‘V‘V’ Niezwykle wazne jest, aby przy wdrazaniu
miedzynarodowych zalecen dotyczacych
WiseEuropa dekarbonizacji sektora transportu uwzgledniac
lokalne uwarunkowania. Nie nalezy jednak
wykorzystywac argumentu, ze zalecenia
powinny byc¢ ,spolonizowane” jako pretekstu
do unikania dziatan.
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Szanse i zagrozenia ptynace z ewentualnego wdrozenia zalecen Miedzynarodowej
Agencji Energetycznej w zakresie zmniejszenia zuzycia ropy naftowej

_@

1. Wstep

W kontekscie kryzysu energetycznego spowodowanego inwazjg Rosji na Ukraine, Miedzynarodowa
Agencja Energetyczna (MAE) opublikowata plan zmniejszenia zuzycia ropy naftowej'. W planie
tym zaproponowano 10 dziatan, ktdre mozna podjac w celu zmniejszenia zuzycia ropy naftowej
—w 0golnym brzmieniu przedstawiono je w tabeli 1.

Tabela 1. 10 punktowy plan zmniejszenia zuzycia ropy naftowej

Lp. Dziatanie Efekt
1. Obnizenie dopuszczalnej predkosci na Oszczednosé ok. 290 kb/d (40 tys. ton dziennie)
autostradach o co najmniej 10 km/h. przez samochody osobowe.

Oszczednos¢ ok. 140 kb/d (19 tys. ton dziennie)
przez samochody ciezarowe.

2. Telepraca do 3 dni w tygodniu w miare Jeden dzien telepracy pozwala oszczedzic
mozliwosci. 170 kb/d (23 tys. ton) ropy naftowe;.

Trzy dni telepracy pozwalajg oszczedzi¢ ok. 600
kb/d (68 tys. ton ropy dziennie).

3. Niedziele bez samochodéw w miastach. Jedna niedziela to oszczednoé¢ 95 kb/d

(13 tys. ton ropy dziennie).

Wszystkie niedziele w miesigcu to oszczednosé
ok. 380kb/d (51 tys. ton dziennie).

4. Tanszy transport publiczny i zachecenie do Oszczednosé ok. 330 kb/d

mikromobilnosci, chodzenia pieszo i jazdy (45 tys. ton ropy dziennie).
na rowerze.
5. Wprowadzenie naprzemiennego uzytkowania | Oszczednos¢ ok. 210 kb/d
samochodéw prywatnych w miastach. (28 tys. ton ropy dziennie).
6. Zwiekszenie wspodtdzielonego uzytkowania Oszczednosé ok. 470 kb/d
samochodéw (ang. car sharing) (64 tys. ton ropy dziennie).

i praktykowanie oszczednej jazdy
(ang. ecodriving).

7. Promowanie eko-jazdy dla ciezaréwek Oszczednosé ok. 320 kb/d
i dostaw towarow. (43 tys. ton ropy dziennie).
8. Korzystanie z szybkich kolei i pociggéw Oszczednosé ok. 40 kb/d
nocnych zamiast z samolotéw. (5 tys. ton ropy dziennie).
9. Unikanie biznesowych potaczen lotniczych, Oszczednosé ok. 260 kb/d
jezeliistniejg inne opcje. (35 tys. ton ropy dziennie).
10. Zwiekszenie udziatu samochodow Oszczedno$é ok. 100 kb/d
elektrycznych i bardziej efektywnych. (13 tys. ton ropy dziennie).

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie MAE https:/www.iea.org/reports/a-10-point-plan-to-cut-oil-use

Warto podkresli¢, ze dokument ten nie jest wigzacy dla panstwa polskiego, a ma charakter zale-
cenia. MAE wskazuje, ze szybkie dziatania w gospodarkach rozwinietych mogtyby potencjalnie
zmniejszy¢ popyt Na rope nawet o 2,7 miliona barytek dziennie w okresie czterech miesiecy.

Nalezy zwrocic uwage na fakt, ze rodzima produkcja ropy naftowej w Polsce jest znikoma.
Wedtug danych Panstwowego Instytutu Geologicznego — Panstwowego Instytutu Badawczego,

1 International Energy Agency (2022), A 10-Point Plan to Cut Oil Use, IEA, Paris https:/Awww.iea.org/reports/a-10-point-plan-to-cut-oil-use
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Szanse i zagrozenia ptynace z ewentualnego wdrozenia zalecen Miedzynarodowej
Agencji Energetycznej w zakresie zmniejszenia zuzycia ropy naftowej

w 2022 roku wydobycie w Polsce ksztattowato sie na poziomie ok. 816 tys. ton?, z kolei w 2023 .
wg danych Polskiej Organizacji Przemystu i Handlu Naftowego (POPIHN), przerdb rafineryjny
w Polsce wynidst 27 min ton, a krajowa produkcja zaspokoita ok. 3% przerobus. Tym samym
polska gospodarka jest uzalezniona od importu ropy naftowej. W Polsce wedtug danych
POPIHN wptywy budzetowe Skarbu Panstwa z tytutu danin doliczanych do ceny paliw (akcyza,
VAT, optata paliwowa, optata emisyjna) za 2022 r. wyniosty okoto 57 mid PLN.* W tym samym
roku dochody Skarbu Panstwa wyniosty blisko 505 mld PLN?, a wiec dochody z opodatkowania
paliw stanowito ponad 11% dochoddw. Ograniczenie konsumpcji paliw umozliwitoby obnizenie
importu, a tym samym poprawito bilans handlowy Polski.

Przedstawione zalecenia mozna z jednej strony postrzegac jako realizacje
scenariuszy zmniejszajgcych uzaleznienie od ropy, a tym samym zwiek-
szenie bezpieczenstwa energetycznego. Z drugiej strony wszystkie przedsta-
wione zalecenia moga by¢ traktowane jako narzedzia polityki klimatycznej
zmierzajacej do dekarbonizacji i poprawy jakosci powietrza. Autorzy raportu
maja swiadomos¢ specyfiki sytuacji, w ktoérej powstawaty zalecenia. Chca
jednak rzuci¢ nowe Swiatto na zalecenia MAE oraz omdwié szanse i zagro-
zenia wynikajace z ich ewentualnego wdrozenia.

