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Instrumenty wdra zania Niskoemisyjnej Polski 2050 — transport

Spotkanie z cyklu ,Srody z Béllem™ zostato poswiecone zagadnieniom transportu w miescie

oraz transportu lgdowego w europejskim systemie handlu uprawnieniami do emisji. Referaty
wprowadzajgce wygtosili dr Andrzej Brzezinski z Politechniki Warszawskiej oraz Pawet Mzyk,
Zastepca Kierownika Krajowego O$rodka Bilansowania i Zarzgdzania Emisjami.

Prowadzacy spotkanie dr Andrzej Kassenberg tytutlem wstepu nawigzat do raportu
.Niskoemisyjna Polska 2050" (http://np2050.pl/pl/raport), opracowanego wspoélnie przez
Warszawski Instytut Studiow Ekonomicznych i Fundacje Instytut na rzecz Ekorozwoju.
Przypomniat, ze w dokumencie tym rozwazano dwa scenariusze rozwoju transportu:

¢+ scenariusz odniesienia (BAU- business as usual ), w ktérym zanika europejska presja
regulacyjna na zmniejszanie paliwochtonnosci transportu, ograniczone zostaje wsparcie
rozwoju nowych technologii w tym obszarze, a polityka krajowa nie wprowadza zadnych
bodzcow przyspieszajgcych modernizacije polskiej floty samochodowej;

¢+ scenariusz modernizacji (MOD) , w ktdrym na szczeblu europejskim realizowana jest i
wspierana przez Polske ambitna agenda poprawy efektywnosci paliwowej oraz
wykorzystania alternatywnych zrodet energii w transporcie, natomiast na poziomie
krajowym  wprowadzane sg zachety do wybierania pojazdow bardziej
paliwooszczednych oraz przyjaznych zdrowiu i sSrodowisku form rozwoju transportu.

Rys. 1. Emisje samochodéw ogétem — scenariusz odniesienia (BAU) i modernizacji (MOD);
2010-2050

! Instytut na rzecz Ekorozwoju i Fundacja im. Heinricha Bélla w Warszawie prowadzg projekt pt.
,Srody z Bollem” , ktérego celem jest budowanie $wiadomosci spotecznej oraz podkreslanie
gospodarczej i politycznej wagi niskoemisyjnej transformacji polskiej gospodarki. Dziatania obejmujg
cztery zamkniete debaty eksperckie odnoszgce sie do obszarow szczegdlnie waznych dla
niskoemisyjnego rozwoju: energetyka, transport, przemyst i odpady oraz teren  y wiejskie i le sne.
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Analiza scenariuszy wykazata (patrz rys.1.), ze wybor ambitniejszej modernizacyjnej
sciezki rozwoju daje szanse na redukcje emisji gazoéw cieplarnianych o ponad 60% w
stosunku do scenariusza BAU w transporcie osobowym, a w pozostalym o ponad 40%.
Jednak sukces scenariusza modernizacyjnego wymaga wilasciwego planowania
przestrzennego, zmiany zachowan komunikacyjnych w kierunku zrownowazonej mobilnosci,
promowania i rozwijania ekologicznych form transportu pasazerskiego (zwlaszcza
szynowego), zwiekszenia udzialu komunikacji zbiorowej, pieszej i rowerowej w codziennym
poruszaniu sie po miescie, efektywniejszego wykorzystania samochodéw na s$rednich
dystansach oraz zmian technologicznych w konstrukcji samochodow i ich silnikéw (poprawa
efektywnosci paliwowej).

Znaczenie planowania przestrzennego dla niskoemisyjnej strategii rozwoju transportu
na obszarze miast podkreslat w swoim wystapieniu dr Andrzej Brzezinski. Wskazywat osiem
instrumentoéw gospodarki przestrzennej, ktére wymagajg zmiany, aby skutecznie chroni¢
wartoS¢ przestrzeni oraz zapewni¢ racjonalne ksztaltowanie przestrzeni w miescie. W
zakresie planowania przestrzennego dr Brzezinski wskazat pieé takich instrumentéw:

¢ przeglad i weryfikacja obowi gzujacych miejscowych planéw zagospodarowania
przestrzennego (mpzp). Nie stanowig one narzedzi ochrony i kontroli zmian w
przestrzeni miejskiej i przeciwdziatania wzrostowi liczby i diugosci podrézy;

¢ zmiany zasad opracowywania mpzp - wprowadzenie zasady opracowania Planu
Transportowego na etapie przygotowywania mpzp — jako kompleksowego studium
komunikacyjnego, obejmujgcego réwniez prognoze wplywu na system transportowy
(ruch drogowy, transport zbiorowy, rowerowy, pieszy);
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¢ normatyw parkingowy dla nowej zabudowy (limity) - to podstawowe narzedzie
porzadkujgce parkowanie i regulujgce dostepnos¢ miasta dla samochodow
(obowigzujgce juz na etapie pozwolen na budowe). Zmiany tego instrumentu powinny
p6js¢ w kierunku stanowczego zaostrzenia norm parkingowych dla biur, urzedéw, handlu
i ustug w strefie srédmiejskiej (formuta ,nie wiecej niz"), zaostrzenia norm parkingowych
dla biur i urzedéw w wybranych obszarach poza centrum (formuta ,nie wiecej niz"),
zlagodzenia wymogow dotyczgcych zapewnienia minimalnej liczby miejsc parkingowych
w zabudowie mieszkaniowej (teraz liczba miejsc parkingowych nie moze by¢ mniejsza
niz liczba mieszkan);

¢+ obowi gzek wykonania Planu Transportowego Inwestyciji (mogacych  silnie
oddziatywa¢ na ruch) na etapie warunkéw zabudowy i zagospodarowania ter  enu.
Celem takiego obowigzku bytoby wzmocnienie mechanizmu publicznej kontroli miast
nad procesem inwestycyjnym i ograniczenia ryzyka potencjalnie negatywnego wptywu
inwestycji na system transportowy. Obowigzek ten mdagtby przyjmowac forme pewnego
rodzaju umowy pomiedzy inwestorem a miastem, by obie strony w sposéb swiadomy
decydowaly, w jaki sposéb bedzie prowadzona obstuga komunikacyjna inwestycji;

¢ zintegrowane programy rozwojowe (zpr) obszaréw, ktére dotyczylyby wybranych
rejondw miasta (strefa srédmiejska, inne), otoczenia weztdw komunikacyjnych, korytarzy
transportowych wysokiej jakosci transportu zbiorowego, obszarow planowanych
przeksztatlceh obecnej zabudowy (monofunkcje). Celem wprowadzenia zpr byloby
przejecie przez miasta inicjatywy i zapewnienie kontroli kierunkéw rozwoju obszarow,
wplyw na rodzaj i intensywnos¢ zabudowy, sposéb obstugi transportowej oraz okreslenie
wzajemnych zobowigzan (takze finansowania).

Bardzo zaniedbana jest kwestia ruchu pieszego, ktory postrzega sie jako wazny element
niskoemisyjnosci oraz zdrowia publicznego i przestrzeni publicznej. Réwniez w dokumentach
wydaje sie — mozna zrobi¢ duzo bez zadnych zmian w regulacjach prawnych. Wystarczytoby
przygotowac pakiet programow na rzecz wzrostu roli ruchu pieszego (i jakosci przestrzeni)
obejmujacych porzadkowanie ciggéw pieszych, dostosowanie przejs¢ dla pieszych
(likwidacja barier), dostosowanie sygnalizacji sSwietlnych, odzyskiwanie przestrzeni
publicznych, standardy projektowania. Celem szoOstego instrumentu, ktéry mozna nazwaé
porz adkowanie przestrzeni, byloby zachecenie do poruszania sie pieszo oraz wzmocnienie
funkcji spotecznych ulic i placéw. Zablokowane samochodami ciggi piesze nie muszg by¢
standardem.

