TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 10 2010

Jonas Ericson'

,GZYSTE POJAZDY W SZTOKHOLMIE”
— PROGRAM WPROWADZENIA NA RYNEK
POJAZDOW NAPEDZANYCH PALIWAMI ODNAWIALNYMI-

Program ,,Czyste pojazdy w Sztokholmie” realizo-
wany jest przez Wydzial ds. Srodowiska i Zdrowia
Miasta Sztokholmu od 1994 roku. Jego celem jest
przy$pieszenie wymiany konwencjonalnych pojaz-
dow na napedzane paliwami odnawialnymi. Artykut
ten opisuje historie wdrazania programu.

Wprowadzenie

Gléwnym celem strategii programu ,Czyste pojazdy
w Sztokholmie” bylo ulatwienie wprowadzenia na rynek
pojazdéw napedzanych odnawialnymi, alternatywnymi pa-
liwami. Przewodnia zasada byla stala wspélpraca z gléw-
nymi uczestnikami rynku oraz szukanie sposobu na wzrost
zapotrzebowania na takie pojazdy. Od poczatku prowadzo-
no rozmowy z urzedami miejskimi, ktére byly zaintereso-
wane zmiang oraz z producentami pojazdéw i dostawcami
paliw. Dzialania realizowano w trzech etapach. Pierwszym
bylo przelamywanie barier i tworzenie warunkéw dla uzyt-
kownikéw pojazdéw zasilanych paliwami odnawialnymi.
Kiedy pojawily si¢ pierwsze efekty w postaci wprowadzenia
na rynek nowych modeli, przyszta kolej na poszerzenie ryn-
ku. Motywowanie producentéw do konstruowania modeli
pojazdéw nowej generacji wymaga wiekszego rynku. Trzeci
etap dzialan — realizowany we wspdlpracy z réznymi eu-
ropejskimi miastami — koncentrowal si¢ na powickszaniu
rynku dla tych pojazdéw poza Szwecja.

Budowanie rynku w kazdym etapie skupialo sie na czym
innym, ale metody dzialan pozostawaly takie same.
Osiaganie etapu zaawansowania poszczeg6lnych osiagnieé
bylo zréznicowane np. wprowadzanie alternatywnych pa-
liw odbywalo sie nieprzerwanie, samochody osobowe, ktére
moga by¢ napedzane metanolem lub ulepszonym bioga-
zem, osiagnely teraz trzeci etap. A rozwijanie rynku samo-
chodéw elektrycznych i czystych samochodéw ciezarowych
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jest duzo wolniejszym procesem i pozostaje na pierwszym
etapie. Kiedy rozpoczynano projekt ,Czyste pojazdy
w Sztokholmie”, polozono nacisk na pojazdy elektryczne.
Jednak brak nowych modeli samochodéw o wydtuzonym
zasicgu spowodowal zmiane nastawienia. Na poczatku
2001 roku, wraz z prezentacja pomyshu nowego modelu
elektrycznego samochodu z malym silnikiem benzynowym
stuzacym do tadowania akumulatora, pojawila sie wielka
nadzieja. Technologia byla podobna do dzisiejszych samo-
chodéw hybrydowych. Ale ten model nigdy si¢ nie zmate-
rializowal. Zamiast tego szeroko spopularyzowano samo-
chody na etanol i biogaz. Obecnie, na poczatku drugiej
dekady trzeciego tysiaclecia, powrdcila potrzeba pojazdéw
elektrycznych i samochodéw cigzarowych na czysty naped.

Poczatki programu Czyste pojazdy w Sztokholmie

Program ,Czyste pojazdy w Sztokholmie” rozpoczal sie
w 1994 roku, ale juz wcze$niej stolica Szwecji szukata moz-
liwosci zastosowania przyjaznych ekologicznie technolo-
gii w ruchu miejskim. W 1989 roku firma zaopatrujaca
Sztokholm w pojazdy zrobila rozeznanie rynku i zakupita
10 elektrycznych pojazdéw — VW City Stromer, czyli prze-
robionych VW Golf, ktére mialy zasieg do 50 km. Wezesne
dziatania byly nastawione na pojazdy elektryczne, jako ze
w ogéle nie bylo infrastruktury dla zaspokajania zapotrze-
bowania na czyste paliwa.

Na poczatku lat dziewieédziesiatych samochody elek-
tryczne byly produkowane w niszowych fabrykach europej-
skich. W 1991 roku Szwedzka Agencja Rozwoju (Nutek)
zainicjowala stworzenie grupy roboczej miast: Sztokholm,
Goteborg i Malmo (STEG), ktorej celem bylo wprowadze-
nie pojazdéw elektrycznych na rynek. W wyniku zaméwie-
nia zlozonego przez Nutek, w samochodzie elektrycznym
zastosowano niklowo-kadmowa bateric nowej generacji,
dzieki ktorej pojazd mial zasieg 80 km.

W 1993 roku rzad zlecit Szwedzkiej Radzie Transportu
i Badan nad Komunikacja (KFB) przeprowadzenie badan
i realizacje programu demonstracyjnego nad pojazdami
elektrycznymi i hybrydowymi. Réwnoczesnie prowadzono
intensywne prace nad stworzeniem infrastruktury do tado-
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wania samochodéw elektrycznych: publicznych stacji do
normalnego i szybkiego tadowania. Inicjatywy dotyczace
samochoddéw elektrycznych opieraly sie na kalifornijskim
programie pn.: ,Pojazd o zerowej emisji” (Zero Emission
Vehicle). Kalifornia wyznaczyla sobie za cel zakup 10% ta-
kich samochodéw do 2003 roku. Patrzac z perspektywy
kilku lat, mozna oceni¢, ze bylo to zbyt daleko posunicte
zalozenie. Niemniej jednak, juz dekade wezesniej Kalifornia
postawila sobie inny, pozornie niemozliwy ekologicznie cel:
wyposazenia wszystkich pojazdéw benzynowych w katali-
zator, a ta inicjatywa odniosla sukces. Szwecja osiagnela
taki cel pod koniec lat osiemdziesiatych.

Projekt ,,Czyste pojazdy w Sztokholmie” rozpoczal sie

15 czerwca 1994 z chwila przyjecia przez Zarzad Miasta

programu przechodzenia na pojazdy elektryczne i wdraza-

nia nowoczesnych, przyjaznych $rodowisku technologii.

Celem programu byla redukcja negatywnego wplywu ru-

chu drogowego na $rodowisko naturalne.

Zarzad Miasta zadecydowal, ze:

* miasto przyjmie dlugoterminowa strategic wymiany
konwencjonalnych pojazdéw miejskich na pojazdy elek-
tryczne lub zasilane alternatywnymi, ekologicznymi pa-
liwami;

* wybrana zostanie specjalna grupa politycznego wspar-
cia (PRG) dla tych dziatag;

* pierwszym celem bedzie wymiana 300 miejskich pojaz-
déw (przy wspélpracy Nutek);

* finansowanie dzialan jest okreslone w programie;

* powolana zostanie — po konsultacjach z Komisjami
Zdrowia i Srodowiska oraz Nieruchomosci, Ulic i Ruchu
Ulicznego — grupa ds. realizacji projektu, ktéra:

— opracuje plan realizacji programu, majacego na celu
wzrost uzycia pojazdéw przyjaznych §rodowisku,

— bedzie korzysta¢ z nowych rozwiazad technologicz-
nych w zakresie ekologicznych pojazdéw, samocho-
déw terenowych etc.,

— bedzie proponowaé dzialania na rzecz wprowadzania
na rynek czystych pojazdéw;

* miasto bedzie si¢ staraé o czlonkostwo w CITELEC
(Stowarzyszeniu Miast Europejskich Zainteresowanych
Pojazdami Elektrycznymi).