N W N

Nalezy zauwazyc, ze wdrozenie niektorych z postulatow MAE moze okazac sie szczegodlnie trudne
lub wrecz niemozliwe z racji na brak spotecznej akceptacji dla takich dziatan. Implementacja
moze stac sie konieczna w sytuacji zagrozenia bezpieczenstwa energetycznego, dlatego juz
teraz warto przemyslec skutki ich wdrozenia — zaréwno te pozytywne, jak i negatywne.

https:/MWwww.pgi.gov.pl/surowce/energetyczne/ropa-naftowa.html
https:/mww.money.pl/gospodarka/stad-polska-bierze-teraz-rope-ogromna-zmiana-po-odcieciu-sie-od-rosji-7015742005234496a.html
https:/Mmww.money.pl/podatki/panstwo-zarobilo-57-mld-zl-na-kierowcach-oto-wplywy-z-podatkow-ze-sprzedazy-paliw-

-6882047508876192a.html

0]

https:/Mww.gov.pl/web/finanse/szacunek-2022
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2. Zalecenia MAE i mozliwosci ich
implementacji w Polsce

Ograniczenia predkosci na autostradach stosowane w wielu krajach maja na celu przede
wszystkim poprawe poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego. Ponadto ograniczenia pred-
kosci moga przynies¢ dodatkowe korzysci w postaci zmniejszenia zuzycia paliwa lub energii
elektrycznej przez pojazdy, a w konsekwencji obnizenie emisji zanieczyszczen pochodzacych
z transportu. Wedtug obliczen MAE zmniejszenie predkosci na autostradach dla pojazdow
osobowych, lekkich pojazdéw dostawczych i ciezaréwek mogtoby skutkowac zmniejszeniem
zuzycia paliwa o tacznie okoto 430 000 barytek ropy dziennie we wszystkich panstwach®.

Po dotgczeniu do Unii Europejskiej, w Polsce zanotowano imponujacy wzrost dtugosci sieci
drég szybkiego ruchu. Obecnie jest ich ponad 5 000 kilometréow, w tym ok. 1 800 km auto-
strad i ok. 3 200 km drog ekspresowych. Rozréznienie to ma charakter techniczny i dla wielu
kierowcow réznica pomiedzy autostrada i droga ekspresowa jest niezbyt zauwazalna i spro-
wadza sie do rdéznicy w ograniczaniu predkosci do 140 km/h na autostradzie i do 120 km/h
na dwujezdniowej drodze ekspresowej oraz powszechnego zadowolenia z ,bezptatnosci” tych
ostatnich, w odréznieniu do drogich autostrad komercyjnych. Dostepne dane literaturowe”’
wskazuja, ze rzeczywiste srednie predkosci poruszania sie po autostradach sa nizsze niz pred-
kosci dopuszczalne.

Obecnie niektore kraje, np. Austria, stosuja tymczasowe ograniczenia predkosci na autostra-
dach (np. w okreslonych godzinach, wyswietlajac ograniczenia predkosci na znakach zmien-
nych tresci) w celu zarzadzania ptynnoscig ruchu, zmniejszenia zanieczyszczenia powietrza
i zwiekszenia bezpieczenstwa na drogach.

Warto zauwazyc, ze po latach fatalnych wynikéw w zakresie bezpieczerstwa ruchu drogo-
wego, poziom bezpieczenstwa na polskich drogach znaczaco sie poprawit. W latach 2012-2022
w Polsce zmniejszyta sie liczba ofiar smiertelnych wypadkdéw drogowych o 47%, a w Narodowym
Programie Bezpieczerstwa Ruchu Drogowego 2021-2030 zatozono cel zmniejszenia liczby
ofiar Smiertelnych i ciezko rannych o 50%% Jednak Europejska Rada na Rzecz Bezpieczenstwa
Transportu (ang. European Transport Safety Council, ETSC) wskazuje, ze ograniczenia pred-
kosci i obserwowane predkosci pojazddw w Polsce sa w dalszym ciggu zbyt wysokie. ETSC reko-
menduje obnizenie maksymalnej dopuszczalnej predkosci miedzy innymi na autostradach
i drogach ekspresowych?®.

6 International Energy Agency (2022), A 10-Point Plan to Cut Oil Use, IEA, Paris https://www.iea.org/reports/a-10-point-plan-to-cut-oil-use

7  POLAND'S NATIONAL INVENTORY REPORT 2022 - GREENHOUSE GAS INVENTORY FOR 1988-2020. Submission under the United
Nations Framework Convention on Climate Change and the Kyoto Protocol; Ministerstwo Klimatu i Srodowiska / KOBIZE, 2022

https://www.krbrd.gov.pl/wp-content/uploads/2021/12/Narodowy-Program-Bezpieczenstwa-Ruchu-Drogowego-2021-2030.pdf
9  https:/fetsc.eu/poland-wins-international-road-safety-award-as-deaths-fall-by-half-in-ten-years/
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Szanse i zagrozenia wynikajgce z wdrozenia pierwszego zalecenia

Zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu drogowego. Zwigzek pomiedzy predkoscia jazdy a skutkiem
wypadkéw drogowych zostat wielokrotnie
udowodniony. Co wiecej, zwigzek miedzy
predkoscia a bezpieczenstwem na drodze zalezy
nie tylko od wzglednej zmiany predkosci, ale takze
od predkosci poczatkowej'. Kluczowe jest jednak
przestrzeganie przepiséw ruchu drogowego,

a takze nieuchronnosé kary w przypadku ich
naruszenia. Obnizenie predkosci na drogach
szybkiego ruchu moze by¢ tez okazjg do gtebszej
reformy przepiséw majacych na celu zwiekszenie
bezpieczenstwa ruchu drogowego, w tym na
autostradach i drogach ekspresowych.

Zmniejszenie emisji zanieczyszczen do Jak wskazuje Arthur van Benthem, zwiekszenie
atmosfery wynikajace z obnizenia predkosci predkosci na autostradach o 10 mil na godzine
jazdy po autostradach. powoduje podwyzszenie stezen zanieczyszczen:

tlenkiem wegla 0 14-24%, tlenkami azotu o 8-15%,
ozonem o 1-11%, a takze moze powoduje wzrost

0 9% liczby poronierh w obszarach znajdujacych
sie w sasiedztwie autostrad”. Analogicznie,
obnizenie dozwolonych predkosci na tych
drogach bedzie pozytywnie oddziatywato na
redukcje emitowanych szkodliwych substancji
do atmosfery, zmniejszy ryzyka zdrowotne dla
ludnosci mieszkajacej w okolicach tych drég,

w tym réwniez poprzez ograniczenie hatasu.

Zwiekszenie ptynnosci ruchu drogowego. Wraz ze wzrostem predkosci, z jaka poruszaja sie
pojazdy, nastepuja dwa zjawiska: z jednej strony
zwiekszaja sie odlegtosci pomiedzy pojazdami
(co negatywnie wptywa na przepustowosd),

z drugiej niebezpiecznie wzrasta predkosé
wzgledna pomiedzy pojazdami (w Polsce réznica
pomiedzy dopuszczalna predkoscia ciezaréwki

a samochodu osobowego wynosi az 50 km/h,
podczas gdy w Belgii czy w Holandii tylko

30 km/h).
Ujednolicenie predkosci na autostradach Zaréwno autostrady, jak i drogi ekspresowe
i drogach ekspresowych. posiadajace przynajmniej dwa pasy ruchu

w kazdym kierunku odgrywaja gospodarczo

i komunikacyjnie zblizona role. Ujednolicenie
ograniczen predkosci, poprzez obnizenie
dopuszczalnej predkosci na autostradach, moze
przyczynic sie do osiggniecia ww. korzysci przy
jednoczesnym zwiekszeniu pewnosci kierowcow
co do obowiazujacych limitéw. Co wiecej, obecnie
obowiagzujace rozréznienie moze powodowac
réwniez zmieszanie u zagranicznych kierowcow,
nieznajacych specyfiki polskich znakow
drogowych. Dziatania w zakresie ujednolicenia

10 Elvik R. A rRe-parameterisation of the Power Model of the relationship between the speed of traffic and the number of accidents and
accident victims. Accident Analysis & Prevention, 2013, s. 854-860

1 Arthur van Benthem, What is the optimal speed limit on freeways?, Journal of Public Economics, Volume 124, https://doi.org/10.1016/].
jpubeco.2015.02.001.
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Ujednolicenie ograniczen predkosci w Unii
Europejskiej.

