/wp-

content/uploads/2018/11/embargoed-until-27-november-00-01-am-cet-time-ce-delft-4r30-health-impacts-costs-
diesel-emissions-eu-def.pdf2018. [dostep: 15.06.2020]
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W Europie od lat prowadzone s3 badania na temat kosztéw (zdrowotnych

i poza zdrowotnych) zanieczyszczen powietrza powodowanych przez transport 2% 27 28,29, 30.

Badania prowadzone sg, cho¢ w mniejszym zakresie réwniez w Polsce, zwlaszcza
w kontekécie wyceny zmiany poziomu norm i limitéw ograniczen3!,32, 3334 3% 36 Badaniem
przekrojowym o zasiggu europejskim, ktore jest cyklicznie powtarzane sg oceny prowadzone
przez CE Delft. W roku 2018 opublikowany zostat raport Health impacts and costs of diesel
emissions in the EU, w ktorym dokonano ceny kosztow spotecznych emisji zanieczyszczen

z silnikoéw diesla wykorzystywanych w transporcie. W 9 panstwach analiza zostata poszerzona

%6 Michiels H., Mayeres 1., Panis L., Nocker L., Deutsch F., Lefebvre W., 2012, PM2.5 and NOx from traffic:
Human health impacts, external costs and policy implications from the Belgian perspective. Transportation
Research Part D: Transport and Environmen,17(18): 569-577.

27 Chossiére G., Malina R., Ashok A., Dedoussi ., Eastham S., Speth R. i wsp.,. 2017, Public health impacts of
excess NOx emissions from Volkswagen diesel passenger vehicles in Germany. Environmental Research
Letter,12(3).

28 Oldenkamp R., van Zelm R., Huijbregts M., 2016, Valuing the human health damage caused by the fraud of
Volkswagen, Environmental Pollution, 212:121-127.

29 _evy J., Buonocore J., von Stackelberg K., 2010, Evaluation of the public health impacts of traffic congestion:

a health risk assessment, Environ Health,9(65).

%0 Sabel C., Hiscock R., Bi J., Depledge M., van den Elshout S. i wsp..2016, Public health impacts of city policies
to reduce climate change: findings from the URGENCHE EU-China project, nviron Health,15(25).

81 Bandurska E., Wojnarowska M., Wojtecka A., Zarzeczna-Baran M., 2014, The use of environmental aspects in
health economics on the example of the valuation of human life, Econ.Environ.Stud, 14(4): 434-460.

%2 Parry-Dziegielewska D., Mendelsohn R., 2005, Valuing Air Quality in Poland. Environmental and Resource
Economics,30, 131-163.

33 Desaigues B., Ami D., Bartczak A., Braun- Kohlova M., Chilton M., Czajkowski M.i wsp., 2011,Economic
valuation of air pollution mortality: A 9-country contingent valuation survey of value of a life year (VOLY),
Ecological Indicators,11(3),902-910.

% Dziku¢ M., Adamczyk J., 2015, The ecological and economic aspects of a low emission limitation: a case study
for Poland, Int J Life Cycle Assess, 28, 217-225.

3 Lasocka-Jakubiak J., Lasocki J., Siekmeier R., Chtopek Z., Impact of Traffic-Related Air Pollution on Health.

In: Pokorski M, editor. Environment Exposure to Pollutants Advances in Experimental Medicine and Biology.

% Gurgul H., Lach L., 2011, The role of coal consumption in the economic growth of the Polish economy in
transition, Energy Policy, 39(4), 2088-2099.
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o analiz¢ wudzialu budzetu panstwa w  kosztach zdrowotnych zwiazanych
Z emisjg zanieczyszczen oraz oceng potencjalnych oszczgdnosci wynikajacych z zastgpienia
silnikow diesla elektrycznymi. Wsrod krajow, ktore zostaty poddane poglebionej analizie byta
Polska. W tym badaniu wyrdzniono trzy istotne grupy punktow koncowych, dla ktorych

obliczono koszty szkod:

1. Zdrowie ludzi (zachorowalno$¢, przedwczesna $miertelno$¢, modelowana jako

skrécenie oczekiwanej dtugosci zycia).
2. Ushugi ekosystemowe (roznorodnos¢ biologiczna i uprawy).
3. Budynki i materiaty (kapitat sztuczny).

Nadrzednym punktem koncowym przyjetym w analizie byly punkty koncowe zwigzane ze
stanem zdrowia ludnosci. W modelu wykorzystano dwie metody szacowania poziomu emisji —
szacunkowym COPERT i realnym TRUE oraz dwa scenariusze ograniczania emisji spalin —
0 tzw. niskiej i wysokiej ambicji. Zgodnie z danymi z roku 2018, catkowite koszty zdrowotne
zanieczyszczenia powietrza w Polsce wyniosty ponad 4,6 mld EUR, a w catej UE w zaleznoSci
od przyjetego modelu analitycznego od 67 do 80 mld EUR. W badaniu wykazano,
ze za  wigkszos¢  szkod  zdrowotnych  odpowiada  paliwo  typu  diesel.

Szczegoty ponizej - Rycina 1.
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Rycina 1. Koszty zdrowotne zanieczyszczenia powietrza  w Polsce
w podziale na koszty zwigzane ze spalaniem benzyny i paliwa diesel — opracowanie wlasne na

podstawie®’

W roku 2020 opublikowane zostaty wstepne wyniki kolejnej edycji badania prowadzonego
przez CE Delf. Celem nowego badania bylo oszacowanie kosztoéw szkoéd spowodowanych
zanieczyszczeniem powietrza na poziomie pojedynczego miasta i okreslenie roli transportu

w emisjach zanieczyszczen.

4. Material i metody badania CE Delf 2020

W badaniu wykorzystano metodologie zblizong do metodyki stosowanej w meta-analizie
danych, w ktorej szacowano wplyw zanieczyszczen w wielu miastach jednocze$nie (w sumie
okoto 450 miast). Poza celem glownym pozwalajacym
na oszacowanie kosztow szkod zdrowotnych na poziomie miasta zalozono rowniez cele

szczegblowe, t].

1. Szacowanie rocznych kosztow zdrowotnych wynikajacych z zanieczyszczenia

powietrza w miastach zlokalizowanych na terenie UE za pomocg wskaznika UDC (ang.

S’"CE Delf Health impacts and costs of diesel emissions in the EU. https://epha.org/wp-

content/uploads/2018/11/embargoed-until-27-november-00-01-am-cet-time-ce-delft-4r30-health-impacts-costs-
diesel-emissions-eu-def.pdf2018. [dostep: 15.06.2020]
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unit damage cost) specyficznego dla danego miasta wyrazonego w wymiarze

€/ug/m3/cap. Cena wplywow zostata dostosowana do PKB miasta.

0.8
Wartos¢(j) =

€ru2s ( PKB )
k
przypadek PKBgyos

2. Oszacowanie wptywu réznych rodzajow transportu na koszty tych szkod.

Do oceny rocznych kosztow zdrowotnych wykorzystano dane na temat stanu powietrza

raportowane przez miasta w ramach prowadzonych audytow.

Do wyznaczenia kosztu utraty lat Zzycia wykorzystano wskaznik YOLL
(ang. years of life lost), ktoérego wartosci oszacowano wczesniej w badaniu DG Move study.
Dane na temat przewidywanego trwania zycia W wyzanczonych grupach (ang. life cohorts)
pozyskano z Eurostatu. W przypadku braku danych wykorzystywano dane usrednione.
Do modelu wiaczono réwniez informacje na temat wielkosci populacji zamieszkujacej dane
miasto oraz gestosci zaludnienia w mieScie (jezeli byly dostgpne). Potaczenie wskaznikow
jakosci powietrza na PM2,5, PM10 i SOMO35 (roczna suma maksymalnych $rednich
8-godzinnych kroczacych przekraczajacych 35 ppb (70pug/m3) i NO2 z UDC pozwolito na
obliczenie catkowitych szkdd wyrazonych w jednostkach monetarnych, ktore byty zwigzane z
zanieczyszczeniem powietrza w danym miescie i w odniesieniu do danego rodzaju

zanieczyszczenia.

Ocenie poddano koszty ogoélne szkdd zdrowotnych, koszty szkéd w przeliczeniu na
mieszkanca oraz koszty szkéd wyrazone jako odsetek PKB miasta. Dane analizowano w
kontekscie innych miast europejskich oraz grupowo jako wszystkie miasta z Polski biorace

udzial w badaniu.

5. Wyniki
5.1 Wyniki ogdlne

W  badaniu wzigty udziat 432 miasta, najwigcej z Francji (n=76), najmniej
(po  jednym miescie) z Cypru, Luksemburgu, Malty 1 Norwegii.

We wspomnianym badaniu wzigto udziat 35 miast z Polski —Rycina 2.
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Rycina 2. Liczba miast z poszczegolnych panstw biorgcych udziat

transportu w roku 2020 z uwzglednieniem Polski

w badaniu kosztow
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W pierwszej kolejnosci ustalono jaki jest udziat poszczeg6lnych rodzajow czynnikow
W  zanieczyszczeniu — powietrza.  Okazato sig, ze jest on  zrdznicowany
i przykladowo pyly PM10 i PM2,5 odpowiadaja za okoto 70=80% zanieczyszczen
w wybranych miastach. Najwyzszy wynik odnotowuje si¢ w Berlinie (78,8%). Jednoczes$nie
jest on wyzszy niz $rednia dla wybranych miast. Udziat tego typu pylow jest dominujacy.
Szczegoty — Rycina 3.

miasta ogotem [N 0%22,10%
Rzym [/ N0R | 27,1%

Berlin |7 NG % 20,9%
Bukareszt [ NG % 28,4%
Londyn | NGy %  28,5%
Paryz [N 7850 8% 26,1%
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® PM10+PM2,5

Rycina 3. Udzial poszczegolnych czynnikow w zanieczyszczeniu powietrza w wybranych

miastach biorgcych udzial w badaniu

5.2 Koszty w Polsce na tle Europy

5.2.1 Koszty calkowite szkod

Oszacowano réwniez catkowity roczny kosztow zdrowotnych i poza zdrowotnych, jakie sa
ponoszone z powodu zanieczyszczonego powietrza. W grupie 25 miast z najwigkszymi
kosztami znalazty si¢ az trzy miasta/regiony z Polski,
tj. Warszawa 4,1 mld EUR, Goérnoslaski Zwiazek Metropolitalny (GZM) 3,6 mld EUR
1 Krakow 1,4 mld EUR. Miastem, w ktérych zidentyfikowano najwigksze koszty byt Paryz,
gdzie catkowite koszty roczne osiggnety ponad 19 mld EUR. Szczegoty- Rycina 4
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Rycina 4. Roczny koszt szkod (w min EUR) — 25 miast wraz z kodami 1SO 3166-1 nazw panstw
z najwigkszg wartosciq kosztow, wsrod nich 3 miasta/regiony z Polski oznaczone na kolor

czerwony

5.2.2. Koszty w przeliczeniu na glow¢ mieszkanca

Analiza objela rowniez oceng warto$ci kosztow odniesiong do liczby mieszkancow danego
miasta. Najwieksze roczne koszty per capita zanotowano w Mediolanie — wyniosty one 2788
EUR. W grupie miast z najwigkszymi kosztami znalazty si¢ cztery miejsca z Polski — Warszawa
(2 367 EUR), Karkow (1 938 EUR), Wroctaw (1 916 EUR) i1 Gornoslaski Zwigzek
Metropolitarny (1 877 EUR). Pozostate dane ponizej — Rycina 5
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Rycina 5. Miasta z najwigkszymi rocznymi kosztami per capita - na kolor czerwony zaznaczono
miasta z Polski

5.2.3 Koszty szkod jako % PKB miasta

Wsrod 10 miast europejskich z najwiekszymi kosztami na pierwszych czterech lokatach
znalazly si¢ lokalizacje z Polski: Bielsko-Biata, Rybnik, Gorno$laski Zwigzek Metropolitalny
oraz Krakow. We wszystkich tych miejscach koszty szkod wynosity wiecej niz 8% PKB miasta.
Rowniez na dalszych lokatach znalazly si¢ miasta z Polski, w sumie na 10 miejsc
z najwickszym udziatem kosztow szkéd w PKB znalazto si¢ az 8 lokalizacji
z Polski. Szczegéty ponizej - Tabela 1. Dziesie¢ miejsc w Europie z najwigkszym udziatem

kosztow szkéd w PKB miasta - na kolor czerwony zaznaczono lokalizacje z Polski.
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Tabela 1. Dziesig¢ miejsc w Europie z najwigkszym udziatem kosztow szkod w PKB miasta -

na kolor czerwony zaznaczono lokalizacje z Polski

PL
PL
PL
PL
RO
PL
Ccz
PL
PL
PL

OO NGOV, WN R

=
o

Miasto

Bielsko-Biata

Rybnik
GZM
Krakow
lasi
Tarnoéw
Karvind
Radom

Pabianice

Piotrkow Trybunalski

5.2.4. Koszty w miastach w Polsce — ocena szczegélowa

10 miejsc z najwiekszym udziatem kosztéw szkéd w PKB miasta
Lokata Kraj (kod ISO 3166-1)

Koszty szkdd jako % PKB miasta

8.6%
8.6%
8.5%
8.1%
8.0%
7.5%
7.4%
7.3%
7.3%
7.3%

W badaniu poddano réwniez ocenie sytuacje w 35 miastach w Polsce, dla ktorych

dysponowano danymi na temat kosztow, =zanieczyszczen i szczegotowymi danymi

demograficznymi oraz dochodowymi.

Tabela 2. Dane demograficzno-finansowe dotyczqce miast polskich biorgcych udziat w badaniu

CE Delft

Miasto

Biatystok
Bielsko-Biata
Bydgoszcz
Czestochowa
Elblag

Etk

Gdansk
Gdynia

GZM

Gorzow Wielkopolski

Jelenia Géra
Kalisz

Konin
Krakow

PKB miasta (w
EUR)/per capita
16 000

21 000

21 000

17 000

20 000

20000

23 000

20000

22 000

20000

20000

20000

20 000

24 000

Populacja

295 459
173 013
357 652
230123
122 368
60 103
461 489
247 820
1893271
124 145
81408
103 373
76 547
761873

Liczba

0s6b/km?2

b/d

b/d

2 888
1400
2053
1468

38

1758
1841

1454
759
1508
947
2321

Catkowite PKB (w

EUR)
4727 344 000
3633273000
7 510 692 000
3912 091 000
2 447 360 000
1202 060 000
10 614 247 000
4 956 400 000
41 651 962 000
2 482 900 000
1628 160 000
2 067 460 000
1 530 940 000
18 284 952 000

55



Legnica 20 000 101 343 1820 2 026 860 000

tédz 22 000 706 004 2452 15 532 088 000
Lublin 18 000 341722 2 358 6 150 996 000
Olsztyn 16 000 173 831 67 2781296 000
Opole 18 000 119574 1259 2152 332 000
Pabianice 20 000 67 207 2071 1344 140 000
Piotrkéw Trybunalski 20 000 75 608 1136 1512 160 000
Ptock 20 000 122 224 1404 2 444 480 000
Poznan 32 000 545 680 2103 17 461 760 000
Przemysl| 20 000 63 441 93 1268 820 000
Radom 14 000 217 201 1965 3 040 814 000
Rybnik 20 000 140 052 949 2 801 040 000
Rzeszé6w 17 000 185123 1564 3147091 000
Stupsk 20 000 93 206 61 1864 120 000
Szczecin 23 000 407 180 1361 9 365 140 000
Tarnow 13 000 111 376 300 1447 888 000
Torun 21 000 203 158 1765 4266 318 000
Watbrzych 20 000 116 691 1407 2333 820000
Warszawa 44000 1735442 3317 76 359 448 000
Wroctaw 33 000 634 487 2156 20938 071 000
Zielona Gora 20 000 118 920 87 2 378 400 000

Wykorzystujac powyzsze dane 1 wezesniej przedstawiong metodologi¢ oszacowano: koszty
catkowite szkod, koszty szkod w przeliczeniu na mieszkanca, koszty szkod wyrazone jako %

PKB miasta.

5.2.5. Calkowite koszty szkod

Catkowite koszty szkod zamykaty sie w przedziale 45 min — 4,1 mld EUR. Warto$¢ $rednia
kosztow szkodd poniesionych w ciggu roku w miastach biorgcych udziat w badaniu wyniosta
blisko 512 min EUR (Mex=196 min EUR). Szczegétowe dane na temat rozktadu wartosci
prezentuje - Tabela 3. Parametry rozktadu kosztow catkowitych, kosztow per capita i kosztow
wyrazonych jako % PKB miasta.

Najwieksze koszty catkowite zanotowano w Warszawie, najmniejsze w Etku. Koszty
przewyzszajace 1 mln EUR rocznie zanotowano w pigciu lokalizacjach, byty to: Gorno$laski
Zwigzek Metropolitalny, Krakow, LodZz, Warszawa 1 Wroctaw. Wysokie koszty zanotowano
rébwniez W  Poznaniu, w  ktorym wyniosly one niemal 1 mld EUR.

Szczegoty ponizej - Rycina 6.
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Rycina 6. Catkowite koszty roczne szkod w miastach Polski (w EUR) — na kolor czerwony

oznaczono miasta w ktorych koszty oszacowano na ponad 1 mld EUR

Srednie koszty szkod oszacowane w odniesieniu do liczby mieszkancow miasta
wyniosty 1255 EUR/per capita (Mex=1117 EUR), zamykatly si¢ one w przedziale 751-2367
EUR/per capita. Szczegolty — Tabela 2. Dane demograficzno-finansowe dotyczgce miast
polskich biorgcych udzial w badaniu CE Delft

Tabela 3. Parametry rozktadu kosztow catkowitych, kosztow per capita i kosztow wyrazonych

jako % PKB miasta

Parametr Catkowite koszty szkéd = Koszty Koszty szkéd jako

(w EUR) szkoéd/mieszkanca % PKB miasta
Srednia 511 787 082 1255 6,0%
Mediana 195 632 383 1117 5,8%
Wartos¢é minimalna 45 144 159 751 3,8%
Wartos¢ maksymalna 4108 442 203 2 367 8,6%
Pierwszy kwartyl (25. percentyl) 114 530 926 984

Trzeci kwartyl (75. percentyl) 469 102 638 1460



5.2.6. Koszty szkod w przeliczeniu na mieszkanca

Najwicksze koszty na mieszkanca ponownie zostaly stwierdzone w Warszawie,

a najmniejsze w Etku. W trzynastu miastach zidentyfikowane koszty wyniosty wigcej niz

warto$¢ srednia (1 255 EUR/per capita). Szczegdty ponizej — Rycina 7
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Rycina 7. Koszty szkod zdrowotnych w przeliczeniu na mieszkarica (w EUR) — na kolor

czerwony zaznaczono miasta z wartosciami kosztow przewyzszajgcymi wartosé Sredniq
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5.2.7. Koszty szkod a PKB miasta

Analizie poddano réwniez jak duze obcigzenie finansowe stanowiag koszty szkod dla
budzetu posiadanego przez miasto. W tym celu wyrazono je jako odsetek PKB miasta.
Wykazano, ze koszty szkod zdrowotnych angazowaty §rednio 6% budzetu miasta (Me=5,8%).
Obcigzenie to zamykalo si¢ w przedziale 3,8%-8,6%. Koszty szkdd poniesionych z tytutu
zanieczyszczonego powietrza stanowily najwicksza czg$¢ budzetu miasta Bielsko-Biata.
W trzech innych lokalizacjach wyniosty one ponad 8% posiadanego rocznego budzetu, byly to:
Krakow (8,1%), Gornoslaski Zwigzek Metropolitarny (8,5%) oraz Rybnik (8,6%). Uwage
zwraca fakt, ze tak duze obciagzenie budzetu miato miejsce w lokalizacjach o zr6znicowanym
budzecie, nie tylko w miastach o matym PKB (np. Krakéw — PKB ponad 18 mld EUR i czwarta
lokalizacja pod wzglgdem zasobnosci czy GZM — PKB blisko 42 mld EUR i drugie miejsce

pod wzglgdem zasobnosci). Szczegoty ponizej — Rycina 8.
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Rycina 8. Koszty szkéd zdrowotnych wyrazone jako odsetek PKB miasta - na kolor czerwony

zaznaczono miasta o kosztach przewyzszajgcych putap 8
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. WhnioskKi

. Najwigkszy udzial w zanieczyszczeniu powietrza w miastach ma kumulacja PM10
i PM2,5.

W grupie 25 miast z najwigkszymi rocznymi kosztami zdrwotnymi i poza zdrowotnymi
znalazty si¢ trzy lokalizacje w Polsce: Warszawa (4,1 mld EUR), Goérnoslaski Zwigzek
Metropolitalny (GZM) (3,6 mld EUR) i Krakow (1,4 mld EUR).

. Najwicksze catkowite koszty zostaty zidentyfikowane w Paryzu i wyniosty ponad 19

mld EUR.
. Najwieksze roczne koszty per capita odnotowano w Mediolanie — 2 788 EUR.

W Polsce najwicksze koszty zanieczyszczenia powietrza na osobe spowodowanego
transportem  wystepuja w: Warszawie (2 367 EUR), Krakowie (1938 EUR),
Wroctawiu (1 916 EUR) oraz GZM (1 877 EUR).

. W grupie 10 miast z najwickszym udzialem kosztow szkéd w PKB miasta 8 lokat
zajmuja miasta polskie. Dominuje Bielsko-Biata i Rybnik (kazde po 8,6% w odniesieniu
do PKB).

Calkowite koszty zanieczyszczenia powietrza dla 32 miast w Polsce zamykaly si¢

w przedziale 45 min — 4,1 mld EUR.

Srednie koszty szkod oszacowane w odniesieniu do liczby mieszkancow miasta

wyniosty 1255 EUR/per capita.

. Zarowno najwicksze koszty catkowite jak 1 najwieksze koszty na mieszkanca

zanotowano w Warszawie, za$ najmniejsze w Etku.

10. Koszty szkod zdrowotnych angazowaty $rednio 6% budzetu miasta.
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3.2. Ocena raportu
“Health costs of air pollution in European cities and the linkage with
transport” z perspektywy danych i metodyk dla warunkow polskich

Prof. dr hab. inz. Zdzistaw Chlopek
Instytut Ochrony Srodowiska —
— Panstwowy Instytut Badawczy

Dr ini. Anna Dubel

AGH Akademia Gorniczo-Hutnicza im. Stanistawa

Staszica w Krakowie

Dr hab. inz. Joanna Struzewska, prof. PW
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— Panstwowy Instytut Badawczy

Streszczenie

Przeanalizowano raport z perspektywy danych i metodyk stosowanych dla warunkow
miast polskich. Raport oceniano pod wzgledem: zastosowanej ogolnej metodyki, typowania
miast jako obiektow badan, sposobu pozyskiwania danych i wykorzystywanych szczegdétowych
metodyk oceny jakoSci powietrza, kosztow spotecznych i zdrowotnych zanieczyszczenia
powietrza, a takze oceny udzialu transportu samochodowego w zanieczyszczeniu powietrza
i — w konsekwencji — wplywu transportu samochodowego na zdrowie ludzi. Krytycznie
oceniono, zZe w raporcie nie przedstawiono ogolnej metodyki badawczej, cho¢ powinien to by¢
kluczowy element raportu ze wzgledu na jego wlasciwosci poznawcze. Brak jest
sprecyzowanych kryteriow typowania miast jako obiektow badan. Sposob pozyskiwania
wynikow badan jest niespdjny, przypadkowy i brak jest wyjasnienia zastosowanych kryteriow.
Szczegdlne zastrzezenia budzi ocena transportu w zanieczyszczeniu powietrza w miastach.
Po pierwsze: rozwazania dotyczg nie transportu, tylko transportu samochodowego — jest to btad
merytoryczny. Po wtore: w raporcie nie podano zadnej metodyki, a podane wyniki sg skutkiem

przypadkowego i chaotycznego zastosowania nie zweryfikowanych zaleznosci korelacyjnych.

Uzyskane przez Autorow raportu wyniki budzg powazne watpliwosci. Wyniki dla wplywu
transportu samochodowego na emisj¢ zanieczyszczen oraz na konsekwencje zdrowotne sg

wyraznie zawyzone, szczeg6olnie dla miast w Polsce.
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Uzyskane wyniki nie sg mozliwe do weryfikacji, poniewaz nie ma opisanej jednolitej metodyki

badawczej oraz brak jest czesciowych wynikow analizy.

Abstract

The report was analyzed from the perspective of the data and methodologies used for the
conditions of Polish cities. The report was assessed in terms of: the general methodology used,
the selection of cities as research objects, the method of obtaining data and the detailed
methodologies used to assess air quality, social and health costs of air pollution, as well as the
assessment of the share of car transport in air pollution and - as a consequence - the impact
of road transport on human health. It was critically assessed that the report did not present the
general research methodology, although it should be a key element of the report due to its
cognitive properties. There are no specific criteria for selecting cities as research objects.
The method of obtaining research results is inconsistent, random and there is no explanation
of the criteria used. The assessment of transport in terms of air pollution in cities raises
particular concerns. First of all: the considerations concern not transport, but road transport -
this is a factual error. Secondly, the report does not provide any methodology, and the results
are the result of an accidental and chaotic application of unverified correlation relationships.
The results obtained by the authors of the report raise serious doubts. The results for the impact
of car transport on pollutant emissions and health consequences are clearly overestimated,
especially for cities in Poland. The obtained results are not verifiable because there is

no uniform research methodology described and there are no partial results of the analysis.

1. Wstep z transportem. Badania objety 432 miasta
z 30 panstw europejskich, z czego az 30

W  pazdziemiku 2020 r.  zostal miast w Polsce.
opublikowany raport instytutu CE Delft Autorzy  postawili  sobie za  cel
dotyczacy kosztow zdrowotnych ekonometryczna wycene KOSZIGW

zwigzanych ze zla jakoscig powietrza spotecznych zwigzanych ze szkodami

w europejskich miastach, ze szczegdlnym zdrowotnymi, wywolanymi zla jakoscia

uwzglednieniem  zrodet - zwigzanych powietrza w europejskich miastach oraz

63



oszacowanie, jaki jest udzial w kosztach

ogo6lnych zrédet zwigzanych z transportem.