Odpowiedzialnos¢ za realizacje dzialain w ramach pro-
gramu ponosila grupa robocza pracujaca w ramach
Wydziatu Srodowiska i Zdrowia, a wspélpracowaly z nia
inne merytoryczne jednostki administracyjne miasta. Kiedy
lista zadan w ramach projektu sic powickszyla w latach
2001-2002, grupa zostala podzielona i realizuje zadania
w réznych, odpowiednich strukturach i projektach.

Od poczatku, dla wsparcia realizacji programu ,,Czyste
pojazdy dla Sztokholmu”, pracowala grupa politycznego
wsparcia (PRG), w sklad ktérej wchodzili trzej przedstawi-
ciele wiekszo$ci i dwaj z opozycji zarzadu. Nie byla ona cia-
fem formalnym, zatem decyzje polityczne podejmowane
byly w toku normalnych procedur w komisjach i Radzie
Miasta. Niemniej jednak jej funkcjonowanie znacznie ula-
twialo dyskusje i osiagganie porozumienia przy podejmowa-

niu decyzji dotyczacych kolejnych dziatan na rzecz czystych
pojazdéw w miescie, i dlatego byla, i nadal jest, bardzo waz-
nym elementem wsparcia dla programu, np. przy przyspie-
szaniu prac Sztokholmu w ramach projektéw unijnych.
Panuje powszechna opinia, ze realizacja programu ,Czyste
pojazdy w Sztokholmie” jest znakiem wspanialej zdolnosci
przewidywania, ze byla bardzo madra decyzja.

Rynek czystych pojazddw i paliw

Pomimo wczesniejszych inicjatyw, w chwili rozpoczecia
programu, rynek czystych pojazdéw prawie nie istnial.
Producenci i dealerzy samochodéw podchodzili do tego
wyzwania bardzo niepewnie i z wahaniem.

Poniewaz pierwszym zadaniem w ramach realizacji pro-
gramu byla wymiana pojazdéw miejskich z konwencjonal-
nych na czyste, politycy, wymagajac przyszlosciowych roz-
wigzan, oczekiwali od producentéw skonstruowania pod-
jazdéw na naped elektryczny lub paliwo odnawialne, pomi-
mo opinii przedstawicieli branzy motoryzacyjnej, ktérzy
twierdzili, ze czyste pojazdy sg mniej niezawodne i nie moz-
na jeszcze oszacowaé warto$ci samochodéw uzywanych.
Byly juz wéwczas na rynku pierwsze elektryczne pojazdy,
niemniej jednak samochody na biogaz i etanol pojawily si¢
pézniej. Pierwsze trzy pojazdy na etanol w Szwecji zostaly
zaprezentowane w Ornskoldsvik w 1994 roku. W latach
dziewieédziesiatych byl tylko jeden dostepny model: Ford
Taurus Flexi-Fuel (FFV). Samochodéw tych nie bylo
w sprzedazy, ale duze firmy lub administracja publiczna
mogla je wypozyczaé. Z uwagi na mozliwos¢ skorzystania
z ulgi podatkowej na pojazdy na biopaliwa, stuzace testo-
waniu tego rozwigzania, byt tylko jeden wlasciciel aut FFV.
Istniato jednak ograniczenie liczby aut, jakie mogly by¢ te-
stowane. Na poczgtku lat dziewiecdziesigtych rzadko moz-
na bylo spotkaé w Szwecji pojazdy na gaz, cho¢ byly one
catkiem popularne w takich krajach jak: Wlochy, Turcja,
Nowa Zelandia czy Rosja. Pierwszym samochodem na gaz
w Szwecji bylo Volvo 850 bi-fuel w 1996 roku, a nastep-
nym BMW — model 316g, gdyz jedynie te dwa modele
uzyskaly europejskie pozwolenia. Bylo wiele barier i trud-
nosci administracyjnych, np. wladze szwedzkie wymagaly,
by zbiornik na gaz mial odporno$é na temperature do mi-
nus 40 stopni Celsjusza, czego producenci nie akceptowali.
Procedure zwolnienia od podatku trzeba bylo przeprowa-
dza¢ dla kazdego wchodzacego na rynek modelu samocho-
du. Dodatkowym utrudnieniem byta konieczno$¢ przepro-
wadzania dwoch testéw: jeden na pojazd, drugi na zbiornik
na gaz. Pierwsze stacje, na ktérych mozna bylo zatankowaé
E853 i biogaz, zaczely funkcjonowaé w 1996 roku. Program
,Czyste pojazdy w Sztokholmie” staral sie dziatal inten-
sywnie na rzecz powickszania oferty dostawcéw OK (pdz-
niej OK/Q8), prowadzil rozmowy z Shell i Statoil, aby wy-
posazali swoje stacje w pompy dostarczajace wzbogacony
biogaz, etanol i w infrastrukture do tadowania baterii. Od
poczatku Sztokholm promowalo czyste pojazdy jako te,
ktére napedzane sa ekologicznymi paliwami i pradem.

3 Biopaliwo ciekle — zawiera 70-85% bioetanolu i 15-30% benzyny
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Paliwa odnawialne, ktére staly sie dostepne na szwedzkim
rynku kilka lat p6zniej, w dniu dzisiejszym dominuja na
nim. Miasto Sztokholm prowadzilo staly monitoring rozwi-
jajacego sie rynku paliw ekologicznych. Podjete ryzyko in-
westowania i rozwijania nowych technologii mozna uznaé
za pionierskie dzialanie, zwlaszcza ze na poczatku przedsta-
wiciele przemystlu motoryzacyjnego byli nastawieni scep-
tycznie do politycznych rozwiazan, tzn. rynku paliw budo-
wanego w sztuczny sposob.

W dziatania na rzecz popularyzacji czystych pojazdéw
zaangazowanych bylo wkrétce wiele oséb w Sztokholmie:
politycy, urzednicy, indywidualni kierowcy, kadra i zaloga
miejskich firm komunikacyjnych, przedsiebiorcy. Zespol
ds. czystych pojazdéw widzial swoje zadanie we wspieraniu
rozwoju rynku do czasu, kiedy wzrost liczby czystych po-
jazdéw stal sie samoczynny. Sprzyjato temu kilka znacza-
cych czynnikéw, takich jak: usprawnienia technologiczne,
redukcjecenoraz§wiadomosé gwarancjicenprodukedéwiustug
z nimi zwiazanych.