Siédmy instrument, wspierajgcy niskoemisyjny rozwdj transportu w miastach to
zmniejszenie przepustowo $ci ulic i skrzy zowah polegajgcy na ograniczaniu szerokosci
jezdni oraz liczby i szerokosci pasow ruchu, a takze na zmianie podejscia do sterowania
ruchem na skrzyzowaniach polegajacej na uwzglednianiu w programach sygnalizacji przede
wszystkim potrzeb ruchu pieszego i rowerowego oraz priorytetow dla transportu zbiorowego,
dopiero w dalszej kolejnosci natezen ruchu samochodowego. W chwili obecnej o organizacji
ruchu decyduje prognoza natezenia ruchu samochodowego (dla obszarach o duzym
naptywie samochodéw mozna za pomocag prognozy natezenia ruchu wykazaé potrzebe
dowolnej liczby pasow).
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Ostatnim, ale nie mniej waznym instrumentem, byta edukacja . Kluczowe jest dotarcie do
Sswiadomosci poszczegdlnych oséb, grup spotecznych i przekonanie do zachowan zgodnych
ze zrbwnowazonym rozwojem i zasadami zrownowazonej mobilnosci.

Dyskusja potwierdzita, ze kluczem do rozwigzania wielu probleméw jest planowanie
przestrzenne, ale to narzedzie wymaga wielu zmian. Podkreslano potrzebe zwigkszenia
kompetencji samorzgdéw, by mogly podejmowaé decyzje dostosowane do lokalnych potrzeb
i warunkow.

Udziat sektora transportu w catkowitej emisji gazow cieplarnianych w Polsce wg danych z
2012 r. wynosi 11,5%, udziat w non-ETS za$ ponad 22%. Z transportu drogowego pochodzi
98% emisji z calego sektora transportu. Niestety trend, jesli chodzi o emisje gazéw
cieplarnianych z sektora transportu jest rosnacy i zgodnie z projekcjami emisji bedzie sie
utrzymywat przez co najmniej nastepne 15 lat. Trzeba jednak pamietaé, ze transport
drogowy to nie tylko CO,, lecz réwniez tlenki azotu, pyty, tlenek wegla. Udziat tych
zanieczyszczen w calkowitej emisji stanowi od kilku do nawet 32% calej emisji
poszczegollnych rodzajéw zanieczyszczen w Polsce.

Polska, jak i wszystkie kraje Unii Europejskiej, majg narzucone limity catkowitej emisji w
sektorze non-ETS i sg z tego rozliczane. Wigczenie transportu do systemu ETS to
przerzucenie bezposredniej odpowiedzialnosci panstwa za redukcje na sektor. W
dokumentach unijnych wspomina sie roéwniez o wigczeniu transportu do systemu ETS,
ciezko jednak znalez¢ przykiady konkretnych rozwigzan. Pan Pawet Mzyk w swoim
wystgpieniu wspomniat o trzech propozycjach wigczenia transportu do EU ETS:

¢+ podejscie upstream - nalozenie obowigzkéw rozliczen emisji na dostawcow
(dystrybutoréw) paliw silnikowych w zaleznosci od ilosci sprzedanych paliw;

¢+ podejscie midstream - natozenie obowigzkéw rozliczeh emisji na producentow
pojazdow w zaleznosci od potencjalnej emisji w cyklu zycia pojazddw;

¢+ podejscie downstream - nalozenie obowigzkéw rozliczen emisji na wiascicieli

pojazdoéw w odniesieniu do przyznanych im indywidualnych przydziatow emisji.

Odpowiedz na pytanie, czy transport powinien by¢ wigczony do systemu handlu
pozwoleniami do emisji nie jest proste. Obowigzujgce obecnie standardy emisyjne obejmujg
producentéw samochodéw. Najprostszym pomystem wigczenia transportu do ETS z ww.
wydaje sie podejscie upstream. W konsekwencji koszty uprawnien bytyby wigczane w cene
paliwa i przeniesione na odbiorce koncowego. Jednak zagrozenie wynikajace z tego
rozwigzania jest zdecydowanie powazniejsze. Wprowadzenie standardéw emisyjnych
bezposrednio wptynety na koniecznos¢ wdrazania nowych technologii niskoemisyjnych.
Natomiast w przypadku natozenia obowigzkow rozliczeh na producentow i importeréw paliw,
nie przyniostoby zadnego impulsu dla producentéw samochodéw do wdrazania nowych
technologii. W dyskusji byt to najwazniejszy argument przemawiajgcy za niewlgczaniem
transportu do ETS.
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