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Streszczenie. Ograniczenie zanieczyszczenia $rodowiska naturalnego
generowanego przez ludzkg aktywnos¢ jest jednym z gléwnych wyzwan
XXI wieku. Ze wzgledu na wielkos¢ emisji do atmosfery do najbardziej
istotnych nalezy sektor transportu. Koszty i zagrozenia zwiazane z tymi
emisjami sa szczegdlnie wysokie w miastach i na terenach cechujacych
sie wysoka gestoscia zaludnienia. W pierwszej cze$ci artykulu zostaly
zaprezentowane narzedzia polityki transportowej miast umozliwiajace
redukcje negatywnego wplywu transportu na Srodowisko naturalne.
Przedstawiono takze analize rzeczywistych dzialad z zakresu polity-
ki transportowej w latach 2000-2013 dla czterech wybranych miast
w Polsce: Gdanska, Krakowa, Poznania oraz Warszawy. Druga czesé
artykulu prezentuje zaobserwowane zmiany zachodzace w funkcjono-
waniu systeméw transportowych tych miast oraz przedstawia wyniki
analizy jakosci powietrza w tych miastach w analogicznym okresie wraz
z proba okreslenia wplywu sektora transportu na jako$¢ powietrza at-
mosferycznego.

Stowa kluczowe: polityka transportowa miast, emisja zanieczyszczen
z sektora transportu, transport zréwnowazony, jakos¢ powietrza atmos-

ferycznego

Zmiany we wskazZnikach transportowych miast
w latach 2000-2013
Opisane dokumenty strategiczne kreujace polityke miast
w pelni wpisuja sie w idee transportu zréwnowazonego.
Jednakze teoretyczne zapisy powinny mie¢ odzwiercie-
dlenie w realnych dziataniach i wskaznikach. Ponizsza
cze$¢ artykulu prezentuje analize wybranych wskaznikéw
transportowych pozwalajaca na pelniejsza oceng real-
nych zmian zachodzacych w systemach transportowych
w aglomeracjach objetych badaniem. W ramach przepro-
wadzonego badania zostaly przeanalizowane wskazniki
dotyczace nastepujacych obszaréw prowadzonej polityki
transportowe;j:

*  preferencje komunikacyjne mieszkancow,

e  funkcjonowanie transportu publicznego,

*  polityka parkingowa,

* infrastruktura rowerowa.

! OTransport Miejski i Regionalny, 2015. Wklad autoréw w publikacje: J. Zawieska
50%, K. Skotak 50%.

Preferencje komunikacyjne mieszkafcow miast
Preferencje komunikacyjne mieszkaficéw miast sg istot-
nym wskaznikiem efektywnosci polityki transportowe;.
Koncepcja transportu zréwnowazonego promuje wyko-
nywanie podrézy za pomoca jak najmniej szkodliwych,
pod katem wskaznikéw emisji, Srodkéw transportu, czyli
transportu publicznego oraz $rodkéw transportu niezmo-
toryzowanego. Zwickszony udzial tych dwéch wskazni-
kéw powinien by¢ celem kazdej polityki transportowe;.
Wskaznikami najlepiej odzwierciedlajacymi preferencje
komunikacyjne uzytkownikéw systemu transportowego
jest podzial intermodalny oraz wskaznik motoryzacji.

Podzial intermodalny (podziat zadaf przewozowych) okre-
$la udzial poszczegdlnych srodkéw transportu wykonywanej
pracy przewozowej ogdlem. Zwyczajowo jest on okreSlany
przez kompleksowe badania ruchu. Takie badania sa czaso-
chlonne i kosztowne, jednakze stanowig najlepsze zrédo infor-
macji na temat rzeczywistego funkcjonowania systemdow
transportowych w miastach. Badania te stanowia réwniez bar-
dzo dobre zrédlo danych na temat efektywnosci polityki trans-
portowej. W metropoliach zagranicznych podobne badania
przeprowadza si¢ $rednio co 5 lat, jednakze w polskich mia-
stach ten okres jest dhuzszy. W analizowanym okresie (2000—
2013) podzial intermodalny w analizowanych miastach zostat
przeprowadzany jedynie raz w Gdansku i Warszawie oraz dwa
razy w Poznaniu i Krakowie. Zestawienie najnowszych do-
stepnych wynikéw prezentuje rysunek 1.

Jedyne badanie ruchu w Gdansku przeprowadzono
w 2009 roku. Wedlug uzyskanych wynikéw w Gdasnisku
38% przemieszczjacych si¢ os6b korzysta z transportu zbio-
rowego, poréwnywalna liczba (39%) korzysta z transportu
indywidualnego, 21% podrézy odbywa sie pieszo, nato-
miast tylko 2% na rowerze.

Kompleksowe Badania Ruchu w Krakowie (KBR)
z 2013 roku pokazuja, ze 36,3% podrézy odbywa sie ko-
munikacja zbiorows, niewiele mniej bo 33,7% samocho-
dem osobowym, a 28,4% pieszo. Na rower jako $rodek lo-
komocji, w Krakowie decyduje sie zaledwie 1,2% miesz-
kaficow. W poréwnaniu do wynikéw badan z 2010 roku
mozna zauwazy¢ znaczne zmniejszanie si¢ udzialu trans-
portu publicznego.
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Nalezy jednak zauwazy(¢, ze w oficjalnych dokumentach
Urzedu Miasta Krakowa z roku 2013 sg podawane takze
wynikibadan, wktérych udzial transportu zbiorowego w po-
dziale zadaf przewozowych siega nawet 60% {1}. Wymie-
nione rozbieznos$ci utrudniaja jednoznaczng analize zmian
tego wskaznika.