Rozwdj rynku moze takze by¢ analizowany w odniesie-
niu do réznych kategorii zwolennikéw produktéw. Pierwsi
uzytkownicy kupujacy produkt, ktérego nikt inny nie ma,
sainnowatorami, widzabowiemwnimnowemozliwosciiréw-
noczes$nie sa gotowi ponie$¢ ryzyko. Innym przeszkadza
brak sprawdzonych informacji i beda czekaé na rozwdj sy-
tuacji, tzn. przygladaé sie tym, ktérzy zaryzykowali. Takich
0s6b — ktére poczatkowo akceptuja nowe technologie — jest
zazwyczaj ok. 2,5%. Druga grupa — czyli ta, co toruje dro-
ge — podaza Sladami pierwszej, a wiekszos¢ zostaje przeko-
nana, kiedy produkt osiagnie zainteresowanie 13% uzyt-
kownikdow.

Etap pierwszy — usuwanie przeszkod
i tworzenie zapotrzebowania

Pojazdy miejskie jako sila napedowa

Celem zasadniczym programu byla poprawa $rodowiska
naturalnego dzigki wymianie pojazdéw konwencjonalnych
na te, ktére maja mniejszy wplyw na srodowisko. Nalezalo
zaczaé od miejskiego parku samochodowego i dlatego ce-
lem posrednim byla wymiana do kofica 1997 roku na czyste
300 z wszystkich 500 pojazdéw miejskich. Cel zostal osigg-
niety zgodnie z planem. W dniu dzisiejszym wickszo$¢ czy-
stych pojazdéw jezdzi na wzbogacony gaz, a pozostale to
pojazdy elektryczne lub napedzane etanolem. Myslg prze-
wodnia realizatoréw bylo zastosowanie w Sztokholmie mo-
delowych rozwiazan. Zycie zgodne z zasadami wzmacnia
wiarygodnos¢, ale tu idea byla bardziej subtelna. Poprzez
dawanie przykladu i inwestowanie w czyste pojazdy wia-
dze miasta torowaly droge nastepcom. Ambicja ich bylo
regularne prezentowanie nowych technologii w miare ich
pojawiania sie na rynku.

Oczywi$cie wymiana pojazdéw miejskich wymagata od
zespolu wielu dzialani i pomystowosci. Musieli przekonad
administracje i firmy miejskie o tym, ze wymiana miejskich
pojazdéw na czyste jest wazna z wielu powodéw. Gléwnym
problemem okazala si¢ jednak wyzsza cena czystych pojaz-
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déw i nie bylo wiadomo, kto pokryje dodatkowe koszty, czy
administracja z nich korzystajaca, czy tez podzielone beda
miedzy wszystkich uzytkownikéw. Ale zgodnie z zasadami,
administracja nie miata wydac na czyste pojazdy wiecej niz
nakonwencjonalne. Dodatkowekoszty pokryte zostaly z fun-
duszéw unijnych, rzadowych i budzetu miasta. Aby upros-
ci¢ procedure wymiany pojazdéw, zadecydowano, ze od
1997 roku administracja miejska bedzie wynajmowaé po-
jazdy od zarzagdzajacych miejskimi pojazdami. W ten spo-
séb miasto kontrolowalo sytuacje i uczestniczylo w zaku-
pach nowych pojazdéw. Zarzadzeniem z 1998 roku admi-
nistracja miejska zostata zobowiazana do zakupu w przy-
szlosci jedynie czystych pojazdéw, to samo dotyczylo miej-
skich firm. To oczywiScie przysSpieszylo okres przemiany.
Przed 2000 rokiem liczba czystych aut osiagnela 500 — byly
to gléwnie samochody elektryczne i zasilane wzbogaconym
gazem. W 2000 roku przyjeto, ze do korca roku miejska
flota samochodowa bedzie posiadata 600 czystych pojaz-
déw. A juz w 2002 roku, w tym samym tygodniu, kiedy
Sztokholm swietowat swoje 750. lecie, posiadano 750 czy-
stych pojazddw.

Cho¢ liczba samochodéw wzrosta, nadal trudno bylo
tankowa¢ czyste paliwa. Liczba stacji paliw byla niewystar-
czajaca i wielu kierowcéw musialo nadrabia¢ drogi, by za-
tankowa¢ etanol lub biogaz. Aby wzrosto zuzycie biopaliw,
Sztokholm postawil sobie cel, ze miejskie pojazdy maja ko-
rzysta¢ odpowiednio — w 50% z biogazu i w 80% z etanolu.
Jako ze w latach 2000-2001 polozono nacisk na wzrost
produkcji, wzrosto zuzycie biogazu. Zalozenia zostaly pod-
wyzszone i zdecydowano, ze 60% pojazdéw miejskich ma
by¢ czystych i korzystaé z biopaliw w 80%.

Wprowadzanie czystych pojazdéw finansowane
z funduszy unijnych
Kiedy w 1994 roku zapadla decyzja o wymianie miejskich
pojazdéw na czyste, Wydzial Srodowiska i Zdrowia zostal
zobowiazany do opracowania planu finansowego przedsie-
wziecia. Jedna z propozycji bylo staranie si¢ o $rodki unijne
poprzez udzial w réznych programach, co nie mialo zresztg
jedynie za cel pozyskania $rodkéw finansowych, ale takze
zbudowania sieci wspélpracy z miastami europejskimi i réz-
nymi partnerami oraz wzmocnienia pozycji Sztokholmu
jako lidera w zakresie ochrony $rodowiska.

ZEUS — (Zerowa lub bardzo niska emisja pojazdéw
w $rodowisku miejskim) to pierwszy duzy projekt unijny,
w ktérym Sztokholm uczestniczyl i byl jego koordynato-
rem w latach 1996-2000, wraz z kilkoma miastami euro-
pejskimi (Ateny, Kopenhaga, Londyn, Palermo). Celem
tego projektu bylo dalsze pokonywanie przeszkdd rynko-
wych uniemozliwiajacych szerokie wprowadzenie czystych
pojazdéw. W ramach projektu ZEUS polozono szczegdlny
nacisk na niektére aspekty problemu, takie jak: wysoka
cena rynkowa czystych pojazdéw, brak stacji czystych paliw
i serwisu, a takze brak zachet pomagajacych w promocji
czystych pojazdéw. Drugi czynnik byl szczegélnie wazny
dla powigkszania si¢ rynku. Zatozono, ze w ramach projek-
tu ZEUS wprowadzonych zostanie na rynek w jednym
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miescie 1200 czystych pojazdéw tj. aut osobowych, cieza-

rowek, autobusdw i rowerdw. Réwnoczesnie Sztokholm re-

alizowal nastepujace podprojekty:

* wspélne zamowienie samochodéw elektrycznych dla
miast realizujacych ZEUS,

* wprowadzenie 300 miejskich czystych pojazdéw (elek-
trycznych, na etanol i biogaz),

* wsparcie dla otwarcia kolejnych stacji do tankowania
biogazu,

* organizacja dystrybucji biogazu do publicznych stacji
tankowania,

* zakup dwoéch napedzanych biogazem ciezaréwek do
wywozu odpadéw ze Starego Miasta,

* przeksztalcenie szesciu hybrydowych (elektryczno-benzy-
nowych) miejskich autobuséw na napedzane etanolem,

* wsparcie dla otwierania kolejnych stacji szybkiego tado-
wania elektrycznych pojazdéw,

* promocja zachet do korzystania z czystych pojazdéw.