Niezadowolenie spoteczne.

Nieprzestrzeganie ograniczenia.

Wozrost frustracji powodujacej niebezpieczne
zachowania kierowcéw.

znakdw i ograniczen skutecznie zostaty
wprowadzone w ostatnich latach w Austrii oraz
Czechach, co moze stanowi¢ przyktad réwniez dla
polskiego ustawodawcy.

Zmiany zwigzane z obnizeniem dopuszczalnej
predkosci na autostradach moga stac sie
przyczynkiem do szerszej dyskus;ji nad
ujednoliceniem zasad korzystania z drég

w Unii Europejskiej. Oznacza¢ by to mogto m.in.
ujednolicenie dopuszczalnych predkosci oraz
sposoboéw optat za autostrady — najlepiej zgodnie
z zasada ,uzytkownik pfaci” i ,zanieczyszczajacy
ptaci"2

Przez wielu mieszkancow rozwinieta sie¢ drég
ekspresowych i autostrad pozwalajacych na
szybka i bezpieczna jazde jest dowodem na rozwoj
cywilizacyjny Polski i ,nadgonienie zachodu”.
Obnizenie predkosci moze by¢ przez nich
traktowane jako ,zamach na wolnos¢ szybkiego
poruszania sie po drogach dostosowanych do
wyzszych predkosci”.

Podobnie jak obecnie, nie wszyscy kierowcy

beda przestrzegali ograniczen predkosci. Na
przestrzeganie ograniczen predkosci wptyw ma
m.in taryfikator mandatdéw oraz nieuchronnos¢
kary. W sytuacji braku nieuchronnosci

mandatu za przekraczanie predkosci oraz braku
egzekwowania nowego ograniczenia, mozliwe
jest, ze maksymalna predkos¢, z jaka poruszac

sie beda samochody nie ulegnie znaczacej
zmianie pomimo formalnego obnizenia predkosci
dopuszczalnej.

Niewykluczone, ze niektorzy kierowcy moga
odczuwac wzrost poziomu frustracji w zwigzku
z ograniczeniem predkosci, co moze skutkowac
wzrostem agresywnych zachowan za kierownica
i podejmowaniem niebezpiecznych manewréw.

MAE szacuje, ze w rozwinietych gospodarkach dojazdy do miejsca pracy prywatnymisamocho-

dami odpowiadaja za konsumpcje blisko 2,7 min barytek ropy naftowej kazdego dnia®. Jednym

ze sposoboéw ograniczenia konsumpcji paliw wynikajacych z dojazdéw do pracy moze byc

upowszechnienie pracy zdalnej lub hybrydowej. MAE szacuje, ze nawet jedna trzecia zawodow

mogtaby by¢ wykonywana w takiej formie, przektadajac sie na oszczednosci 170 tys. barytek

tygodniowo przy jednym dniu oraz nawet 500 tys. barytek przy trzech dniach pracy zdalnej

w tygodniu.

12 BIALA KSIEGA. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggniecia konkurencyjnego i zaso-
booszczednego systemu transportu. KOM(2011) 144 wersja ostateczna https:/feur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=-

COM:2011:0144:FIN:pl:PDF

13 International Energy Agency (2022), A 10-Point Plan to Cut Oil Use, IEA, Paris https://www.iea.org/reports/a-10-point-plan-to-cut-oil-use
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Wedtug Badania Aktywnosci Ekonomicznej Ludnosci przeprowadzonego przez GUS za trzeci
kwartat 2023 roku, w Polsce pracowato 16,873 mIn osdb. W formie zdalnej prace swiadczyto
1,322 miIn o0séb, a wiec 7,8% ogdtu pracujacych W szczytowej fazie pandemii w 1. kwartale
2021 r., zdalnie pracowato przeszto 3,2 mln 0séb, a wiec 19,6% wszystkich pracownikow w Polsce.
Jakkolwiek ponowne osiggniecie takigj liczby oséb wykonujacych prace zdalnie nie wydaje sie
mozliwe, ani tez konieczne, przytoczone dane wskazuja na znaczny potencjat do zwiekszania
zatrudnienia w formie zdalnej.

Przyktadem podejscia wiadz panstwowych do wyzwan zwigzanych z praca zdalna moze byc
przyjeta w 2021 r. przez Republike Irlandii strategia w tym zakresie (The National Remote Work
Strategy)” Rzad Irlandii wskazat przyktadowe dziatania mogace stworzyc sprzyjajace srodowisko
dla pracy zdalnej, np. legislacja umozliwiajaca prace zdalna na zadanie, ulgi podatkowe czy
“prawo do odtaczenia sie” gwarantujgce rownowage miedzy zyciem prywatnym i zawodowym.
Innym rozwiazaniem wymienionym w irlandzkiej strategii jest zaktadanie hubdw pracy zdalnej
umozliwiajacych prace w srodowisku biurowym, jednak ograniczajgcym koniecznosc¢ dojazdow
dzieki potozeniu blizej miejsca zamieszkania pracownikow. Mimo ze praca w przestrzeniach
coworkingowych nie jest obecnie powszechna (prognozowane 5 min pracownikdéw globalnie
w 2022 r), to jest to dynamicznie rosnacy sposob wykonywania pracy'® Upowszechnienie sie
pracy zdalnej wymusito prawne uregulowanie tego stanu rzeczy rowniez w polskim prawie
pracy. Odpowiednie zmiany weszty w zycie 7 kwietnia 2023 r.”, wprowadzajac definicje pracy
zdalnej oraz okreslajac warunki jej swiadczenia. Szczegdtowe omowienie zmian w polskim
prawie nie jest zadaniem niniejszego raportu, zwracamy natomiast uwage na jeden aspekt:
ustawodawca pozostawit duzg dowolnos¢ ustalert warunkdw, miejsca i wymiaru swiadczenia
pracy zdalnej. Nalezy uznac to za stuszny kierunek zmierzajacy do stworzenia sprzyjajacego
otoczenia regulacyjnego dla pracy zdalnej bez sztywnych ram. Jednoczesnie warto wskazac, ze
przy okazji wspomnianej nowelizacji nie wprowadzono zadnego systemu zachet finansowych
dla pracodawcoéw zachecajgcych do wdrazania pracy zdalnej np. ulg podatkowych. Nalezy
uznac to za zalegtos¢ warta nadrobienia.