Z perspektywy Polski wyniki moga budzi¢

niepokoéj, gdyz Warszawa znalazia si¢ na

czwartym  miejscu  pod  wzgledem
wysokosci kosztow zwigzanych
z zanieczyszczeniem powietrza

w 2018 r., a aglomeracja $laska i Krakow
réwniez znalazly si¢ na liscie 24 miast
z najwyzszym kosztem. Co wigcej, polskie
miasta zostaly w raporcie wskazane jako
jedne z najbardziej zanieczyszczonych —
sposrdd 5 miast z najwickszym stezeniem
pylow PM2 s na liScie znalazlo si¢ az cztery
— Bielsko-Biata, aglomeracja $laska,
Karkéw 1 Rybnik, a w przypadku pytow
PMyp byly to dwa miasta — Rybnik

i Pabianice.

Celem pracy  jest merytoryczne
skomentowanie wynikéw raportu pod
wzgledem spdjnosci uzytych danych,
przyjetych uproszczen oraz odpowiedniosci
zastosowanych metodyk. Nalezy
podkresli¢, ze autorzy omawianego raportu
zdajac  sobie sprawe¢ z  przyjetych
uproszczen, poswigcili ich omoéwieniu
rozdzial 1.3, a dodatkowe wyjasnienia
odnosnie do zalozen upraszczajacych

mozna znalez¢ w tekscie.

2. Metodyka i dane

Najwazniejsza watpliwo$¢ jest zwigzana
z brakiem przedstawienia W sposob
kompleksowy  zastosowanej  metodyki
analiz. W raporcie jest stosowane
powotywanie si¢ na metodyki dotyczace
szczegotowych zagadnien, brak jest jednak
powigzania ze sobg tych metodyk,
co byloby wskazane, tym bardziej ze sg one
ZazZwyczaj wzajemnie niespdjne.
Szczegdtowy zarzut dotyczy braku precyzji
sformutowania  celu  badawczego -
przedmiotem badan mial by¢ transport,
w rzeczywisto$ci odniesiono si¢ tylko do

transportu samochodowego.

Watpliwo$ci budzi doboér miast, dla ktorych
byly przeprowadzane badania, brak jest
bowiem wprowadzonych kryterialnych
wielko$ci  fizycznych, ktorych analiza
uzasadniataby wybor konkretnych miast.
W przypadku Polski uzasadniony bytby
przede wszystkim wybor miast, ktore sg
strefami oceny jakosci powietrza, czyli
miasto liczbie ludnosci wigkszej niz 100
tys. mieszkancow. Lista przestawiona
w raporcie nie zgadza si¢ z lista zawartg
w  Rozporzadzeniu  (Rozporzadzenie
Ministra Srodowiska z dnia 2 sierpnia 2012
r. w sprawie stref, w ktorych dokonuje si¢
oceny jakosci powietrza — Dz.U. z 2012 r.,
poz. 914.):
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Miasta Elk, Konic, Pabianice,

Piotrkéw Trybunalski, Przemysl
i Stupsk nie znajduja si¢ na liscie
stref podlegajacych ocenie jakosci
powietrza — ich wybor nie zostat
uzasadniony,

Kielce,

Miasta Koszalin,

Wioctawek  —  nie  zostaly
uwzglednione w analizie cho¢ sa
miastami o licznie mieszkancoéw
wiekszej niz 100 tys. mieszkancow,
dla  ktorych GIOS  raportuje
corocznie stan jako$ci powietrza,

Aglomeracja trojmiejska,

aglomeracja  rybnicko-jastrzebska

I aglomeracja gornoslaska zostaly

przestawione fragmentarycznie jako

odpowiednio:

Gdansk 1 Gdynia,

Rybnik oraz ,,metropolia §lgska”.

Kolejny  problem

jest  zwiazany

z doborem danych. Dane te sg ze sobag

zazwyczaj nieskoordynowane, pochodza

z r6znych lat i réznych zrodel, a w raporcie

brak

uzasadnienia

jest

dostatecznie
takiego doboru

rzetelnego
danych.

W tabeli 1 przestawiono zidentyfikowane

zestawy danych wraz z ich zrodtem i rokiem

0Szacowania.

Tabela 1. Dane wejsciowe wzmiankowane w raporcie

Lp. | Typ danych Rok oszacowania Zrédto
1 | Stezenie zanieczyszczen 2013 UrbanAudit
2 | Stezenie zanieczyszczen 2013 EEA*
3 | Stezenie zanieczyszczen 2018 EEA*
4 | Populacja Dla Polski — 2014 | Eurostat
(miasta w rdéznych
krajach — roznie)
5| PKB 2016 Eurostat
Dla miast, dla kto-
rych nie byto danych,
PKB  oszacowano
jako $redni dla da-
nego panstwa PKB
(PPS) [12].
6 | Liczba ludno$ci aktywna zawodowo, Rozne 7Zrédla dla

mozliwe do pozyskania dane z GUS:
wspotczynnik aktywnosci zawodowej,

wskaznik zatrudnienia [15].

réznych panstw — za-
znaczono, ze w Pol-
sce nie bylo danych
1 zostato oszacowane
jako $redni udziat
ludno$ci  aktywnej
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zawodowo w liczbie
ludnosci ogétem, ob-
liczony na podstawie
danych Banku Swia-
towego [8] i liczby
ludno$ci z bazy da-
nych Eurostat.

7 | Udziat podrézy do pracy samochodem
[%]. (**)

8 | Liczba samochodow zarejestrowanych
na 1 000 mieszkancow. (**)

9 | Sredni czas dojazdu do pracy. (**)

Nie podano w raporcie ani danych, ani
oszacowan dla zadnych miast — nie wiadomo
jakie warto$ci zostalty uzyte dla miast
polskich.

10 | Wycena wplywu na zdrowie w cenach | 2015 Zgodnie z przyjeta
z2015r. W raporcie meto-
dyka.

Zrédto: opracowanie wlasne

(*) Prawdopodobnie chodzi o baz¢ AirBase, ale nie jest to w raporcie jawnie wskazane.

(**) Najbardziej kompletne dane zebrano dla 2013 r. Alternatywnie wykorzystywano dane z
lat od 2010 do 2016, z czego przede wszystkim z lat 2011, 2014 lub 2012, jesli byty dostepne.
Dane pozyskano dla 230 miast (nie podano listy miast, reprezentatywnos¢ danych dla miast

polskich jest nieznana).

3. Jako$¢ powietrza i efekty

zdrowotne

Punktem startowym analizy jest ocena
stezenia zanieczyszczenia w  kazdym
z miast poddanych analizie. Zrodta danych,
ktére s3 podane w raporcie wymagaj3a
komentarza, podano bowiem dwa — baze
danych Urban Audit oraz EEA.

Podstawa tego typu analiz powinny by¢
panstwowe sieci monitoringu jakosci
powietrza  raportujace  rutynowo do
Europejskiej Agenci Srodowiska (EEA).
Zgodnie z zaloZeniami systemu jakosci dla

monitoringu powietrza atmosferycznego,

zaprojektowanego zgodnie z wymogami
dyrektywy ramowej 96/62/WE  [6],
taficuch spojnosci pomiarowej w Polsce
realizowany jest poprzez  Krajowe
Laboratorium Referencyjne,
ktore w ramach sieci AQUILA [13] bierze
udzial ogolnoeuropejskiej kalibracji. Dane
przesytane do EEA sa dostepne poprzez
baze danych AirBase [16], ktéra umozliwia
jednoznaczng  identyfikacje  lokalizacji
stacji 1 jej typu, co pozwala ocenic¢
reprezentatywnos¢ przestrzenna.
Za wyborem danych z bazy AirBase
przemawia dodatkowo ich dostepnosé
w calym okresie, dzigki czemu bylaby

mozliwa analiza trendu 1 przesledzenie,
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ile punktéw pomiarowych jest potencjalnie

dostepnych w danym roku.

Mimo  dostgpnosci  zweryfikowanych
danych pomiarowych, Autorzy raportu
zdecydowali si¢ na przeskalowanie danych
z bazy UrbanAudit, zeby wuzyskac
syntetyczng ~ wartos¢ dla 2018,
co powoduje, iz podstawowe dane
wejsciowe s3 obarczone duza
niepewnoscia. Ponadto, nie jest
zaznaczone, czy przy wykorzystaniu
sredniej arytmetycznej z lat 2013 1 2018
statystyka ta zostatla obliczona dla tego

samego zestawu stacji.

W tabeli 2 zestawiono przyktadowo
stezenie PMio mierzone na stacjach
Panstwowego Monitoringu  Srodowiska
z rozdzieleniem na stanowiska manualne
mierzace metoda referencyjng
(rozdzielczo$¢  czasowa  pomiaru  —
24 godz.) i automatyczne — réwnowazne
(rozdzielczos¢ czasowa pomiaru — 1 godz.)
w 2018 r. w Krakowie. Jakkolwiek stezenie
srednioroczne podane w analizowanym
raporcie nie odbiega znaczaco od
obserwacji, nalezy podkresli¢,
ze nie odzwierciedla ani warto$ci $redniej

ani wartosci na zadnej ze stacji.

Tabela 2. Stezenie $rednie roczne PMio w 2018 r. w Krakowie mierzone na stacjach PMS

wzgledem wartosci podanej w raporcie CE Delft

Automatyczne | Manualne
Stacje mierzace PM10 |1 godz. 24godz
MpKrakAlKras 56,59 -
MpKrakBujaka 43,39 43,20
MpKrakBulwar 39,78 37,79
MpKTrakDietla 47,08 -
MpKrakOsPias 36,56 36,47
MpKrakTelime 49,30 49,46
MpKrakWadow 33,13 33,47
MpKrakZloRog 42,90 42,08
Srednia pomiar: 43,59 40,41
Srednia raport CE Delft: 39,02

zrédto: opracowanie wlasne
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Co wigcej, w raporcie wskazano,
ze w przypadku braku informacji o stezeniu
PM2 5 wielko$¢ te estymowano na postawie
stezenia PMio, zakladajac staty udziat
frakcji PM.s w PMsi obliczony na
podstawie dostepnych danych
pomiarowych. Udziat ten zalozono na
poziomie 62% z odchyleniem
standardowym 12%. Z treéci raportu nie
wynika, czy zostal zastosowany $redni
wspotczynnik, czy np. z uwzglednieniem
podziatu na panstwa, co bioragc pod uwage

do$¢ duzy rozrzut mozna potraktowac jako

powazne niedociggnigcie.

Opis metodyki oceny wplywu
zanieczyszczenia powietrza na zdrowie
pojawia si¢ w sekcji 2.2.5 raportu. Autorzy
poczatkowo powoluja si¢ na metodyke
WHO (2013) wskazujac na jeden
z indeksow — wzgledne ryzyko — jako
gléwny brany pod uwage. Jednoczesnie
wprowadzana jest inna  metodyka
opracowana przez instytucje prowadzaca
projekt, w ktorej poziom narazenia jest
opisany S$miertelnoscig. Nie jest jasne,
dlaczego nie wykorzystano w tym zakresie
metodyki WHO.

Nalezy podkresli¢, ze metodyka
WHO jest wrazliwa na warto$ci stezenia
sredniorocznego  uzytego jako dane
wejsciowe. Przyktadowo wahania +/-10%
wartosci stezenia PMaio

w Krakowie skutkujg roznica wzgledng

oszacowania ryzyka zachorowalno$ci na
zapalenie oskrzeli od -13% do 11%,
co przektada si¢ na  niepewnosc
oszacowania liczby przypadkéw pomiedzy
goérnym i dolnym progiem st¢zenia od 255

do 318 na 100 tys. mieszkancow.

Ze wzgledu na sformulowanie metodyki
WHO efekty zdrowotne zwigzane ze
stezeniem pyléw PMio i PM2s odnoszg sig¢
do innych miar — w przypadku pytow PMig
jest to  zachorowalno$¢,  natomiast
w przypadku pytéw PMzs — $miertelnos¢.
Ponadto z tabeli 4 raportu wynika, ze efekty
koncowe wzigte pod uwage dla pytow
bazuja na trzech roéznych metodykach.
Trudno w tej sytuacji odnie$¢ si¢ do
facznego potraktowania efektow
zwigzanych z ekspozycja na pyly PMio
i PM25s na zawartym w raporcie rysunku 2,
opisujacym udziat kazdego
Z zanieczyszczen w catkowitym koszcie

szkod zwigzanych ze zdrowiem.

Powazny zarzut nalezaloby sformutowac
w odniesieniu do braku prezentacji
wynikow posrednich dla poszczegdlnych
miast, odnoszacych si¢ wlasnie do

Smiertelnosci 1 zachorowalno$ci.
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4. Koszty spoleczne i  Kkoszty

zdrowotne

W omawianym raporcie wskazano,
iz istnieje wiele badan w zakresie ekonomii
srodowiska oceniajacych Wplywy
zanieczyszczen powietrza na zdrowie oraz
wyceniajagcych w warto$ciach pieni¢znych
koszty  spoteczne  tych  wpltywow.
W Aneksie B raportu przedstawiono
przyjety sposob wyznaczania dobranych
wskaznikow oraz opisano zalozenia. Jednak
nie zostal uzasadniony wybdr: przyjetej
metody (metoda hybrydowa) oraz dobor
uzytych danych. Konsekwencja tego jest
wrazenie przypadkowos$ci przeprowadzania
takich a nie innych analiz,
czy tez pozyskania danego typu danych za

okreslony okres czasu.

Przyjeta w raporcie metodyka obejmuje
szesnascie skutkow zdrowotnych, ktore
mozna przypisaé zanieczyszczeniu
powietrza drobnymi pylami, ozonem
i tlenkami azotu, jak przedstawiono w tabeli
2 na stronie 15 raportu. Fizyczny wptyw na
zdrowie ludzi zostat opisany iloSciowo za
pomocg  funkcji stezenie-odpowiedz
(dawka-skutek) w oparciu o zalecenia
World Health Organizacja (WHO). Jednak
autorzy w opisie metodyki powotuja si¢
rowniez na wykorzystanie wskaznikow
wzglednego ryzyka. Autorzy deklaruja,

iz fizyczne skutki zostaly nastgpnie ujete

w warto$ciach pienieznych przy uzyciu

sposobu wyceny opracowanego
w recenzowanym podreczniku kosztéw
zewnetrznych — opublikowanym  przez
Dyrekcje  Generalng ds. Mobilnosci
i Transportu Komisji Europejskiej, DG
MOVE, jednak nie stosujg rygorystycznie

tego podejscia.

W przyjetej metodzie Kkoszty
spoteczne poniesione w danym miescie
wyznaczono na podstawie odnotowanego w
nim stezenia zanieczyszczenia powietrza
oraz jednostkowych wskaznikow
szkodliwosci (unit specific damage costs),
ktérych warto$ci  zostaly wyznaczone
w oparciu m.in. funkcj¢ stezenie-
odpowiedz, strukture¢ wieku i poziom zycia
ludnosci  (uwzgledniajagce zmiany cen
1 dochoddéw) w analizowanym miescie.
Zmiany dochodéw zostaly uwzglednione
poprzez

wspotczynnik  elastycznosci

dochodowe;j przyjety jednolicie
w raporcie ma poziomie 0,8 dla wszystkich
miast. Zostal on wyznaczony na tym
poziomie na podstawie ,,0bszernej
metaanalizy OECD” dotyczacej gotowosci
do zaplaty za dobra S$rodowiskowe
I zdrowotne. Oznacza to zastosowanie
w  obliczeniach  bardzo  ogdlnego
wspolczynnika nie odnoszacego si¢ do
rzeczywistosci. Koszty spoteczne
w raporcie okreslono jako catkowite koszty
zwigzane z utratg zdrowia (total health

related damage Costs). Warto$¢
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catkowitego kosztu szkod, czyli utraty
zdrowia, obliczono poprzez pomnozenie
stezenia

zanieczyszczenia przez

jednostkowe  wskazniki  szkodliwosci

1 liczbg mieszkancow miasta.

dotyczacego analizowanego wplywu ze

wzgledu na wzrost stezenia
zanieczyszczenia

0 10 pg/m3, jak réwniez funkcje stezenie-
odpowiedz (CRF), ktora umozliwia oceng
ryzyka zachorowania w wyniku ekspozycji

na pewng wartos$¢ st¢zenia zanieczyszczen.

W przyjetej metodyce koszty zewnetrzne

W  raporcie  zastosowano  metode
hybrydowa, w ktorej ujeto zardwno
wskazniki wzglednego ryzyka (RR), ktore
g interpretowane jako wzrost
(w procentach) wzglednego ryzyka

e czastki stale 0 Srednicy

aerodynamicznej niewigkszej niz
2,5 um (PM2s5) oraz niewigkszej niz
10 um (PMauo),

e 0zon (03),

e dwutlenek azotu (NOy).

. . . Model koncepcyjn rezentujac
uwzgledniaja  stezenie  nastepujacych peyiny P Jacy
swiazkow: poszczegodlne elementy przeprowadzonej

analizy przedstawiono na rysunku 1.
$miertelnos¢ .
noworodkéw utracone dni
) pracy ryzyko
liczba yierd &ci
zachorowan Smiertelnoscl
przyjecia do
szpitala . a ) utracone
praypadki - . lata 7ycia
03 NO2
wycena pieni¢zna
.ste;zenie _ wplyw na zdrowie \\Jplyxx'ul SILQZ(‘)lliH
zanieczyszczenia (16 wskazmnikow) - - zanieczyszczenia
powietrza RR lub CRF j§d~nostrlia XPrzypsan | o vietrzna na zdrowie
jej wartos¢ pienigzna
PM2.5/PM10

wartosci jednostkowe z
Podre¢cznika kosztow

zewngtrznych transportu (CE Delft

2019)

Rysunek 1. Model koncepcyjny przedstawiajacy etapy przeprowadzania analizy

Zrodlo: opracowanie wlasne
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W literaturze przedmiotu, na ktora rowniez
powoluja sie autorzy raportu, Sa dostgpne
bardziej szczegdtowo 1 precyzyjnie opisane
metody 1 zatozenia kalkulacji kosztow
zewngtrznych, w tym kosztow
zdrowotnych. W ,, Handbook on the external
costs of transport” [10]  zostala
przedstawiona kompleksowo metodyka
szacowania kosztow zewnetrznych
transportu  dotyczacych zdrowia ludzi,
w odniesieniu do wypadkow,
zanieczyszczenia powietrza 1 hatasu.
Emisje zanieczyszczen analizowano dla

nastepujacych zwigzkow:

e amoniak (NHs),

e niemetanowe lotne zwiazki
organiczne (NMVOC),

e tlenki azotu (NOy),

e dwutlenek siarki (SO>),

e czastki state 0 srednicy

aerodynamicznej niewigkszej niz
2,5 um (PM2.5),
e czastki state 0 $rednicy
aerodynamicznej niewigkszej niz 10

pm (PM10).

We wspomnianym poradniku dotyczacym

kosztow zewnetrznych transportu
zaprezentowano nastepujagce  Wskazniki

wpltywu:

e Utracone lata zycia (YOLL) to
liczba lat zycia populacji utracona w

wyniku przedwczesnej

smiertelnosci bedacej
konsekwencjag  stanu  zdrowia
populacji (WHO, 2018).

e lata  utracone @z powodu

niepetnosprawnosci (YLD) to liczba
utraconych zdrowych lat zycia
(WHO, 2018).

e Lata zycia skorygowane o jako$¢
(QALY) opieraja si¢ na zatozeniu,
ze zdrowie jest funkcja dlugosci
i jakosci zycia. Jedna QALY to
jeden rok zycia w doskonalym
zdrowiu. Mnozac wage uzytkowsg
zwigzang z danym stanem zdrowia
przez lata przezycia w tym stanie

zdrowia, mozna obliczy¢ QALY

[10].

W przyjete] metodyce wybrano wskaznik
utraconych lat zycia, jednak wystgpuje
niezgodnos¢ listy wskaznikoéw w tabelach 3
i 4 ocenianego raportu. Nie sposob jest
odtworzy¢, jak w poszczegdlnych miastach
te wartosci zostaly policzone. Brak réwniez
informacji, o tym ktéry wskaznik jest

najistotniejszy w danym miescie.

Wskazniki zmonetyzowane (wycenione
w wartosciach pieni¢znych) przedstawiono
w tabeli 4. Jednak mozliwo$¢ powtdrzen
analiz jest utrudniona ze wzgledu na brak
podania wynikow posrednich obliczen.
Réwniez zatozenia dotyczace sposobow
wyznaczania  przyjetych ~w  analizie

wskaznikow  (core endpoints) zostaly
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przedstawione 1 uzasadnione na bardzo
ogolnym poziomie, analogicznie jak
wspoétczynnik elastycznosci  dochodowej

przyjety w kalkulacjach.

5. Udzial sektora transportu

% czesci dotyczacej emisji
zanieczyszczen ze $rodkOow transportu nie
podano w zasadzie zadnej metodyki, co jest
tym  bardziej dziwne, Ze emisja
zanieczyszczen z pojazdow
samochodowych jest szczegdlnie wrazliwa
na strukture, intensywno$¢ i charakter ich
uzytkowania. Warto tez zwroci¢ uwage na
bardzo bogatg literatur¢ na temat
modelowania  emisji  zanieczyszczen
z pojazdow samochodowych, m.in. [1-4, 7,
17].

Jedynym

sposobem wyznaczania

catkowitej emisji zanieczyszczen
z  pojazdow  samochodowych  jest

modelowanie [1-4].

W modelowaniu emisji zanieczyszczen
z pojazdow samochodowych przyjmuje si¢

nastepujace zatozenia [1-4, 7]:

1. Natezenie zuzycia paliwa, natgZenie
zuzycia energii (moc) oraz natgzenie
emisji zanieczyszczen sg wielko$ciami

addytywnymi.

2. Catkowite zuzycie paliwa i catkowite

zuzycie energii oraz catkowita emisja

zanieczyszczen, Zwigzane
z uzytkowaniem pojazdow
samochodowych z silnikami

spalinowymi, s3 sumami zuzycia
paliwa i zuzycia energii oraz emisji
zanieczyszczen dla stanow:

e silnika spalinowego nagrzanego

do ustabilizowanej
temperatury,

e nagrzewania si¢ silnika
spalinowego,

e parowania paliwa z ukladu

paliwowego samochodu.

Zakres modelowania zuzycia paliwa
I energii oraz emisji zanieczyszczen
zwigzanych z transportem samochodowym
w warunkach ustabilizowanego stanu

cieplnego silnikow obejmuje [1-4, 7]:

1. Modelowanie struktury samochodow
ze wzgledu na ich przeznaczenie —
skumulowane kategorie samochodow:
samochody osobowe, lekkie samochody
cigzarowe (tzw. samochody

dostawcze), samochody cigzarowe,

autobusy

miejskie, autobusy

dalekobiezne, motocykle 1 motorowery.
2. Modelowanie struktury samochodow
ze wzgledu na ich umowng wielkos¢,
wlasciwos$ci oraz poziom techniczny.
3. Modelowanie licznosci | intensywnosci

uzytkowania samochodow
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poszczegdlnych  kategorii;  miarg

intensywnosci uzytkowania
samochoddéw w inwentaryzacji rocznej

sg ich $rednie przebiegi roczne.

4. Modelowanie paliw, przede wszystkim:
benzyna silnikowa, olej napedowy,
gaz ziemny, LPG, biopaliwa (estry
olejow roslinnych, bioetanol).

5. Modelowanie charakterystyk

wiasciwos$ci uzytkowych

poszczegblnych kategorii samochodow.

6. Modelowanie ruchu samochodow:
W miastach, poza miastami oraz na
autostradach
i drogach ekspresowych oraz $redniej
predkosci pojazdow drogowych.

7. Modelowanie emisji zanieczyszczen:

e emisja zanieczyszczen
pochodzacych z uktadu
wylotowego samochodow,

e emisja czastek statych
pochodzacych z innych uktadéw
samochodu niz silnik spalinowy
oraz zwigzanych z ruchem
pojazdu.

Istnieje  wiele powaznych probleméw

z przygotowaniem danych do modelowania

emisji  zanieczyszczen z  pojazdow

samochodowych. Do  najwazniejszych

zalicza si¢ pozyskanie wiedzy o [1, 2, 4]:

e strukturze i intensyfikacji

uzytkowania pojazdow
samochodowych,
e charakterze ruchu  pojazdow

samochodowych.

O ile w skali catego kraju wplyw
mie¢dzynarodowego ruchu tranzytowego
pojazdéw  samochodowych nie  jest
dominujacy [1, 2], o tyle w wiedza
o liczno$ci 1 intensywnosci ruchu pojazdoéw
w poszczegélnych miastach jest bardzo
skromna, podobnie jak o charakterze ruchu.
Wynika z tego, ze modelowanie natezenia
emisji  zanieczyszczen z  pojazdoéw
samochodowych ~ w  skali  lokalnej
i w krotkim okresie czasu jest zadaniem
niezwykle trudnym. Z tego powodu
za wiarygodne mozna uzna¢ jedynie wyniki
inwentaryzacji  emisji  zanieczyszczen
w dostatecznie dlugim czasie 1 na
dostatecznie duzym obszarze, by wplyw
silnie zmiennych czynnikow lokalnych
1 chwilowych nie byt dominujacy [1, 2].
W praktyce przeprowadza si¢ modelowanie
emisji  zanieczyszczen z  pojazdow
samochodowych w ciggu jednego roku
w skali calego kraju [1, 2, 7]. Jesli do
wyznaczania charakterystyk emisji
zanieczyszczen z pojazdoéw
samochodowych wykorzystuje si¢ jednolite
zrodia [7, 17], to wyniki sa wiarygodne
i powtarzalne. W Polsce, podobnie jak

w  wickszosci  panstw  europejskich
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do oficjalnej inwentaryzacji  emisji

zanieczyszczen z pojazdow
samochodowych wykorzystuje si¢
procedury  zgodne z  dokumentem

~EEA/EMEP Emission Inventory
Guidebook 2019” [7] oraz oprogramowanie

COPERT.