Sposréd  wszystkich aglomeracji  objetych badaniem
Poznan to jedyne miasto, ktdre posiada dane dotyczace po-
dziatlu zadan przewozowych zaréwno dla poczatku okresu
analizy (2000), jak i jego koficu (2013). Dzieki dostepnosci
takich danych mozna ocenié, czy i w jakim stopniu dzialania
majace na celu zmianeg preferencji komunikacyjnych miesz-
kaficéw sa efektywne. Jak pokazuja statystyki, w przypadku
Poznania mozna méwi¢ o skutecznej polityce transportowe;.
Wyniki badai z 2013 pokazuja znaczne zmniejszenie si¢
udzialu samochodéw osobowych w podziale modalnym
przewozéw, z 51% w 2000 do 40% w 2013. W tym samym
okresie udzial transportu zbiorowego oraz podrézy pieszych
wzrést 0 5%, odpowiednio do 43% oraz 8%. Takze udzial
podrézy rowerem zaznacza wzrost do 4%.

Podzial zadan przewozowych w Warszawie (dane z 2005
roku) wykazal najwieksza popularnos$¢ transportu zbiorowe-
go w odbywaniu podrézy (54,6%). Ponad jedna piata prze-
jazdéw odbywa si¢ transportem indywidualnym (22,6%)
lub pieszo (21%), a 1,2% za pomoca roweru. W poréwna-
niu do pozostalych miast objetych analizg jest to bardzo do-
bry wynik, na uznanie zastuguje zwlaszcza bardzo wysoki
udzial podrézy odbywanej komunikacja publiczna. Pomimo
zalozenia powtarzania KBR co 5 lat w okresie objetym ba-
daniem przeprowadzono je tylko jednorazowo, co uniemoz-
liwia pelng analize potencjalnych zmian preferencji komuni-
kacyjnych mieszkancow Warszawy na tle innych miast.
Biorac pod uwage stale prowadzone w stolicy rézne dziata-
nia w zakresie komunikacyjnym, wyniki badan moga sie
znacznie rézni¢ od cytowanych.

Wskaznik motoryzacji jest kolejnym, istotnym para-
metrem odzwierciedlajacym preferencje komunikacyjne
mieszkancéow. W zréwnowazonych systemach transpor-
towych posiadanie samochodu osobowego nie jest po-
trzebne — wykonywane podréze mozna realizowaé za po-
moca alternatywnych $rodkéw komunikacji. Jednakze
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Rys. 1. Podziat intermodalny w miastach objetych analiza
Zrodto: opracowanie wiasne
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w polskich miastach objetych badaniem wskaznik moto-
ryzacji, ilustrowany przez liczbe zarejestrowanych samo-
chodéw osobowych na 1000 mieszkaicéw, od roku 2000
charakteryzowal si¢ trendem wyraznie rosnacym. Nalezy
takze podkresli¢ problemy z dostepnoscia danych na te-
mat tego wskaznika. Wylacznie w Gdansku i Poznaniu
byl on dostepny dla calego okresu analizy, w Krakowie od
roku 2006, natomiast w Warszawie jest on znany jedynie
dla pojedynczych lat.

W Gdansku wskaznik motoryzacji w okresie 14 lat
(2000—2013) wzrdst o okoto 40% z poziomu 341 pojaz-
d6éw/1000 mieszkaficéw w roku 2000 do 524 pojazdy/ 1000
mieszkancow w 2013. W Krakowie, w latach 2006-2013,
wzrést z poziomu 374 pojazdy/1000 mieszkancéw do 521.
Takze w Poznaniu ten parametr nie jest korzystny. W latach
2000-2013 liczba zarejestrowanych pojazdéw wzrosta pra-
wie 050% z poziomu 344 pojazdy/1000 mieszkancéw w 2000
roku do 578 pojazdéw/1000 mieszkaticéw 14 lat pdzniej.
W przypadku Warszawy brakuje wiarygodnych danych po-
zwalajacych na dlugoterminows analize tego wskaznika.
Wedhug oficjalnych danych w 2012 roku w Warszawie bylo
zarejesttowanych 537 pojazdéw w przeliczeniu na 1000
mieszkanicéw. Jednakze znaczace réznice pomiedzy poszcze-
gblnymi latami $wiadcza o duzym poziomie niepewnosci
danych. Zestawienie dostepnych wynikéw dla wszystkich
miast objetych analiza prezentuje rysunek 2.
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Rys. 2. Wskaznik motoryzacji w wybranych miastach w latach 20002013
Zrédto: opracowanie wiasne

Funkcjonowanie systemu transportu publicznego
Efektywnie funkcjonujacy system transportu publicznego
jest istotnym elementem systeméw transportu zrownowa-
zonego w miastach. Mozliwo$¢ odbycia podrézy w szybki
i niezawodny sposdb jest waznym czynnikiem decydujacym
o preferencjach mieszkadcéw miast w wyborze srodka ko-
munikacji.