Szanse i zagrozenia wynikajgce z wdrozenia drugiego zalecenia

Zmniejszenie zuzycia, a przez to importu ropy Popularyzacja pracy zdalnej moze mieé

naftowej. pozytywny wptyw na budzety gospodarstw
domowych, a w konsekwencji na gospodarke
narodowa. Obnizenie wydatkéw ponoszonych
przez pracownikéw na paliwo umozliwitoby
przekierowanie tych srodkow na konsumpcje
i inwestycje w innych sektorach.

Ograniczenie wyludniania sie terenéw W tradycyjnym modelu pracy, w ktérym jest ona

wiejskich i mniejszych miejscowosci. Swiadczona na miejscu, duze osrodki miejskie
maja wieksza site przyciggania pracownikéw,
poprzez tworzenie wigekszych szans na znalezienie
zatrudnienia i rozwéj kariery. W przypadku
Swiadczenia pracy zdalnie lub hybrydowo czesé¢

14 https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/rynek-pracy/pracujacy-bezrobotni-bierni-zawodowo-wg-bael/aktywnosc-ekonomiczna-ludno-
sci-polski-3-kwartal-2023-roku,4,52.ntml
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Zmniejszenie kongestii drogowej w duzych
aglomeracjach miejskich.

Mniejsze wplywy podatkowe.

Obnizenie popytu na przestrzenie biurowe.

Zwiekszone wydatki na energie elektryczna.

0s6b mogtaby rozwazy¢ wykonywanie pracy

z mniejszych miejscowosci, gdzie ceny najmu
czy zakupu nieruchomosci, jak tez utrzymania
S3 zazwyczaj nizsze niz w duzym miescie.

Skala takiego zjawiska jest jednak trudna do
oszacowania, nalezy tez pamietac, ze bytby

to tylko jeden z elementéw kompleksowego
zjawiska zmian demograficznych w matych

i Srednich miejscowosciach. Podobnie otwarta
pozostaje kwestia sposobéw dojazdéw w trybie
hybrydowym. Mogtyby by¢ one dokonywane
niskoemisyjnymi srodkami transportu
zbiorowego, jednak mogtyby przetozyc sie na
dtuzsze dojazdy prywatnymi samochodami, co
mogtoby zniwelowacé pozytywne skutki redukgcji
konsumpcji ropy naftowej.

Zmniejszenie liczby pracownikéw dojezdzajacych
do miejsca pracy przyczyni sie do zmniejszenia
zatoréw drogowych w dniach, w ktérych

pracujg oni zdalnie. W konsekwencji mogtoby to
doprowadzi¢ do zmniejszenia opdznien i zuzycia
paliwa przez tych, ktérzy nadal beda musieli
podrézowac w te dni—zaréwno transportem
indywidualnym, jak i zbiorowym.

Z racji tego, ze wdrozenie tego zalecenia miatoby
charakter ogdlnopolski, skala zmniejszonych
wplywdw dla skarbu panstwa mogtaby by¢
odczuwalna. Niesie to oczywiste wyzwanie
polityczne w postaci koniecznosci pokrycia
wydatkéw publicznych przy jednoczesnym
ograniczeniu wptywow. Warto zaznaczyc¢, ze jest
to ryzyko relewantne dla wszystkich omawianych
W niniejszym raporcie zalecen, szczegdlnie
wprowadzanych tgcznie, jednak popularyzacja
pracy zdalnej bedzie mie¢ najwiekszy
jednostkowy wptyw.

Niektorzy eksperci przekonujg nawet, ze spadek
zainteresowania biurowcami przektadajacy sie na
problemy ze sptata zobowigzan przez wiascicieli,
moze doprowadzi¢ nie tylko do problemow

w sektorze nieruchomosci, ale i bankowym ze
wzgledu na hipoteki na budynkach biurowych
oraz coraz czesciej spadajaca ich wartos¢. Skala
tego ryzyka, jak tez prawdopodobienstwo jego
ziszczenia sie, sg trudne do oszacowania. Niemniegj
nalezy pamietac o nim jako o potencjalnym
negatywnym skutku wdrozenia omawianego
zalecenia.

Bez wypftaty odpowiedniej rekompensaty,
pracownik de facto przejmuje na siebie czes¢
kosztéw zwigzanych z wykonaniem pracy, ktére
normalnie ponidstby pracodawca. Wprowadzona
nowelizacja polskiego prawa regulujaca prace
zdalna rozwigzuje ten problem, pozostawiajac
jednak duza swobode, co do kwalifikowania
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kosztow pracownika, czy nawet czestotliwosci

i wysokosci wyptacanego ryczattu. Stad warte
rozwazenia mogtoby by¢ wprowadzenie
przejrzystego mechanizmu waloryzacji kosztéw
pozwalajacego na uczciwe rozliczenie kosztdw,
zapewniajacego przejrzystos¢ kosztéw dla
pracodawcy i zabezpieczajgcego pracownikéw
przed przerzucaniem na nich kosztéw pracy.
Rzecz jasna, zwigkszone koszty w sytuacji
wyptacania ryczattu ponosi tez pracodawca.

Zagrozenie dla wiezi spotecznych. Interakcje spoteczne w Srodowisku pracy
stanowig istotng czes¢ wiezi spotecznych.
Popularyzacja pracy zdalnej moze zmienic¢
dynamike tych relacji, ostabi¢ je oraz przetozy¢ sie
na znaczne zawezenie kregu osob, z ktérymi ma
sie bliski kontakt.

.Niedziele bez samochodow” byly rozwiazaniem wprowadzanym m.in. w czasie kryzysow nafto-

wych w latach 70. XX wieku, jak rowniez w ostatnich latach jako narzedzie ograniczenia zanie-
czyszczenia powietrza w miastach czy wspierania rozwoju stref przyjaznych osobom niezmo-
toryzowanym. MAE wskazuje, ze jedna niedziela w miesiacu z obostrzeniami dla ruchu moze
zaoszczedzic¢ 95 tysiecy barytek ropy naftowej dziennie. Ponadto spodziewana poprawa jakosci
powietrza oraz bezpieczenstwa w ruchu dla rowerzystéw i pieszych skutkowac bedzie poprawa
dobrostanu mieszkancow miast.

Niedziela jest dniem tygodnia, w ktérym ruch samochodowy w miastach jest zwykle najmniejszy
(z wyjatkiem miejscowosci turystycznych). Jednak badania ruchu i zachowan transportowych
mieszkancow miast sugerujg, ze w godzinach popotudniowych i wieczornych ruch, szcze-
gdlnie w kierunku do centrum, moze by¢ porownywalny z godzinami szczytu ze wzgledu na
weekendowe powroty do miast® W niedziele Swiadczona jest takze czes¢ ustug wymagajacych
dostepu pojazddw, np. z zaopatrzeniem dla gastronomii. Stad przy ustalaniu regut odnosnie
niedziel bez samochoddw w miastach nalezy miec¢ na uwadze pewna elastycznos¢ dopuszcza-
Jjaca wyjatki uwzgledniajace uzasadnione potrzeby.