W ramach projektu ZEUS w Sztokholmie mozna bylo
podejmowaé wiele dzialaf na rzecz wzrostu dostepnosci sta-
¢ji zaopatrujacych pojazdy w czyste paliwa, ale gléwng ideg
bylo praktyczne pokazanie, ze miasto moze powszechnie ko-
rzystac z czystych pojazdéw. Dzicki swej pomystowosci i ela-
stycznosci, w powszechnej opinii administracja Sztokholmu
zostala uznana jako skuteczny realizator ekologicznych wy-
zwan, a jednoczes$nie dobry kierownik projektu.

W 1995 roku Sztokholm wraz z innymi miastami eu-
ropejskimi przygotowal wniosek w ramach projektu
ELCIDIS (ELectric Vehicle Clty DIStribution — Miejska
dystrybucja pojazdéw elektrycznych). Z powodu dlugiego
czasu akceptacji wniosku realizacja projektu zaczela sie
dopiero w 1998 roku i trwata do 2002. Sztokholm wspol-
pracowal m.in. z Rotterdamem, Stavanger i La Rochelle.
W ramach projektu 6 hybrydowych samochoddéw ci¢zaro-
wych (Mercedes Atego) i trzy vany (Citroén Berlingo) bylo
testowanych do przewozu towaréw w centrum Sztokholmu.
Projekt, poczatkowo planowany na trzy lata, przeciagnal
sie 0 12 miesiecy z powodu opéznionego przyjazdu cieza-
réwek i byl realizowany z udzialem 4 firm transportowych,
przy wsparciu Szwedzkiej Agencji Energetycznej.

Inne sposoby finansowania projektéw po$wieconych
czystym pojazdom

Srodki na finansowanie ekologicznych inicjatyw w Sztok-
holmie pochodzily takze ze szwedzkich zrédel. Instytucje,
takie jak: Szwedzka Rada Transportu i Komunikacji (KFB),
Szwedzka Grupa ds. Zréwnowazonego Transportu czy
Szwedzka Agencja Energetyczna takze finansowaly pro-
jekty poswiecone czystym pojazdom. Wykorzystano tez
rzadowe Programy Inwestycji Lokalnych (LIP) i Programy
dla Inwestycji Klimatycznych. W pierwszym etapie byly to
inwestycje w miejskie pojazdy, ale finansowane byly takze
dzialania na rzecz zwigkszenia liczby stacji paliw. Z projek-
tu ,,Stacje paliw na mieszane paliwo z etanolu” sfinansowa-
no realizacje 7 stacji paliw E10 (mieszanka: 10% etanolu
190% benzyny).

Ostatni projekt nie byl kontynuowany, poniewaz prze-
pisy nowej dyrektywy unijnej dot. olejéw mineralnych
ograniczyly do 5% ilos¢ etanolu w mieszance, co wplynelo
na dalsze dzialanie firm paliwowych.

Wspélpraca z firmami paliwowymi

Wzrost liczby stacji biopaliw byl punktem zwrotnym dla
zwickszenia sprzedazy czystych pojazdéw. Wspotprace z fir-
mami paliwowymi uznano za element strategii ,,Czystych
pojazdéw”, ktdrej celem byla instalacja wickszej liczby sta-
¢ji paliw na wzbogacony biogaz i etanol w wielu punktach
miasta. Oprécz Sztokholmu podobna inicjatywe wykaza-
ta BioAlcohol Fuel Foundation — Bioalkoholowa Fundacja
Paliwowa (BAFF) w Ornskoldsvik, ktéra postanowita im-
portowaé samochody na etanol w 1994 roku. Do projek-
tu przylaczyl sie Sztokholm i zaméwil 5 Fordéw Taurus
FFV. W 1996, w stolicy Szwecji powstala pierwsza stacja
benzynowa z etanolem — E85. Sie¢ stacji OK (potem OK/
Q8) zapewnila, ze otworzy jedna stacje z E85 na kazde 10
samochodéw napedzanych tym paliwem. Sztokholm za-
méwit kolejne 35 Tauruséw FFV i sie¢ OK otworzyla dal-
sze 4 stacje. W 2000 roku funkcjonowaly 4 stacje paliw
z biogazem, 8 — z E85 i 4 szybkie stacje dotadowujace dla
pojazdéw elektrycznych. Proces ten pokazuje, jak krok po
kroku, budowana byla infrastruktura dla dystrybucji czy-
stych paliw.

Wspolpraca na rzecz pokonania barier

Kiedy zaczynano prace na rzecz czystych pojazdéw, wie-
le przeszkdéd w prawodawstwie i zasadach podatkowych
uniemozliwialo szybki rozwéj rynku. Jednak przez lata,
pod naciskiem wladz Sztokholmu i przy wspélpracy ich
przedstawicieli, udalo sie wyméc na parlamencie szwedz-
kim, rzadzie oraz wladzach lokalnych, aby zmienili prze-
pisy, usuwajac niektére utrudnienia. Budujac grupy na-
cisku na poziomie krajowym, Sztokholm wspélpracowat
z innymi miastami zaangazowanymi w promocje czy-
stych pojazdéw tzn. z Malmé i Goteborgiem, tworzac
silna grupe nacisku w ministerstwach finanséw i $ro-
dowiska. W rozmowach prowadzonych od 1999 roku
przytaczane byly konkretne przeszkody, argumenty za
innymi rozwiazaniami prawnymi, a przede wszystkim
demonstrowano wlasne dzialania miast na rzecz rozwo-
ju czystego transportu i propozycje kolejnych inicjatyw.
Gléwnym wyzwaniem byla zmiana niesprawiedliwych
regulacji podatkowych dotyczacych czystych pojazddow.
W szczegdlnosci dotyczylo to podatku z zysku firm sa-
mochodowych, ktéry obliczany byt w oparciu o ceny za-
kupu. Jako ze czyste pojazdy byly drozsze, réwniez i po-
datek byl wyzszy. Inne postulaty dotyczyly uproszczenia
dlugiej i skomplikowanej procedury certyfikacji czystych
pojazdéw i paliw. W stosunkowo krétkim czasie cel zo-
stal osiggniety i podatki od czystych pojazdéw zréwna-
ne z konwencjonalnymi. Kolejnym krokiem miast byly
starania o przyjecie krajowej definicji czystych pojazddw,
a nastepnie o pozwolenie na stosowanie mieszanek pali-
wowych.