W analizowanym okresie 14 lat miasta objete badaniem
w réznym stopniu modernizowaly swoje systemy transpor-
tu publicznego. W Gdansku wielkos¢ i zasieg transportu
publicznego praktycznie nie uleglta zmianie w latach 2000—
2013. W 2012 roku miasto posiadalo 83 linie autobusowe,
dekade wczesniej — 85. W tym samym czasie liczba linii
tramwajowych zmniejszyla sie zaledwie o jedng. W calym
analizowanym okresie wzrosla praca przewozowa wykony-
wana zardwno przez autobusy, jak i tramwaje. Jednakze
najbardziej miarodajnym wynikiem funkcjonowania systemu
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transportu zbiorowego jest liczba pasazeréw rocznie korzy-
stajacych ze srodkéw komunikacji miejskiej. W przypadku
Gdanska mozna zaobserwowal spadek tego wskaznika
z poziomu 184,3 mln w roku 2000 do 162,3 w roku 2012.
Oznacza to, ze polityka transportowa miast w tym zakresie
moze zostal oceniona jako nie w pelni skuteczna.

W tym samym okresie Krakow sukcesywnie rozwijal
swoja sie transportu publicznego. Od roku 2000 liczba
linii autobusowych w Krakowie wzrosta o okolo 20%, a dtu-
go$¢ funkcjonujacych linii 0 30%. Liczba i dlugos¢ linii
tramwajowych takze wzrosly o okolo 10%. Pomimo
zwickszonej dostepnosci i zasiggowi liczba pasazeréow
wszystkich §rodkéw transportu publicznego w roku 2000
1 2013 jest praktycznie taka sama i wynosi odpowiednio
384 oraz 376 mln. Podobnie jak w przypadku Gdanska,
mozna zatem zalozy¢, ze Krakéw moze bardziej efektyw-
niej dzialad na rzecz naklaniania mieszaficéw do korzysta-
nia ze srodkéw transportu publicznego. Nalezy takze za-
uwazy¢, ze w tym czasie odnotowywano wyrazne skoki
w liczbie przewiezionych pasazeréw, jednakze wynikaly
one w duzej mierze ze mian w stosowanej metodologii li-
czenia pasazerow.

Sie¢ transportu publicznego w Poznaniu wykorzystuje
mechanizm laczenia polaczen tramwajowych oraz autobu-
sowych. W latach 2000-2013 byta rozbudowana, zwick-
szyla sie ilos¢ i dlugos¢ funkcjonujacych linii. Jednakze po-
dobnie jak w przypadku Krakowa, pomimo rosnacego za-
sicgu i wykonywanej pracy eksploatacyjnej Srodkéw
transportu zbiorowego, taczna liczba pasazeréw korzystaja-
cych z transportu publicznego w Poznaniu maleje.

Wedlug wynikéw WBR 2005 transport publiczny od-
grywa gléwng role w obstudze podrézy w Warszawie.
Pomimo braku aktualnych badas ruchu na ten temat, biorac
pod uwage rozbudowe sieci transportu publicznego w stoli-
cy, mozna zalozy¢, ze ta pozycja transportu publicznego sie
utrzymala lub nawet wzrosta. W analizowanym okresie sie¢
transportu publicznego w Warszawie znacznie si¢ rozwinela.
Dotyczy to przede wszystkim metra, od 2005 roku rozbudo-
wywanego o kolejne stacje i przejmujacego podstawowa role
w przewozach os6b. W badanym okresie transport autobu-
sowy réwniez znacznie powickszyl swoj zasicg. W latach
2000-2013 pojawilo sie ponad 40 nowych linii autobuso-
wych oraz zwiekszyla sie ich tgczna dlugosé. Jedynie siec
transportu tramwajowego nie ulegla wickszym zmianom.
Duze znaczenie transportu publicznego w Warszawie po-

Liczba pasazeréw transportu publicznego
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Rys. 3. taczna liczba pasazeréw transportu zbiorowego
Zrédto: opracowanie wiasne

twierdza takze stale rosnaca liczba pasazeréw korzystajacych
z metra. Rysunek 3 prezentuje zmiany w liczbie pasazeréw
transportu publicznego dla wszystkich analizowanych miast.
Poza Warszawa liczby te praktycznie nie ulegly zmianie na
przestrzeni ostatnich lat, co moze swiadczy¢ o nie w pelni
wykorzystanym potencjale dla rozwoju sieci transportu pu-
blicznego w tych miastach.

Polityka parkingowa

Odpowiednie zarzadzanie miejscami parkingowymi to
kolejny element systeméw transportu zréwnowazonego.
Zwlaszcza strefy platnego parkowania moga stanowi¢ moc-
ny bodziec do zmian zachowan komunikacyjnych miast.
Natomiast parkingi typu ,Parkuj i Jedz” stanowia istotng
ulatwienie i zachete do korzystania z transportu publicz-
nego.

W Gdansku od poczatku XXI wieku funkcjonuje strefa
platnego parkowania. Poczatkowo obejmowata obszar sci-
slego centrum miasta i liczyta 1340 miejsc, obecnie obej-
muje nieco rozszerzony obszar i liczy 1570 miejsc parkin-
gowych. W 2012 przychody Miasta z jednego platnego
miejsca parkingowego wynosily 2349 zlotych. Miasto nie
posiada natomiast zadnych danych na temat funkcjonowa-
nia parkingéw P+R w latach 2000-2013.