Porownanie krajowej rocznej emisji
zanieczyszczen z pojazdow
samochodowych z  krajowa emisja
zanieczyszczen ze wszystkich Zrodet
cywilizacyjnych, co jest rowniez czynione
w  ramach inwentaryzacji emisji
zanieczyszczen [4], moze by¢ podstawa do
stwierdzenia

wpltywu transportu

samochodowego na  zanieczyszczenia
powietrza. Jest to jednak jedynie ocena
usredniona w skali catego kraju i jednego

roku, ale mozliwa do wyznaczenia.

W  opiniowanym raporcie udziat
transportu samochodowego w o0golnym
zanieczyszczeniu powietrza jest szacowany
na podstawie do$¢ przypadkowych
zaleznosci migdzy wielkosciami
charakteryzujacymi  m.in.  aktywnos$¢
mieszkancoOw  poszczegélnych — miast.
Udziat ten nie jest wynikiem modelowania

emisji zanieczyszczen ze zrodel transportu

samochodowego oraz rozprzestrzeniania

si¢ tych zanieczyszczen.

Znajomo$¢  stezenia  poszczegdlnych
zanieczyszczen w réznych obszarach miast,
réznigcych si¢  intensywnoscig ruchu
pojazdéw samochodowych [5] wskazuje, ze
oszacowany Ww raporcie udzial zrdédet
zwigzanych z transportem w o0go6lnym
zanieczyszczeniu powietrza w miastach
bywa przeszacowany. Najwigksze stezenie
zanieczyszczen wystepuja wzdtuz
kaniondéw ulicznych i w duzych ciggach
komunikacyjnych.  Znaczace  zmiany
w rozkladzie (i  wartoSci  stezenia
zanieczyszczen) udzialu transportu ma
rozbudowa i modernizacja infrastruktury
miejskiej (obwodnice, strefy

niskoemisyjne).

Analizy modelowe na potrzeby rocznej
oceny jakosci powietrza w miastach
polskich wskazuja, ze zrodta zwigzane
z transportem samochodowym
odpowiadajg za kilka do kilkunastu procent
sredniego stgzenia zanieczyszczen na
obszarze = miasta  (wzdluz  ciagéw
komunikacyjnych i w poblizu duzych
weztow komunikacyjnych taki udziat bytby

oczywiscie znaczaco wigkszy) — tabela 3.
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Tabela 3. Stezenie zanieczyszczen na obszarach miast bedacych strefami w 2019 r., ktérego

powodem jest transport samochodowy (analiza dla GIOS wykonana przez ZMAIK I0S-PIB)

Udziat Udziat
oty | Nanvastty vt | wesgors,
PM1o [%] PM25[%]
PL1401 aglomeracja warszawska 12,0 11,8
PL2201 aglomeracja trojmiejska 11,8 12,9
PL1201 aglomeracja Krakowska 9,0 8,7
PL3001 aglomeracja poznanska 8,9 8,8
PL0201 aglomeracja wroctawska 8,3 8,1
PL0601 aglomeracja lubelska 7,3 7,1
PLO801 miasto Gorzow Wielkopolski 7,1 7,6
PL3201 aglomeracja szczecinska 6,8 7,2
PL1801 miasto Rzeszow 6,3 6,0
PL1403 miasto Radom 6,3 6,1
PL1001 aglomeracja L.odzka 6,2 6,1
PL0402 miasto Torun 6,0 6,0
PL0401 aglomeracja bydgoska 59 59
PL0403 miasto Wloclawek 5,3 5,6
PL2802 miasto Elblag 53 5,5
PL2401 aglomeracja gorno$laska 5,3 54
PL3002 miasto Kalisz 52 51
PL2601 miasto Kielce 52 53
PL2404 miasto Czg¢stochowa 5,2 5,0
PL1202 miasto Tarnow 51 5,0
PL2403 miasto Bielsko-Biata 51 4,7
PL2801 miasto Olsztyn 5,0 59
PL1402 miasto Plock 4.8 51
PL0802 miasto Zielona Gora 4,7 4,9
PL2001 aglomeracja biatostocka 4,5 4,3
PL0202 miasto Legnica 4,5 4.4
PL2402 aglomeracja rybnicko-jastrzgbska 4,2 4,2
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PL1601 miasto Opole 4,1 4,2
PL3202 miasto Koszalin 3,8 3,7
PL0203 miasto Watbrzych 19 1,8
Zrodto: opracowanie wiasne
Analizy wykonywane w wykorzystaniem samochodow zarejestrowanych nie
narzedzie SHERPA opracowanego wykazuja  spojnego  trendu,  ktoéry

i rekomendowanego przez JRC EC
wskazuja na zblizony udziat transportu w

ksztattowaniu si¢ stezen pytu.

Z drugiej strony analizy przedstawione
w raporcie dla 13 miast Polskich stezenia
zanieczyszczen w  kontek$cie analiz

zdrowotnych w powigzaniu z liczba

pozwalalby na przyjecie uproszczen
zaproponowanych w ocenianym raporcie,
a wrecz w przypadku wigkszoS$ci
wspotczynnik korelacji pomiedzy liczba
samochodow zarejestrowanych
i obserwowanym stgzeniem

w latach 2010-2018 jest ujemny (tabela 4).

Tabela 4. Wspolczynnik korelacji liniowej Pearsona pomigdzy liczba samochodow

osobowych zarejestrowanych a obserwowanym stezeniem PM1o i dwutlenku azotu (NO2)

w 13 wybranych miastach Polski

PM10 NO2
Gdansk -0,397 -0,761
Biatystok -0,634 0,216
Bydgoszcz 0,244 -0,09
Gorzow Wielkopolski -0,774 0,455
Poznan -0,59 0,436
Lodz -0,607 -0,717
Wroclaw -0,866 -0,892
Opole -0,642 -0,801
Rzeszow -0,723 -0,735
Lublin -0,831 0,08
Katowice -0,777 0,409
Warszawa 0,629 0,348
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Krakow -0,891 -0,6

zrodto: [18]

Powyzsze dane wskazuja na to, iz zatozenia upraszczajace moga dawacé nieprawidlowe

oszacowanie udziatu transportu na stezenie zanieczyszczen w miastach w Polsce.

6. Podsumowanie

Przedstawione powyzej zastrzezenia odnosnie do metodyki 1 wykorzystanych danych,
jak rowniez brak dostepu do wynikéw posrednich opisujacych narazenie zdrowotne, zmuszaja

do ostroznego podej$cia do wynikow zaprezentowanych dla miast w Polsce.

Powazne =zastrzezenia dotycza modelowania emisji zanieczyszczen z pojazdow
samochodowych, niezbednego do oceny wplywu transportu samochodowego na stan zdrowia

ludzi i1 koszty zwigzane z utratg zdrowia.

W zwiazku z tym trudno potraktowaé wyniki dotyczace wptywu transportu samochodowego

na stan zdrowia ludzi i koszty zwigzane z utratg zdrowia za wiarygodne.

Wskazane byloby opracowanie nieco bardziej spojnej metodyki, a nastgpnie przeprowadzenie

obliczen z wykorzystaniem danych krajowych, dla wybranych miast w Polsce.
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Glos konsumentow w
sprawach ekologicznego
transportu, czyli o
»Uwolnieniu si¢ od mobilnosci
zasilanej paliwami
kopalnymi.

Jak polityka konsumencka
moze pomoc w 0Czyszczaniu
transportu w Europie?”
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IV. Glos Kkonsumentow w

sprawach ekologicznego transportu,

czyli o ,,Uwolnieniu si¢ od mobilnosci zasilanej paliwamikopalnymi.
Jak polityka konsumencka moze pomoc w oczyszczaniu transportu

w Europie?”

Wszyscy jesteSmy konsumentami,
a kazdy konsument, w okreslonych
sytuacjach, ma status pacjenta. Dlatego tez
glos The European Consumer Organization
(BEUC), wyrazony w  publikacji  pt.

,Uwolnienie si¢ od mobilnosci zasilanej

paliwami  kopalnymi.  Jak  polityka
konsumencka moze pomdc w oczyszczeniu
transportu w Europie?” (oryg.,.Breaking out

of fossil —fuelled mobility. How consumer

policy can help clean up transport

b

in Europe” ) wpisal si¢ doskonale w projekt

»Reducing  health  harmful transport

emissions in European cities 2019-2020,

realizowany przez Polskie Towarzystwo

Programéw Zdrowotnych. Publikacja tej

europejskiej organizacji  konsumenckigj
wyjasnia, ze wielu  wspodlczesnych
konsumentow jest $wiadomych, jakie
zagrozenia stwarza tradycyjny, oparty na
paliwach kopalnych transport. Opierajac si¢
na tej wiedzy sg oni sktonni nawet zmienié¢
swoje  przyzwyczajenia i nawyki
transportowe ku zdrowszym formom
mobilnosci, 0 ile decydenci
zmotywowaliby i zachecili ich do tego
stabilng, konsekwentng zréwnowazong
polityka drogowa np. czynigc Srodki

transportu zeroemisyjne lub nisko emisyjne

bardziej atrakcyjnymi niz  obecnie,
rozwijajac infrastrukture drogowa dla
transportu zbiorowego, zwiekszajac
czestotliwo$¢  potaczen, budujac lepsza
perspektywy  dla

by w przypadku dhlugich dystansow

pociagow, tak,

zastagpity one samoloty. Prezentacji
stanowiska konsumentéw (ich  grup)
perspektywy
konsumenckiej, rekomendacje i sugestie dla
UE 1 krajow

towarzyszy  wyjasnienie
cztonkowskich  co
do kierunkéw zmian, koniecznych, by
wlaczy¢ ich do walki o #cleanair4health.w
obszarze produkcji, dystrybucji
i infrastruktury dla zréwnowazonych

srodkoéw transportu.

Celem niniejszego opracowania nie jest
prezentacja catosci Dokumentu,
ale  wskazanie, waznych 2z naszej
perspektywy obszarow przezen
dotknigtych, tak, by zachgcony nimi

czytelnik siggnat do samego Zrodta.

Na wstepie BEUC wyjas$nia,
dlaczego transport korzystajacy z paliw
Kopalnych lezy w obszarze zainteresowan
konsumentéw 1 organizacji, ktore ich
reprezentuja ~ Transport ten  zagraza

planecie, ludziom, zwierzgtom, roslinom
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etc., ma zty wplyw na zdrowie, generuje
koszty 1 wplywa negatywnie na jako$¢

zycia.

Wielu  konsumentow, zdaniem
BEUC, byloby sklonnych zmieni¢ swoje
przyzwyczajenia komunikacyjne
dojezdzajac do pracy $rodkami transportu
publicznego zamiast korzystania
z wlasnych samochodow lub jadac
pociagiem zamiast lecie¢ samolotem,
aby odby¢ wakacje. Niestety, konsumenci
czesto nie majg takiej mozliwosci,
poniewaz alternatywy sa niedostepne lub
niewystarczajaco atrakcyjne. Konsumenci
wspieraja jednak zréwnowazone $rodKi
transportu, a to jest szansa, by poprzez
dostarczenie im odpowiednich ,,zachet”,
motywacji, wiedzy i narzedzi do przejsicia

na nie osiggnac taki wtasni efekt.

W drodze ku zmianie systemu
mobilnos$ci konieczne jest, zdaniem BEUC,
podjecie szeregu Srodkow 1 przedsigwziec

przez wielu interesariuszy, w tym:

e dekarbonizacja transportu.

Konsumenci powinni mie¢ mozliwosé
zmiany srodkow transportu
na niskoemisyjne lub  nieemisyjne.
By stworzy¢ im opcje takiej wlasnie
zmiany, zdaniem BEUC, przemyst
motoryzacyjny powinien przyspieszy¢

przejscie na samochody elektryczne.

Aby to osiagna¢, UE m. in. musi podnie$¢
poziom ambicji do 2025 i cele w zakresie
redukcji emisji CO2 dla samochodow do
2030 r. oraz wyznaczy¢ dlugoterminowy
okres wycofania sprzedazy samochodow
benzynowych i wysokopreznych.
Korzystanie z samochodow elektrycznych
powinno sta¢ si¢ tatwiejsze dzigki gestszej
1 wygodniejszej sieci stacji ladowania.
Konsumenci  winni uzyska¢, poprzez
zmiang przepisow dot. etykietowania
samochoddw (zmiang wtasciwej dyrektywy
—ang. car labelling directive) istotne
informacje na temat ekologicznosci ich
samochodow. Z kolei, zdaniem BEUC,
stosowanie paliw alternatywnych innych
niz energia elektryczna - zaawansowane
biopaliwa, e-paliwa nalezy zarezerwowac
dla tych s$rodkéw transportu, ktére sa
najtrudniejsze do dekarbonizacji, takich jak
lotnictwo 1 zegluga. Cele w zakresie
redukcji emisji CO2 dla poszczegdlnych
sektorow winny zosta¢ zdeterminowane
takze w lotnictwie 1 zegludze. Korzystanie
z samochodow elektrycznych staloby si¢
fatwiejsze dzigki gestszej 1 wygodniejszej

sieci stacji tadowania.

Spowodowanie, by Zrownowazone

wybory komunikacyjne konsumentow,

bvly dla nich jak najbardziej przystepne.

Ogromne pole do dziatania BEUC

dostrzega w odpowiednim stosowaniu
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pieniadza jako narzedzia zapewniajacego

najbardziej zrbwnowazone wybory
konsumenckie. Wzrost zachet zakupowych
— zdaniem BEUC - moze przyspieszy¢
zmiang srodkow transportu indywidualnego
na samochody elektryczne i e-rowery.
Nalezy przy tym traktowacé priorytetowo
mniej zamoznych konsumentow-dodaje
organizacja.  Bardziej = zrownowazone
zachowania transportowe, takie jak
np. wspolne korzystanie z samochodow lub
korzystanie z transportu publicznego,
winny by¢ dostrzegane i nagradzane w
pozytywnych
sygnatow cenowych. BEUC podkresla

postaci  odpowiednich,

konieczno$é zniesienia zwolnienia
z podatku paliwowego dla linii lotniczych
I potrzeb¢ wprowadzenia” podatku od
benzyny (ang. kerosen tax) tak, by dochody
stad ptynace, stuzyly finansowaniu bardziej
zrownowazonych alternatyw, takich jak

transgraniczne potaczenia kolejowe.

Poprawa wygody transportu publicznego

i kolei

Podroz koleja — twierdzi BEUC-
musi sta¢ si¢ bardziej atrakcyjna, aby
konkurowa¢ z samochodami i samolotami
dla potrzeb wycieczek codziennych
I dalekobieznych. Wymaga to zwigkszenia
inwestycji, podwyzszenia jako$ci ustug
1 zwigkszenia wygod dla konsumentow.

By osiggna¢ taki stan rzeczy, nalezy

wzmocni¢ prawa pasazerow i spowodowac,
by pojedynczy (single ticket) stat si¢ normga.
Zmiana nie moze si¢ odby¢ bez lepszej
wspotpracy ze strony przewoznikoéw
kolejowych. Nalezy nalozy¢é na nich
obowigzek udostepniania danych o swoich
taryfach 1 rozktadach jazdy w czasie

rzeczywistym osobom trzecim w celu

swiadczenia innowacyjnych ustug
konsumentom.
Stworzenie  nowego, przemyslanego

projektu urbanistycznego, tak, aby

zapewni¢ wiecej miejsca na spacery

i jazde na rowerze:

Obecnie dystrybucja przestrzeni publicznej
— kontynuuje BEUC - jest
niezréwnowazona, z dominacja
indywidualnych samochodéw nad piesza
mobilnos$cig, rowerami 1 transportem
publicznym. Taki stan rzeczy z pewnoscia
nie  sprzyja zmianie  nawykow
transportowych i przejscia z samochodow
indywidualnych ~ na  inne  rodzaje
mobilnosci. Wiladze publiczne musza —
podkresla BEUC - zachecac
do proekologicznych mobilnosci i zapewnié
wiecej bezpiecznej przestrzeni dla pieszych
1 rowerzystow. Szerokie zastosowanie
technologii ~ cyfrowych i  rosnacej
popularnosci  telepracy -  zwlaszcza
w s$wietle COVID-19 - moze réwniez

zmniejszy¢ potrzeby w zakresie podrozy,
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a tym samym ich skutki. W dluzszej
perspektywie urbanistyka powinna zostaé
ponownie przemyS$lana, aby uniknac
nadmiernego korzystania z prywatnych

samochodach w codziennych podrozach.

Zachecanie do tworzenia nowych uslug w

zakresie mobilnos$ci, ktore sluzy¢ beda

celom zrownowazonego rozwoju.

Przejazdzki rowerowe, wspdlne
uzytkowanie samochodéw (ang. car-
sharing), rowery elektryczne lub skutery
elektryczne w ruchu swobodnym -
wszystkie one stanowig —zdaniem BEUC -
do pewnego stopnia alternatywy wobec
poruszania si¢ prywatnymi samochodami.
Wtadze publiczne — twierdzi ta organizacja
- musza narzuci¢ pewne zasady aby
upewni¢ sie, ze te ustugi sg kreowane nie
tylko w oparciu 0 decyzje biznesowe
I rentownos$¢, ale stuzg rowniez szerszym
celom zrownowazonej mobilnos$ci

miejskiej.

Mobilnos¢ jako wusluga powinna by¢
wspierana poprzez szersze udostepnianie
danych i opcji platnosci pojedynczych.
Te nowe trendy w mobilnosci réwniez
muszg by¢ pomyslane dla ,,nie-cyfrowych

tubylcow”.

Wsrod wielu rekomendacji,

ktére BEUC kieruje w swoim Dokumencie

ku wladzom UE, podkres$li¢ nalezy

nastgpujace:

-wlasciwe egzekwowanie celow
ograniczenia emisji CO2 przez samochody

na lata 2020 i 2021;

-korekta celow redukcji emisji CO2
w samochodach (czerwiec 2021 r) winna

stanowié

okazj¢ do podniesienia poziomu celow na
202512030 r., dodania tymczasowego celu
redukcyjnego na lata 2025-2030 oraz
ustalenia dla wszystkich krajow-cztonkow
UE  daty

catkowitego ~ wycofania

samochodéw na paliwa kopalne (2035).

-Zmiana dyrektywy w sprawie
etykietowania samochodow musi zapewni¢
konsumentom  wigcej  wiarygodnych
1 istotnych informacji na temat efektow
dziatalno$ci srodowiskowej uzytkowanych
przez nich samochodow ;mozna tego
dokona¢ poprzez zmiang¢ dyrektywy UE
w sprawie infrastruktury paliw

alternatywnych.

-przyspieszenie rozwoju infrastruktury do
fadowania samochodow elektrycznych
1 uczynienie z nich tatwych w obstudze dla

konsumentow.

-szybkie przyjecie nastepnej generacji norm

emisji spalin Euro. Limity emisji powinny
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zosta¢ zaostrzone, a lista objetych nimi

zanieczyszczen rozszerzona™,

Rekomendujemy lekture tej publikacii

BEUC, podkreslajac ponownie, iZ nasze

38 Tekst oryginalny: Properly enforce the 2020 and
2021 cars CO2 reduction targets.

* The June 2021 revision of the post 2020 cars CO2
reduction targets should

be the occasion to i) increase the level of the 2025
and 2030 targets, ii) add

an interim reduction target between 2025 and 2030,
iii) set an EU-wide date

for the complete phase out of fossil fuel cars
(2035).

* Revise the car labelling directive needs to provide
consumers with more

reliable and relevant information about the
environmental performance of

opracowanie nie oddaje calosci przekazu,
ale stanowi, sila rzeczy, skrot nie
oddajacy wszystkich istotnych watkow

tego Dokumentu.

their cars. This can be done through a revision of
the EU directive on

alternative fuels infrastructure. See our more
detailed recommendations on

the car labelling here.

« Accelerate the roll-out of recharging infrastructure
for electric cars and make

recharging points easy to use for consumers. See
our more detailed

recommendations here.

* Swiftly adopt the next generation of Euro
emissions standards. Emissions

limits should be tightened, and the list of pollutants
covered extended.
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Zachowania transportowe
mieszkancow polskich miast
w raporcie z badan
spolecznych zrealizowanych
wsrod mieszkancow pieciu
najwiekszych miast w Polsce.
Rekomendacje zmian
prawnych dla czystego
transportu Polskiego Alarmu
Smogowego | Fundacji
Frank Bold.
Wprowadzenie do tematyki.
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V.  Zachowania transportowe mieszkancéw polskich miast w raporcie
z badan spolecznych zrealizowanych wsrod mieszkancow pieciu
najwiekszych miast w Polsce. Rekomendacje zmian prawnych dla
czystego transportu Polskiego Alarmu Smogowego i Fundacji
Frank Bold. Wprowadzenie do tematyKi.

1. Zachowania transportowe
mieszkancow polskich miast
w raporcie z badan
spolecznych  zrealizowanych
wsréod mieszkancow pieciu
najwiekszych miast w Polsce.

1.1. W lutym 2020 r. Polski Alarm
Smogowy (dalej takze: »PAS”)
opublikowal Raport z badan spotecznych
zrealizowanych wsrod mieszkancow pigciu
najwigkszych miast w Polsce,

pt. »Zachowanie transportowe

mieszkancow polskich miast (dalej takze:

»Raport” lub ,Dokument”).

Badania w nim opisane zostaly
przeprowadzonego dzigki wsparciu Clean

Air Fund.

Autorami Raportu s3:

Anna Dworakowska —PAS,

Bartosz Pitat — PAS

Lukasz Pytlinski — CM Instytut Badan
Rynku i Opinii Publicznej.

Raport dzieli si¢ na 8 czgsci:
1.Informacje na temat badan.
2.Wprowadzenie.
3.Problemy komunikacyjne miast w opinii
ich mieszkancéw

4.Podrozowanie po miescie

5. Ocena komunikacji w miescie

6.0cena ucigzliwosci transportu
samochodowego w miescie
7.Determinanty ~ zmian ~w  zakresie
zachowan transportowych

8.Pozadane Kierunki ewolucji

funkcjonowania transportu w miastach.

1.2 .Z informacji na temat Dbadan
dowiadujemy si¢, ze przeprowadzit je CEM
Instytut Badan Rynku i1 Opinii Publicznej
w Krakowie w okresie od grudnia 2019 do
stycznia 2020 1, technika wywiadow
telefonicznych  CATI,  wykonywanych
przez przeszkolonych ankieterow.
Do badan wykorzystano zas
standaryzowany kwestionariusz wywiadu
sktadajacy sie¢ w wigkszosci z pytan
zamknigtych; S$rednia dlugos¢ wywiadu
wyniosta 14 minut. Badania zostaly
przeprowadzone na losowej probie 1500
dorostych  mieszkancow:  Warszawy,
Krakowa, Wroclawia, Poznania i Katowic
(wraz z miastami statelickimi), z kazdego
miasta 300 wywiadow.

1.3. We

Wprowadzeniu autorzy

z niepokojem zwracaja uwage na bardzo
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wysoki, wrecz zbyt wysoki, wskaznik
motoryzacji w  Polsce. W  $wietle
przywotywanych  przez nich badan
Eurostatu z 2016 r., Polska byla tam
notowana na szostym miejscu wsrdd krajow
cztonkowskich co do liczby
zarejestrowanych  pojazdow na 1000
mieszkancow, wyprzedzajac nawet
Niemcy, UK czy Francje. Wprawdzie
liczba 30 mln zarejestrowanych pojazdow
w  Centralnej Ewidencji  Pojazdow
1 Kierowcoéw, w tym 20 mln pojazdoéw
osobowych, jest zawyzona zdaniem
ekspertow, uwzgledniajac nawet pojazdy
wycofane z drog, to jednak nadal,
po redukcji o0 20-25 % i tak wynik
zatrwaza. Problem przy tym stanowi nie
tylko zastraszajaca potrzeba Polakéw
posiadania tak duzej liczby samochodow,
wigcej niz jeden na rodzing, ale takze ich
niezadawalajacy stan techniczny, wiek
1 brak  zabezpieczen chronigcych
srodowisko. Tutaj autorzy przytaczaja
liczby samochodow (wrakow)
sprowadzanych z zagranicy za nieduze
pieniadze, widzagc w tym zachowanie obce
wspotczesnych, proekologicznym trendom
na Zachodzie, gdzie samochody stare,
nie wpisujace si¢ w okre§lone standardy
Euro s3 eliminowane powoli, ale
konsekwentnie z miast, zwlaszcza ich
centrow. U podstaw tak niepokojacych
Polakow,

zachowan  transportowych

zwlaszcza spoza duzych miast, na wsiach,

na terenach stabiej zorganizowanych
(uzaleznienia od wlasnego samochodu)
autorzy postrzegaja m. in:

- wykluczenie komunikacyjne wynikajace
z postgpujacej w ciggu ostatnich dekad
degradacji transportu publicznego,

-upadek PKS-ow,

-likwidacj¢ potaczen kolejowych,
-ograniczenie cze¢stotliwosci kursowania
komunikacji publicznej,

-nickonczace si¢ remonty infrastruktury
transportowej (s.4).
Trudniejsze jest wyjasnienie
przyzwyczajenia do wlasnego $rodka
transportu u mieszkancow duzych miast,
w tym metropolii, gdzie jako$¢ miejskiego
transportu  publicznego w  ostatnich
dekadach z reguly rosnie.

Autorzy Raportu podkreslaja, Ze ,,nie tylko
liczba samochodéw, ale rowniez ich
emisyjnos¢ roéznig polskie miast od miast
Europy  Zachodnie;”.  Setki  miast
europejskich wprowadzity strefy czystego
transportu, eliminujac z ruchu miejskiego
samochodu emitujace, zanieczyszczenia,
na co wskazujg cho¢by przyktady Paryza,
Londynu, Stuttgartu.

»W dni powszednie polskie metropolie
stoja w korkach i1 dusza si¢ od spalin”,
diagnozuja autorzy stawiajac
m. in. nastepujace pytania, ktore starajg sie
zaopatrzy¢ w kolejnych cze$ciach Raportu:
-,Czy szansg na popraw Sytuacji

komunikacyjnej najwigkszych polskich
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miast jest doskonalenie funkcjonowania
komunikacji publicznej?

-A moze rozwoj infrastruktury na potrzeby
bardziej ekologicznych srodkow
transportu, takich jak rowery czy hulajnogi
elektryczne?