Ograniczenie mozliwosci poruszania sie samochodami w wybrane dni wymagatoby odpo-
wiednich zmian w polskim prawie, na wzor nowelizacji ustawy o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych z 2018 r., ktéra wprowadzita mozliwos¢ ustanawiania stref czystego trans-
portu. Ustawa ta jednak nie umozliwia generalnego ograniczenia poruszania sie wszystkich
prywatnych pojazdéw spalinowych na okreslonym obszarze w wybrane dni tygodnia. Warto
zwrocic uwage na fakt, ze rowniez historyczne akty prawa polskiego naktadajace ograniczenia
na wykorzystanie pojazddw, jak np. obowiazujace w latach 1951-1954 i zakazujace prywatnego
uzytkowania pojazdoéw z silnikami o duzej pojemnosci Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia
8 stycznia 1951 r. w sprawie zakazu lub ograniczenia uzywania niektérych pojazdéw mechanicz-
nych, skupiaty sie na natozeniu restrykcji na konkretne kategorie pojazddw, a nie ograniczanie
Czasowe poruszania sie autami jako takiego.

18 https://www.tomtom.com/traffic-index/warsaw-traffic/
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Warto zwrdci¢ uwage, ze wprowadzenie niedzieli bez samochoddw jest zaleceniem, ktérego

wdrozenie w pojedynczych miastach przyniostoby relatywnie niskie korzysci zwiazane ze

zmniejszeniem konsumpcji ropy naftowej w skali catego kraju, z racji tego powinno by¢ rozwa-

zane raczej jako suplementarne, a nie podstawowe dziatanie. Szczegdlna synergia dostrze-

galna jest przede wszystkim z innymi zaleceniami dotyczacymi miast, tj. ograniczeniem

dostepu do drog dla aut prywatnych czy promocja transportu publicznego. Wynika to z faktu,

ze nadrzednym celem wprowadzenia jakiegokolwiek z omawianych zalecen powinno byc

ograniczenie zuzycia ropy wskutek diugotrwatych zmian zachowan spotecznych, a nie tylko

samego wdrozenia zalecenia. Stad wdrozenie niedzieli bez aut powinno by¢ przede wszystkim

obliczone na zachecenie mieszkancow miast do zmiany nawykow transportowych i wiekszego

wykorzystania komunikacji miejskiej, a by¢ moze nawet rezygnacji z posiadania samochodu.

Szanse i zagrozenia wynikajace z wdrozenia trzeciego zalecenia

Wysoka akceptacja spoteczna wséréd
mieszkancéw centréw miast.

Rozbieznos¢ intereséw pomiedzy osobami
zamieszkujacymi centra miast a osobami
mieszkajacymi pod miastem i na dalekich
przedmiesciach.

Legislacyjna carte blanche.

Jako gtéwna szanse dla omawianego rozwigzania
nalezy wskazac spodziewana wysoka akceptacje
spoteczna tego rozwigzania. Niestety wobec
braku szerokiej debaty na temat tego rozwiagzania,
brak jest tez relewantnych badan na temat
poparcia spotecznego. Stad okreslenie jego
poziomu mozliwe jest jedynie na podstawie
sondazy dotyczacych podobnych kwestii jak
np. poparcie dla Stref Czystego Transportu
(rowniez wprowadzajacych ograniczenia dla
ruchu samochodowego w miastach). W obu tych
badaniach mieszkancy najwiekszych polskich
miast — Warszawy i Krakowa —odniesli sie do
obu kwestii w znaczacej wigkszosci pozytywnie.
W badaniu z lipca 2023 r. 69% ankietowanych
mieszkancow Warszawy poparto utworzenie
Strefy Czystego Transportu z czego 42%
“zdecydowanie”, oprécz tego az 88% respondentdw
wyrazito sie pozytywnie o zaproponowanym
obszarze strefy obejmujacym Srédmiescie
i czes¢ przylegtych dzielnic. Jednoczesnie 26%
ankietowanych opowiedziato sie za rozszerzeniem
strefy na cate miasto. Moze to sugerowac
wysokie poparcie réwniez dla niedzieli bez aut
w miastach, jednak podobnie jak w przypadku
SCT obejmujacego czesc obszaru miasta, a nie
jego catosé.

O ile osoby mieszkajace w centrach miast co do
zasady beda popierac rozwigzania zmniejszajace
ruch drogowy w miastach, o tyle mieszkancy
pobliskich, czesto gorzej skomunikowanych
miejscowosci moga okazac sie przeciwni
zmianom.

Wspomniany we wstepie brak doswiadczenia
legislacyjnego Polski w tym zakresie moze
stwarzac z jeden strony wyzwanie, z drugiej
jednak strony brak adekwatnych rozwigzan nie
krepuje w zaden sposdb ksztattowania nowych
polityk. Zalecane jest tym samym wprowadzenie



Vg

Noga z gazu

Trudnos$é w zdefiniowaniu centrum miasta.

Ograniczenie ruchu wyzwaniem politycznym.

Nieszczelno$é systemu.

szerokiej legislacji umozliwiajacej nie tylko na
ograniczenie ruchu spalinowych aut prywatnych
W niedziele, ale rowniez w inne dni tygodnia,
ktadac samym prawne podwaliny pod mozliwosc
wdrozenia wiekszej ilosci omawianych tu zalecen.

Wiele z polskich miast wcigz posiada trasy
tranzytowe w granicach centrum (np.
warszawska Wistostrada). Wytaczenie ich

z ruchu, nawet tylko na jeden dzien w tygodniu,
bytoby niezmiernie trudne, a tym samym
korzysci zwigzane z wprowadzeniem zalecenia
ograniczone.

Wprowadzenie ograniczen do co sposobu
przemieszczania sie na okreslonym obszarze
stanowi zawsze wyzwanie polityczne, bowiem
moze rodzi¢ oskarzenia o nieprzestrzeganie
prawa do swobodnego przemieszczania sie.

Z oczywistych wzgleddéw ograniczenie wjazdu
aut w jeden dzierh w tygodniu na okreslonym
obszarze miasta nie moze by¢ uznane za tamanie
prawa do swobodnego przemieszczania sie,
bowiem srodek ten nie zaktada zakazu wstgpu
do okreslonych obszaréw miasta, a jedynie
naktada restrykcje na sposdb przemieszczania
sie. Niemniej wprowadzenie takiego rozwigzania
wymaga wysokiego poparcia spotecznego, jak
tez spdjnej i przekonujacej narracji odnosnie
korzysci dla mieszkancow wynikajacych z takiego
ograniczenia.