Krakéw takze ma wyznaczong strefe platnego parkowa-
nia, juz od kofica lat 90. W minionym dziesiecioleciu byta
ona systematycznie rozbudowywana i modyfikowana.
Restrykeyjna polityka parkingowa Krakowa znajduje swoje
odzwierciedlenie w liczbie platnych miejsc parkingowych
zarzadzanych przez miasto, ktéra wzrosta z poziomu
11 506 miejsc w 2000 roku do 19 880 miejsc w 2013 roku.
Natomiast przychéd z jednego miejsca parkingowego
w 2012 roku wynidst 1988 zt. Pomimo deklaracji zawar-
tych w dokumentach strategicznych do roku 2013 Krakéw
praktycznie nie posiadal parkingéw ,Parkuj i Jedz”.
W 2013 roku funkcjonowalo tylko 240 miejsc parkingo-
wych tego typu.

Poznan réwniez posiada wilasng strefe platnego parko-
wania. W roku 2000 obejmowata ona okolo 6290 platnych
miejsc parkingowych w Scistym centrum miasta. Obecnie
strefa tego typu funkcjonuje na wigkszym obszarze i liczy
okoto 10 tysiecy miejsc parkingowych W 2013 roku zysk
z jednego miejsca parkingowego wyniést 1553 zh
Dodatkowo, na obrzezach strefy znajduje si¢ osiem parkin-
géw typu ,Park and Go” (P+G) oferujacych 1100 miejsc
postojowych.

W Warszawie Strefa Platnego Parkowania Niestrzezo-
nego (SPPN) funkcjonuje od 1999 roku. Poczatkowo obej-
mowala okolo 20 tysiecy platnych miejsc parkingowych,
a obecnie jest powickszona do blisko 30 tysiecy. Taryfikator
oplat za pozostawienie pojazdu byt kilkakrotnie zmieniany,
natomiast przychdd z jednego miejsca parkingowego w 2012
roku wyniést 2504 zl. Poza strefa platnego parkowania
Warszawa rozbudowuje takze sie¢ parkingéw typu ,Parkuj
i Jedz”. Na tym polu stolica jest jednym z lideréw w Polsce,
w 2013 roku posiadata 3090 takich miejsc.
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Tabela 1
Liczba ptatnych miejsc parkingowych w latach 2000-2013
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Warszawa - - - - - - - - - 24325 | 24325 | 24325 | 24325 | 29628
Poznai 6290 6138 5533 5553 7060 6815 7280 7181 7026 6968 7189 | 10988 | 10199 | 10024
Gdarisk 1340 1340 1150 1190 1210 1230 1270 1340 1440 1440 1440 1540 1570 1570
Krakow 11506 | 11506 | 11506 | 11506 | 11506 | 11755 | 11755 | 11755 | 11755 | 11755 | 11755 | 11755 1175 | 19880

Zrédio: opracowanie wiasne

Infrastruktura rowerowa

Od roku 2000 dlugosé sciezek rowerowych w Gdarnsku
zwiekszyla sie ponad pieciokrotnie i w 2013 wynosita 136
km. Rozwdj sieci rowerowej jest jednym z priorytetéw mia-
sta. Gdafisk jest jednym z trzech polskich miast, ktére pod-
pisaly tzw. Karte Brukselska i zgodnie z jej zapisami jest
zobowiazany do rozwijania transportu rowerowego.

Takze w Krakowie dlugos¢ dostepnych sciezek rowero-
wych stale sie zwicksza. W 2013 roku Krakéw dysponowal
siecia 136 km tras rowerowych. W planach wladz miasta
jest takze rozbudowa tego systemu o kolejne kilometry
Sciezek, zwlaszcza ze Krakéw takze jest sygnatariuszem
wspomnianej Karty Brukselskiej. W 2009 miasto jako
pierwsze w Polsce uruchomilo system wypozyczalni rowe-
réw miejskich.

Wladze Poznania sukcesywnie rozbudowujg infrastruk-
ture rowerowa w miescie. Od roku 2006 dhugos¢ istnieja-
cych Sciezek rowerowych podwoila sie i w 2013 roku liczy-
fa 129 km. Od 2010 w Poznaniu funkcjonuje system wy-
pozyczalni roweréw miejskich, aktualne liczacy 8 stacji
i 180 roweréw rozlokowanych w centrum miasta.

W latach 2000-2013 takze w Warszawie nastapila
znaczna rozbudowa systemu Sciezek rowerowych. W 2013
w stolicy funkcjonowalo 372 kilometréw takich tras rowe-
rowych. Duzym sukcesem polityki transportowej Warszawy
bylo wprowadzenie systemu wypozyczalni roweréw miej-
skich Veturilo. W 2013 roku dysponowatl on 2650 rowera-
mi rozlokowanymi w 173 stacjach w calym miescie.

Jakos$¢ powietrza w miastach

W pierwszej czesSci artykulu zaprezentowano ksztaltowa-
nie i efekty prowadzonej polityki transportowej w wybra-
nych Polskich miastach w latach 2000-2013. W dalszej
cze$ci publikacji zostaly przedstawione zmiany wybranych
wskaznikéw jakosci powietrza w analogicznym okresie
wraz z proba okreslenia wplywu sektora transportu na ja-
kos¢ powietrza atmosferycznego.