17
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Zamobwienia technologiczne napedzaja rynek

Problemem Sztokholmu byta zbyt mala liczba modeli sa-
mochodéw dostepnych w sprzedazy, co nie zaspokajalo
oczekiwan klientéw. Aby prace nad nowymi modelami byly
prowadzone Sztokholm inicjowatl badania nad nowymi tech-
nologiami, co przyczynito sic do wejscia na rynek nowych
modeli samochodowych. Pierwszym tego rodzaju dziata-
niem realizowanym w ramach projektu ZEUS byla bardziej
koordynacja zamoéwien niz zlecenie badan nad nowymi
technologiami, gdyz dotyczylo zapotrzebowania na nowe
akumulatory do samochodéw osobowych i vanéw dostaw-
czych. Kolejnym dzialaniem w ramach projektu ZEUS byto
laczone zamdwienie na nowe samochody elektryczne kiero-
wane do producentéw przez miasta wspdlpracujace w pro-
jekcie. Publiczny anons na zakup 174 samochodéw osobo-
wych i 37 lekkich vanéw, w formie ogloszenia o przetargu,
zostal zamieszczony w oficjalnym Dzienniku UE w lutym
1997. Z dwudziestu producentéw samochodéw elektrycz-
nych siedmiu bylo gotowych spelni¢ oczekiwania wszystkich
miast. Problemem byla jedynie konstrukcja samochodéw
z kierownica po prawej stronie zamdwiona na rynek brytyj-
ski. Ostatecznie wybrano Citroéna Berlingo Electrique, Fiata
600 Elettra i, na rynek angielski, Peugeota 106 Electric.
Pomimo Zze to zaméwienie nie owocowalo zastosowaniem
nowych technologii, Citroén zaproponowal rozwigzanie nie
stosowane uprzednio, tzn. samochody wykorzystywaly aku-
mulatory brane w leasing. Byl to duzy sukces w zakresie
rozpowszechniania pojazdéw elektrycznych, gdyz gwaran-
towal kierowcom staly dostep do funkcjonujacych zasilaczy.
Pie¢ europejskich miast zakupito w sumie 200 samochodéw
elektrycznych w bardzo korzystnych cenach, ktére udalo
sie wynegocjowa¢ z producentami. Dodatkowym pozytyw-
nym skutkiem bylo wprowadzenie pojazdéw elektrycznych
na nowe rynki, na ktérych naped taki nie byl do tej pory
znany. Umowa przetargowa zostala tak skonstruowana,
ze dodatkowo 150 pojazdéw w korzystnej cenie zakupily
miasta niezrzeszone w programie ZEUS. ,Czyste pojazdy
w Sztokholmie” — przy finansowym wsparciu Szwedzkiej
Grupy ds. Zréwnowazonego Transportu — byly inicjatorem
nowego zlecenia technologicznego dotyczacego $rednich sa-
mochodéw zasilanych mieszanka benzyny z etanolem, kt6-
rego rezultatem byla szwedzka premiera Forda Focusa (na
etanol) w 2001 roku. Jedynym oferowanym do tego czasu
modelem byt Ford Taurus FFV, dostepny tylko w leasingu
i nie calkiem spelniajacy wymagania uzytkownikéw. Istnialo
juz w kraju okolo 30 stacji paliw na E85. Przeprowadzono
badania potrzeb konsumenckich i rozmowy z handlowca-
mi. W ich wyniku uzyskano informacje, ze wstepnie zain-
teresowane sa koncerny Volvo i Ford, a zapotrzebowanie
obejmuje samochéd sredniej klasy, o niskiej emisji i osiagach
lepszych lub poréwnywalnych do konwencjonalnych pojaz-
déw. Po wstepnych rozmowach o warunkach wspélpracy,
testowaniu Volvo przez polityczna grupe roboczg, jedynie
Ford pozostal zainteresowany i zaproponowal obnizke ceny
o0 5 tysiecy koron szwedzkich w odniesieniu do normalnego
Focusa, ale pod warunkiem zwickszenia wielkosci zamo-
wienia. Ostatecznie, po kampanii promocyjnej, znaleziono
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innych zainteresowanych kupnem i zaméwienie zostalo
zwickszone. Skutkiem kampanii uzyskano zapotrzebowa-
nie na 3 tys. pojazdéw, a naste¢pnie na kolejnych 8 tys. do
2003 roku. Ford przyznal, ze bez zorganizowanej kampanii
i zbiorczego zaméwienia technologicznego, samochody te
nigdy nie trafilyby na szwedzki rynek. Podobne zamdéwie-
nia ,,Czyste pojazdy w Sztokholmie” przygotowywaly takze
w odniesieniu do pojazdéw zasilanych biogazem i hybrydo-
wych (elektrycznych), i byly one realizowane w imieniu 46
urzedéw miejskich, 15 firm miejskich, 4 przedstawicielstw
wladz regionalnych i 42 jednostek Sztokholmu oraz 25
innych firm i organizacji. Wynegocjowana cena pojazdow
byla 0o 14% nizsza od ceny czystych pojazdéw na rynku
szwedzkim. Transakcja obejmowala zakup 400 elektrycz-
nych i elektryczno-hybrydowych oraz 650 pojazdéw na
gaz. Zamoéwienie uzupelniono o 6 tys. pojazdéw na etanol.
Dzieki tej transakeji Toyota Prius weszla na szwedzki rynek
wezesniej niz w innych krajach Europy.

Zamoéwienie technologiczne na samochody transpor-

towe napedzane etanolem

Zaséb czystych pojazdéw osobowych urést w Sztokholmie

znaczaco od 2005 roku, ale niewiele z nich bylo samocho-

dami transportowymi. W latach 2005-2007 Wydzial ds.

Srodowiska i Zdrowia przygotowal zaméwienie techno-

logiczne na pojazdy dostawcze napedzane etanolem, po-

niewaz rozwdj rynku alternatywnych samochodéw tego
rodzaju byl powolny i brakowalo zaréwno modeli lekkich
samochodéw transportowych, jak i ciezaréwek

Zamowienie bylo realizowane w nastepujacych eta-
pach:

* badanie zainteresowania — kwestionariusz rozestano do
5020 podmiotéw prawnych posiadajacych co najmniej
5 samochodéw transportowych — 200 odpowiedzialo,

* seminaria informacyjne dla zainteresowanych klientow,

* ograniczenie zamdéwienia do 3 klas pojazddéw,

* okreslanie specyfikacji zaméwienia we wspdlpracy z za-
interesowanymi klientami,

* spotkania z producentami i biezace przekazywanie im
informacii,

* podpisanie umowy przez Sztokholm z Kommentusem,
ktoéra zakladala odpowiedzialnos¢ za realizacje zamoéwie-
nia i podpisanie umowy z wybranym dostawca,

* rozstrzygniecie przetargu, podpisanie kontraktu z Volks-
wagenem i zamkniecie postepowania.

Volkswagen podpisal umowe, w ramach ktérej 41
urzed6w miejskich/wladz regionalnych oraz 186 prywat-
nych firm mialo mozliwos¢ sktada¢ zaméwienia. Pomimo
duzego rynku Volkswagen kilka razy przekladal termin
realizacji umowy, gdyz przewidziany umowa silnik na eta-
nol okazal sie niewystarczajaco wydajny dla vanéw trans-
portowych. Ostatecznie, po roku préb, oferty rekompen-
saty w postaci obnizki ceny na model Caddy napedzany
biogazem (niestety, interesujacy jedynie dla tych, ktdrzy
funkcjonowali w regionie, w ktérym biogaz byl dostepny)
zaméwionego modelu Volkswagen Caddy Etanol nie do-
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starczono do klientéw. Tym razem, pomimo duzego wysil-
ku, wladzom Sztokholmu nie udalo si¢ poszerzyé rynku
czystych pojazdow.