-W  jaki spos6b naméwi¢ ludzi  do
porzucenia samochodoéw?

-Czy ograniczenie ruchu tych pojazdow,
ktére emitujg najwiecej zanieczyszczen,
znajduje poparcie wsréd mieszancow

miast?”’(s.6 Raportu).

1.4.W kolejnej czesci Raportu odnoszace;j

si¢ do postrzegania problemow
komunikacyjnych duzych miast przez ich
mieszkancow autorzy stawiajg nastepujaca
teze:” Przewaznie [...] problemy zwigzane
z  komunikacjag ~w  miastach  s3
w perspektywie spotecznej utozsamiane
z niedogodnosciami z poruszaniem si¢ po
miejskich drogach wlasnym samochodem.
To, co stanowi problem dla kierowcow, ma
réwniez bezposredni wplyw na komfort
podrézy pasazerow komunikacji
zbiorowej. Zattoczone drogi, w sytuacji
braku  wydzielonych  torowisk  czy
buspaséw, stawiaja pasazerow tramwajow
i autobusé6w w tej samej sytuacji co
mieszkancéOw przemieszczajacych si¢ po
miescie wtasnymi samochodami”.

Tak  sformutowana  teza  znalazla
potwierdzenia w wynikach zrealizowanych

badan. 1 tak ws$r6d najpowazniejszych

problemow komunikacyjnych
w miescie(s.7 Raportu) :
-73 % respondentéw wskazata korki na
drogach,
-45 % - brak parkingdw w centrum,
-28% - ttok w tramwajach i autobusach,
-17%- za  niskg

kursowania zbiorowej komunikacji,

czestotliwose

-16% - brak parkingow typu park-+ride,
-14% - za malo $ciezek rowerowych,
-12% - za mato obwodnic,

9% - ograniczong siatke polaczen
komunikacji zbioroweyj,
-7%  zbyt wolng  komunikacje

zbiorowa,

-2% nie miato zdania.

1.5. ,,Wiek i zwigzana z nim faza cyklu
zycia—zdaniem autoréw Raportu — gtoéwnie
determinuja cele podrézy po miescie”.
To ,praca zmusza do codziennych
przejazdoéw ponad 70 % badanych.”.
Wsrod innych gléwnych celow podrozy,
wskazane s3 w Dokumencie:

-39 % - zakupy,

-21 % - odwiedziny u innych oséb,

-7% - podwozenie dzieci do szkoty,

-6% podrdz do szkoty/na uczelnie,

-2% przewozenie dzieci na zajecia
dodatkowe.

-2% - inne. (s. 10 Raportu).

Takze pte¢ ma znaczenie dla codziennych
celow komunikacyjnych. I tak ,,m¢zczyzni

czgsciej dojezdzaja do pracy, a kobiety
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z kolei z wigksza czestotliwosciag podrézuja
w celu zrobienia zakupdw czy podwozenia
dzieci do szkoty(s. 11 Raportu).

Na podstawie badan autorzy doszli tez
do wniosku, ze ,,im dluzszy jest dystans
codziennych podrozy, tym wigksze okazuje
si¢ prawdopodobienstwo wykorzystania
samochodu”. ,,Potowa badanych traktuje
wlasny samochodow jako gléwny lub jeden
z gtownych srodkow transportu po miescie.
Dla komunikacji publicznej analogiczny
odsetek wynosi 60 %. Organizowanie
pojazdow wspdlnych ze znajomymi lub
rodzing stanowi rzadko$¢” (s.12 Raportu).
,»Optymizmem napawa — rosngca w duzych
miastach popularno$¢ roweru”
(s. 12 Raport). Co dziesigty badany wskazat
wlasnie rower jako jeden z glownych
srodkow transportu; regularnie (codziennie
lub kilka razy w tygodniu) korzysta z niego
az 6 % respondentow (s.6 Raportu).
Podsumowujac do najczesciej
wykorzystywanych $rodkéw komunikacji
w miastach objetych Raportem naleza:

-60 % komunikacja miejska,

-50% wiasny samochodow,

-10 % rower

-9% pieszo,

4% taksowki lub samochody typu Uber,
-3% samochod +komunikacja miejska,
-2%.wspdlne dojazdy samochodem ze
znajomymi,

-2% - polaczenia kolejowe.

Do wykorzystywanych codziennie lub
przynajmniej kilka razy w tygodniu
srodkow komunikacji z kolei :

-47% - komunikacja miejska,

-44% - wlasny samochodow,

-6%- rower,

-8% - pieszo,

-1%- taksowki lub przejazdy typu Uber
-2%- samochod6éw +komunikacja miejska
1-% wspodlne dojazdy samochodem ze
znajomymi,

-1% - polaczenia kolejowe. (s. 13 Raportu).

1.6.Co do oceny komunikacji w miescie,
autorzy Dokumentu wskazuja, iz jej ocena
uzalezniona jest od miasta, przy czym
zadowolenia

Najwyzszy poziom

demonstruja  mieszkancy =~ Warszawy
i Poznania, najwigcej negatywnych
recenzji zebral z kolei Wroctaw.
Co istotne, okoto 80% ankietowanych
wskazato poruszanie si¢ pieszo jako na
najskuteczniejszy sposob przemieszczania
si¢ po miescie(s.15 Raportu). Ponad 50 %
wysoko lub nawet bardzo wysoko ocenito
efektywnos¢ podrézowania po miescie
komunikacjg zbiorowg. Rower (przy 5 %
ok. gltoséw odmiennych) zostal oceniony

jako efektywny $rodek transportu.

1.7.W  ocenie ucigzliwosci transportu
samochodowego w miescie az 68 %
mieszkancow wskazato korki, na drugim

dopiero miejscu (56 %) znalazto sig
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generowane przez transport
zanieczyszczenia powietrza. Co do tego
ostatniego, okolo 37 % respondentéw
ocenia wpltyw transportu na jego stan jako
bardzo duzy. Trzecie i czwarte miejsce
zajety niszczenie infrastruktury i zieleni
(parkowanie) — 20 %. Hatas uplasowat si¢
na 5 miejscu (18 %), wypadki drogowe
z ofiarami — szostym (17 %), a zmiany
klimatyczne na siodmym (14%). (s. 17
Raport). Az 80 % respondentow jest zdania,
ze rzad powinien poswiecaé wigcej uwagi
na rzecz ograniczenia zanieczyszczenia
powietrza  wynikajacego  z  ruchu
samochodowego; co do wiadz miejskich
oczekiwania wigkszego zaangazowania
wlodarzy w rozwigzywanie tego problemu
wynosza ok. 73 %, przy czym autorzy
podkreslaja, ze mieszkancy doceniaja
dziatania

jednak dotychczasowe

podejmowanie przez miasta dla

ograniczenia zanieczyszczen
transportowych dostrzegajac ich
adekwatnos¢.

1.8. W czesci Dokumentu odnoszacej si¢ do
determinantow zmian w zakresie zachowan
transportowych, autorzy wskazuja,
ze ,,polowa kierowcow, ktorzy regularnie
uzywaja swoich pojazdow w codziennych
podrozach po miescie, deklaruje, ze sktonni
byliby zrezygnowa¢ z wykorzystywania
swWojego samochodu”. Za takim

stanowiskiem stoja z jednej strony

(gtownie) wzgledy ekologiczne, ale takze
rachunek kosztow, Kkorzystniejszy dla
poruszania si¢ regularnie  komunikacja
publiczng w miejsce wlasnego samochodu.
Niestety az 46 % kierowcow regularnie
wykorzystujacych samochod w miescie,
zdecydowanie odrzucita takg mozliwos¢
(rezygnacji lub znacznego zmniejszenia
wykorzystania samochodu).

Zmiany, ktore zmotywowalyby
do rezygnacji lub znacznego ograniczenia
wykorzystywania

kierowcoOw

samochodu przez
regularnie  uzytkujacych
samochody w miesScie prezentujg si¢
nastepujaco:
-36 % - zapewnienie bezposrednich
polaczen do celu podrozy,
-30% - zwigkszenie czestotliwosci
przejazdéw komunikacjg zbiorowa,
-19% zwigkszenie predkosci
przejazdéw komunikacjg zbiorowa
-17% - lokalizacja przystanku blizej
miejsca zamieszkania,
-16 % udostgpnienie wigkszej liczby
parkingdw park+ride,
-15%- zmniejszenie tloku
w komunikacji zbiorowej,
-8%- unowoczesnienie taboru
komunikacji zbiorowej,
-4% - wzrost optat parkingowych,
-3% - tansza/ darmowa komunikacja
zbiorowa,
-3% - ograniczenie liczby miejsc

parkingowych
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-8 —inne.

13 % kierowcow nie umialo odnies¢ si¢
do zapytania,a 10 % zadeklarowato,
ze nic nie przekona ich do rezygnacji

z samochodu na rzecz transportu
zbiorowego .

Z kolei na pytanie dot. zmian, ktore
zmotywowalyby kierowcow regularnie
uzytkujacych samochod
do wykorzystania roweru jako $rodka
transportu w miescie padty nastepujace
wybory:

-38% - powickszenie sieci $ciezek
rowerowych,

-9% - zwickszenie dostepnosci sieci
rowerow miejskich,

8% -obnizenie cen najmu rowerow
miejskich,

-5% - bezpieczenstwo.

Jednak az 43 % respondentow
oswiadczylo, ze w ogdle nie rozwaza
wykorzystania roweru, a 8 %
o$wiadczylo, Zze na rowerze jezdzi
regularnie/sezonowo/okazjonalnie

(s. 23 Raportu.).

1.9.Wsérod  pozadanych  kierunkow
ewolucji funkcjonowania
transportu w miastach respondenci
wskazali:

-43% - poszerzenie ulic i budowg

nowych drog,

-41 % -poprawe funkcjonowania

komunikacji zbiorowej,

-35% - zwigkszenie liczby miejsc
parkingowych,

-26% ograniczenie liczby i ruchu
samochodow,

-25 % - udostgpnienie wigkszej liczby
parkingéw park+ride,

-22 % -powigkszenie sieci S$ciezek
rowerowych (s.25 Raportu).

Co do poparcia dla dziatan
Zmierzajacych do ograniczenia
zanieczyszczenia powietrza wynik
przedstawia si¢ dos¢ skomplikowanie:
-podwyzszenie oplat za parkowanie
w centrum miast w celu ograniczenia
liczby aut wjezdzajacych do centrum —
18 % zdecydowanie tak, -22 % raczej
tak, -27 % raczej nie, 29 %
zdecydowanie nie;

-zwigkszenie optat wnoszonych przez
rejestracji dla samochodow
emitujgcych duzo zanieczyszczen- 45
% zdecydowanie tak ;30 % raczej tak,
13 % raczej nie , 8 % zdecydowanie
nie;

-zakaz wjazdu starych samochodow
z silnikiem diesla do centrum miast
w celu poprawy jakosci powietrza:
38 % zdecydowanie tak; 29 % raczej
tak; 18 % raczej nie; 10 % -
zdecydowanie nie;

-surowsze kary dla  kierowcow
korzystajacych z  pojazdow  bez
aktualnych badan technicznych —65 %
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zdecydowanie tak; 24 % raczej tak; 7 %
raczej nie; 2 % zdecydowanie nie.

-zmiana czg¢sci pasow drogowych na
buspasy w  celu usprawnienia
komunikacji  zbiorowej- 38 %
zdecydowanie tak; 28 % raczej tak;18 *
raczej nie;11 % zdecydowanie nie;

-surowsze kary dla  warsztatow
i kierowcow, ktorzy wycinaja filtry
spalin DPF — 67 % zdecydowanie tak;
29 % raczej tak; 4 % raczej nie; 2 %

zdecydowanie nie.

2. Rekomendacje zmian prawnych
dla czystego transportu Polskiego
Alarmu Smogowego i Fundacji
Frank Bold.

Dos$wiadczenia i wiedza Polskiego Alarmu
Smogowego, czerpana rowniez z badan
przeanalizowanych w Raporcie, postuzyla
tej  organizacji do  przygotowania
dokumentu dla Prezesa Rady Ministrow,
zawierajacego rekomendacje wkroczenia
przez rzad polski na $ciezke pozadanych
zmian legislacyjnych w celu oczyszczenia
miast z niezdrowych emisji
transportowych.

Wiadomo, ze transport drogowy jest
jednym z podstawowych zrédet
zanieczyszczenia powietrza w miastach.
Dzieki mediom, w tym spoteczno$ciowym,
ro$nie wiedza spoteczenstwa na ten temat,

cho¢ nie zawsze wiedza ta ma odpowiednia

jakos¢. Czesto przy tym, mimo posiadania
jej lub w braku, mieszkancy nie zmieniajg
swoich zachowan na proekologiczne,
biorac  udzial w  zanieczyszczania
powietrza, ktérym sami  oddychaja.
Panstwo, procz dziatan edukacyjnych,
winno zatem poprzez odpowiednie,
roztropne zmiany prawa i towarzyszacg im
komunikacje spoleczng (np. poprzez
kampanie spoleczne wyjasniajace powody,
ktérym Panstwo powoduje si¢ dokonujac
danej zmiany) przyzwyczaja¢ ludzi do
odpowiedzialnosci za srodowisko,
»przestawiaé” - stwarzajac mozliwosci, np.
infrastrukturalne- na odpowiednie drogi”,
stopniowo, ale konsekwentnie uczac
adaptacji takich zmian.

Samochody wykorzystujace paliwa
kopalne, wraki sprowadzane z zagranicy,
auta pozbawiane filtrow DPF lub
w dramatycznym stanie technicznym
otwieraja dlugg liste trucicieli zdrowia
mieszkancow miast. Dziatania

administracji rzadowej] w  walce z tymi

wlasnie zanieczyszczeniami sa

zdecydowanie nieadekwatne do wagi

i zakresu problemu, a problem sam nie
zniknie. Rzad skupia swoja uwage przede
wszystkim na wsparciu wymiany piecOw na
wegiel 1 drewno, prawie zupehie
lekcewazac zanieczyszczenia transportowe,
cho¢ te generuja ogromne koszty
zdrowotne, zaréwno szkodzac zdrowiu

(udowodniono, ze wiele chorob i zaburzen
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lub

czynnikami

zdrowotnych jest generowanych

wspolnie z innymi
patologicznymi wspotnaprzedzanych przez
np.
astma, POCHP, choroby uktadu krgzenia,

nieekologiczny tranport, cukrzyca,

roznego rodzaju nowotwory, a nawet
zaburzenia psychiczne, neurologicznie,
nieprawidtowosci w rozwoju  plodu,

poronienia, niska waga urodzeniowa
niemowlgt etc,; lista ta jest o wiele diuzszg,
a czes¢ szkod zdrowotnych nie zostata
jeszcze wykazana w ramach EBM),
obnizajac jako$¢ zycia, nawet powodujac
Nadto, w

$mier¢. wymiarze

ekonomicznym, zanieczyszczenia te
mnozac patologie nadwyrezaja mozliwosci
zdrowia, nie

systemow ochrony

przygotowanych na walke =z takim

nieprzyjacielem.

Warto zatem odnotowaé, ze 7 wrzesnia
2020 r. w pierwszym Migdzynarodowym
Dniu Czystego Powietrza, ustanowionym
przez Organizacj¢ Narodéw
Zjednoczonych Polski Alarm Smogowy
wystosowal do Prezesa Rady Ministrow
(dalej

podjecie

Mateusza Morawieckiego
»Apel” o

apel
niezwloczne

wskazanych przez t¢ organizacj¢ dziatan
proekologicznych, o czym pisze Andrzej

Guta w publikacji pt. ,,Stare, kopcace

samochody — jak z nimi wygraé? Recepta

PAS na czyste miasta”

Autor podkresla, ze PAS rekomenduje
w Apelu natychmiastowe podjecie aktywnosci

,,W nastepujacych czterech obszarach:

umozliwienie samorzadom, wzorem miast
Unii  Europejskiej, tworzenia stref, do
ktorych nie beda miaty wjazdu najbardziej
zanieczyszczajace pojazdy;

pomoc gminom i powiatom w rozwoju
transportu  publicznego poza duzymi
o$rodkami miejskimi;

wprowadzenie skutecznej kontroli i kar za
wycinke filtrow DPF;

zatrzymanie naplywu starych samochodéw

diesla z Europy Zachodnie;j.”

W Apelu do Premiera RP zawarte sg , CO

istotne, rekomendacje zmian prawnych dla

czystego transportu w Polsce przygotowane

przez Polski Alarm  Smogowy we
wspOlpracy z fundacja Frank Bold
z Krakowa (dalej takze:

Rekomendacje™). Wsrdd propozycji tam

wskazanych  istotne s3  nastgpujace

postulaty:

»Nowelizacja ustawy o elektromobilnosci,
tak aby ulepszy¢ istniejqce zapisy o Strefach
Czystego  Tramsportu.  Doswiadczenie
z Krakowa — pisze Polskie Alarm Smogowy
w Apelu -wskazuje, zZe zapisy w ustawie
powinny by¢ poprawione, jesli Strefy majq
naprawde  skutecznie obniza¢  poziom
zanieczyszczen w miastach. Proponujemy,
aby  dac

prawo  samorzgdom  do
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ograniczania wjazdu samochodow na
tereny miast w zaleznosci od norm emisji
spalin Euro. W pierwszym etapie prawo do
wjazdu  powinno  uwzgledniaé  auta
benzynowe wyprodukowane po 2000 r.,
silnikiem  Diesla

po 2005 r.

oraz auta z
wyprodukowane
Przygotowalismy  rowniez  odpowiedni

system oznakowania pojazdow.

Propozycje  poprawek do  ustawy

0 transporcie  publicznym, ktore
doprowadzityby wreszcie do realizacji
znajdujgcych si¢ w niej zapisow i pozwolity
na odbudowe transportu publicznego poza
wielkimi miastami. Gminom i powiatom
nalezy pomoc - podkresla Polski Alarm
Smogowy -nie tylko finansowo.
Organizacja publicznego transportu nie jest
prosta, w matych gminach czy powiatach
brakuje urzednikow z doswiadczeniem,
ktorzy umieliby zadba¢ o odbudowe
polgczen  autobusowych.  Nalezy ich
wesprze¢ i do ustawy wpisac¢ koniecznos¢
stworzenia zespotow doradczych przy
urzedach marszatkowskich, ktore pomogg
w  tworzeniu planow transportowych.
Jednoczesnie ustawa powinna zawieraé

klarowne standardy minimum, jakie

powinny spetniac¢ nowe polgczenia.

Rekomendacje  zmian legislacyjnych
prowadzgcych do penalizacji usuwania
filtrow  spalin  z samochodow  oraz

zmieniajgcych normy, jakie samochody

muszq spetlnia¢ w czasie obowigzkowego
badania technicznego, tak aby dopasowane
byty one do roku produkcji auta. Obecnie
takie same normy obowiqzujq dla aut 20-
letnich, jak i 5-letnich. Proponujemy
rowniez, by tak samo, jak zapisywane jest
badanie stanu hamulcow czy
amortyzatorow, albo przebieg samochodu,
zapisywac rowniez wyniki z badania emisji

spalin.

Rozwigzania, ktore pozwolg zapanowal
nad naplywem najstarszych samochodow
z importu. Wysokos¢ akcyzy na samochody
sprowadzane z zagranicy powinna byé
uzalezniona nie od wielkosci silnika, jak
obecnie, ale od normy emisji spalin. Zmiana
sposobu naliczania akcyzy powinna
bardziej obcigzaé¢ samochody starsze niz
10 lat, preferowaé za to te miodsze
spetniajgce normy Euro 5 i Euro 6. Co
wazne, akcyza powinna byé korzystniejsza
dla samochodow z silnikiem benzynowym,
niz ta naliczana dla pojazdow z silnikiem
Diesla, gdyz to wiasnie stare samochody
z silnikiem Diesla emitujg najwiecej

zanieczyszczen.”

Polskie Towarzystwo Programow
Zdrowotnych po zapoznaniu z Apelem,
w tym pakietem zmian legislacyjnych

uznalo zasadno$¢ zawartych tam Zadan

1 oczekiwan, oceniajgc proponowane

rozwigzania za  racjonalne, zwarte,
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stwarzajace nadziej¢ na czystsze powietrze
w miastach. Zach¢camy organizacje
1 instytucje pozarzadowe do wsparcia
Apelu, tak, by wtasciwie , mocno 1 gtosno

wybrzmiat on w uszach rzadzacych.

3. Uwaga od autoréw opracowania

Celem niniejszego opracowania nie jest
prezentacja calo$ci obu dokumentéw,

tj. Raportu i Rekomendacji, ale wskazanie,

waznych z naszej perspektywy obszaréw
przezen dotknigtych, tak, by zachecony
nimi czytelnik siegnat do samego zrodia.
Rekomendujemy lektur¢ obu tych
publikacji, podkreslajac, ze nasze
opracowanie nie oddaje calosci przekazu,
ale stanowi, sila rzeczy, skrot nie
wySwietlajacy

wszystkich  istotnych

watkow w nich zawartych.

95



Przeglad raportow
wojewodzkich

Monika Koiszewska

Studentka studiow I stopnia,
I11 roku Zdrowia Publicznego;
Gdanski Uniwersytet Medyczny
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6.1. Wojewodztwo dolnoslaskie

PIECIOLETNIA OCENA JAKOSCI POWIETRZA W WOJEWODZTWIE

DOLNOSLASKIM RAPORT WOJEWODZKI ZA LATA 2014-2018

Data i miejsce publikacji - Wroctaw,
czerwiec 2019

Raport opracowany w Regionalnym
Wydziale Monitoringu Srodowiska we
Wroctawiu przez zespot: Swictostawa
Zyniewicz — wojewddzki koordynator

oceny Agnieszka Mikotajczyk

Wstep - Informacje uzyskiwane w wyniku
oceny pigcioletniej stanowig podstawe do
okreslenia metod, jakimi powinny by¢
wykonywane roczne oceny jakoSci
powietrza w strefach oraz do wskazania
potrzeb w zakresie prowadzenia pomiaréw
stezen zanieczyszczen w strefie, zgodnie
z wymaganiami  dotyczagcymi  ocen
rocznych, wynikajacymi z przepisOw prawa
krajowego oraz odpowiednich dyrektyw

i decyzji UE.

Cele dokumentu - Dokonanie klasyfikacji
stref na podstawie kryteriow stosowanych
W  ocenie  pigcioletniey w  celu
zaprojektowania systemu rocznych ocen
jakosci powietrza spelniajacego okreslone
wymagania; wskazanie obszarow,
na ktorych wystepuja przekroczenia lub
istnieje prawdopodobienstwo
przekroczenia  normatywnych  stezen

zanieczyszczen: poziomow

dopuszczalnych, docelowych, celu
dlugoterminowego; pozioméw alarmowych
1 informowania oraz gornego i dolnego
progu oszacowania; uzyskanie informacji
o przestrzennych rozktadach stgzen
zanieczyszczen na obszarze aglomeracji lub

innej strefy.

Metodologia - W ocenach dokonywanych
kryteriow

odniesionych do ochrony roslin uwzglednia

pod katem spetienia
si¢ 3 substancje: — dwutlenek siarki SO2, —
tlenki azotu NOX, — ozon O3.
Podstawowymi kryteriami w pigcioletniej
ocenie jakosci powietrza sg wartosSci
gornego 1 dolnego progu oszacowania.
Stanowia ~ one  procentowg  czeS¢

dopuszczalnego ~ poziomu  substancji
w powietrzu, poziomu docelowego lub

poziomu celu dlugoterminowego.

Wyniki - W latach 2014-2018 na terenie
wojewodztwa dolnoslaskiego notowano
bardzo niskie stezenia  24-godzinne
dwutlenku  siarki.  Rowniez  wyniki
modelowania z lat objetych oceng wskazuja
na niewielkie zanieczyszczenie powietrza
dwutlenkiem siarki. Wyniki pomiaréw
dwutlenku azotu z lat 2014-2018 wykazaty
w Aglomeracji Wroctawskiej stezenia
Srednioroczne

powyzej poziomu
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dopuszczalnego, natomiast stezenia

1-godzinne 33 w 3 sposrod 5
analizowanych lat na poziomie pomi¢dzy
gbrnym progiem oszacowania a poziomem
dopuszczalnym. W latach 2014-2018 na
tereniec  wojewddztwa  dolnoslaskiego
notowano bardzo niskie stgzenia 8-

godzinne tlenku wegla.

Wyniki pomiaréow benzenu z lat 2014-2015
wykazaly stezenia pomiedzy dolnym
1 gérnym progiem oszacowania, natomiast
w latach 2016-2018 stezenia nizsze od
dolnego progu oszacowania. Wyniki
pomiarow ozonu z lat 2014-2018
w strefach: Aglomeracja Wroctawska,
miasto Legnica i miasto Watbrzych
wykazaly stezenia pomiedzy goérnym
progiem  o0szacowania i  poziomem
docelowym i zostaty zaliczone do klasy 3a.
Wyniki pomiaréw pylu zawieszonego
PM10 z lat 2014-2018 w Aglomeracji
Wroctawskiej 1 mieScie Legnica wykazaty
stezenia  Srednioroczne na  poziomie
pomigdzy goérnym progiem oszacowania
a poziomem dopuszczalnym, natomiast
stezenia 24-godzinne przekraczaly poziom
dopuszczalny.

W Walbrzychu stezenia S$rednioroczne
w latach 2015-2017 zarejestrowano
pomiegdzy dolnym

i gormym  progiem  oszacowania,

w 2014 1 2018 roku pomiedzy gbérnym
oszacowania  a

progiem poziomem

dopuszczalnym. Stezenia  24-godzinne
przekraczaly poziom dopuszczalny w

3 sposrod 5 analizowanych lat.