Zdrowie czlowieka i jakos¢ jego zycia sa Scisle powiaza-
ne ze stanem Srodowiska. W dziedzinie srodowiskowych
zagrozen zdrowotnych, pomimo wielu dzialan w Europie
prowadzonych w ostatnich dziesiecioleciach, zanieczyszcze-
nie powietrza oraz halas odgrywaja znaczaca role. Pomimo
pewnej poprawy jakosci powietrza w ostatnich latach za-
nieczyszczenie powietrza powoduje wciaz powazne skutki
dla zdrowia, szczegdlnie na obszarach miejskich. Pomimo iz
w Unii Europejskiej wprowadzono szereg uregulowan
prawnych majacych na celu poprawe jakosci powietrza,
m.in. pakiet polityki czystego powietrza dla Europy {21,
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prognozy dotyczace czynnikéw ryzyka zwiazanych z zanie-
czyszczeniem powietrza atmosferycznego dla  zdrowia
w najblizszych dziesiecioleciach sa niepewne {3}. Szacuje
sie, ze nadmiernie zanieczyszczone powietrze w Europie od-
powiada za blisko 0,5 mln przedwczesnych zgonéw, w tym
za blisko 80% zgondéw z powodu choréb ukladu oddecho-
wego i raka ptuc {4-51.

Wsrod podstawowych zrédel zanieczyszczenia powie-
trza, obok tzw. niskiej emisji (spalania paliw kopalnych
i biomasy do celéw grzewczych w gospodarstwach domo-
wych), jest przede wszystkim transport {6}. Sektor trans-
portu jest jednym z gtéwnych zrédet lokalnego zanieczysz-
czenia powietrza w Europie, zwlaszcza na terenach gesto
zaludnionych. Gléwne substancje emitowane przez sektor
transportu to czastki stale tzw. pyl zawieszony (PM), tlenek
wegla (CO), tlenki azotu (NOx), lotne zwiazki organiczne
(LZO) oraz prekursory ozonu. Dlatego jednym z najbar-
dziej istotnych wyzwan w Europie i w Polsce jest podejmo-
wanie odpowiednich dzialan w zakresie optymalnego za-
rzadzania transportem w miastach ze szczegélnym uwzgle-
dnieniem kwestii jako$ci powietrza. Pomimo znacznej
liczby badan naukowych ukierunkowanych na identyfika-
¢je komunikacyjnych zrédel emisji, ocena wplywu tego
sektora na jako$¢ powietrza atmosferycznego w miastach
nie jest jednoznaczna [7}. Wynika to gléwnie z braku jed-
nolitych oraz unikatowych zanieczyszczeni charakterystycz-
nych tylko dla tego rodzaju zrédla emisji samego charakte-
ru zanieczyszczenia powietrza (w tym emisji pierwotnej
i wtérnej), a takze reakcji zachodzacych w atmosferze
w obecnosci prekursoréw oraz transgranicznego naplywu.
Przykladowo, pyl zawieszony w powietrzu poza emisjg
z rur wydechowych, pochodzi réwniez ze zuzycia po-
wierzchni drég, hamulcéw, sprzegiel i opon {8-9}. Popula-
cyjna ocena narazenia na pyl zawieszony w Europie poka-
zuje, ze co trzeci mieszkaniec miast w krajach Unii Euro-
pejskiej stale narazony jest na poziomy pylu przewyzszajace
krétkookresowe poziomy dopuszczalne, a co 7 na dlugo-
okresowe {10}. Sytuacja ta nie ulega znaczacej poprawie od
wielu lat. Wedlug Swiatowej Organizacji Zdrowia (WHO)
odsetek ludno$ci w miastach w Europie narazonej na krét-
kookresowe stezenia pylu zawieszonego powyzej zaleca-
nych pozioméw wynosi ponad 60% (nierzadko powyzej
90%) {4}. Polska wraz ze swoimi miastami i aglomeracjami
jest uznawana za jedno z najbardziej zanieczyszczonych
panstw w Europie. Zwlaszcza w przypadku zanieczyszczen
pytem zawieszonym (PM10), benzo(a)piren (BaP) oraz ozo-
nem (O3) {4, 11}. Jednakze w kazdej z przytaczanych w ar-
tykule czterech aglomeracji Polski sytuacja zwigzana z za-
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nieczyszczeniem powietrza w ujeciu oceny wplywu zrédel
emisji, obserwowane poziomy zanieczyszczefi w powietrzu
oraz warunki rozpraszania zanieczyszczefi, sa odmienne.
Analizujac wyniki jakosci powietrza z uwzglednieniem Zré-
del komunikacyjnych w poddanych analizie aglomeracjach,
nie mozna pominaé transgranicznego naplywu zanieczysz-
czei z wojewddztwa, ktére maja istotny wplyw na obser-
wowane tlo oraz moga decydowac o wysokosci obserwowa-
nych pozioméw.