Informacja i komunikacja z partnerami wewnetrznymi
Informowanie i komunikowanie na temat ekologicznych
srodkéw transportu i paliw bylo podstawowym warun-
kiem skuteczno$ci dzialan zespolu ds. czystych pojazdow
w Sztokholmie. Stuzyly temu konferencje i seminaria, biu-
letyny, a takze nieustanna aktywno$¢ zespotu, ktéry do-
brze rozumial, ze aby promocja czystych pojazdéw wsréd
mieszkanicow sie powiodla, wiedze na temat ekologicznego
transportu i przekonanie do celowo$ci wymiany pojazdéw
na ekologiczne musi mieé miejska administracja, miejskie
firmy transportowe, a nastepnie politycy. Dlatego pierwsze
programy informacyjne byly skierowane do partneréow we-
wnetrznych, czyli tych, ktérzy zarzadzali i kierowali miej-
skimi pojazdami. To oni bowiem musieli mie¢ $wiadomosé
korzysci, jakie przynosi czysty transport i by¢ przekonani
do korzystania z technologii, ktére w tamtych czasach nie
byly sprawdzone ani niezawodne. Dzialania te zostaly na-
silone w czasie, kiedy w Sztokholmie rozpoczeto wymia-
ne pojazdéw na czyste. Pierwsze biuletyny skierowane do
odbiorcéw zewnetrznych pojawily sie w czasie otwierania
stacji ekologicznych paliw.

Etap drugi — szerokie zachety rynkowe

Poniewaz wysitki na rzecz uporzadkowania regulacji praw-
nych dotyczacych czystych pojazdéw oraz starania o po-
szerzenie rynku taboru ekologicznego zaczely przynosié
rezultaty, prace weszly w kolejny etap. Teraz nalezalo za-
checi¢ potencjalnych klientéw, by wybierali czyste pojazdy
zamiast konwencjonalnych. Zintensyfikowano wspélprace
z wszystkimi uczestnikami rynku, zwrécono sie do biznesu
i réznych organizacji.

Zachety

Kiedy, dzicki uproszczeniu przepiséw administracyjnych,
usuni¢to przeszkody, mozna bylo wprowadzaé na rynek
nowe modele czystych pojazdéw i stacje paliw je obslugu-
jace na zasadach réwnowaznych do samochodéw konwen-
¢jonalnych. , Czyste pojazdy w Sztokholmie” chcialy zrobié
wiccej, niz tylko usunaé przeszkody — ich intencja bylo za-
proponowanie nagrody dla uzytkownikow pojazdéw przy-
jaznych srodowisku. Miasto Sztokholm zlecilo opracowanie
studium dzialan i czynnikdw, ktére moga przyczynic sie do
stymulacji uzywania czystych pojazdéw z réwnoczesna sy-
mulacja skutkéw oddzialywania takich zachet. Prace nad
tymi koncepcjami nabraly tempa w pierwszej dekadzie trze-
ciego tysiaclecia. We wspdlpracy z Malmo i Goteborgiem
powstala w 2002 roku grupa robocza, ktéra zajela si¢ kon-
cepcjami zachet finansowych dla czystych pojazdéw, obej-
mujacych m.in.:

* dalsze ulgi podatkowe na czyste pojazdy i alternatywne

paliwa,
* dlugofalows strategic podatkowa stymulujaca korzysta-
nie z ekologicznych pojazdéw i alternatywnych paliw,

* przyjmowanie i uzupelnianie regulacji prawnych dla
funkcjonowania czystych pojazdéw,

* rejestracje i znakowanie czystych pojazdéw (Rejestr
Ruchu Drogowego).

Nasilono dzialania na rzecz poszerzania grupy uzytkow-
nikéw czystych pojazddw, a nawet w 2003 roku przyjeto za
cel uzyskanie 4% udzialu czystych pojazdéw w calosciowe;j
sprzedazy nowych samochodéw do 2006 roku. Do korzy-
stania z ekologicznych pojazdéw przekonywano indywidu-
alnych uzytkownikéw i przedsiebiorcow, jako ze ciagle wie-
lu z nich miato watpliwosci zwiazane z ich wyzsza ceng.

W drugim etapie wladze Sztokholmu zaproponowaly
dotacje z narodowego programu inwestycji klimatycznych
(KLIMP) na zakupy 800 czystych pojazdéw dla firm trans-
portowych, a potem jeszcze 100 samochodéw zostalo dofi-
nansowanych przez miasto w ramach unijnego programu
Biogasmax. Bez watpienia dotacje te byly bardzo atrakcyjne
dla beneficjentéw, a wielu firmom, np. takséwkowym,
umozliwily wymiane samochodéw na ekologiczne. Kolejna
zacheta — bezplatne parkowanie dla elektrycznych pojazdéw
zostalo wprowadzone w 2000 roku, a dla wszystkich czy-
stych pojazdéw uzywanych przez mieszkancow i przedsie-
biorcéw — w maju 2005 i utrzymane do konica 2008 roku.

Inne dzialania prowadzone dla poszerzenia udzialu czy-
stych pojazdéw w ruchu miejskim to np. uwzglednianie we
wszystkich transportowych zaméwieniach miasta wymo-
géw ekologicznych. W biuletynie urzedowym opublikowa-
no wszystkie wymagania stawiane przez miasto kontrahen-
tom wykonujacym ushugi transportowe (czyste pojazdy,
biopaliwa). Na dalszym etapie wladze miasta, za posredni-
ctwem zespotu ,,Czystych pojazdéw” postanowily, ze wszyst-
kie ushugi transportowe — z wyjatkiem karetek pogotowia
i pojazdéw specjalnych — maja by¢ realizowane ekologiczny-
mi $rodkami transportu. Kontroli podlegata takze wielkos¢
zuzycia alternatywnego paliwa przez te stuzby.

Rozwéj rynku czystych pojazdéw byl takze wspierany
przez wladze regionalne dzieki zachetom, np. specjalnej do-
placie dla oferujacych ustugi transportowe dla regionu, pod
warunkiem, ze 80% przejazdéw wykonywanych jest z wy-
korzystaniem odnawialnych paliw. Na lotnisku Arlanda
w Sztokholmie eko-takséwki maja oddzielny pas, ktéry
daje im pierwszefistwo przed zwyklymi pojazdami. W chwi-
li obecnej efekt ten troche zostal ostabiony przez fake, ze
bardzo wiele firm takséwkowych wymienilo swéj tabor na
ekologiczny. Ponadto podjeto decyzje, ze od lipca 2011
roku jedynie ekologiczne takséwki beda mogly obstugiwad
pasazeréw z lotniska.