Whnioski - Dla wszystkich zanieczyszczen,
we wszystkich strefach wojewddztwa
dolnoslaskiego, wskazane jest prowadzenie
pomiardw intensywnych przynajmniej na
jednym stanowisku pomiarowym w danej
strefie.  Wskazane jest prowadzenie
pomiaréw rowniez tam, gdzie zostala
okreslona klasa 1, dla ktorej do rocznych
ocen jakosci powietrza nie jest konieczne
prowadzenie statych pomiardéw,

a wystarcza metody modelowania
matematycznego, pomiary wskaznikowe
lub metody szacowania. Pozwoli to na
prawidtowa ocen¢ jakos$ci powietrza we
wszystkich strefach wojewodztwa
dolnoslaskiego. Ocenia sie,
ze liczba 1 zakres pomiaréw realizowanych
w wojewodztwie dolnoslagskim w ramach
istniejgcego systemu monitoringu, jest
wystarczajaca do realizacji rocznych ocen

jakosci powietrza.
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6.2. Wojewodztwo kujawsko-pomorskie

PIECIOLETNIA OCENA JAKOSCI POWIETRZA W WOJEWODZTWIE KUJAWSKO-

POMORSKIM

RAPORT WOJEWODZKI ZA LATA 2014-2018

Data i miejsce publikacji - Bydgoszcz,

czerwiec 2019

Raport opracowany w Regionalnym

Wydziale Monitoringu Srodowiska
w Bydgoszczy przez zespdot: Kinga
Hildebrandt — wojewodzki koordynator
oceny Joanna Kozakiewicz  Justyna

Kwiatkowska Wioleta Slachciak

Wstep - Pigcioletnia ocena jako$ci
powietrza atmosferycznego za lata 2014-
2018 wykonana zostata
w oparciu o ustawe - Prawo ochrony
srodowiska (tekst jednolity Dz.U. 2018,
poz. 799). Poprzednia ocena pigcioletnia
obejmowata lata 2009-2013, a wykonana

zostala w czerwcu 2014 roku.

Cele dokumentu - Dokonanie klasyfikacji
stref na podstawie kryteridw stosowanych
w  ocenie  pigcioletniej w  celu
zaprojektowania systemu rocznych ocen
jako$ci powietrza spelniajgcego okreslone
wymagania, wskazanie obszarow,
na ktorych wystepuja przekroczenia lub
istnieje prawdopodobienstwo
przekroczenia ~ normatywnych  stezen

zanieczyszczen: poziomow

dopuszczalnych, docelowych, celu
dhugoterminowego; poziomow alarmowych
1 informowania oraz gornego i dolnego
progu oszacowania, uzyskanie informacji
0 przestrzennych rozktadach stgzen

zanieczyszczen na obszarze aglomeracji lub

innej strefy.
Wyniki —
Dwutlenek siarki SO2

Poziom stezen dwutlenku siarki od wielu lat
jest bardzo niski na terenie wojewodztwa
kujawsko — pomorskiego. Najwyzsze
stezenia odnotowano na  stanowisku
przemystowym KpWiktorowoG w 2014
roku (percentyl 99,2 ze stezen 24h wynidst
38 nug/m3 ) i na stacji KpBydWarszaw,
rowniez w roku 2014 (percentyl 99,2 ze
stezen 24h wyniost 34 pg/m3). Korzystny
wynik oceny piecioletniej ze wzgledu na
dwutlenek siarki powoduje, ze wymagania
dotyczace metod oceny jakoSci powietrza

w poszczegdlnych strefach nie sg wysokie.
Dwutlenek azotu NO2

Na podstawie drugiego Kryterium oceny

(stezenie srednie roczne) zaliczono do klasy
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2 dwie strefy (miasto Bydgoszcz i miasto
Wioctawek). W  obu miastach, na
stanowiskach

(KpBydPIPozna i

komunikacyjnych

KpWIloclOkrze)
wszystkie stezenia $rednie roczne z lat
2014-2018 byty wyzsze od dolnego progu
oszacowania (26 ug/m3 ). Najwyzsze
stezenie $rednie roczne odnotowano na
stacji przy Placu Poznanskim
w Bydgoszczy w roku 2014 — 30 pg/m3.
W ostatecznej klasyfikacji ze wzgledu na

dwutlenek azotu, dwie strefy zaliczono do

klasy 2 (aglomeracje¢ bydgoska i miasto.
Tlenek wegla CO

W latach 2014-2018 jedynym stanowiskiem
pomiarowym, na ktorym odnotowano
stezenia

8-godzinne CO wyzsze od dolnego progu
oszacowania (5000 pg/m3 ) jest stacja
komunikacyjna przy ul. Pilsudskiego
w Grudzigdzu (KpGrudPilsud). Na tym
stanowisku najwyzsze stezenia 8-godzinne,
wyniosty: w 2014 roku — 5156 pg/m3,
w 2017 roku - 6618 ng/m3 i w 2018 roku

— 5287 pug/m3.
Na pozostatych stanowiskach
w wojewodztwie uzyskano

najkorzystniejszag klase 1 dla kazdego
analizowanego roku, poniewaz stgzenia
tlenku wegla byty nizsze od dolnego progu

0Sszacowania.

Benzen C6H6

W latach 2014-2018 nie odnotowano na
zadnym stanowisku pomiarowym stezenia
sredniego rocznego benzenu wyzszego od
dolnego progu oszacowania (2 pg/m3 ).
Na wszystkich stanowiskach uzyskano wiec
najkorzystniejszg klase 1 dla kazdego

analizowanego roku.
Ozon O3

W  latach  2014-2018  odnotowano
na jednym stanowisku pomiarowym wigcej
niz wynosi dopuszczalna liczba (25 dni)
stezen 8-godzinnych O3 wyzszych od
poziomu docelowego (120 ug/m3 ) — we
Wioctawku  przy  ul.  Chelmickiej
(KpWIloclChelmMOB) w 2015 roku (33
dni). Fakt ten skutkuje zaliczeniem strefy
miasto Wtoctawek do klasy 3b. Natomiast
na 1 stanowisku (Torun, ul. Dziewulskiego
— KpToruDziewu) w 2017 roku najwyzsze
stezenie 8-godzinne wyniosto tylko 102
ng/m3 , czyli byto nizsze od goérnego progu
oszacowania.  Pozostate  wyniki  ze

wszystkich  stanowisk ~ pomiarowych
miescity si¢ migdzy gérnym progiem

0szacowania a poziomem docelowym.
Pyl PM10

Stezenia Srednie roczne na manualnych
stanowiskach pomiarowych we wszystkich
trzech uzdrowiskach w wojewddztwie
(Ciechocinek, Inowroctaw, Wieniec Zdroj)

miescity si¢ w przedziale miedzy dolnym
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1 gornym progiem oszacowania w kazdym
roku z wystarczajaca kompletno$cia
danych. Natomiast w jednym stanowisku
(Zielonka w Borach Tucholskich) uzyskane
ste¢zenia $rednie roczne z lat 2014-2018 nie
przekroczyly dolnego progu oszacowania

(20 pg/m3)

Whnioski - Ocena pigcioletnia jakosci
powietrza w wojewodztwie kujawsko —
pomorskim za lata 2014- 2018 zostata
wykonana na  podstawie = wynikow
pomiaréw prowadzonych na stacjach

monitoringowych.

Wedlug oceny pigcioletniej  jakosci
powietrza atmosferycznego za lata 2014-
2018 okreslonej dla: 1. ochrony zdrowia

ludzi:

» obszar calego wojewddztwa (cztery
strefy) zaliczono do
klasy 3b dla pyh

zawieszonego oraz benzo(a)pirenu,

najbardziej

niekorzystne;j

* ze wzgledu na pyl zawieszony PM2,5

rowniez wszystkie strefy znalazly si¢

w klasie 3, z tym, ze dwie strefy w klasie 3a

(Torun, Wtoctawek) i dwie w 3b

(aglomeracja bydgoska i strefa kujawsko -

pomorska),

» wedtug kryteriow okreslonych dla ozonu
trzy strefy znalazty si¢ w klasie 3a, a jedna
(miasto Wiloctawek) w klasie 3b, 90

» dwutlenek azotu sklasyfikowat w klasie
2 dwie strefy — aglomeracje¢ bydgoska
i miasto Wtoctawek, a w klasie 1 pozostate

dwie strefy,

» wedhug kryteriow okreslonych dla tlenku
wegla trzy strefy znalazly si¢ w klasie 1,
a jedna (strefa kujawsko - pomorska) w

klasie 2,

* najkorzystniej wypadly zanieczyszczenia,
dla ktorych uzyskano 1 klase we wszystkich
strefach w wojewodztwie: metale w pyle
zawieszonym PM10 (arsen, kadm, nikiel

i otow), dwutlenek siarki i benzen.
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6.3. Wojewddztwo lubelskie

PIECIOLETNIA OCENA JAKOSCI POWIETRZA W WOJEWODZTWIE LUBELSKIM

RAPORT WOJEWODZKI ZA LATA 2014-2018

Data i miejsce publikacji - Lublin,
czerwiec 2019

Raport opracowany w Regionalnym

Wydziale Monitoringu Srodowiska
w Lublinie przez zespot: Renata Lesicka —
wojewodzki koordynator oceny Grazyna

Glen Magdalena Milanowska — Pitura.

Wstep - Prezentowana ocena pigcioletnia
obejmuje lata 2014-2018. Informacje
uzyskane w ramach oceny stanowig
podstawe do okreslenia metod, jakimi
powinny by¢ wykonywane roczne oceny
jakosci powietrza w strefach
oraz do wskazania potrzeb w zakresie
prowadzenia pomiarow stezen
zanieczyszczen powietrza w strefach na
nastepne 5 lat. Ocena pigcioletnia obejmuje:
klasyfikacj¢ stref w oparciu o kryteria
stosowane ~w  ocenie  pigcioletniej,
wskazanie obszaroéw, na ktorych wystepuja
przekroczenia, badz istnieje
prawdopodobienstwo przekroczenia
normatywnych stezen zanieczyszczen, oraz
informacje dotyczace reorganizacji sieci na

potrzeby ocen rocznych.
Gléwne cele oceny piecioletniej:

1. Dokonanie klasyfikacji stref na

podstawie kryteriow stosowanych w ocenie

pigcioletniej
w celu zaprojektowania systemu rocznych
ocen jako$ci powietrza spelniajgcego

okreslone wymagania.

2. Wskazanie obszaréw, na ktorych
wystepuja  przekroczenia lub istnieje
prawdopodobienstwo przekroczenia
normatywnych stezen zanieczyszczen:
poziomow dopuszczalnych, docelowych,
celu dlugoterminowego; poziomow
alarmowych i informowania oraz goérnego

i dolnego progu oszacowania.

3. Uzyskanie informacji o przestrzennych
rozktadach stezen zanieczyszczen

na obszarze aglomeracji lub innej strefy.
Wyniki
Dwutlenek azotu NO2

Wyniki modelowania potwierdzaja
wystepowanie st¢zen ponize] dolnego
progu oszacowania na catym obszarze
wojewodztwa lubelskiego w latach 2014-

2018.

Tlenek wegla CO

Poziomy stezen CO w Aglomeracji

Lubelskiej miescity si¢ ponizej dolnego
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progu oszacowania. Poziomy stezen CO
w strefie lubelskiej o0szacowane na
podstawie

wynikow pomiarow

prowadzonych w aglomeracji
o spodziewanych wysokich stezeniach CO.
Biorac to pod uwage oszacowano,
ze poziom st¢zen CO w strefie lubelskiej nie

przekracza dolnego progu oszacowania.
Benzen C6H6

Poziomy stezen benzenu
w 2 strefach wojewddztwa lubelskiego
(Aglomeracja Lubelska i strefa lubelska)
w rozwazanym okresie nie przekraczaty
dolnego progu oszacowania, otrzymaty

klase 1.
Ozon O3

Poziomy stezeh O3 w 2 strefach
wojewodztwa lubelskiego (Aglomeracja
Lubelska i strefa lubelska) otrzymaty klase
3a ze wzgledu na przekroczenia gornego

progu oszacowania.
Pyl PM10

Poziomy stezeh pylu PMIO
w 2 strefach wojewddztwa lubelskiego
(Aglomeracja Lubelska i strefa lubelska)
otrzymaty klas¢ 3b ze wzgledu wystapienie
przekroczen pozioméw dopuszczalnych
przez stezenia 24-godz. Poziomy stezen
sredniorocznych byly wyzsze od goérnego
progu, ale nizsze od

poziomu

dopuszczalnego.

Pyl PM2,5

Poziomy stezen pylu PM2,5
w 2 strefach wojewodztwa lubelskiego
(Aglomeracja Lubelska i strefa lubelska)
otrzymaty klase 3b ze wzgledu

przekroczenie poziomu dopuszczalnego.
Whnioski

Klasyfikacja stref przeprowadzona
w ramach niniejszej oceny piecioletniej,
ze wzgledu na kryteria ochrony zdrowia,
wykazata, ze klas¢ 1 o poziomach stezen
ponizej dolnego progu o0szacowania,
otrzymata Aglomeracja Lubelska i strefa
lubelska ze wzgledu na SO2, NO2, CO,
C6H6, Pb, As, Cd, Ni. Do klasy 3a
0 poziomach stezen powyzej gornego progu
oszacowania, lecz nie przekraczajacych
poziomu docelowego, zaliczona zostata
Aglomeracja Lubelska i strefa lubelska
ze wzgledu na zanieczyszczenie ozonem.
Najmniej korzystng klas¢ 3b, o poziomach
stezen powyzej gornego progu oszacowania
1 réwnoczesnie

powyze]  poziomu

dopuszczalnego badz docelowego,
przypisano Aglomeracji Lubelskiej i strefie
lubelskiej ze wzgledu na zanieczyszczenie

pylem PM10 1 PM2,5 oraz B(a)P.
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6.4. Wojewddztwo lubuskie

PIECIOLETNIA OCENA JAKOSCI POWIETRZA W WOJEWODZTWIE LUBUSKIM

RAPORT WOJEWODZKI ZA LATA 2014-2018

Data i miejsce publikacji - Ziclona Gora,

czerwiec 2019

Raport opracowany w Regionalnym

Wydziale Monitoringu Srodowiska
w Zielonej Gorze przez zespot: Przemystaw
Susek — wojewodzki koordynator oceny

Paula Czarniecka

Wstep - Informacje uzyskiwane w wyniku
oceny jako$ci powietrza wykonywanej na
mocy art. 88 ustawy - Prawo ochrony
srodowiska (przynajmniej co pi¢¢ lat)
stanowig podstawe do okreslenia metod,
jakimi powinny by¢ wykonywane roczne
oceny jakosci powietrza w strefach oraz do
wskazania potrzeb w zakresie prowadzenia
pomiardéw stezen zanieczyszczen w strefie,
zgodnie z wymaganiami dotyczgcymi ocen
rocznych, wynikajagcymi z przepisOw prawa
krajowego oraz odpowiednich dyrektyw

i decyzji UE.

Cele - 1. Dokonanie klasyfikacji stref na
podstawie kryteridow stosowanych w ocenie
pigcioletniej w celu zaprojektowania
systemu rocznych ocen jakos$ci powietrza

spetniajgcego okreslone wymagania.

7. Wskazanie obszaréw, na ktorych

wystepuja przekroczenia lub istnieje

prawdopodobienstwo przekroczenia
normatywnych stezen zanieczyszczen:
poziomow dopuszczalnych, docelowych,
celu dhugoterminowego; poziomow
alarmowych i informowania oraz goérnego

i dolnego progu oszacowania.

3. Uzyskanie informacji o przestrzennych
rozktadach stezen zanieczyszczen

na obszarze aglomeracji lub innej strefy.
Wyniki - Dwutlenek siarki SO2

Wyniki badan stezenia dwutlenku siarki
w powietrzu wykonanych w latach 2014-
2018 na terenie wojewoddztwa lubuskiego
wskazuja, Ze wartosci st¢zen nie
przekroczyty dolnego progu oszacowania.
Wszystkie strefy wojewodztwa lubuskiego

zaliczono do klasy 1.
Dwutlenek azotu NO2

W latach objetych oceng (2014 — 2018) nie

odnotowano przekroczenia progéw
0szacowania i na tej podstawie wszystkie
strefy wojewodztwa lubuskiego zaliczono

do klasy 1.
Tlenek wegla CO

Badania przeprowadzone pod katem

zawartosci CO w powietrzu w latach, ktore
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zostaly objete oceng pigcioletnia nie
wykazaly przekroczen dolnego progu
oszacowania w strefach wojewddztwa
lubuskiego i na tej podstawie wszystkie te

strefy zakwalifikowano do klasy 1.
Benzen C6H6

Na obszarze strefy lubuskiej nie
prowadzono badan stezenia benzenu
w analizowanym okresie. Oceny w strefie
lubuskiej, zgodnie ze ,,Wskazoéwkami do
pigcioletniej oceny jakosci powietrza (...)”
dokonano na podstawie analogii do st¢zen
pomierzonych na innym obszarze -
jak w przypadku ocen rocznych
do wynikéw uzyskanych na stanowisku
w Zielonej Gorze.
Na tej podstawie wszystkie trzy strefy

zaliczono do klasy 1.
Ozon O3

Na podstawie badan prowadzonych
w latach objetych pigcioletnia oceng
stwierdzono, ze we wszystkich strefach
wojewodztwa lubuskiego przekraczany byt
poziom celu dhlugoterminowego ozonu,
co jest rownoznaczne z przekroczeniem
gérnego progu oszacowania, ponadto
w strefie lubuskiej w latach 2015 i 2016
przekroczony byt poziom docelowy. Na tej
podstawie strefy: miasto Gorzéw Wlkp.
1 miasto Zielona Gora pod wzgledem

zanieczyszczenia ozonem zakwalifikowano

do klasy 3a, natomiast stref¢ lubuska
zakwalifikowano do klasy 3b.

Pyl PM10

W latach objetych oceng odnotowano
przekroczenia poziomu dopuszczalnego -
okreslonego dla czasu  us$redniania
wynoszacego 24 godz. w strefie m. Gorzéw
Wilkp. oraz w strefie lubuskiej, co stanowito
podstawg zakwalifikowania obu stref
do klasy 3b, natomiast w strefie m. Zielona
Gora stwierdzono liczbg przekroczen
mieszczacyg si¢ migdzy goérnym progiem
0szacowania, a poziomem dopuszczalnym

i zakwalifikowano do klasy 3a.
Pyl PM2,5

W latach objetych oceng stwierdzono -
zgodnie z przyjetymi kryteriami oceny -
przekroczenia wartoSci gornego progu
oszacowania (klasa 3a) w dwoch strefach
wojewodztwa: W strefie
m. Zielona Gora oraz w strefie lubuskie;.
Natomiast stref¢ miasta Gorzow Wilkp.
zakwalifikowano do klasy 2 - przekroczenie

wartosci dolnego progu oszacowania.

Whnioski -  Przeprowadzone analizy
wykazaly, ze gléwnym problemem
w zakresie zanieczyszczenia powietrza
w wojewodztwie lubuskim sg obserwowane
wysokie stezenia pytu zawieszonego PM10
oraz zawartego w nim benzo(a)pirenu
przekraczajace na wybranych obszarach

czesci wojewodztwa poziomy
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dopuszczalne 1 docelowe okreslone
w przepisach prawa. Dla zanieczyszczen
takich jak SO2, NO2, C6H6, CO, Pb
(w PM10), Ni (w PM10), Cd (w PM10)
uzyskano w wyniku sporzadzonej oceny ze
wzgledu na ochrong zdrowia ludzi — klasg 1
we wszystkich strefach wojewodztwa,

co oznacza, ze stezenia tych zanieczyszczen

nie przekroczyly warto$ci dolnego progu
0szacowania — z reguly warto$¢ ta to 40 —
65% warto$ci dopuszczalnej czy docelowej
przedstawionych w rozdziale 2. Dla tych
zanieczyszczen nie  jest  wymagane

prowadzenie pomiaréw intensywnych.
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6.5. Wojewddztwo lédzkie

PIECIOLETNIA OCENA JAKOSCI POWIETRZA W WOJEWODZTWIE £ODZKIM

RAPORT WOJEWODZKI ZA LATA 2014-2018

Data i miejsce publikacji - £odz, czerwiec
2019

Raport opracowany w Regionalnym
Wydziale Monitoringu Srodowiska w L.odzi
przez: Adam Wachowiec — wojewodzki

koordynator oceny

Wstep - Zgodnie z art. 88 ustawy z dnia
27 kwietnia 2001 r. — Prawo ochrony
srodowiska, przynajmniej co 5 lat Glowny
Inspektor Ochrony Srodowiska (w tym
Wydziaty

Srodowiska GIOS na

Regionalne Monitoringu

poziomie
wojewodztw) dokonuje oceny jakosci
powietrza w strefach (zwanej dalej oceng
piecioletnia), na  potrzeby ustalenia
odpowiedniego sposobu oceny jakoS$ci
powietrza (wymaganej na mocy art. 89
ustawy). Glowny Inspektor Ochrony

Srodowiska dokonuje zbiorczej oceny

jakosci powietrza w skali kraju.
Cele dokumentu

1. Dokonanie klasyfikacji stref
na podstawie kryteriow stosowanych
w  ocenie  pigcioletniej w  celu
zaprojektowania systemu rocznych ocen
jakosci powietrza spelniajacego okreslone

wymagania.

2. Wskazanie obszaréw, na ktorych
wystepuja  przekroczenia lub istnieje
prawdopodobienstwo przekroczenia
normatywnych stezen zanieczyszczen:
poziomoéw dopuszczalnych, docelowych,
celu dlugoterminowego; poziomow
alarmowych 1 informowania oraz goérnego

i dolnego progu oszacowania.

3. Uzyskanie informacji o przestrzennych
rozkltadach stgzen zanieczyszczeh na

obszarze aglomeracji lub innej strefy.
Wyniki
Dwutlenek siarki SO2

W latach 2014-2018 stan zanieczyszczenia
powietrza dwutlenkiem siarki mierzony byt
na terenie strefy Aglomeracja L.odzka na
4 stanowiskach, w strefie 1odzkiej na
4 stanowiskach. Na zadnym stanowisku nie
zostala przekroczona warto$¢ dolnego
progu 0szacowania DPO
(4 maks. (S24)) za wyjatkiem roku 2017
w strefie todzkiej (warto$¢ pomiedzy
dolnym a goérnym progiem oszacowania
DPO < S <= GPO). Obie strefy uzyskatly
klase 1 oceny.
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Dwutlenek azotu NO2

Dla strefy Aglomeracja Lodzka uzyskano
klase 2, dla strefy todzkiej klase 1.

Tlenek wegla CO

W latach 2014-2018 stan zanieczyszczenia
powietrza tlenkiem wegla mierzony byt na
terenie strefy Aglomeracja L.odzka na 4-6
stanowiskach, w strefie todzkiej na 2-3
stanowiskach (w zaleznosci od roku).
Na zadnym stanowisku nie zostata
przekroczona wartos¢ dolnego progu
oszacowania DPO (S8max). Ze wzgledu na
niska warto$¢ stezenia CO na terenie
wojewodztwa, wskazane jest zredukowanie

liczba stanowisk pomiarowych.
Benzen C6H6

W wigkszo$ci lat w Zadnej ze stref oceny
nie zostata przekroczona warto$¢ dolnego
progu oszacowania DPO (Sa), za wyjatkiem
roku 2014 1 2015 w Aglomeracji Lodzkiej
(warto$¢ pomigdzy dolnym a gornym

progiem oszacowania DPO < S <= GPO).

Ozon O3

Ze wzgledu na wysokie wartosci stezenia
ozonu na terenie wojewodztwa (klasa 3a
i 3b), wymagane jest prowadzenie

pomiardéw intensywnych.
Pyl PM10

Niemal na wszystkich stanowiskach w obu

strefach  doszto  do  przekroczenia

sredniodobowego poziomu dopuszczalnego
(S24) S > PD. W przypadku
sredniorocznego poziomu dopuszczalnego
(Sa) do przekroczenia doszto tylko na
wybranych stanowiskach (gtownie
Aglomeracja Lodzka oraz wybrane miasta
strefy todzkiej). Obie strefy oceny uzyskaty

klase 3b.
Pyt PM2,5

Niemal na wszystkich stanowiskach w obu
strefach  doszlo do  przekroczenia
sredniorocznego poziomu dopuszczalnego
(Sa) S>PD. Jedynie w Lodzi na stanowisku
przy ul. Czernika 1/3 nie doszlo
wartos$ci

dopuszczalnej (GPO < S <= PD ). Obie

do przekroczenia WW.

strefy oceny uzyskaty klase 3b.
Whioski

W  wyniku pigcioletniej oceny jakosci
powietrza w wojewddztwie 16dzkim za lata
2014- 2018
utrzymania obecnej liczby stanowisk
PM10, PM2,5

i benzo(a)pirenu. Obie strefy oceny

stwierdzono  potrzebe

otrzymaty klase 3b (najgorsza
z mozliwych). Obecna liczba stanowisk
przewyzsza minimalng wymagang
przepisami. Podobna sytuacja dotyczy
ozonu — klasa 3a i 3b. W przypadku
pozostalych zanieczyszczen: NO2, SO2,
CO 1 metali ciezkich uzyskano klas¢ oceny

1 (najlepsza z mozliwych). Jedynie strefa
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Aglomeracja Lodzka wuzyskata klas¢ 2
w przypadku NO2 (dla dopuszczalnego
stezenia $redniogodzinnego). W przypadku

pomiarow prowadzonych pod katem

ochrony ro$lin uzyskano

nastgpujace

wyniki: SO2 — klasa R1, NOX — klasa R2,

03 — klasa R3a.
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6.6. Wojewddztwo malopolskie

PIECIOLETNIA OCENA JAKOSCI POWIETRZA W WOJEWODZTWIE

MALOPOLSKIM RAPORT WOJEWODZKI ZA LATA 2014-2018

Data i miejsce publikacji - Krakow,
czerwiec 2019

Raport opracowany w Regionalnym

Wydziale Monitoringu Srodowiska
w Krakowie przez zespot: Barbara Debska
— naczelnik  Liliana Czarnecka -
wojewodzki  koordynator oceny Edyta

Litwin Magdalena Kostrzewa

Wstep - Ocena jako$ci powietrza za lata
2014-2018 jest kolejng ocena okresowa
wykonang zgodnie z przedstawionymi
ponizej aktami prawnymi
z uwzglednieniem kryteriow 1 zalozen
okreslonych w ,,Wytycznych do wykonania
piecioletniej oceny jakosci powietrza
w strefach za lata 2014-2018 zgodnie z art.
88 wust. 2 ustawy — Prawo ochrony
srodowiska z uwzglednieniem wymogow
dyrektywy 2008/50/WE i dyrektywy
2004/107/WE”.