W wojewo6dztwie malopolskim podstawowym zrédlem
zanieczyszczenn wprowadzanych do powietrza jest emisja an-
tropogeniczna pochodzaca gléwnie z sektora komunalno-by-
towego, sektora transportu oraz z dzialalnosci przemystowe;.
W Krakowie najwickszym problemem wydaje sie by¢ niska
emisja, gdyz pomimo wprowadzania nowych technologii
oraz podejmowania dzialaii prawnych i administracyjnych,
nie obserwuje sie poprawy stanu jakosci powietrza. Ponadto
miasto charakteryzuje sie niesprzyjajacymi warunkami roz-
praszania zanieczyszczen i jest polozone w kotlinie rzeki
Wisly. Specyficzne polozenie geograficzne miasta powoduje,
ze poza lokalng niska emisjg, transgraniczny naplyw zanie-
czyszczen z wojew6dztwa i Slaska oraz z Czech, Slowadji
i Niemiec ma istotny wplyw na obserwowane poziomy za-
nieczyszczen w Krakowie. Co wiccej, w Krakowie udzial ko-
munikacji w ogélnej emisji jest znaczacy i wynosit w 2012
roku od 17% dla pylu do ponad 50% dla tlenkéw azotu
[12}. Wysokosci stezeni zanieczyszczefi powietrza w Krakowie
naleza do najwyzszych w Polsce. {11}. Potwierdzaja to wyni-
ki pomiaréw pylu zawieszonego i benzo(a)pirenu oraz benze-
nu i tlenkéw azotu wykonywane przez Wojewddzki
Inspektorat Ochrony Srodowiska [11, 12}. Pomimo popra-
wy jakosci powietrza w stosunku do lat 90., gléwnie dzieki
zmianom organizacyjnym w polskiej gospodarce i przemysle,
na przestrzeni ostatnich lat na obszarze wojewédztwa i same-
go Krakowa nadal odnotowywane sg przekroczenia pozio-
méw dopuszcezalnych okreslonych w celu ochrony zdrowia
dla dwutlenku azotu i siarki, pylu zawieszonego oraz B(a)P
Niestety, w tym miescie, w rozwazanych latach 2000-2012,
nie obserwuje sie tendencji spadkowej tych zanieczyszczef,
a zauwazalna tendencja wzrostowa pozioméw $rednich rocz-
nych NOx i PM10 potwierdza dominujacy wplyw komuni-
kagji i niskiej emisji (rys. 4).

W wojewédztwie mazowieckim emisja zanieczyszczen
jest istotna takze w skali kraju — prezentuje czwarte co do
wielkosci wartosci w Polsce {13}, Wedlug Mazowieckiego
Wojewédzkiego Inspektoratu Ochrony Srodowiska za ja-
kos¢ powietrza odpowiada gléwnie niska emisja oraz ko-
munikacja. Szacuje sie, ze blisko polowa wyemitowanych
w roku 2012 tlenkéw azotu oraz jedna piata pytu pochodzi
z sektora transportu. Aglomeracja Warszawska ma znaczny
udzial w emisji tlenkéw azotu, pylu zawieszonego, benzo(a)
pirenu oraz benzenu ze zrédel mobilnych na tle calego wo-
jewédztwa.[13}. Warszawa, lezac w centralnej cze$ci Polski,
jest miastem dos$¢ dobrze przewietrzanym, ale wplyw tzw.
miejskiej wyspy ciepta {14}, czyli zwartej i wysokiej zabu-
dowy w centrum miasta, zabudowywanie tzw. klinéw na-
powietrzajacych i wysokie natezenie ruchu, sa kluczowymi
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Rys. 4. Trend stezen wybranych zanieczyszczen (w uig/m3) dla wskaznikow krétko- (godzina,
doba) i dfugo- (rok) okresowych w latach 2000-2012 na stacjach miejskich w Krakowie
(Oznaczenia: PM10 — pyt zawieszony o Srednicy aerodynamicznej ziaren ponizej 10 um,
03 — ozon, NO2 — dwutlenek azotu, NOx — tlenki azotu)

Irédto: WIOS/EAS

czynnikami warunkujacymi jakos¢ powietrza atmosferycz-
nego. Na tym obszarze notowane sa przekroczenia norm
stezen pylu zawieszonego, B(a)P oraz nierzadko, w rejonie
drég o duzym natezeniu ruchu pojazdéw, réwniez norm
dwutlenku azotu.

W aglomeracji warszawskiej podstawowym zrédlem
pylu zawieszonego jest jego wtérny unos z nawierzchni
drég, szacowany na 40-60%, réwniez pochodzacy ze Scie-
rania opon i klockéw hamulcowych{13}. Znaczgcy udzial
w obserwowanych poziomach wymienionych zanieczysz-
czefi ma takze naplyw spoza obszaru wojewddztwa, w za-
leznosci od zanieczyszczenia wynoszacy 20-30% [131].
Istniejacy problem zwiazany m.in. z transportem kolowym
potwierdzaja wyniki badan, szczegdlnie w zakresie pylu za-
wieszonego oraz tlenkéw azotu {15—-16}. W minionych la-
tach w Warszawie nastapil zauwazalny wzrost wartosci
wskaznika krétkookresowych pozioméw stezen pytu PM10
oraz niemalejacy wskaznikéw dhugookresowych pylu PM10
1 NOx (rys. 5).