Wiecej informacji dla obywateli

W latach 2001-2005, kiedy rynek czystych pojazdéw zaczal
si¢ ksztaltowad i wigcej modeli bylo na nim dostepnych, zmie-
niono kierunek gléwnych dziatai informacyjnych — zwréco-
no si¢ do mieszkancéw miasta. Shuzyl temu m.in. europejski
projekt Trendsetter, w ktérym zespdt ,Czystych pojazdéw”
dostarczal wszelkich istotnych i interesujacych informacji na
temat ekologicznych technologii transportowych, aby w po-
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wszechnej §wiadomosci obywateli dokonala sie zmiana po-
dejscia do ekologicznego transportu. Dzialania te zmierzaly
do osiagniecia przelomu na rynku czystych pojazdéw, ponie-
waz badania opinii spolecznej nieustannie wykazywaly staba
wiedze i male zainteresowanie obywateli problemami $rodo-
wiska, zatem gléwne przestanie méwilo o tym, ze nie ma
réznicy miedzy dzialaniem i cena pojazdéw czystych i kon-
wencjonalnych. Uzupelniano go informacjami o dostepnych
modelach pojazdéw i rodzajach paliw. Prezentowano tych,
ktérzy juz uzywali czystych pojazdéw, a dziennikarzy zasy-
pywano réznymi informacjami faktograficznymi. Na stronie
internetowej www.miljofordon.se, ktéra uruchomiono we
wspblpracy z Goteborgiem i Malmé, podawano obiektyw-
ne, rzetelne informacje na temat funkcjonowania czystego
transportu, odnawialnych paliw i stacji paliw. Od 2001 roku
,Czyste pojazdy w Sztokholmie” zbieraly wszystkie dane
statystyczne na temat rozwoju rynku pojazdéw ekologicz-
nych, a poniewaz od korica 2004 roku szwedzkie statystyki
nie rozdzielaly danych dot. pojazdéw konwencjonalnych od
czystych, dokumentacja zgromadzona przez szwedzki zesp6t
jest cennym zrédlem informacji na temat rozwoju ekologicz-
nych technologii transportowych i ich rynku.

Kampania ,,Czyste pojazdy sa lepsze niz zwykle samo-

chody”

W 2003 roku Sztokholm wraz z dealerami Forda, Toyoty,

Volkswagena, Mercedesa i Nomaco/Melexa oraz dostawcami

paliw Statoil, OKQ8, Stockholm Vatten i AGA Gas zorgani-

zowal wielka kampanie, ktérej gléwne haslo brzmialo: ,,Czyste
pojazdy sa lepsze niz zwykle samochody”, gdyz maja poréw-
nywalne ceny, a sa lepsze dla Srodowiska niz diesle i pojazdy
na benzyne. Celem akgji bylo uzupelnienie wiedzy o czystych
pojazdach, zmiana nastawienia i wreszcie wzrost sprzedazy
samochodéw. Byla ona skierowana do mediéw, producentéw
czystych pojazdéw, przedsicbiorcéw i dzialaczy ekologicznych.

Oczywiscie kampanie adresowano takze do firm transporto-

wych — potencjalnych klientéw, firm zarzadzajacych duzymi

flotami samochodowymi, firm leasingowych etc.
Kampania obejmowata:

* programy przygotowane dla wytypowanych grup decy-
dentéw,

* wspdlprace na rzecz idei: ,przynajmniej jeden czysty po-
jazd” — sie¢ firm pionierskich (o ktérych szwedzka telewizja
publiczna i dzienniki przygotowywaly duze programy),

* nowe informacje o czystych pojazdach i paliwach — zbie-
rane i opracowywane dla r6znych grup odbiorcéw,

* informatory o pojazdach i paliwach,

* testowanie korzystania z czystych pojazdéw oferowane
firmom i dziennikarzom,

* informowanie o doSwiadczeniach uzytkownikéw czy-
stych pojazddw,

* indywidualne konsultacje,

* informacje prasowe i wspdlprace z mediami.

Kampania odniosla sukces: obraz czystego transportu

zostal utrwalony w mentalnosci ludzi, a liczba informacji
medialnych na ten temat wzrosta 0 700%.

20

Zobacz i do§wiadcz uzytkowania ekologicznego pojazdu
— testowanie
Chcac oswoié przedsicbiorstwa i zacheci¢ je do kupowa-
nia czystych pojazdéw, wladze Sztokholmu wypozyczyly
bezplatnie, na tydzien czyste pojazdy do testowania, by
potencjalni nabywcy mogli praktycznie sprawdzié, jak
korzysta si¢ tych pojazdéw i ze stacji alternatywnych
paliw. Po zakoniczeniu testu uzytkownicy dostawali do
wypelnienia ankiety, w ktérych odpowiadali na pytania:
czy kierowanie czystym pojazdem spelnia ich oczekiwa-
nia, czy uwazaja je za bezpieczne, wygodne, ekonomicz-
ne i przyjazne Srodowisku. W rezultacie pierwszej fazy
tej akcji — finansowanej przez Sztokholm — 100 kierow-
céw pozyczylo samochody, 9 kupito, 39 planuje zakupié.
W efekcie drugiej — finansowanej w 33% przez UE, de-
aleréw i gléwnego agenta — 99 kierowcdw, ktdrzy pozy-
czyli pojazdy, bylo zadowolonych, a polowa stwierdzila,
ze bylaby nawet gotowa zaplaci¢ wyzsza cene. Dzigki
dobrej wspélpracy z dealerami samochodowymi, w cza-
sie targdw i konferencji poswicconych czystym pojaz-
dom, mozna bylo takze przejechaé sie takim samocho-
dem i zatankowa¢ biogaz czy etanol na demonstracyjnej
stacji paliw.

Od poczatku zespét projektu ,,Czyste pojazdy w Sztok-
holmie” uznawal za czyste samochody, ktére napedzane
byly biopaliwami i pradem. W maju 2002 roku Sztok-
holmska Komisja ds. Nieruchomosci, Ruchu i Ulic przyjeta
definicje czystych pojazdéw (na lata 2002—2007):

* waga do 3500 kg,

* pojazdy elektryczne — modele z wszystkich lat,

* auta hybrydowe napedzane benzyna i elektrycznoscia,
modele od 2000 roku,

* pojazdy certyfikowane klasa srodowiskowg 1, modele
z napedem na dwa paliwa, jezdzace gléwnie na ulepszo-
ny biogaz,

* pojazdy na rézne paliwa, napedzane gléwnie bioalkoho-
lem (np. E8)5).

Definicja ta zostala wcze$niej wykorzystana w regula-
¢jach dotyczacych obnizki podatku dla czystych pojazdéw
w Sztokholmie. Takze inne szwedzkie miasta, proponujgc
rézne zachety posiadaczom czystych pojazdéw, stosowaly
rézne wyznaczniki (np. w Goteborgu czystymi pojazdami
byly takze te o nizszym zuzyciu benzyny), co wskazywalo
na konieczno$é przyjecia jednej narodowej definicji. Dlatego
ostatecznie w styczniu 2005 roku rzad szwedzki przyjal
rozporzadzenie o koniecznosci zakupu i leasingu co naj-
mniej polowy ekologicznych samochodéw osobowych przez
administracje publiczne.

Jednak wymagania stopniowo rosty i w 2009 roku zo-
staly bardzo zaostrzone: w wypadku zakupu nowych pojaz-
déw wladze publiczne zobligowano do korzystania w 100%
z czystych pojazdéw (w przypadku pojazdéw ratunkowych
bylo to 50%).