Niedziele bez aut (badz tez inne wybrane dni bez
ruchu samochoddéw) sg znanym rozwigzaniem
wdrozonym przez niektore panstwa na swiecie
m.in. w trakcie kryzyséw naftowych lat 70. XX
wieku. Analiza skutecznosci tego rozwigzania
przeprowadzona w Nowej Zelandii wskazuje, ze
ok. 5-10% kierowcdw ignorowato zakaz i poruszato
sie prywatnymi pojazdami spalinowymi w dniu
obowigzywania zakazu. Podobne konkluzje
zostaty wykazane w raporcie podsumowujacym
funkcjonowanie stref czystego transportu

w Szwecji — ok. 5% nieuprawnionych aut
wjezdzato do strefy. Ta obserwacja spoteczna
odnosi sie do wielu z omawianych w niniejszym
raporcie zalecen - ich wdrozenie nie jest nigdy
rownoznaczne z ich przestrzeganiem. Tym
samym przy szacowaniu korzysci zwigzanych

z wdrozeniem niedzieli bez aut w miastach
nalezy wzig¢ pod uwage wysoce prawdopodobne
pojawianie sie przypadkow tamania zakazu,

Jjak tez dodatkowe koszty zwigzane z kontrolg
przestrzegania zakazu.
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2.4 Tanszy transport publiczny i zachecenie do mikromobilnosci, chodzenia
pieszo i jazdy na rowerze

Wedtug badania Miedzynarodowej Agencji Energii, rzady rozwinietych gospodarek zapowie-
dziaty inwestycje winfrastrukture miejska o tacznej wartosci 33 mld USD. Dodatkowo ok. 2,5 mld
USD ma zostac przeznaczonych na sciezki rowerowe i chodniki. To wiasnie wspieranie pieszej
i rowerowej mikromobilnosci miejskiej wraz z transportem publicznym jest jednym z narzedzi
ograniczania konsumpcji ropy naftowej. Liczne programy pilotazowe, prowadzone m.in.
w Nowej Zelandii wskazywaty, ze nawet krotkoterminowe obnizenie cen biletow komunikacji
zbiorowej przektadato sie na wzrost liczby pasazerow® Wedtug MAE dziatania te, uzupetniane
dodatkowymi srodkami np. z zakresu inzynierii ruchu, mogtyby przetozy¢ sie na oszczednosc
nawet 330 tys. barytek ropy naftowej dziennie w rozwinietych gospodarkach.

Poza rozwojem dostepnosci potaczen, warto pamietac tez o waznym aspekcie, jakim jest inte-
gracja ustug transportowych. W duzych miastach zachowania transportowe mieszkancow
charakteryzuje duzy stopien ztozonosci, szczegodlnie wobec dynamicznego rozwoju alterna-
tywnych srodkéw transportu, jak elektryczne hulajnogi czy rowery miejskie. Stad warte rozwa-
zenia moze by¢ inkorporowanie tych srodkéw transportu do jednolitego systemu taryfowego
komunikacji miejskiej, umozliwiajgc korzystanie z nich w ramach jednego biletu. Mogtoby to
wesprzec ich wykorzystanie w miastach, a tym samym powiekszy¢ korzysci zwigzane z redukcja
konsumpcji ropy naftowej, jednoczesnie odciazajac komunikacje publiczna na krétkich i sred-
nich dystansach. Za dobry przyktad takiego rozwigzania mozna wskaza¢ mozliwosc korzystania
Z systemu roweru miejskiego przez godzine dziennie w ramach biletow dtugookresowych
uprawniajacych do korzystania z publicznego transportu zbiorowego.

Tabela 5. Szanse i zagrozenia wynikajgce z wdrozenia czwartego zalecenia

Ograniczenie zanieczyszczenia miast. Redukcja wykorzystania prywatnych aut na
rzecz nieemisyjnych badz niskoemisyjnych
Srodkéw transportu przetozy sie na poprawe
jakosci powietrza w miastach. Wazne jednak,
by dziatanie to szto w parze z wymiana
taboru komunikacji zbiorowej na nisko- badz
zeroemisyjny (np. autobusy elektryczne,
wodorowe itp.).

Wazrost inwestycji infrastrukturalnych. Rozwdj infrastruktury pieszej i rowerowej

wigzat sie bedzie ze znacznymi naktadami
inwestycyjnymi. Zgodnie z szacunkami
Miedzynarodowej Agencji Energii szacowane
naktady inwestycyjne w panstwach rozwinietych
na te cele oscyluja w granicach 2,5 mld USD.
Mozna tez tym samym postrzega¢ w tym
szanse na rozwdj szczegdlnie matych i srednich
przedsiebiorstw w branzy budowlanej, a tym
samym pobudzenie lokalnych gospodarek.

19 https:;//findingspress.org/article/92735-accessibility-and-affordability-impacts-of-half-price-public-transport-fares-in-aotearoa-new-ze-
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Przetozenie na zdrowie publiczne.

Wyzwanie finansowe dla samorzadéw.

Ryzyko “kanibalizacji” nieemisyjnych srodkow
transportu.

Zachecanie obywateli do przemieszczania sie
pieszo lub rowerem moze przetozyc sie réwniez na
oprawienie stanu zdrowia spoteczenstwa. Wedtug
rzadowego badania “Poziom aktywnosci fizycznej
Polakéw 2023 r." jedynie 27% ankietowanych
porusza sie pieszo lub jezdzi na rowerze w celu
przemieszczenia sie, z czego chodzi 29% a na
rowerze przemieszcza sie zaledwie 6% oséb.
Zgodnie z zaleceniami WHO osoby doroste
powinny podejmowac umiarkowang aktywnosc
fizyczna przez 150 do 300 minut tygodniowo.
Popularyzacja aktywnego przemieszczania sie
moze przyczynic sie do poprawy realizacji tego
wskazania wsréd Polek i Polakow.

Przeglad literatury naukowej wskazuje, ze
elastycznos¢ cenowa komunikacji zbiorowej
wynosi pomiedzy —0,3 a -0,4 z mozliwymi
odchyleniami. Oznacza to, ze teoretycznie na
kazda obnizke ceny biletéw 0 1% powinno
przyby¢ od 0,3% do 0,4% nowych przejazdéw
komunikacja miejska. Niektére badania
sugerujg, ze w przypadku transportu zbiorowego
elastycznos¢ jest asymetryczna tj. w przypadku
podwyzek cen biletéw proporcjonalnie wiecej
0sb6b rezygnuje z przejazddw, anizeli decyduje
sie na nie w przypadku obnizek. Niemniegj

z samych wiasciwosci elastycznosci cenowej
wynika, ze wptywy z pozyskania nowych
pasazeréw beda najprawdopodobniej mniejsze
niz koszty zwigzane z pomniejszonymi w wyniku
obnizki cen biletéw wptywami. Nalezy miec¢
wiec na uwadze, ze spadek konsumpcji ropy
naftowej moze w tym wypadku oznaczac
znaczne koszty dla samorzaddw, co z kolei
moze wymagac dofinansowania tego kroku

z kasy skarbu panstwa. Z drugiej jednak strony
istnieja jednak mechanizmy, ktére moga
pomoc w samofinansowaniu sie obnizeniu cen
transportu komunikacja zbiorowa. Przyktadem
moze by¢ model wdrozony w Tallinnie, gdzie
do darmowych przejazdéw upowaznione sg
osoby zameldowane w miescie, a tym samym
uiszczajace tam podatki.