W wojewoddztwie pomorskim rozklad poszczegélnych
emisji wyglada inaczej, Udzial tego regionu w emisji catko-
witej kraju wynosi 3% dla gazéw i 5% dla pylu. Jakos¢
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Rys. 5. Trend stezen wybranych zanieczyszczen (w ug/m3) dla wskaznikow krotko- (godzina,
doba) i dtugo- (rok) okresowych w latach 2000—2012 na stacjach miejskich w Warszawie
(Oznaczenia: PM10 — pyt zawieszony o $rednicy aerodynamicznej ziaren ponizej 10 um,
03 —ozon, NO2 — dwutlenek azotu, NOx — tlenki azotu)

Irédto: WIOS/EAS
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powietrza w tym regionie kreowana jest gléwnie transgra-
nicznym naplywem, a w miastach — réwniez lokalng emi-
sja. W przypadku calej aglomeracji tréjmiejskiej (Gdansk,
Gdynia, Sopot) jednym z istotnych zrédet powodujacych
znaczace presje na Srodowisko jest emisja z sektora trans-
portu {17,18}. Jakos¢ powietrza ksztaltuja réwniez specy-
ficzne polozenie oraz bardzo dobre warunki rozpraszania
zanieczyszczefi — generalnie niska zabudowa, usytuowanie
aglomeracji wzdhuz linii brzegowej Zatoki Gdanskiej oraz
wplyw bryzy morskiej i ladowej na kierunek i predkos¢
wiatru.

Nalezy réowniez zaznaczyé znaczny obszar zajmowany
przez tereny zielenone, ktéry w Gdansku wynosi blisko
20% powierzchni miasta. Pomimo sprzyjajacych warun-
kéw rozpraszania, podobnie jak na obszarze calego kraju,
poziomy pylu zawieszonego oraz oznaczanego w nim BaP
réwniez w tym miescie pokazuja istotny problem dla ochro-
ny zdrowia mieszkancéw {18}. Na taki stan rzeczy ma tak-
ze istotny wplyw transport zanieczyszczenn z obszaréw
Gdyni, waznego wezta komunikacyjnego o znaczeniu mie-
dzynarodowym i krajowym. Dla Gdanska, jako jedynego
miasta w$réd rozpatrywanych w artykule miast, obserwuje
sic niewielka tendencje spadkowa pozioméw stezen dlugo-
okresowych pylu PM10 i NOx oraz zauwazalng w przypad-
ku krétkookresowych pozioméw pylu PM10 (doba) w la-
tach 2000-2012 (rys. 6).
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Rys. 6. Trend stezen wybranych zanieczyszczen (w ig/m3) dla wskaznikow krdtko- (godzina,
doba) i dtugo- (rok) okresowych w latach 2000-2012 na stacjach miejskich w Gdansku
(Oznaczenia: PM10 — pyt zawieszony o Srednicy aerodynamicznej ziaren ponizej 10 um,
03 — ozon, NO2 — dwutlenek azotu, NOx — tlenki azotu)

Zrédto: WIOS/EAS

Znaczaco rézna charakterystyke prezentuje udzial emi-
sji poszczeg6lnych zanieczyszczeni w wojewddztwie wielko-
polskim, gdzie za ponad 70% emisji odpowiada spalanie
paliw stalych w elektrowniach oraz przemyst. Zrédla te
maja istotny wplyw na przenoszenie wielu zanieczyszczen
w inne regiony kraju. Istotny wplyw na jakosé¢ powietrza
ma takze komunikacja. Poznafi jest jedynym miastem
w wojewddztwie wielkopolskim, gdzie obserwuje si¢ prze-
kroczenia wartosci dopuszczalnych {191

Wynika to m.in. z faktu, iz w aglomeracji poznanskiej
krzyzuja sie gléwne szlaki komunikacyjne. Do tego istot-
nym czynnikiem jest niewielka (14%) powierzchnia tere-
néw zielonych. W stosunku do innych miast przekroczenia

16

pozioméw dopuszczalnych sa niewielkie, co moze by¢ zwia-
zane z istniejgcym klinowym ksztaltem terenéw zielonych
ulatwiajacych wymiane powietrza {191. Nalezy jednak za-
znaczy(, ze prowadzone pomiary jako$ci powietrza w Pozna-
niu wyraznie pokazuja narastajacy problem jakosci powie-
trza, potwierdzony rosnacym trendem od 2007 roku nie-
mal wszystkich zanieczyszczen, szczegélnie widocznym
w przypadku krétkookresowych pozioméw NO2 i PM10
oraz nieco mniejszym dla pylu PM10 i NOx oraz (rys. 7).
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Rys. 7. Trend stezef wybranych zanieczyszczen (w ug/m3) dla wskaznikéw krotko- (godzina,
doba) i dtugo- (rok) okresowych w latach 2000-2012 na stacjach miejskich w Poznaniu
(Oznaczenia: PM10 — pyt zawieszony o Srednicy aerodynamicznej ziaren ponizej 10 um,
03 —o0zon, NO2 — dwutlenek azotu, NOx — tlenki azotu)

Zrédto: WIOS/EAS

Podsumowanie

Koncepcja zréwnowazonego transportu powstala w latach
90. XX wieku i od tego czasu stale zyskuje na znaczeniu.
Implementacja elementéw zréwnowazonego transpot-
tu jest promowana przez dokumenty ramowe UE m.in.
Europa 2020 czy Biala Ksiege Transportu 2011.

Jak pokazuja przytoczone dane, wladze polskich miast,
objetych analiza w latach 2000-2013, aktywnie pracowaly
nad opracowaniem dokumentéw strategicznych kreuja-
cych polityke transportows oparta na zasadach zréwnowa-
Z0nego rozwoju.