Cele dokumentu

1. Dokonanie klasyfikacji stref na
kryteriow

piecioletniey w  celu

podstawie stosowanych
W ocenie
zaprojektowania systemu rocznych ocen
jakosci powietrza spetniajacego okreslone

wymagania.

2. Wskazanie obszaréw, na ktorych
wystepuja  przekroczenia lub istnieje
prawdopodobienstwo przekroczenia
normatywnych stezen zanieczyszczen:
poziomdéw dopuszczalnych, docelowych,
celu dlugoterminowego; poziomow
alarmowych 1 informowania oraz goérnego

i dolnego progu oszacowania.

3. Uzyskanie informacji o przestrzennych
rozktadach stezen zanieczyszczen

na obszarze aglomeracji lub innej strefy.
Wyniki
Dwutlenek siarki SO2

W latach 2014-2018, stezenia SO2
utrzymywaty si¢ na niskim poziomie i nie
przekraczaly przypisanych im norm - 350
ng/m3 (Srednia 1- godzinna) 1 125 pg/m3
(Srednia 24-godzinna), w zwigzku z czym
czgstosci

przekraczania poziomow

dopuszczalnych w roku byly dotrzymane
Dwutlenek azotu NO2

W latach 2014-2018, stezenia NO2
na terenie strefy matopolskiej oraz miasta
Tarnowa utrzymywaly si¢ na niskim
poziomie 1 nie przekraczaly przypisanych
im norm - $redniej rocznej 40 pg/m3 oraz

czestosci przekraczania normy 1-godzinnej
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200 pg/m3 (dopuszczalnie 18 razy w roku),
w zwigzku z czym czesto$ci przekraczania
poziomow dopuszczalnych w roku byly

dotrzymane.
Tlenek wegla CO

W latach 2014-2018, st¢zenia CO na terenie
wszystkich  stref w  wojewddztwie
matopolskim utrzymywaty si¢ na niskim
poziomie i nie przekraczaly przypisanej mu
normy 8-godzinnej $redniej kroczacej 10
000 pg/m3 (10 mg/m3). Najnizsze
maksymalne stezenie 8-godzinne
odnotowano na stacji w Trzebini (2,1
mg/m3 w 2014, 2015 i 2018 roku),
najwyzsze  natomiast na  stacjach
komunikacyjnych - 4,8 mg/m3 w Tarnowie
ul. Ksigdza Romana Sitko w 2017 roku
1 w Krakowie Al. Krasinskiego w 2014
roku. Stezenia tlenku wegla podlegajace
ocenie na wszystkich stacjach byly nizsze

od dolnego progu oszacowania — 5 mg/ma3.
Benzen C6H6

W latach 2014-2018 st¢zenia CO6H6
utrzymywaty si¢ na niskim poziomie i nie
przekraczaly przypisanej mu normy -—
sredniej rocznej 5 pg/m3 Najnizsze
stezenia roczne wystgpilty na  stacji
w Tarnowie (1,5 pg/m3 ) w 2015 roku,
natomiast najwyzsze stezenie na stacji

w Krakowie, ul. Bujaka (3,5 pg/m3)
w 2014 roku.

Ozon O3

W latach 2014 - 2018 na zadnym
stanowisku pomiarowym nie stwierdzono
przekroczenia dopuszczalnej ilosci dni (25
dni) z

docelowego wynoszacego - 120 pg/m3

przekroczeniem poziomu
(usredniona w ciggu kolejnych trzech lat).
Zakres ilosci dni z przekroczeniami
poziomu docelowego wynosit od 5 dni na
stacji w Zakopanem i w Krakowie
ul. Bujaka (2014 rok) do 23 dni na stacji
w Trzebini (2015 rok) oraz na stacji
w Zakopanem (2016 rok). Liczba dni
z przekroczeniem poziomu 120 pg/m3
usredniona dla 3 lat ksztaltowata si¢
w latach 2014-2018 od 5 do 12 w Krakowie,
od 6 do 13 w Tarnowie oraz w strefie
malopolskiej od 5 w Zakopanem do 23

w Trzebini.
Pyl PM10

W latach 2014-2018, stgzenia PMI10
utrzymywaly si¢ na wysokim poziomie
1 wielokrotnie przekraczaty przypisane im
normy - 40 pg/m3 (Srednia roczna),
50 pg/m3 (Srednia 24-godzinna). Najnizsze
stezenie roczne oraz czg¢stos¢ przekraczania
normy dobowej odnotowywano na stacji
Muszyna-Ztockie (20 pug/m3,
6 przekroczen) w 2018 roku najwyzsze
natomiast w Krakowie na Al. Krasinskiego
(68 ug/m3 , 200 przekroczen) w 2015 roku.

Biorac po uwage dopuszczalng czesto$¢
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przekraczania stezenia 24 godzinnego pytu
PM10 na terenie Aglomeracji Krakowskiej
parametr ten byl stale przekraczany,
a warto$ci 36 maksimum dla stezen 24
godzinnych ksztattowaty si¢ od 55 pg/m3
na stacji Wadow w 2017 roku do 132 pg/m3
Al. Krasinskiego w 2015 roku. W Tarnowie
od 52 pg/m3 w 2015 1 2016 roku do 76
pg/m3 w2017 roku 1 byly mato

zrdznicowane.
Pyl PM2,5

W latach 2014-2018, stezenia PM2,5
utrzymywaty si¢ na wysokim poziomie i na
wigkszosci  stacji w  Aglomeracji
Krakowskiej oraz strefie matopolskiej
przekraczaly norme¢ - 25 pg/m3 ($rednia
roczna). W miescie Tarnowie
w rozwazanym pigcioleciu  st¢Zenia
wystepowaty na granicy przekroczenia,
ktore wystgpito jedynie w 2017 roku,
w pozostatych latach st¢zenia w strefie byty
wyzsze od gornego progu oszacowania.
Najnizsze stgzenie roczne (24 pg/m3)
odnotowywano na stacjach Trzebinia
1 Zakopane w 2018 roku i Tarnéw ul. Bitwy
54 Pod Studziankami w 2016 roku;
najwyzsze natomiast w Krakowie na Al.

Krasinskiego (45 pg/m3 ) w 2014 roku.

Whioski - Przeprowadzona klasyfikacja

potwierdza problem wystepowania bardzo

wysokich  przekraczajacych  poziomy
normatywne, stezen pylu zawieszonego
PM10, PM25 i benzo(a)pirenu we
wszystkich strefach wojewodztwa
i dwutlenku azotu w Aglomeracji
Krakowskiej co wigze si¢ z koniecznos$cia
prowadzenia pomiaréw intensywnych na
potrzeby rocznych ocen jakosci powietrza.
Rowniez poziom ozonu na terenie

wojewodztwa 1 dwutlenku siarki w strefie

matopolskiej decyduja o  potrzebie
kontynuacji  pomiardw  intensywnych
w  staltych  stacjach  pomiarowych,

w wymienionych strefach. Do klasy
2 zostala zakwalifikowana Aglomeracja
Krakowska 1 strefa matopolska pod katem
oceny benzenu oraz miasto Tarnéw
1 strefa matopolska pod katem dwutlenku
azotu, gdzie wymagane sa takze pomiary
intensywne z mniejsza liczba stanowisk
uzupetniane informacjami z innych Zrodet
tj.. modelowanie matematyczne, pomiary
wskaznikowe oraz szacowanie.
W pozostatych przypadkach stgzenia nie
przekraczaly dolnego progu oszacowania
co zadecydowato o przynaleznosci stref do
klasy 1 1 braku konieczno$ci prowadzenia
pomiarow, z roéznymi wyjatkami np.:
koniecznoscig pomiardw intensywnych
w aglomeracji 1 mies$cie powyzej 100 tys.

mieszkancow.
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6.7. Wojewodztwo mazowieckie

Raport dot. stanu $rodowiska w wojewddztwie mazowieckim w 2015 roku

Data i miejsce publikacji — Warszawa,
20.12.2016r.

Opublikowane przez - Iwona

Kalinowska-Witowska

Autorzy: Krystyna Baranska, Agnieszka

Figérska, Dariusz  Jadczak, Iwona
Kalinowska-Witowska, Tomasz Klech,
Ewa Pacholska, Malgorzata Paszkowska,

Agata Stepniewska, Jarostaw Warda

Raport zostal opracowany w Wydziale
Srodowiska WIOS

w Warszawie oraz zatwierdzony przez

Monitoringu

Adama Ludwikowskiego (Mazowiecki

Wojewoddzki Inspektor Ochrony
Srodowiska).
Wstep - Raport zostal opracowany

na podstawie wynikow badan oraz
pomiarow wykonanych w latach 2013-
2015. Obejmuje on oceng¢ jakosci
powietrza, wod powierzchniowych
I podziemnych, hatasu oraz  pol
elektromagnetycznych. W raporcie zostato
réwniez

uwzglednione informacje

0 gospodarce odpadami, jak
1 oddziatywanie roznych zrodet emisji na
poszczegdlne elementy srodowiska.
Znajomo$¢ wplywu kazdego z nich pozwoli
oceni¢ skutki zdrowotne oraz skutecznie im

zapobiega¢. Wszelkie odejscia od normy

pozwolg nam reagowaé, zwigkszy¢
swiadomo$¢ ludzi oraz podejmowaé
dzialania zwigzane ku poprawie stanu

naszego srodowiska.

Program ochrony $rodowiska wojewddztwa
mazowieckiego na lata 2011-2014
z uwzglednieniem perspektywy do 2018 r.”
jest dokumentem strategiczcnym dla

Mazowsza.

Celem dokumentu jest uwzglednienie
najwazniejszych uwarunkowan
srodowiskowych oraz polityki ekologicznej

wojewodztwa mazowieckiego.

“W 2016 roku jest opracowywany
,LProgramu  ochrony $rodowiska dla
Wojewodztwa Mazowieckiego do roku
20227, z ktorego wynika, ze: czynnikami
determinujacymi jakos¢ powietrza
w wojewddztwie mazowieckim sg emisja
substancji pochodzenia antropogenicznego,

naplyw

wojewodztwa oraz

zanieczyszczen spoza
warunki
meteorologiczne (predkos¢ 1 kierunek
wiatru, opad atmosferyczny, temperatura
struktura

powietrza oraz  pionowa

dynamiczna warstwy granicznej
atmosfery). Glownym problemem jest tzw.

,»hiska emisja” pochodzaca
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z indywidualnego systemu ogrzewania,
ktéry oparty jest na spalaniu paliw stalych
w kottach o niskiej efektywnosci.
Ze wzgledu na szybki przyrost liczby
pojazdow i niewydolny system komunikacji
zbiorowej rowniez szlaki komunikacyjne sa
gtownymi lokalnymi zrodtami
zanieczyszczen. Wpltyw emisji punktowej
pochodzacej np. z elektrocieptlowni
to zaledwie kilka procent udzialu

w ogoOlnym bilansie zanieczyszczen.”

Stan  powietrza w  wojewodztwie

mazowieckim

Jezeli chodzi o jako$¢ powietrza to nadal
wystepuja przekroczenia normy dla pytu
zawieszonego PM10 i PM2,5,
benzo(a)pirenu oraz w Warszawie dla
dwutlenku azotu w rejonach drog
0 najwiekszym natezeniu ruchu
samochodowego. Dla pozostatych
ocenianych zanieczyszczen (SO2, CO,
ozon, benzen, oldéw, kadm, nikiel, arsen)

standardy emisyjne byty dotrzymane.
Stan powietrza

Wyniki analiz i oszacowan WIOS
w Warszawie wskazuja,

ze W wojewodztwie mazowieckim
podstawowa przyczyng przekroczen pytow
PM10, PM2,5 i benzo(a)pirenu jest emisja

powierzchniowa (emisja zZwigzana

z ogrzewaniem mieszkan w sektorze

komunalno-bytowym).

Wplyw emisji punktowej pochodzacej
np. z elektrocieptowni to zaledwie kilka
procent udzialu w ogoélnym bilansie
zanieczyszczen. Prowadzone pomiary na
stacjach monitoringowych nie wykazuja
wyraznej tendencji zmniejszania  si¢
poziomoOéw stezen tych substancji, dla
ktorych  zostalty  sporzadzone  POP.
Odnotowane wyzsze stezenia nalezy taczy¢
raczej Z  panujagcymi warunkami
meteorologicznymi, w tym
zZ wystgpowaniem cisz atmosferycznych
oraz zwigkszona emisja z ogrzewania

indywidualnego.

W zwiazku z tym w najblizszych latach

dzialania  zwigzane z  wdrazaniem
rozwigzan, przewidzianych w  POP,
powinny zostac zintensyfikowane.
Rozwigzania takie powinny takze dotyczy¢
bardziej skutecznego ograniczenia emisji

komunikacyjnej, szczegdlnie w Warszawie.
Whioski

Wojewoddztwo mazowieckie posiada duzo
terené6w rolniczych, jak i tych mocno
uprzemystowionych.  Taka  specyfika
mocno wplywa na zanieczyszczenie

srodowiska.

Gléwnymi przyczynami zanieczyszczenia
powietrza sg niezorganizowana emisja

powierzchniowa (emisja niska
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z indywidualnego ogrzewania budynkow)
oraz komunikacja samochodowa.
Priorytetem polityki w zakresie ochrony
powietrza W wojewddztwie  jest
uaktualnienie i wdrozenie naprawczych

programow ochrony powietrza.

Ich celem jest osiggnigcie poziomow
dopuszczalnych substancji w powietrzu a
takze dalsza identyfikacja obszarow,
na ktérych nie sg dotrzymywane standardy

emisyjne.
Rekomendacje

Stan naszego Srodowiska, ktorym sie
otaczamy ma ogromny wplyw na nasze
zdrowie. Wielu rzeczy nie jesteSmy
w stanie zobaczy¢ gotym okiem i rzadko
jestesmy $wiadomi ich poOzniejszych
skutkow. Doktadna analiza wszystkich
czynnikOw w raporcie ukazuje, iZ mimo
wdrazania licznych dziatah naprawczych,
to jako$¢ naszego $rodowiska wcigz
przekracza ustalone normy. Aby poprawic
stan naszego srodowiska nalezy realizowac
programy ochrony S$rodowiska, programy
ochrony

powietrza, plany  dzialan

krétkoterminowych, programy
ograniczania niskiej emisji, programow
Sciekow

oczyszczania komunalnych,

programy ochrony przed halasem, plany

gospodarki  odpadami komunalnymi
zarbwno na  szczeblu  krajowym,
regionalnym i lokalnym. Do dalszej

poprawy stanu $rodowiska niezbedne jest

réwniez rozszerzenie dziatan
edukacyjnych. Nalezy propagowac
dziatania dhugoterminowe oraz

zaangazowa¢é w  problem  jednostki

na kazdym  szczeblu  regionalnym,
poniewaz tylko wspotpraca pozwoli na

dhugofalowe efekty.
Dziatania, jakie nalezy wdrozyc¢:

e ograniczenie emisji komunikacyjnej
oraz komunalno-bytowej,

e rozbudowa i podiaczanie do sieci
cieplowniczej,

e utworzenie stref ruchu
ograniczonego,

e edukacja ekologiczna,

o zwigkszenie udziatu zieleni
W przestrzeni miast,

e realizacja zadan zapisanych
w Programach Ograniczania Niskigj
Emisji,

e zmiana sposobu ogrzewania na
proekologiczny,

e stosowanie w miejscowych planach

zagospodarowania przestrzennego

odpowiednich rozwiazan
ksztaltowania przestrzeni
1 rozwigzan technicznych
zapewniajacych prawidtowe
przewietrzanie miast

1 wplywajacych na ograniczanie

emisji benzo(a)piranu,
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calkowite  wykluczenie

strefy
srodmiejskiej z ruchu pojazdow
cigzarowych, mozliwo$¢ wijazdu
jedynie transportu publicznego oraz
dojazdowego ruchu wewngtrznego,

poprawa czystosci jezdni 1 ich

otoczenia poprzez czestsze
zmywanie,
wymiana taboru autobusowego

komunikacji miejskiej na pojazdy
wyposazone

w silniki spetniajace normy emisji
spalin Euro 5,

stosowanie w miejscowych planach
zagospodarowania przestrzennego
rozwigzan

odpowiednich

ksztattowania przestrzeni

i rozwigzan technicznych
zapewniajacych prawidlowe
przewietrzanie miast

1 wplywajacych na ograniczanie

emisji benzo(a)pirenu.

Dodatkowe tresci:

Krajowy Program Ochrony

Powietrza

Wytyczne do opracowania

wojewodzkich, powiatowych

1 _eminnych programow ochrony

srodowiska
Rejestr zmian w raporcie do roku
2019
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https://bip.mos.gov.pl/fileadmin/user_upload/bip/strategie_plany_programy/krajowy_program_ochrony_powietrza.pdf
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https://bip.mos.gov.pl/fileadmin/user_upload/bip/strategie_plany_programy/Wytyczne_do_programow_ochrony_srodowiska_wersja_zatwierdzona_02_09_2015_grafik.pdf
https://bip.mos.gov.pl/fileadmin/user_upload/bip/strategie_plany_programy/Wytyczne_do_programow_ochrony_srodowiska_wersja_zatwierdzona_02_09_2015_grafik.pdf
https://bip.mos.gov.pl/fileadmin/user_upload/bip/strategie_plany_programy/Wytyczne_do_programow_ochrony_srodowiska_wersja_zatwierdzona_02_09_2015_grafik.pdf
https://bip.mos.gov.pl/fileadmin/user_upload/bip/strategie_plany_programy/Wytyczne_do_programow_ochrony_srodowiska_wersja_zatwierdzona_02_09_2015_grafik.pdf
https://www.wios.warszawa.pl/pl/rejestr/1266,dok.html
https://www.wios.warszawa.pl/pl/rejestr/1266,dok.html

Wojewodztwo
opolskie
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6.8. Wojewddztwo opolskie

PIECIOLETNIA OCENA JAKOSCI POWIETRZA W WOJEWODZTWIE OPOLSKIM

RAPORT WOJEWODZKI ZA LATA 2014-2018

Data i miejsce publikacji - Opole,
czerwiec 2019

Raport opracowany w Regionalnym

Wydziale Monitoringu Srodowiska
w Opolu przez zesp6t: Zuzanna Zimolong —
Wojewodzki Koordynator Oceny Barbara
Baranska — Naczelnik RWMS w Opolu

Dominika Galinska-Lizon Rafal Werner

Wstep - Przedstawione opracowanie
zawiera wyniki pigcioletniej oceny jakosci
powietrza, przeprowadzonej dla
wojewodztwa opolskiego, na podstawie
»Wytycznych do wykonania pigcioletniej
oceny jakosci powietrza w strefach za lata
2014-2018 zgodniez art. 88 ust. 2 ustawy —
Prawo ochrony srodowiska
z uwzglednieniem wymogow dyrektywy
2008/50/WE

i dyrektywy 2004/107/WE” Glownego

Inspektoratu Ochrony Srodowiska.
Cele dokumentu

1. Dokonanie klasyfikacji stref na
kryteriow

piecioletniey w  celu

podstawie stosowanych
W  ocenie
zaprojektowania systemu rocznych ocen
jakosci powietrza spelniajacego okreslone

wymagania

2. Wskazanie obszaréw, na ktorych
wystepuja  przekroczenia lub istnieje
prawdopodobienstwo przekroczenia
normatywnych stezen zanieczyszczen:
poziomoéw dopuszczalnych, docelowych,
celu dlugoterminowego; poziomow
alarmowych 1 informowania oraz gérnego 1

dolnego progu oszacowania

3. Uzyskanie informacji o przestrzennych
rozktadach stezen zanieczyszczen

na obszarze aglomeracji lub innej strefy
Wyniki
Dwutlenek siarki SO2

Wyniki klasyfikacji stref dla dwutlenku
siarki, dla kryterium ochrony zdrowia ludzi
przedstawiono w tabeli 5.1 oraz na rysunku
5.1. Dla normowanego kryterium, czyli
czasu u$redniania stezen - 24 godz.,

uzyskano klase 1.
Dwutlenek azotu NO2

Mimo braku konieczno$ci prowadzenia
pomiaréw intensywnych dla dwutlenku
azotu, wskazane jest utrzymanie pomiarow
na 1 stacji w strefie miasto Opole oraz na
dwoch stacjach w strefie opolskiej,
jako pomiary towarzyszace wymaganym

pomiarom ozonu.
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http://powietrze.gios.gov.pl/pjp/documents/download/103187
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Tlenek wegla CO

W zwigzku z niskimi poziomami stezen
tlenku wegla, w kolejnych latach wskazane
jest utrzymanie podobnego systemu oceny
jako$ci powietrza, opartego na pomiarach
w jednej strefie i obiektywnym szacowaniu

w drugiej
Benzen C6H6

Wyniki klasyfikacji stref dla benzenu, dla

kryterium  ochrony  zdrowia ludzi,
przedstawiono

w tabeli 5.7 oraz na rysunku 5.4. Dla strefy
miasto Opole uzyskano klas¢ 1, natomiast

dla strefy opolskiej klasg¢ 2.

Na podstawie uzyskanych wynikow
pomiaréw benzenu z lat 2014 — 2018 strefa
miasto Opole zostala zakwalifikowana
ponizej dolnego progu oszacowania,
a strefa opolska pomigdzy dolnym i gérnym

progiem oszacowania.
Ozon O3

W przypadku ozonu kryterium klasyfikacji
stref pod katem ochrony zdrowia dotyczy
poziomu docelowego, ktory w trzech latach
w obu ocenianych strefach miescit sig
pomiedzy goérnym progiem oszacowania,
a poziomem docelowym (tabela 5.9,
rysunek 5.5). Oznacza to zaliczenie obu

stref do klasy 3a.

Pyl PM10

Pyt zawieszony PMI0 dla kryterium
ochrony zdrowia ludzi zostat
zakwalifikowany w obu strefach do klasy

kryterium

sredniodobowe, mimo, ze dla kryterium

3b, na co  wplyngto
sredniorocznego strefa miasto  Opole
uzyskata klase 3a. W obu strefach
w przypadku kryterium s$redniej dobowe;j
we wszystkich analizowanych latach
nastgpito przekroczenie wartosci
dopuszczalnej. Natomiast w przypadku
kryterium $redniorocznego wyniki miescity
si¢ zazwyczaj pomigdzy goérnym progiem

0szacowania, a poziomem dopuszczalnym.
Pyl PM2,5

W przypadku pytu zawieszonego PM2,5 dla
kryterium ochrony zdrowia ludzi zostat on
zakwalifikowany do klasy 3a w strefie
miasto Opole oraz 3b w strefie opolskiej
(tabela 5.13 oraz rysunek 5.7).

W strefie miasto Opole w latach 2014 —
2018 uzyskane wyniki pylu PM2,5
znajdowaly si¢ miedzy goérnym progiem
oszacowania, a poziomem dopuszczalnym.
Z kolei otrzymane pomiary w strefie
opolskiej osiggnety we wszystkich latach
wartosci

powyzej poziomu

dopuszczalnego.
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Whioski

Przeprowadzona w roku 2019 pigcioletnia
ocena jakosci powietrza pod katem jego
zanieczyszczenia  dwutlenkiem  siarki,
dwutlenkiem azotu, tlenkami azotu,
tlenkiem wegla, benzenem, ozonem, pylem
PM10, pytem PM2,5 oraz zawartym w pyle
PM10 arsenem, kadmem, niklem, otowiem
1 benzo(a)pirenem, uwzgledniajaca kryteria
ustanowione w celu ochrony zdrowia
i ochrony roélin, opierajaca si¢ na wynikach
pomiaréw uzyskanych w latach 2014 -
2018, wykazata: 1) Klase 3b, dla kryterium
ochrony zdrowia narzucajaca obowigzek
prowadzenia pomiaréw  intensywnych
w  statych  punktach  wyznaczono
w przypadku 3 zanieczyszczen: a) pytu
PM10 — dla dwodch stref wojewodztwa
opolskiego, b) pylu PM2,5 — dla strefy
opolskiej, c) benzo(a)pirenu — dla dwoch
stref wojewodztwa opolskiego; 2) Klase 3a
dla kryterium ochrony zdrowia narzucajaca
obowigzek

prowadzenia pomiaro6w

intensywnych ~w  stalych  punktach

wyznaczono w przypadku
2 zanieczyszczen: 59 a) ozonu — dla dwoch
stref wojewodztwa opolskiego, b) pytu
PM2,5 — dla strefy miasto Opole; 3) Klase
2 dla kryterium ochrony zdrowia,
wymagajacg  pomiaréw  intensywnych
w statych punktach wyznaczono w
przypadku 1 zanieczyszczenia: a) benzenu
— dla strefy opolskiej; 4) Klasg 1 dla
kryterium ochrony zdrowia wyznaczono
w przypadku 8 zanieczyszczen, dla ktorych
nie jest wymagane prowadzenie pomiarow
intensywnych: a) dwutlenku siarki — dla
dwoch stref wojewddztwa opolskiego,
b) dwutlenku azotu — dla dwoch stref
wojewodztwa opolskiego, ¢) benzenu — dla
strefy miasto Opole, d) tlenku wegla — dla
dwoch stref wojewodztwa opolskiego,
e) otowiu w pyle PM10 — dla dwoch stref
wojewoddztwa opolskiego, f) arsenu w pyle
PM10 — dla dwoch stref wojewodztwa
opolskiego, g) kadmu w pyle PM10 — dla
dwoch stref wojewddztwa opolskiego,
h) niklu w pule PM10 — dla dwoéch stref

wojewodztwa opolskiego.
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Wojewodztwo
podkarpackie
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6.9. Wojewddztwo podkarpackie

PIECIOLETNIA OCENA JAKOSCI POWIETRZA W WOJEWODZTWIE

PODKARPACKIM RAPORT WOJEWODZKI ZA LATA 2014-2018

Data i miejsce publikacji - Rzeszow,
czerwiec 2019

Raport opracowany w Regionalnym
Wydziale Monitoringu Srodowiska w
Rzeszowie przez: Beata Michalak -

wojewodzki koordynator oceny
Wstep

Opracowany raport zawiera  wyniki
pigcioletniej oceny jakoSci powietrza
w wojewodztwie podkarpackim,
obejmujacej lata 2014-2018. Celem
opracowanej w Regionalnym Wydziale
Monitoringu Srodowiska w Rzeszowie
oceny  pigcioletniej  jest  dokonanie
przegladu funkcjonujacej w wojewddztwie
podkarpackim sieci monitoringu powietrza
1 dostosowanie jej w razie koniecznos$ci pod

potrzeby rocznych ocen jakos$ci powietrza.
Cele dokumentu

1. Dokonanie Kklasyfikacji stref na
kryteriow

piecioletniey w  celu

podstawie stosowanych
W ocenie
zaprojektowania systemu rocznych ocen
jako$ci powietrza spelniajagcego okreslone

wymagania

2. Wskazanie obszarow, na ktorych

wystgpuja  przekroczenia lub istnieje

prawdopodobienstwo przekroczenia
normatywnych stezen zanieczyszczen:
poziomow dopuszczalnych, docelowych,
celu dtugoterminowego; poziomow
alarmowych i informowania oraz goérnego

i dolnego progu oszacowania.