Nawyki transportowe mieszkancéw duzych
miast czesto charakteryzuje duza ztozonosc.
Oznacza to, ze na jedna podroéz sktadac sie moze
kilka przemieszczen, kazde dokonane innym
Srodkiem transportu zaréwno tradycyjnym
(autobus, tramwaj itp.), jak i alternatywnym
(hulajnoga itp.). Liczne badania wskazuja, ze wraz
Z rozwojem poszczegolnych form transportu
moga one rywalizowac¢ miedzy sobg i obnizac
liczbe przejazdéw prywatnymi samochodami

W mniejszym niz zaktadane stopniu. Innymi
stowy, nie mozna wprost zatozy¢, ze wieksza
atrakcyjnos¢ transportu publicznego przetozy sie
wprost i proporcjonalnie na zmniejszenie liczby
przejazdéw samochodami. Czes¢ zmian moze
odbyc sie
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pomiedzy alternatywnymi do aut srodkami
transportu. Przyktadem moze by¢ miasto Tallinn,

w ktérym wprowadzono darmowy transport
publiczny. Mimo to odnotowuje sie w tym miescie
systematyczny spadek przejazdéw komunikacja
miejska oraz wzrost ilosci aut. Dodatkowo nowi
pasazerowie komunikacji miejskiej byli w wiekszosci
osobami, ktére do tej pory chodzity pieszo.

Zadanie przez spoteczenstwo coraz lepszej Wraz ze wzrostem popularnosci korzystania
komunikacji publicznej. Z publicznego transportu zbiorowego, istnieje
ryzyko przekroczenia mozliwosci organizatora
transportu do zapewnienia odpowiedniej oferty
przewozowej oraz niewystarczajacej jakosci ustug.
Tego typu problem pojawit sie w Niemczech po
wprowadzeniu biletu za 9 Euro, przecigzajac sie¢
transportu publicznego w tym kraju i skutkujac
wzrostem opdznien srodkdw transportu.

2.5 Wprowadzenie naprzemiennego uzytkowania samochodéw
prywatnych w miastach

Kolejng metoda wskazywana przez MAE jako narzedzie redukcji konsumpcji ropy naftowej
jest szeroko rozumiane wprowadzanie ograniczen ruchu aut w miastach. Wskazuje sie tutaj
na srodki z zakresu inzynierii ruchu, jak zwezanie ulic, czy tworzenie specjalnych stref ograni-
czonego ruchu. Wéréd miast, w ktérych takie rozwigzania funkcjonujg, mozna wymieni¢ m.in.
Mediolan i Londyn, gdzie wjazd do wyznaczonej strefy mozliwy jest po uiszczeniu opfaty. Innym
rozwiazaniem, wdrazanym w czasie wspomnianych juz kryzysow naftowych, a wspotczesnie np.
w miescie Meksyk, jest naprzemienny dostep do sieci drogowej dla aut prywatnych o parzy-
stym i nieparzystym numerze rejestracyjnym. Wedtug MAE, wdrozenie tego zalecenia przez
dwa dni w tygodniu mogtoby pomadc w oszczednosci 210 tys. barytek ropy dziennie.

W teorii omawiane rozwigzanie mogtoby miec zasieg ogdlnopolski. W praktyce jednak jego
wdrozenie powinno by¢ ograniczone do osrodkdw miejskich badz jednostek terytorialnych
o dobrze rozwinietym systemie transportu systemu zbiorowego. W przeciwnym razie mogtoby
to przyczynic sie do pogtebienia zjawiska wykluczenia transportowego.

Tabela 6. Szanse i zagrozenia wynikajace z wdrozenia pigtego zalecenia

P6t miliona barytek oszczednosci. Jak wskazuja wysokopoziomowe szacunki
wykonane przez WiseEuropa, opisane dziatanie
moze przetozyc sie nawet na oszczednosc¢ rzedu
pot miliona barytek ropy naftowej w skali roku.
Warto zwréci¢ uwage, ze jest to rozwigzanie tatwo
skalowalne i jego zakres moze by¢ modyfikowany
w zaleznosci od liczby objetych zaleceniem miast.

Wsparcie dla rozwoju komunikacji zbiorowej. Jak wskazano we wstepie, wprowadzenie tak
znacznego ograniczenia dostepu do ulic dla aut
prywatnych jest obliczone przede wszystkim

na zmiane zachowan komunikacyjnych
mieszkancéw poprzez rezygnacje z samochoddéw
na rzecz alternatyw, przede wszystkim
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komunikacji zbiorowej. Tym samym rozwigzanie
to nalezy postrzega¢ komplementarnie do
wspierania rozwoju transportu zbiorowego.

Mozliwy sprzeciw spoteczny. Posiadanie samochodu jest nie tylko
koniecznoscig, ale rowniez w wielu kulturach
wigze sig ze statusem spotecznym, a jego
posiadanie bywa czesto pragnieniem czy
marzeniem. Dodatkowo poruszanie sie
prywatnym samochodu kojarzone bywa
z komfortem poruszania sie po miescie, z ktérego
czes¢ os6b moze nie chcie¢ rezygnowac nawet
wobec lepszej oferty komunikacji zbiorowej. Jest
to jedna z hipotez wynikajacych z cytowanych
juz badan zachowan komunikacyjnych
mieszkancoéw Tallinna po wprowadzeniu
darmowej komunikacji miejskiej. Komfort
podrézy stanowi¢ moze wazniejszy determinant
wyboréw komunikacyjnych, anizeli ich cena czy
nawet dostepnosc.

Pogtebienie nieréwnosci spotecznych. Nalezy zwréci¢ uwage, ze wprowadzenie
niniejszego zalecenia moze prowadzi¢ réwniez
w niektérych przypadkach do odmiennych od
zatozonych rezultatow. Ograniczenie mozliwosci
poruszania sie pojazdami w wybrane dni na
podstawie tablic rejestracyjnych moze sktonic
zamozniejsze gospodarstwa domowe posiadajace
wiecej niz jeden samochdéd do omijania zakazu,
a nawet do zakupu dodatkowych pojazdow
w celu ominiecia zakazu. Na popularnosci zyskac
moga tez personalizowane tablice rejestracyjne
pozwalajace na wybdr preferowanego numeru.
To z kolei prowadzitoby do nieréwnosci
spotecznej - osoby mniej zamozne zostatyby
w wiekszym stopniu dotknigte zakazem, podczas
gdy zamozniejsze osoby miatyby mozliwosc
unikniecia ograniczen.