Efektem jest szereg opisanych dokumentéw ramowych,
okreslajacych cele i kierunki rozwoju systemdéw transporto-
wych. Jednakze analiza wskaznikéw transportowych wyka-
zala, ze przyjete, teoretyczne cele rozwoju transportu nie sg
w pelni realizowane. Pomimo przyjecia zalozenia promo-
wania transportu zbiorowego wskaznik motoryzacji dla sa-
mochod6w osobowych we wszystkich miastach stale rosnie.
Natomiast, we wszystkich analizowanych miastach, z wy-
jatkiem Warszawy, liczba pasazeréw transportu korzystaja-
cych z transportu zbiorowego spada lub utrzymuje si¢ na
podobnym poziomie. Poza Warszawg brakuje takze parkin-
géw typu ,Parkuj i Jedz”. Natomiast do pozytywnych
efektéw wdrazania zréwnowazonej polityki transportowe;
nalezy zaliczy¢ staly wzrost dlugosci tras rowerowych oraz
konsekwentng polityke powiekszania strefy platnego par-
kowania. Bardzo trudno jest oceni¢ wplyw prowadzonej
polityki transportowej na preferencje komunikacyjne
mieszkaficow miast. Kompleksowe badania ruchu w aglo-
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meracjach objetych analiza byly przeprowadzane zbyt rzad-
ko, aby méc wyciagnaé wiarygodne wnioski.

Na podstawie dostepnych danych trudno jednoznacznie
okresli¢ wplyw prowadzonej polityki transportowej na
zmiany jako$ci powietrza w analizowanych miastach. Ze
wzgledu na fake, iz w skali kraju nie ma jednoznacznych
i wiazacych wytycznych w zakresie zarzadzania jakoscia po-
wietrza, ktére w sposéb kompleksowy prébowalyby roz-
wigzal problem wysokich stezen i wplywu dominujacych
sektordéw emisji na stan jakosci powietrza atmosferycznego,
w Polsce wdrazane sa przede wszystkim lokalne dzialania,
majace ograniczony wplyw na obserwowane poziomy za-
nieczyszczefi w powietrzu. Istotna role na tym obszarze od-
grywaja wysokie poziomy tla zanieczyszczenia powietrza
w calym kraju, znacznie wyzsze niz w wielu krajach Europy,
oraz transgraniczne przenoszenie zanieczyszczef. Brak sku-
tecznosci podejmowanych do tej pory dziatan potwierdzajg
przytoczone wyniki pomiaréw jako$ci powietrza w mia-
stach

Wydaje si¢, ze problem wysokich pozioméw stezen nie-
ktérych zanieczyszczefi powietrza jest powaznym wyzwa-
niem nie tylko dla samorzaddw, ale réwniez dla wladz cen-
tralnych, a bez zréwnowazonego i zintegrowanego podej-
Scia wielu sektoréw, rozwiazanie problemu zlej jakosci
powietrza w miastach bedzie bardzo trudne w krétkim
okresie czasu. Z pewno$cia sprawna i wydajna polityka
transportowa moze by¢ jednym z kluczowych aspektéw
poprawy jakosci powietrza w miastach. U podstaw sku-
tecznych dzialan lezy wplyw na $wiadomosé mieszkancow
w zakresie preferencji komunikacyjnych, ktére wraz z wy-
korzystaniem nowych technologii i paliw niskoemisyjnych,
moga w znacznym stopniu poprawi¢ jakos¢ powietrza i ob-
nizy¢ poziomy ryzyka dla zdrowia mieszkaficow miast.

Do najbardziej efektywnych rozwiagzani ograniczajacych
emisje z sektora transportu w centrach miast mozna zaliczy¢
budowe obwodnic, odpowiednie planowanie rozwoju syste-
moéw transportu w miescie, tworzenie zintegrowanych syste-
méw kierowania ruchem ulicznym z uwzglednieniem priory-
tetu dla komunikacji zbiorowej, konsekwentna polityke par-
kingowa, a takze tworzenie stref z zakazem ruchu dla
pojazdéw samochodowych i systeméw $ciezek rowerowych.

Przytoczone przyklady pokazuja, ze cze$¢ z tych dziatan,
w pewnym zakresie jest juz wdrazana w wybranych polskich
miastach, jednakze ich pelna ocena jest jeszcze niemozliwa.
Do lepszej analizy efektywnosci prowadzonej polityki trans-
portowej wymagane jest bowiem systematyczne gromadze-
nie danych i wykonywanie kompleksowych badad ruchu
w miastach, a jak wykazano w artykule, obecnie jest to pro-
blemem w wickszosci polskich aglomeracji.
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rej zostat przekroczony poziom dopuszczalny pytu zawieszonego PM10
oraz poziom docelowy benzo(a)pirvenu. Zakacznik nr 1 do Uchwaly
Nr 754/XXXV/13 Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego z dnia
25 listopada 2013 roku. Gdansk 2013.

19. Aktualizacja programu ochrony powietrza dia strefy: Aglomeracja
Poznan (strefa Miasto Poznai) w wojewidztwie wielkopolskim,
Zalacznik do Uchwaly Nr XXIX/561/12 Sejmiku Woje-
woédztwa Wielkopolskiego z dnia 17 grudnia 2012 r. Poznan
2012.
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