3. Uzyskanie informacji o przestrzennych
rozktadach stezen zanieczyszczen

na obszarze aglomeracji lub innej strefy.
Wyniki
Dwutlenek siarki SO2

Wyniki  pomiaréw  dwutlenku  siarki
ze stacji monitoringu powietrza za lata
2014-2018 wykazaly wystepowanie na
obszarze catego wojewodztwa
podkarpackiego wartosci stgzen dobowych
dwutlenku siarki ponizej dolnego progu
oszacowania (50 [Ig/m3 ) w Kryterium
ochrony zdrowia. Strefy miasto Rzeszow

1 podkarpacka zakwalifikowane zostaty do

klasy 1.
Dwutlenek azotu NO2

W okresie 2014-2018 wartoséci stezenia
sredniorocznego NO?2 na stacji pomiarowe;j
w Rzeszowie rowniez nie przekroczyly
dolnego progu oszacowania (26 pg/m3 ).

W okresie tym stezenia $rednioroczne
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dwutlenku azotu wyniosty: 2014 r.-16
ug/m3 ; 2015 r.-19 pg/m3; 2016 r.-19
pg/m3 ; 2017 r.-18 pg/m3 ; 2018 r.-18
pug/m3 .

Tlenek wegla CO

Wyniki pomiaréw tlenku wegla ze stacji
monitoringu powietrza za lata 2014-2018
wykazaty wystepowanie na obszarze catego
wojewodztwa podkarpackiego wartosci
stezen o$miogodzinnych CO  ponizej
dolnego progu oszacowania (5000 pg/m3 )
w kryterium ochrony zdrowia. Strefy
miasto Rzeszow 1

podkarpacka

zakwalifikowane zostaly do klasy 1.
Benzen C6H6

Wyniki pomiaréw benzenu ze stacji
monitoringu powietrza za lata 2014-2018
wykazaly wystgpowanie na obszarze catego
wojewodztwa podkarpackiego wartosSci
stezen Sredniorocznych benzenu ponizej
dolnego progu oszacowania (2 pg/m3)
w kryterium ochrony zdrowia. Strefy
miasto Rzeszow i

podkarpacka

zakwalifikowane zostaly do klasy 1.
Ozon O3

Wyniki pomiaréw ozonu ze stacji
monitoringu powietrza za lata 2014-2018
wykazaly wystgpowanie na obszarze catego
wojewodztwa podkarpackiego wartosSci
stezen S$redniorocznych ozonu powyzej

gbérnego progu oszacowania (120 pg/m3 )

w  kryterium ochrony zdrowia. Strefy
miasto Rzeszow i podkarpacka

zakwalifikowane zostaty do klasy 3a.
Pyt PM10

Wyniki pomiarow pytu
zawieszonego PM10 ze stacji monitoringu
powietrza za lata 2014-2018 wykazaty: 1.
przekroczenia na  obszarze  catego
wojewodztwa podkarpackiego gdérnego
progu 0szacowania w zakresie
sredniorocznego stezenia pyhu
zawieszonego  PMI10 (28 png/m3)
w Kkryterium ochrony zdrowia. Ponadto w
strefie podkarpackiej, w Jarostawiu w 2015
r. przekroczony zostal $rednioroczny
poziom dopuszczalny pylu PM10. Strefa
miasto Rzeszow zakwalifikowana zostata
do klasy 3a natomiast strefa podkarpacka
zakwalifikowana zostata do klasy 3b. 2.
przekroczenia na  obszarze  catego
wojewodztwa podkarpackiego poziomu
dopuszczalnego okreslonego dla dobowych
stezen pytu zawieszonego PM10 (50 pg/m3
) w Kkryterium ochrony zdrowia. Strefy
miasto Rzeszow i podkarpacka

zakwalifikowane zostaty do klasy 3b.

W piecioletnim czasie objetym analizg
w zakresie Sredniorocznego st¢zenia pylu
zawieszonego PM10 przez cztery lata na
stacji pomiarowe] w Rzeszowie zostal
przekroczony gorny proég oszacowania.

W poszczeg6lnych latach $rednioroczne
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stezenia  pylu  zawieszonego PM10
wyniosty: 2014 r.-29 pg/m3 ; 2015 r.-30
pg/m3 ; 2016 r.-28 pg/m3 ; 2017 r.-30

pug/m3 ;2018 r.-31 pg/m3 .
Pyt PM2,5

Wyniki pomiarow pytu
zawieszonego PM2,5 ze stacji monitoringu
powietrza za lata
2014-2018 wykazaty przekroczenia na
obszarze catego wojewodztwa
podkarpackiego gornego progu
oszacowania w zakresie $redniorocznego
stezenia pylu  zawieszonego PM2,5
(17 pg/m3 ) w kryterium ochrony zdrowia.
Ponadto w okresie tym na stacjach
zlokalizowanych

w Krosnie, Mielcu i Przemyslu wystgpito
przekroczenie sredniorocznego 51 poziomu
dopuszczalnego PM2,5. Strefa miasto
Rzeszow zakwalifikowana zostata do klasy
3a  natomiast  strefa  podkarpacka

zakwalifikowana zostala do klasy 3b.
Whioski

Objete oceng pigcioletnig w kryterium

ochrony zdrowia zanieczyszczenia:
dwutlenek siarki, dwutlenek azotu, tlenek
wegla, benzen, otow, arsen, kadm 1 nikiel
osiggaly na terenie wojewodztwa w latach

2014-2018 stezenia  nieprzekraczajace

dolnego progu oszacowania. Pozwolito
to na zakwalifikowanie strefy miasto
Rzeszow 1 strefy podkarpackiej pod
wzgledem zanieczyszczenia powietrza tymi
substancjami do klasy 1. Na terenie
wojewodztwa podkarpackiego nie zachodzi
ryzyko przekraczania w kolejnych latach
ustalonych dla tych =zanieczyszczen
poziomdéw dopuszczalnych /docelowych.
W wojewoddztwie podkarpackim utrzymuje
si¢ wysokie zanieczyszczenie powietrza
pylem zawieszonym PM10 mierzonym
w kryterium ochrony zdrowia. W koncowe;j
klasyfikacji  strefy miasto Rzeszéw
1 podkarpacka zakwalifikowane zostaty do
klasy 3b. W regionie utrzymuje si¢ rowniez
duze zanieczyszczenie powietrza pylem
zawieszonym PM2,5 mierzonym
w Kkryterium ochrony zdrowia. Strefa miasto
Rzeszow zakwalifikowana zostata do klasy
3a  natomiast  strefa  podkarpacka
zakwalifikowana zostala do klasy 3b.
W regionie utrzymuje si¢ ponadto duze
zanieczyszczenie powietrza
benzo(a)pirenem mierzonym w Kryterium
ochrony zdrowia. Strefy miasto Rzeszow
1 podkarpacka zakwalifikowane zostaty do
klasy 3b Wyniki pomiaréw wykazuja
przekroczenie  poziomu  docelowego
zarbwno na obszarach miejskich jak

1 wiejskich w wojewodztwie
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Wojewodztwo
podlaskie
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6.10. Wojewodztwo podlaskie

PIECIOLETNIA OCENA JAKOSCI POWIETRZA W WOJEWODZTWIE PODLASKIM

RAPORT WOJEWODZKI ZA LATA 2014-2018

Data i miejsce publikacji - Biatystok,
czerwiec 2019

Raport opracowany w Regionalnym

Wydziale Monitoringu Srodowiska
w Bialymstoku przez zespot: Katarzyna
Cybulska — wojewodzki koordynator oceny

Weronika Ciurzak Pawel Kowalski

Wstep

Niniejsza pigcioletnia ocena jakosci
powietrza w wojewoddztwie podlaskim,
jest kolejng piecioletnia oceng jakosci
powietrza wykonang zgodnie z art. 88
ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r. — Prawo
ochrony $rodowiska. Obejmuje ona lata
2014-2018. Informacje uzyskane w ramach
tej oceny stanowig podstawe do okreslenia
metod, jakimi powinny by¢ wykonywane
roczne oceny jako$ci powietrza w strefach
wojewodztwa  podlaskiego.  Wskazuje
rowniez potrzeby w zakresie prowadzenia
pomiarOw stezen zanieczyszczeh powietrza

w strefach na nastgpne 5 lat.
Cele dokumentu

1. Dokonanie Kklasyfikacji stref na

podstawie kryteriow stosowanych

w  ocenie  pigcioletniej w  celu

zaprojektowania systemu rocznych ocen
jakos$ci powietrza spetiajacego okreslone

wymagania.

2. Wskazanie obszarow, na ktorych
wystepuja  przekroczenia lub istnieje
prawdopodobienstwo przekroczenia
normatywnych stezen zanieczyszczen:
poziomdéw dopuszczalnych, docelowych,
celu dlugoterminowego; poziomow
alarmowych 1 informowania oraz goérnego

i dolnego progu oszacowania.
Wyniki
Dwutlenek siarki SO2

Strefie podlaskiej, pod katem ochrony
zdrowia, dla dwutlenku siarki (czas

usredniania 24-godziny) nadano klase 1.
Dwutlenek azotu NO2

Strefie podlaskiej, pod katem
ochrony zdrowia, dla dwutlenku azotu (czas
usredniania 1- godz. oraz $rednia roczna)

nadano klasg 1.
Tlenek wegla CO

Strefie podlaskiej, pod katem
ochrony zdrowia, dla tlenku wegla (czas
usredniania max. 8- godzina $rednia

kroczaca) nadano klasg 1.
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Benzen C6H6

Strefie podlaskiej, pod katem oceny
zdrowia, dla benzenu (czas usredniania:

$rednia roczna) nadano klase 1.
Ozon O3

W strefie podlaskiej w czterech
latach objetych oceng wystgpily stezenia
ozonu pomigdzy gbérnym  progiem
oszacowania, a poziomem docelowym
(pomiary ozonu wykonywano od 2015
roku). Strefie podlaskiej pod katem ochrony

zdrowia nadano klase 3a.
Pyl PM10

Strefie Aglomeracja Bialostocka,
dla pylu zawieszonego PM10 - st¢zenie
srednioroczne, nadano klas¢ 2. Biorgc pod
uwage parametr: stezenie 24 — godzinne,
nadano jej klase 3b.
W  ostatecznej  klasyfikacji  Strefe
Aglomeracja Bialostocka, pod katem
ochrony zdrowia ludzi, zaliczono do klasy

3b.
Pyl PM2,5

Strefie podlaskiej, pod katem
ochrony zdrowia dla pylu zawieszonego
PM2)5 ze

wzgledu na  stgzenie

srednioroczne, nadano klase 3b.
Whnioski

Ze wzgledu na kryterium — ochrona
zdrowia ludzi: a/ do 1 klasy (poziomy

stezen ponizej dolnego progu oszacowania)
zakwalifikowano: Aglomeracj¢
Biatostocka i strefe podlaskg ze wzgledu na
zanieczyszczenia: SO2 , NO2 , benzen, CO,
oraz Pb, Cd, AS, Ni - metale zawarte w pyle
zawieszonym PM10. Oznacza to, ze dla
tych zanieczyszczen ocen rocznych mozna
dokonywa¢ na podstawie pomiarow
wskaznikowych, modelowania i metod
obiektywnego szacowania z wyjatkiem
Aglomeracji Biatostockiej, gdzie oceny
poziomow stezen w powietrzu dokonuje si¢
na  podstawie = pomiardw  ciaglych
przynajmniej na jednym  stanowisku
pomiarowym. b/ 2 klasy nie stwierdzono; ¢/
do klasy 3a (poziomy stezen powyzej
gérnego progu oszacowania, lecz nie
przekraczajace poziomu
dopuszczalnego/docelowego)  zaliczono:
- Aglomeracj¢ Biatostocka ze wzgledu na
zanieczyszCzenie: pylem zawieszonym
PM2,5 i ozonem,
- strefg podlaska ze wzgledu na
zanieczyszczenie  pytem  zawieszonym
PM10 oraz ozonem. Dla tych
zanieczyszczeh ocen rocznych nalezy
dokonywa¢ na podstawie pomiarow
intensywnych, a wyniki pomiarow moga
by¢ uzupetnianie pomiarami
wskaznikowymi, modelowaniem oraz
metodami obiektywnego szacowania; do
klasy 3b (poziomy stezen powyzej gornego
progu oszacowania i jednoczes$nie powyzej

poziomu dopuszczalnego badz
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docelowego) zaliczono:
- Aglomeracj¢ Biatostocka ze wzgledu na
Zanieczyszczenia pylem  zawieszonym
PM10 i benzo(a) pirenem, - strefe podlaska
ze wzgledu na zanieczyszczenie pylem
zawieszonym PM2,5 i1 benzo(a)pirenem.
Dla tych zanieczyszczen do wykonania
ocen jakosci powietrza wymagane jest
prowadzenie pomiardéw intensywnych na

statych ~ stanowiskach ~ pomiarowych.

Wyniki pomiarow w ocenach rocznych
moga by¢ uzupelniane informacjami
z innych zrodet takich jak modelowanie
matematyczne, pomiary wskaznikowe
i obiektywne szacowanie. Stanowiska do
pomiaru tych zanieczyszczen powinny by¢
zlokalizowane na obszarach przekroczen
poziomow dopuszczalnych badz
docelowych.
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6.11. Wojewédztwo pomorskie

PIECIOLETNIA OCENA JAKOSCI POWIETRZA W WOJEWODZTWIE POMORSKIM

RAPORT WOJEWODZKI ZA LATA 2014-2018

Data i miejsce publikacji - Gdansk,
czerwiec 2019

Raport opracowany w Regionalnym

Wydziale Monitoringu Srodowiska
w Gdansku przez zespol: Mgr Katarzyna

Magdon — wojewddzki koordynator oceny

Wstep - Niniejszy dokument zawiera oceng
piecioletnia za lata 2014-2018 dla
wojewoOdztwa pomorskiego, oparta na
zweryfikowanych wynikach ze stacji
automatycznych i manualnych. Dodatkowo
w dokumencie przedstawiono podstawy
prawne potrzebne do wykonania niniejszej
oceny, cele oceny oraz zawarto kryteria
klasyfikowania  stref ze  wzgledu

na warto$ci wynikow.
Cel dokumentu

1. Dokonanie Kklasyfikacji stref na
kryteriow

piecioletniey w  celu

podstawie stosowanych
W ocenie
zaprojektowania systemu rocznych ocen
jakosci powietrza spetniajacego okreslone

wymagania.

2. Wskazanie obszarow, na ktorych
wystgpuja  przekroczenia lub istnieje
prawdopodobienstwo przekroczenia
normatywnych stezen zanieczyszczen:

poziomow dopuszczalnych, docelowych,

celu dlugoterminowego; poziomow
alarmowych i informowania oraz gérnego

i dolnego progu oszacowania.

3. Uzyskanie informacji o przestrzennych
rozkltadach stgzen zanieczyszczen na

obszarze aglomeracji lub innej strefy.
Wyniki
Dwutlenek siarki SO2

W Tabeli 5.1. przedstawiono wyniKi
Klasyfikacji stref dla parametru SO2. Przez
ostatnie 5 lat, tylko w roku 2018 dla
Aglomeracji  Trdjmiejskiej zanotowano
klase 2, co nie miato wplywu na koncowa
klas¢ strefy w ocenie piecioletniej. Cate

wojewodztwo otrzymato klase 1.
Dwutlenek azotu NO2

Tabela 5.3. przedstawia wyniki
klasyfikacji  stref dla wojewodztwa
pomorskiego dla NO2.
W roku 2016 i 2018 w strefie pomorskiej
dla stezenia jednogodzinnego (S1) ustalono
klase 2. Dla roku 2017 w strefie
Aglomeracji Trojmiejskiej dla tego samego
parametru, ustanowiono klas¢ 2. Obie strefy

spetniajg kryteria dla klasy 1.
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Tlenek wegla CO

Wiyniki klasyfikacji dla CO w kazdym roku
uzyskaty kas¢ 1, mieszczac si¢ ponizej

dolnego progu oszacowania
Benzen C6H6

Dla Aglomeracji  Trdjmiejskiej
przez ostatnie 5 lat nie stwierdzono zadnych
przekroczen - strefa uzyskata klase 1.
W strefie pomorskiej na 5 lat wstecz:
w roku 2014 i 2016 wyniki miescily si¢
pomiedzy goérnym progiem a poziomem
dopuszczalnym stezenia w powietrzu.
Pozostate 3 lata: stezenie odnotowano
migdzy dolnym progiem oszacowania

a gornym, przez co strefa uzyskata klasg 2
Ozon O3

Zanieczyszczenie ozonem O3 w obu
strefach na przestrzeni ostatnich 5 lat
utrzymuje si¢ pomi¢dzy gornym progiem
oszacowania a poziomem docelowym.

Klasy strefy zostaty okreslone jako 3a.
Pyl PM10

Dla pylu PMI10 klasyfikacje
wykonano dla dwoch parametréw: stezenia
srednio dobowego (S24) oraz stgzenia
$redniorocznego (Sa), ktérg przedstawiono
w tabeli 5.11. Na przestrzeni 5 lat, stezenie
sredniodobowe  przekraczalo  poziom
docelowy we wszystkich latach dla strefy
pomorskiej i w roku 2014, 2015 i 2018 dla

Aglomeracji  Trdjmiejskiej.  Parametry

uzyskaty klase 3b, ze wzgledu na

przekroczenia.
Pyl PM2,5

Dla pylu PM2,5 do oceny
piecioletniej, brano pod uwage st¢zenie
srednio  roczne. Dla  Aglomeracji
Trojmiejskiej stezenia z ostatnich 4 z 5 lat
miescity si¢ miedzy dolnym progiem
oszacowania a gornym, uzyskujac tym
samym klase 2 dla tej strefy. W tych samych
latach, stezenia w strefie pomorskiej,
miescity si¢ miedzy goérnym progiem
oszacowania a poziomie dopuszczalnym,

uzyskujac klas¢ 3a dla strefy.

WhniosKi
W  wyniku oceny  pigcioletniej
wykazano przekroczenia poziomu

dopuszczalnego

w pyle PM10 (rozdziat 5.1.6.). W zwigzku
z klasg 3b wymagane sg pomiary
intensywne na dwoch stalych stanowiskach.
Wyniki te moga by¢ uzupeniane
informacjami z innych zrddel, takich jak
pomiary wskaznikowe, obiektywne
szacowanie i modelowanie matematyczne.
Klas¢ 3b uzyskaly rowniez wyniki dla
benzo(a)pirenu, ktore przekraczaly poziom
docelowy (rozdzial 5.1.12.). Rowniez
w tym wypadku, wymagane sg pomiary
intensywne na przynajmniej jednym statym
stanowisku oraz moga by¢ uzupehianie

informacjami z innych zrodetl, takich
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samych jak w wypadku pylu PMIO.
Stezenia pomigdzy gornym  progiem
oszacowania a poziomem docelowym
wykazano dla ozonu (rozdziat 5.1.5.)
uzyskujac klase 3a. W zwiazku z tg klasa,
wymagane jest prowadzenie pomiaréw
intensywnych - ciagtych automatycznych
na  dwoch stalych stanowiskach,
wraz z informacjami z innych zrddet:
modelowania matematycznego, pomiarami

wskaznikowymi  oraz ~ obiektywnego

szacowania. Klase 2 w ogolnej klasyfikacji
uzyskano dla pytu PM2,5 (rozdziat 5.1.7.).
Wymagane pomiary intensywne s3 na
jednym statym stanowisku, ktére mogg by¢
uzupetiane innymi zrodlami
informacyjnymi. ~ Wszystkie  pozostate
zanieczyszczenia: NO2, SO2, CO, benzen,
Pb, Cd, As, Ni, otrzymaly klas¢ 1.
W tych przypadkach wystarczajace jest
modelowanie  matematyczne, pomiary

wskaznikowe, obiektywne szacowanie.
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6.12. Wojewodztwo Slaskie

PIECIOLETNIA OCENA JAKOSCI POWIETRZA W WOJEWODZTWIE SLASKIM

RAPORT WOJEWODZKI ZA LATA 2014-2018

Data i miejsce publikacji - Katowice,
czerwiec 2019

Raport opracowany w Regionalnym

Wydziale Monitoringu Srodowiska
w Katowicach Departamentu Monitoringu
Srodowiska

Gloéwnego Inspektoratu

Ochrony  Srodowiska przez  zespot
w sktadzie: Andrzej Szczygiel — Naczelnik
Wydziatu

Regionalnego Monitoringu

Srodowiska w Katowicach Lilia
Szymanska-Kubicka —  Wojewodzki
koordynator oceny Magdalena Kawnik
Norbert  Grzechowski  Anna  Pillich-

Konieczny

Wstep

Niniejszy dokument wpisuje si¢ w
dzialania podejmowane w celu skutecznej
zdrowia

ochrony powietrza dla

mieszkancOw  oraz  ochrony  roslin

wojewddztwa slaskiego. Zostanie
w nim przeprowadzona klasyfikacja stref na
podstawie kryteriow stosowanych w ocenie
piecioletniej. Uzyskane informacje beda
stanowi¢ podstawe do okreslenia metod,
jakimi powinny by¢ wykonywane roczne

oceny jakosci powietrza od 2020 roku.

Cele dokumentu

1. Dokonanie Kklasyfikacji stref na
kryteriow

pigcioletniej ~w  celu

podstawie stosowanych
W ocenie
zaprojektowania systemu rocznych ocen
jako$ci powietrza spetniajacego okreslone

wymagania.

2. Wskazanie obszaréw, na ktorych
wystepuja  przekroczenia lub istnieje
prawdopodobienstwo przekroczenia
normatywnych stezen zanieczyszczen:
pozioméw dopuszczalnych, docelowych,
celu dlugoterminowego; poziomow
alarmowych 1 informowania oraz gérnego

i dolnego progu oszacowania.

3. Uzyskanie informacji o przestrzennych
rozkltadach stgzen zanieczyszczen na

obszarze aglomeracji lub innej strefy.
Wyniki
Dwutlenek siarki SO2

Dolny prog oszacowania dla
dwutlenku siarki nie byl przekroczony
w trzech lub wigcej odrgbnych latach w
strefie miejskiej w Bielsku-Biatej (klasa 1).
Poziom substancji nie przekraczat gornego
progu oszacowania, ale byt wyzszy niz

dolny prog w miescie Czgstochowa oraz
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w aglomeracjach goérnos$laskiej i rybnicko-
jastrzgbskiej (klasa 2). W strefie $laskiej
poziom dwutlenku siarki przekraczat gorny
prég oszacowania 1 nie przekraczat

poziomu dopuszczalnego, za wyjatkiem
2017 roku.