Wedlug tej definicji czyste pojazdy to: ,samochody oso-
bowe, wyposazone w technologic umozliwiajaca naped
czeSciowo lub catkowicie na alkohol lub gaz (z wyjatkiem
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LPG), o klasie srodowiskowej 2005, elektryczne, hybrydo-
we (zalacznik okreslal wielko$¢ emisji)”. Pojazdy benzyno-
we i diesle takze byly uznane za czyste, jesli producent
gwarantowal emisj¢ maksymalnie 120g/CO, na kilometr
w czasie jazdy mieszanej (diesle musialy by¢ wyposazone
w odpowiednie filtry). Samochody na biogaz, etanol i elek-
tryczne takze mialy okreslone normy zuzycia.

Inicjatywa nowego prawa panstwowego dotyczacego
stacji paliw

W zwiazku z coraz wicksza liczba modeli czystych pojaz-
déw w ruchu narastal problem zbyt malej liczby stacji pa-
liw. W 2005 roku rzad wystgpil z projektem nowych regu-
lacji prawnych, ktérych celem bylo przy$pieszenie rozwoju
potrzebnej infrastrukeury.

Obecnie czyste pojazdy w Szwecji sa uwazane za not-
malne — prawie 40% sprzedazy wszystkich pojazdéw w tym
kraju w 2009 roku to samochody ekologiczne. Szwecja jest
uznanym liderem w tej dziedzinie, ale producenci branzy
motoryzacyjnej oczekuja poszerzania rynku, aby mogli pra-
cowaé nad nowag generacjg czystych pojazdéw. Dlatego
w trzeciej fazie projektu — dzialajac na rzecz poszerzenia
rynku europejskiego — Sztokholm polozyt nacisk na wspél-
prace z miastami europejskimi.

Poziom4 procentowegoudzialuczystych pojazdéww ryn-
ku zostal osiagnicty przed 2005 rokiem i w 2006 ponad
15% wszystkich nowych pojazdéw to samochody ekolo-
giczne. Utrzymuje si¢ wzrostowa tendencja, a Sztokholm
moze cieszy¢ sie z osiagnietego sukcesu.

Etap trzeci od projektu pilotazowego
do duzego i znaczacego rynku

Sprzedaz czystych pojazdéw w regionie Sztokholmu
Zgodnie z celem okreslonym w programie 2008-2011
zalozono, ze w 2010 roku osiggnieta zostanie 35% sprze-
daz nowych pojazdéw i do 8% calosciowego zuzycia paliw
wzro$nie wykorzystanie paliw odnawialnych w Regionie
Sztokholmu. Poziom 35% zostal juz osiggniety w 2008,
zatem Sztokholm jest na dobrej drodze do osiagniecia za-
fozonego celu dotyczacego zuzycia paliw odnawialnych.
Réwnoczesnie Sztokholm zaklada, ze 100% pojazdow
miejskich bedzie samochodami czystymi, a zuzycie paliw
odnawialnych osiagnie co najmniej 85%.

Czyste pojazdy zwolnione od podatku od zatloczenia
Uzytkownicy czystych pojazdéw nie musza placi¢ podatku
od zatloczenia za wjazd i wyjazd z centrum Sztokholmu.
Optlata, ktérej wysokos¢ jest uzalezniona od rodzaju uzy-
wanego paliwa oraz emisji CO?, zostala wprowadzona na
stale w sierpniu 2007 roku (po przetestowaniu jej funkcjo-
nowania miedzy styczniem a lipcem 2006 roku). Zgodnie
z ogblnym zalozeniem zacheta ta miala sie zakoficzy¢ w lip-
cu 2012

Jednak szwedzki parlament w 2008 roku zadecydowal,
ze zgodnie z ustawg podatkowa 2004:629 zwolnienie od
podatku bedzie obowigzywalo nadal samochody zarejestro-

wane po 31 grudnia 2008 roku. Czyste pojazdy zarejestro-
wane przed 1 stycznia 2009 beda zwolnione tylko do
1 sierpnia 2012 roku.

Bonus od rzadu dla posiadaczy czystych pojazdéw
Szwedzki rzad wprowadzil bonus — kwote 10 tys. koron
szwedzkich dla wszystkich prywatnych oséb, ktérzy kupia
czyste pojazdy. Obowiazywal on od 1 kwietnia 2007 i mial
trwaé do 31 grudnia 2009 roku. Rzad przeznaczyl na ten
cel kwote 815 mln koron: do wykorzystania 50 mln w 2007
roku, 340 w 2008 i 425 w 2009. Celem bylo zachecenie in-
dywidualnych klientéw do zakupu czystych samochodéw.
Skorzystalo z niego wiecej osdb, niz sie spodziewano i dla-
tego fundusze wyczerpaly si¢ 6 miesiecy przed planowang
data zakoficzenia.

Zwolnienie z podatku od zatloczenia i niskie ceny czy-
stych paliw jako najwazniejsza zacheta

W 2008 roku ,Czyste pojazdy w Sztokholmie” rozestaly
ankiete do posiadaczy czystych pojazdéw. Z odpowiedzi
wynikalo, ze najwazniejsza zacheta wplywajaca na decyzje
o uzytkowaniu czystych pojazdéw byla niska cena paliwa
i zwolnienie z podatku od zatloczenia. Bonus, tzw. premia
dla posiadaczy czystych pojazdéw, w wysokosci 10 tys.
koron szwedzkich miata stosunkowo male znaczenie.

Czyste pojazdy w Sztokholmie — wyrézniane nagrodami

z zakresu Srodowiska

Dzialania realizowane w ramach i dzieki programowi

,Czyste pojazdy w Sztokholmie” byly sukcesem z powodu:

* wsparcia politycznego,

* wyrazistej strategii dzialania (wsparcia dla wprowadza-
nia nowych technologii),

* finansowania z réznych zrédel: ze $rodkéw unijnych,
panstwowych i lokalnych,

* wspdélpracy z innymi miastami, producentami samocho-
déw, firmami paliwowymi,

* szerokiej perspektywy dziatan,

* wymiany wlasnego taboru samochodowego oraz wspét-
pracy z wlasnymi producentami paliw — jako przyktadu
mozliwych dziataq,

* bezposredniego dialogu z politykami na szczeblu pan-
stwowym,

* realizagji inicjatyw w zakresie nowych paliw i technologi,

* pracy na rzecz wickszej dostepnosci paliw,

* komercyjnego myslenia.

Dziatania Sztokholmu na rzecz czystych pojazdéw zwré-
cily uwage Europy, co takze bylo jednym z zalozed progra-
mu. Miasto otrzymalo wiele nagréd w tej dziedzinie, wlacz-
nie z Nagroda CiViTAS, Niches Award i Zielona Flota
Europy (Green Fleet Enrope). Argumentacja dla jury CiViTAS
byl fakt, ze Sztokholm zamienit polityczne cele w praktycz-
ne dzialania. Prace w ramach programu oraz dobra reputa-
¢ja miasta byly takze znaczacymi argumentami przy wybo-
rze Sztokholmu na Zielong Stolice Europy 2010 (the Euro-
pean Green Capital 2010).
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