Dwutlenek azotu NO2

Dla czasu usredniania stezen 1 godzinnych
dwutlenku azotu (S1) wg Kkryterium
ochrony zdrowia ludzi: goérny prog
oszacowania wynosi 140 pg/m3 (70%
poziomu dopuszczalnego stezen
1 godzinnych 200 pg/m3 ), dolny prég - 100
ug/m3 (50% poziomu dopuszczalnego),
dopuszczalna liczba przypadkow
przekroczen w roku kalendarzowym -—

18 razy.
Tlenek wegla CO

Zestawienie wynikoéw klasyfikacji
stref dla parametru S8 oraz lat
uwzglednionych w ocenie
1 klasyfikacje wynikowa przedstawia tabela
5.5 i rysunek 5.3. Dolny prog oszacowania
dla tlenku wegla nie byl przekroczony
w trzech lub wigcej odrebnych latach
w strefach miejskich w Bielsku-Bialej
1 Czgstochowie, aglomeracji gérnoslaskiej
1 w strefie $laskiej (klasa 1). Poziom
substancji nie przekraczat gornego progu
0szacowania, poza 2017 rokiem, ale byt
wyzszy niz dolny prég w aglomeracji

rybnicko-jastrzebskiej. Ze wzgledu na

uzyskang klas¢ 1 w  aglomeracji
gornoslaskiej, strefie $laskiej, Bielsku-
Biatej 1 Czegstochowie nie s3 wymagane
pomiary intensywne, jednakze ze wzgledu
na prawidlowa ocene¢ jakosci powietrza
oraz dla zapewnienia wtasciwej informacji
dla  spofteczenstwa  wskazane  jest
prowadzenie pomiardw  intensywnych
w tych strefach na stanowiskach tla

miejskiego.
Benzen C6H6

Dolny prog oszacowania dla
benzenu nie byt przekroczony w trzech lub
wiecej odrgbnych latach w  strefach
miejskich w Bielsku-Bialej i Czgstochowie
(klasa 1). Poziom substancji nie przekraczat
gérnego progu oszacowania, poza latami
2015 i 2016 w aglomeracji
rybnickojastrzgbskiej, ale byl wyzszy niz
dolny prég w aglomeracjach rybnicko-
jastrzebskiej 1 gornoslaskiej (kasa 2). Dla
strefy S$laskiej zostala ustalona klasa 3a
ze wzgledu na stezenia S$rednioroczne
benzenu przekraczajace gorny  prog

oszacowania w latach 2014-2018.
Ozon O3

Goérny prég ozonu uznaje si¢
za przekroczony w strefie, jezeli podczas
pieciu lat zostal on przekroczony na
obszarze strefy przynajmniej w jednym
roku. W strefach miejskich Bielsku Bialej

1 w Czestochowie parametr S8 nie
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przekroczyl poziomu dopuszczalnego w

zadnym roku 41 (klasa 3a).
Pyl PM10

Ze wzgledu na przekraczanie
dopuszczalnej liczby przypadkow
przekroczen w roku kalendarzowym
(parametr S24) zostala ustalona klasa 3b we
wszystkich strefach wojewodztwa
Slaskiego. Dla parametru Sa stgzen srednich
rocznych klasa 3b wystapita w czterech
strefach wojewodztwa (dwie aglomeracje,
strefa §laska 1 miasto Czgstochowa), w
strefie miejskiej 43 w Bielsku-Bialej (klasa
3a). Parametr mniej korzystny S24
zadecydowat o zaliczeniu wszystkich stref

wojewodztwa Slaskiego do klasy 3b.
Pyl PM2,5

Ze wzgledu na przekraczanie
poziomu dopuszczalnego we wszystkich
strefach wojewodztwa $lagskiego zostata

ustalona klasa 3b.
Whioski

Niekorzystny wynik klasyfikacji dla
dwutlenku siarki, benzenu i dwutlenku

azotu nie $wiadczy o tym, ze jako$¢

powietrza na terenie calej strefy nie spetnia
okreslonych kryteriow dla tych substanc;ji,
lecz jest sygnalem, ze na terenie strefy
Slaskiej istnieje problem o lokalnym
charakterze dla dwutlenku siarki i benzenu
oraz ~w  aglomeracji  gornoslaskiej
i w Czestochowie dla dwutlenku azotu. Dla
ozonu klasy 3a lub 3b ze wzgledu na
ochron¢ zdrowia wystepuja na obszarze
catego wojewoddztwa §laskiego oraz klasa
R3b w strefie $laskiej, ze wzgledu na
ochron¢ ro$lin. Dla tych zanieczyszczen
wymienionych powyzej istnieje potrzeba
utrzymania co najmniej minimalnej liczy
stanowisk, wymaganych rozporzadzeniem
Ministra Srodowiska z dnia 8 czerwca 2018
roku w sprawie dokonywania oceny
poziomOw  substancji W  powietrzu.
W wojewddztwie $laskim w  klasie 1,
w ktorej poziom substancji jest nizszy niz
dolny prog oszacowania, wystepuje tlenek
wegla, poza aglomeracja rybnicko-
jastrzgbska oraz metale kadm, nikiel, otow
we wszystkich strefach oraz arsen
w aglomeracji gornoslaskiej, Bielsku Bialej

1w Czestochowie.
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6.13. Wojewodztwo Swietokrzyskie

PIECIOLETNIA OCENA JAKOSCI POWIETRZA W WOJEWODZTWIE

SWIETOKRZYSKIM RAPORT WOJEWODZKI ZA LATA 2014-2018

Data i miejsce publikacji - Kielce,

czerwiec 2019

Raport opracowany w Regionalnym

Wydziale Monitoringu Srodowiska
w Kielcach przez zespodt: Joanna Jedras —
wojewodzki  koordynator oceny Anna

Rospond
Wstep

Dla potrzeb niniejszej oceny
analizie poddano wyniki pomiaréw
z lat 2014-2018,
a klasyfikacji stref dokonano odrebnie pod
katem poziomu kazdej substancji zar6wno
dla kryterium ochrony zdrowia jak i roslin.
Wiyniki klasyfikacji stanowily podstawe do
okreslenia wymagan oraz zaplanowania
reorganizacji istniejacego obecnie
w wojewddztwie $wigtokrzyskim systemu

ocen rocznych.

Cele dokumentu

1. Dokonanie Klasyfikacji stref na

podstawie kryteriow stosowanych

W  ocenie  pigcioletnieg w  celu

zaprojektowania systemu rocznych ocen

jakos$ci powietrza spetiajacego okreslone

wymagania.

2. Wskazanie obszaréw, na ktorych
wystepuja  przekroczenia lub istnieje
prawdopodobienstwo przekroczenia
normatywnych stgzen zanieczyszczen:
poziomdéw dopuszczalnych, docelowych,
celu dlugoterminowego; poziomow
alarmowych 1 informowania oraz goérnego

i dolnego progu oszacowania.

3. Uzyskanie informacji o przestrzennych
rozkltadach stgzen zanieczyszczeh na

obszarze aglomeracji lub innej strefy.
Wyniki - Dwutlenek siarki SO2

W  badanym pigcioleciu na Zadnym
stanowisku pomiarowym SO2
w wojewodztwie nie nastgpito
przekroczenie dolnego progu oszacowania

okreslonego dla stezen $rednich dobowych.
Dwutlenek azotu NO2

Strefe miasta Kielce zaliczono do
klasy 2 z uwagi na przekroczenie dolnego
progu oszacowania w czterech kolejnych

latach  (2015-2018) dla
1-godzinnego. Strefa

kryterium
swietokrzyska

uzyskata klase 1 z uwagi na brak
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przekroczen dolnego progu oszacowania

W analizowanym pigcioleciu.
Tlenek wegla CO

W badanym pigcioleciu na zadnym
stanowisku pomiarowym CcoO
w wojewodztwie nie nastgpito
przekroczenie dolnego progu oszacowania
okreslonego dla stezen maksymalnych

srednich 8-godzinnych.
Benzen C6H6

W badanym pigcioleciu na zadnym
stanowisku pomiarowym C6H6
w wojewodztwie nie nastapito
przekroczenie dolnego progu oszacowania

okreslonego dla $redniej roczne;.
Ozon O3

W badanym pigcioleciu na kazdym
stanowisku pomiarowym 03
w wojewoOdztwie nastapilo przekroczenie
gérnego progu oszacowania. Najwyzsze
stezenia 8-godzinne miaty miejsce na stacji
podmiejskiej w Nowinach (kod stacji:
SkNowiParkow). Dodatkowo w latach
2016-2017 réwniez na tej  stacji
przekroczony zostal poziom docelowy

0ozonu.
Pyl PM10

Analizy stezeh dokonano na
podstawie wynikow pomiarow z lat 2014-
2018. Strefie miasto Kielce nadano status

klasy 3b z wuwagi na przekroczenie

dozwolonej ilo$ci przekroczen poziomu
dopuszczalnego stezen 24-godzinnych pytu
PM10, w catym analizowanym okresie oraz
przekroczenie poziomu dopuszczalnego
stezenia $redniorocznego w roku 2014 na
stacji tla miejskiego w Kielcach przy ul.
Jagiellonskie;. Strefa swietokrzyska
uzyskata réwniez klas¢ 3b, co wynikato
z przekroczen poziomu dopuszczalnego dla
stezen  24-godzinnych ~w  kazdym
analizowanym roku. Stezenia
Srednioroczne w tej strefie w catym
pigcioleciu  przekraczaty gorny prog
oszacowania, co dawalo klase 3a.
Ostatecznie  mniej  korzystny  wynik

klasyfikacji zadecydowal o nadaniu strefie

klasy 3b

Pyl PM2,5

Analizy Srednich rocznych
dokonano na  podstawie = wynikow
pomiarow z lat 2014-2018.

Obu strefom nadano status klasy 3b z uwagi
na przekroczenie poziomu
dopuszczalnego/docelowego pytu PM2,5

minimum w jednym roku obj¢tym oceng
Wyniki

W wyniku oceny pod katem
ochrony zdrowia, wykazano koniecznosc¢
prowadzenia na terenie catego

wojewodztwa intensywnych pomiaréw

pylow zawieszonych PM10 1 PM2,5,

benzo(a)pirenu  oraz  ozonu.  Mniej
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intensywny system pomiarOw wymagany
jest w stosunku do dwutlenku azotu

i dotyczy jedynie strefy miasto Kielce.
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Wojewodztwo
warminsko-mazurskie
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6.14. Wojewoédztwo warminsko-mazurskie

PIECIOLETNIA OCENA JAKOSCI POWIETRZA W WOJEWODZTWIE WARMINSKO-

MAZURSKIM RAPORT WOJEWODZKI ZA LATA 2014-2018

Data i miejsce publikacji - Olsztyn,
czerwiec 2019

Raport opracowany w Regionalnym

Wydziale Monitoringu Srodowiska
w Olsztynie przez zespot: Tomasz Zalewski

— wojewodzki koordynator oceny
Wstep

Wyniki

w opracowaniu analizy maja na celu

przeprowadzonej

zoptymalizowanie = dzialania  systemu
pomiarowego, wskazanie niezbednych do
oceny metod — zar6wno pomiarow jak
i metod modelowania matematycznego oraz
metod obiektywnego szacowania,
lokalizacji stanowisk pomiarowych oraz
ewentualnych ~ brakow  w  obecnie
istniejgcym systemie. Do analizy postuzono
si¢ wynikami pomiarow z  okresu
2014-2018. Obecna ocena jest druga
pigcioletnia oceng jakos$ci powietrza w
aktualnym uktadzie stref. Ostatnig ocen¢

wykonywano w 2014 roku.
Cele dokumentu

1. Dokonanie klasyfikacji stref
na podstawie kryteriow stosowanych
w  ocenie  pigcioletniej w  celu

zaprojektowania systemu rocznych ocen

jakos$ci powietrza spetiajacego okreslone

wymagania.

2. Wskazanie obszaréw, na ktorych
wystepuja  przekroczenia lub istnieje
prawdopodobienstwo przekroczenia
normatywnych stg¢zen zanieczyszczen:
poziomow dopuszczalnych, docelowych,
celu dlugoterminowego; poziomow
alarmowych 1 informowania oraz goérnego

i dolnego progu oszacowania.

3. Uzyskanie informacji o przestrzennych
rozkltadach stgzen zanieczyszczen na

obszarze aglomeracji lub innej strefy.
Wyniki
Dwutlenek siarki SO2

Zmierzone na stacjach byty ponizej
dolnego progu oszacowania. W ocenie
wykorzystano wyniki pomiaro6w
pochodzace ze stacji w Olsztynie, Elblagu,
Goldapi, Etku, KMS Puszcza Borecka,
zamknigtej w 2016 roku stacji w Mragowie
oraz Ostrodzie (przy ulicy Chrobrego

1 ulicy Pitsudskiego).
Dwutlenek azotu NO2

Modelowanie matematyczne

wykonane przez IOS-PIB wskazuje na brak

obszarow
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w  wojewoOdztwie warminsko-mazurskim
ktére mozna sklasyfikowaé¢ do innej klasy

niz klasa 1.
Tlenek wegla CO

W strefie miasto Olsztyn najwyzszg
warto$¢ zanotowano w 2014 roku — 1972
pg/m3,

w Elblaggu w 2018 roku — 2397 pg/m3,
warminsko-mazurskiej
w Gotdapi w 2015 roku — 3092 pg/m3.

a w strefie

Wyniki  pomiarow na jednej stacji
w poszczegdlnych latach wykazywaty

w niektorych przypadkach duza zmiennos¢.
Benzen C6H6

Do Kklasyfikacji stref miasto Olsztyn
i miasto Elblag postuzono si¢ wynikami
pomiaréw  prowadzonymi w  stalych

punktach pomiarowych. Do klasyfikacji

strefy warminsko-mazurskiej
wykorzystano  metode  obiektywnego
szacowania. Wszystkie strefy

sklasyfikowano jako klase 1.

Ozon O3

Wszystkim strefom nadano klasg¢ 3a.
Pyl PM10

Strefe warminsko-mazurska

sklasyfikowano jako 3a.
Pyl PM2,5

Wszystkie strefy sklasyfikowano

jako klase 2 z uwagi na brak przekroczenia

poziomu dopuszczalnego w ktorymkolwiek
roku analizy oraz na brak przekroczenia
gdrnego progu oszacowania przynajmniej

w trzech z pieciu lat podlegajacym analizie.
Whioski

Pyt zawieszony PM2,5 zostal oceniony
w kazdej ze stref jako klasa 2, w zwigzku
z powyzszym w kazdej ze stref wymagane
sa pomiary intensywne na statych
stanowiskach ~ pomiarowych.  Sposrod
badanych pod katem ochrony zdrowia
wskaznikow ozon zostat oceniony w kazde;j
ze stref jako 3a. Wskazane jest,
aby  wszystkie  obecnie  dzialajace
stanowiska pomiarowe pozostaly w
systemie pomiarowym. Pyl zawieszony
PM10 w kazdej ze stref zostal w kazdej ze
stref oceniony jako klasa 3b. Benzo(a)piren
w pyle PM10 podobnie jak sam pyt PM10
zostal oceniony w kazdej ze stref jako klasa
3b. W strefach miasto  Olsztyn
1 miasto Elblag oznacza to prowadzenie
pomiaréw przynajmniej w 1 statym punkcie
pomiarowym. W obydwu tych strefach jest
obecnie spelniony warunek o minimalne;j
ilosci stanowisk pomiarowych dla tego
zanieczyszczenia. W strefie warminsko-
mazurskie] wymagana sg przynajmniej
2 stanowiska pomiarowe do prawidtowe;j
oceny. Wyniki modelowania
matematycznego podobnie jak w przypadku
pylu PMI10 wskazuja ze badania

w statych lub mobilnych stacjach powinny
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by¢ przeprowadzane
w potudniowozachodniej lub poludniowe;j
jego czesci oraz w miastach powiatowych.
W przysztych ocenach pod katem ochrony
zdrowia dla pylu PMI10, pylu PM2.5,
ozonu, SO2 oraz NO2  bedzie
wykorzystywane mode Obecnie
funkcjonujacy system pomiaréw jakosci

powietrza spelnia minimalne wymagania

odnosnie ilo$ci stanowisk pomiarowych dla
kazdego z zanieczyszczen zardwno pod
katem ochrony zdrowia ludzi jak i ochrony
roslin. Dla ozonu troposferycznego nalezy
uruchomi¢ stanowiska podmiejskie
przynajmniej w strefach powyzej 100 tys.
mieszkancow oraz rozwazy¢ uruchomienie
stacji komunikacyjnej w strefie warminsko-

mazurskiej.
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Wojewodztwo
wielkopolskie
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6.15.Wojewodztwo wielkopolskie

Piecioletnia ocena jakosci powietrza w wojewodztwie wielkopolskim. Raport wojewodzki za

lata 2014-2018

Data i miejsce publikacji - Poznan,
czerwiec 2019

Opublikowane przez - Danuta Jankowiak-
Krysiak — wojewddzki koordynator oceny

oraz Anna Chlebowska-Sty$

Wstep - W raporcie mamy przedstawiony
piecioletni zbior danych z wojewodztwa
wielkopolskiego

z uwzglednieniem wynikow pomiaréw
1 ocen jakoS$ci dla zanieczyszczen objetych
oceng roczng takich jak: SO2, NO2, NOX,
CO, benzen, O3, pyt PM10, pyt PM2,5 oraz
As, Cd, Ni, Pb i benzo(a)piren. Raport ten
zawiera informacje na temat Kkryteriach
oceny oraz Kklasyfikacji stref dolnego
1 gérnego progu poziomow dopuszczalnych

zanieczyszczenia powietrza.

Cel raportu

Celem zbioru danych z pigcioletniego
raportu jest okreslenie metod potrzebnych
do prowadzenia pomiaréw zgodnych
z przepisami prawa. Celem gtownym jest

m.in:

e Dokonanie klasyfikacji stref

na podstawie kryteriow

stosowanych w ocenie pigcioletniej

w celu zaprojektowania systemu

rocznych ocen jako$ci powietrza

spetniajacego okreslone
wymagania.

e Wskazanie obszarow, na ktorych
wystepuja przekroczenia lub istnieje
prawdopodobienstwo przekroczenia
normatywnych stezen
zanieczyszczen: poziomow

dopuszczalnych, docelowych, celu

dlugoterminowego; poziomow
alarmowych
1 informowania oraz gornego
i dolnego progu oszacowania.

e Uzyskanie informacji

o przestrzennych rozkladach stezen

zanieczyszczen na obszarze

aglomeracji lub innej strefy.
Metodologia

Podstawowymi kryteriami w piecioletniej
ocenie jakosci powietrza sg wartosSci
gérnego 1 dolnego progu oszacowania,
ktore  stanowig  procentowa  czeS¢

dopuszczalnego poziomu substancji
w powietrzu. Do metod stosowanych w celu
oceny jakosci powietrza zalicza si¢ pomiary
intensywne  oraz  wskaznikowe. Na
modelowania

podstawie wynikow

rozprzestrzeniania  si¢  zanieczyszczen
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w polaczeniu z analiza wynikdéw
uzyskanych w stacjach pomiarowych
wyznaczono obszary przekroczen dla

poszczegdlnych substancji.

Stan powietrza - W ocenie pigcioletniej
wykonanej dla lat 2014-2018 ze wzglgdu na

ochrong zdrowia sklasyfikowano strefy:

e aglomeracja poznanska - gdzie
substancjom przypisano klasy 1, 2,
3ai 3b;

e miasto Kalisz - gdzie substancjom
przypisano klasy 1, 2 i 3b;

e wiclkopolskg - gdzie substancjom

przypisano klasy 1, 2 i 3b.

Analizowane st¢zenia SO byly niskie
1 nie przekroczyly wartosci dolnego
progu  oszacowania.  Analizowane
stezenia NO2 w wiekszos$ci przypadkow
(dla roku 1 dla parametru) byly niskie
1 nie przekroczyly wartosci dolnego
progu oszacowania. Jedynie stezenia
dla czasu usredniania
1 godzina w aglomeracji poznanskiej
w latach 2015-2018 miescily si¢ migdzy
gornym

a dolnym progiem o0szacowania.
Analizowane st¢zenia CO byly niskie
1 nie przekroczyly wartosci dolnego
progu oszacowania. W  zwigzku
z powyzszym wszystkie strefy uzyskaty
w ocenie klas¢ 1. Analizowane st¢zenia

CeHs byly niskie i nie przekroczyty

wartosci dolnego progu 0szacowania.
We wszystkich strefach uzyskane
stezenia O3z, w zalezno$ci od roku, albo
przekraczaly poziom dopuszczalny,
albo miescity si¢ migdzy poziomem
dopuszczalnym a goérnym progiem
oszacowania. W zwigzku z powyzszym
strefie aglomeracja poznanska
przypisano  klas¢  3a, natomiast
pozostalym strefom przypisano klase
3b. W tym przypadku w strefach
wymagane s3 pomiary intensywne na
statych stanowiskach. We wszystkich
strefach uzyskane stezenia PM10 dla
czasu usredniania 24  godziny
przekraczaly goérny prog oszacowania
i poziom dopuszczalny. W zwigzku
z powyzszym przedmiotowemu
parametrowi w strefach przypisano
klas¢ 3b. We wszystkich strefach
uzyskane stezenia PM2,5 przekraczaly

gérny prog oszacowania lub miescity

si¢ miedzy  gérnym  progiem
0szacowania a poziomem
dopuszczalnym. W zwigzku

Z powyzszym Ww ocenie wszystkim

strefom przypisano klas¢ 3b.
Podsumowanie

Oceng pigcioletnig dla okresu 2014-2018
wykonano na  podstawie = pomiardw
automatycznych i manualnych
prowadzonych w statych stanowiskach

pomiarowych,

154



w oparciu 0 metodyki referencyjne lub

rownowazne. Sklasyfikowano strefy dla

poszczegbdlnych parametrow dla kazdej

ocenianej substancji pod katem ochrony

zdrowia oraz pod katem ochrony roslin.

Rekomendacje:

Wymagane pomiary intensywne na
statych stanowiskach. Wyniki tych
pomiar6w moga by¢ uzupelniane

informacjami z innych Zrodel,

takich jak: modelowanie
matematyczne, pomiary
wskaznikowe, obiektywne
szacowanie.

Obowigzek lub priorytet

prowadzenia pomiarow
intensywnych na obszarach
przekroczen poziomow

dopuszczalnych w strefie.
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Wojewodztwo
zachodniopomorskie
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6.16.Wojewodztwo zachodniopomorskie

PIECIOLETNIA OCENA JAKOSCI POWIETRZA W WOJEWODZTWIE

ZACHODNIOPOMORSKIM RAPORT WOJEWODZKI ZA LATA 2014-2018

Data i miejsce publikacji - Szczecin,
czerwiec 2019

Raport opracowany w Regionalnym

Wydziale Monitoringu Srodowiska
w Szczecinie przez zespot: Renata Patyska
— wojewodzki koordynator oceny Natalia

Bykowszczenko
Wstep

w niniejszym opracowaniu
przedstawiono wyniki piecioletniej oceny
jako$ci powietrza dla stref wojewddztwa
zachodniopomorskiego obejmujacej lata
2014-2018, wykonanej w Regionalnym
Wydziale Monitoringu Srodowiska
w Szczecinie na mocy art. 88 ustawy z dnia
27 Kkwietnia 2001 r. - Prawo ochrony

srodowiska.
Cel dokumentu —

1. Dokonanie Kklasyfikacji stref na
kryteriow

pigcioletniej ~w  celu

podstawie stosowanych
W ocenie
zaprojektowania systemu rocznych ocen
jako$ci powietrza spelniajagcego okreslone

wymagania.

2. Wskazanie obszarow, na ktorych
wystepuja przekroczenia lub istnieje

prawdopodobienstwo przekroczenia

normatywnych stezen zanieczyszczen:
poziomdéw dopuszczalnych, docelowych,
celu dtugoterminowego; poziomow
alarmowych 1 informowania oraz gérnego

i dolnego progu oszacowania.

3. Uzyskanie informacji o przestrzennych
rozkladach stezen zanieczyszczen na

obszarze aglomeracji lub innej strefy.
Wyniki
Dwutlenek siarki SO2

Przeprowadzona ocena wynikow
pomiarow SO2 uzyskanych na
stanowiskach pomiarowych w strefach
wojewodztwa zachodniopomorskiego
wskazuje, 1z wszystkie strefy otrzymuja
klase 1 dotyczaca SO2, ze wzgledu na

kryterium stgzen 24-godzinnych.
Dwutlenek azotu NO2

Przeprowadzona ocena wynikow
pomiarow NO2 uzyskanych na
stanowiskach pomiarowych w strefach
wojewodztwa zachodniopomorskiego
wskazuje, iz dwie strefy (miasto Koszalin
oraz strefa zachodniopomorska) otrzymuja

klase 1 dotyczacag NO2.
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Tlenek wegla CO

Przeprowadzona ocena wynikow
pomiarow CO uzyskanych w latach 2014-
2018 na stanowisku pomiarowym w strefie
aglomeracja szczecinska, a takze wyniki
modelowania matematycznego transportu
i przemian substancji w powietrzu oraz
metody obiektywnego szacowania
wskazuja, iz wszystkie strefy wojewddztwa
otrzymujg klas¢ 1 ze wzgledu na kryterium
stezen  maksymalnych  8-godzinnych

srednich kroczacych
Benzen C6H6

Klasyfikacja stref wojewodztwa pod
katem pod katem zanieczyszczenia C6H6
wskazuje, 1z wszystkie strefy otrzymaty
klase 1 ze wzgledu na kryterium stezen

sredniorocznych.
Ozon O3

Analiza wynikéw pomiaréw ozonu
(03) uzyskanych na  stanowiskach
pomiarowych w strefach wojewddztwa
zachodniopomorskiego w latach 2014-2018
wskazuje, 1z wszystkie strefy otrzymuja
klas¢ 3a, ze wzgledu na kryterium stezen
maksymalnych  8-godzinnych $rednich

kroczacych.
Pyt PM10

Przeprowadzona ocena wynikow
pomiaréw pylu zawieszonego PMI10

uzyskanych na stanowiskach pomiarowych

w strefach wojewodztwa

zachodniopomorskiego wskazuje,
iz strefom: aglomeracja szczecinska oraz
strefa zachodniopomorska przypisano klas¢
3b, natomiast strefie miasto Koszalin
przypisano klas¢ 3a, ze wzgledu na
Kryterium  24-godzinnych.  Wszystkim

strefom przypisano klase 2 ze wzgledu na

kryterium stezen $redniorocznych.
Pyl PM2,5

Przeprowadzona ocena wynikow
pomiaréw pylu zawieszonego PM2.5
uzyskanych na stanowiskach pomiarowych
w strefach wojewodztwa
zachodniopomorskiego wskazuje,
iz strefom aglomeracja szczecinska oraz
strefie zachodniopomorskiej przypisano
klase 3a, natomiast strefie miasto Koszalin
przypisano klase¢ 2, ze wzgledu na

kryterium stezen Sredniorocznych.
Whioski

Pigcioletnia ocena jakosci
powietrza dla  stref = wojewddztwa
zachodniopomorskiego obejmujgca lata
2014-2018 wykazata, iz najmniej korzystne
wyniki klasyfikacji stref wojewodztwa pod
katem ochrony zdrowia (klasa 3a i 3b)
wystapily w przypadku zanieczyszczen: pyt
zawieszony PM10, pyl zawieszony PM2,5,
ozon oraz benzo(a)piren.
Tak sklasyfikowane strefy podlegaja

najwigkszym wymaganiom w zakresie
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prowadzenia pomiaré6w wysokiej jakosci,
zwlaszcza na obszarach wystgpowania
przekroczen (klasa 3b).
W przypadku dwoch substancji: dwutlenku
azotu (NO2) w aglomeracji szczecinskiej
1 pytu zawieszonego PM2,5 w strefie miasto
Koszalin osiggni¢to klase 2, w ktorej liczba
wymaganych pomiardw intensywnych na
statych stanowiskach moze by¢ mniejsza
niz w klasie 3b i 3a. W klasie 2 réwniez
wymagane s3 pomiary intensywne na

statych stanowiskach.
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SKONTAKTUJ SIE Z NAMI:

| POLSKIE TOWARZYSTWO
* PROGRAMOW ZDROWOTNYCH

Aleja Zwyciestwa 42A
80-210 Gdansk
tel: +48 58 349 13 35

e-mail:
zdrowepowietrze.2020@gmail.com

lubomira.wengler@gmail.com
lubomira@gumed.edu.pl

#CleanAirHealthyCities #CleanAirdHealth #Medics4CleanAir
@ZdrowePowietrze

v european
I I public health
alliance
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