Nieszczelnosé systemu. Tak jak w przypadku podobnych srodkéw (np. SCT,
niedziele bez aut) nalezy pamietac, ze pewien
odsetek nieuprawnionych samochoddéw bedzie
omijato zakaz. Badania przeprowadzone w Nowej
Zelandii w czasie kryzysow naftowych wskazywato
na odsetek rzedu 5-10%, co potwierdzaja
wspodtczesne badania ze Szwecji wskazujace na
ok. 5% przejazdéw generowanych przez auta
nieuprawnione. Che¢ wyeliminowania tego
zjawiska moze wigzac sie z nieproporcjonalnymi
kosztami zwigzanymi z kontrolg; jednoczesnie
nalezy bra¢ pod uwage fakt, ze w zwigzku z tym
redukcja konsumpcji moze by¢é mniejsza od
zaktadanej.

Jedna z metod zmniejszenia zuzycia paliwa jest wspotdzielenie pojazddw przez osoby z réznych
gospodarstw domowych (tzw. carsharing). Mozna tu wyrézni¢ carsharing korporacyjny,
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polegajacy na odptatnym udostepnianiu pojazddw np. za posrednictwem aplikacji mobilnych
oraz carsharing nieformalny, polegajacy na wspdtkorzystaniu z pojazdu wedtug zasad ustalo-
nych pomiedzy jego uzytkownikami. Z punktu widzenia efektywnosci wykorzystania pojazdow,
zjawisko mobilnosci wspodtdzielonej jest korzystne — pomaga zwiekszy< wykorzystanie pojazdu
w trakcie doby (szacunki wskazuja, ze przecietny prywatny samochdd osobowy stoi nieuzy-
wany przez 80-90% czasu). Praktyka wspotdzielenia pojazdéw pozwala rowniez na korzystanie
Z nich przez wieksza liczbe 0sdb podczas kazdej podrozy.

Pojecie ecodrivingu spotkato sie z duzym zainteresowaniem w literaturze naukowej i wsrod
decydentow ze wzgledu na deklarowane korzysci w zakresie redukcji emisji CO, i zuzycia paliwa
przy szacunkach wahajacych sie od 5% do 40% w réznych jurysdykcjach i inicjatywach?©.

Wg szacunkéw MAE zwiekszenie o potowe obtozenia pojazdow w 10% przejazddw oraz zasto-
sowanie dobrych praktyk w zakresie zmniejszenia spalania paliwa podczas prowadzenia samo-
chodu moze przyniesc oszczednosci ok. 470 tys. barytek ropy dziennie.

Szanse i zagrozenia wynikajace z wdrozenia széstego zalecenia

Poprawa wykorzystania miejsc parkingowych. | Poprzez zwiekszenie rotacji pojazdéw wynikajace
ze wspotdzielenia pojazddw, jest szansa na
zwiekszenie dostepnosci tych miejsc (zwtaszcza
w bardziej atrakcyjnych lokalizacjach).

Stworzenie systemu zachet do wspétdzielenia Korzystne bedzie tu wprowadzenie

pojazdow. uprzywilejowania pojazddéw wypetnionych
przez co najmniej 3 osoby poprzez zezwolenie
na korzystanie z buspaséw. Problemem moze
by¢ tu skutecznos¢ kontroli wypetnienia
samochodéw w ruchliwych arteriach miejskich.
Innym czynnikiem popularyzujacym korzystanie
ze wspotdzielonych samochoddw moga by¢
preferencje w strefach ptatnego parkowania.

Korzysci finansowe wynikajace z braku Skala korzysci bedzie miata charakter
koniecznosci zakupu i ponoszenia wydatkéw indywidualny i mozliwa bedzie do wprowadzenia
zwigzanych z posiadaniem wtasnego w duzych aglomeracjach miejskich (carsharing
samochodu. korporacyjny), jak réwniez na pozostatym

obszarze (carsharing nieformalny).

tatwosé wprowadzenia zalecenia, trudnosé Ekologiczna jazda jest stosunkowo tanim

wprowadzenia regulacji. i skutecznym sposobem na znaczne zmniejszenie
zuzycia paliwa i emisji spalin. Gtdwne czynniki
wplywajace na konsumpcje paliwa i emisje spalin,
nad ktérymi kierowca ma kontrole podczas
jazdy, to przyspieszanie/zwalnianie, predkos¢
jazdy, wybor trasy i praca na biegu jatowym.
Wyzwaniem pozostaje przekonanie do tego
kierowcow, ktorzy przyzwyczajeni sg do braku
ograniczen w tym zakresie.

20 Acritical review and assessment of Eco-Driving policy & technology: Benefits & limitations. Transport Policy, vol. 35, 2014 https:/mww.
sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0967070X14001152
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Zmiany w zakresie kultury jazdy.

Duze przywiazanie do wtasnosci jako takiej
W spoteczenstwie.

Kwestie statusowe.

Opor przed jazdg wypozyczonym samochodem.

Przewozenie dzieci w fotelikach.

Brak pewnosci skorzystania z ustugi
wynikajacy z braku dostepnosci pojazdu
w najblizszej okolicy.

Przyzwyczajenie kierowcéw do dynamicznej
jazdy.

Badania wykazaty, ze ekojazda moze powodowac
znaczne zmniejszenie ryzyka wypadkéw, np. 40%
redukcje liczby wypadkow, 52% redukcje kosztow
wypadkow, poprawe bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Jednakze, zmiany w zachowaniu
pojedynczego kierowcy moga powodowad
nietypowe zachowania innych kierowcéw

w ruchu drogowym (np. zwiekszone wyprzedzanie
i irytacje), wpltywajac w ten sposob na ptynnos¢
ruchu drogowego.

Zachecanie do wspodtdzielenia pojazdéw moze
prowadzi¢ do rozwoju teorii spiskowych o dazeniu
panstwa do likwidacji witasnosci prywatnej.

Posiadanie samochodu, zwtaszcza dobrego, jest
kwestig statusu spotecznego ich wiasciciela.
Trudno oczekiwad, aby osoby te zrezygnowaty

z tego atrybutu pozycji spoteczne;.

Opdr ten wystepuje w sferze mentalnej

i zwigzany jest z niepewnoscia zwigzana

z konsekwencjami finansowymi ewentualnego
zdarzenia drogowego.

Pojazdy wspdtdzielone zwykle nie sg domysinie
wyposazone w foteliki dzieciece, zwtaszcza
dopasowane do wzrostu i wieku dziecka.

Niepewnosc ta nie wystepuje w przypadku

posiadania wiasnego samochodu.

Na kursach prawa jazdy w minionych latach
zachecano do dynamicznego opuszczania

skrzyzowania bez zbednej zwitoki. Nalezy tu
rozwazy¢ aspekty zwigzane z bezpieczenstwem
i ptynnoscia ruchu drogowego.

Modyfikacja nawykdw zwigzanych z uzytkowaniem pojazddw moze mie¢ wymierny wptyw na
oszczednose paliwa i utrzymanie optymalnego stanu pojazdow, co opisaliSmy w poprzednim
rozdziale. Wdrozenie zasad ecodrivingu we flotach dostawczych, szczegdlnie w przypadku
dostaw ,na ostatniej mili"” moze przyniesc¢ firmom oszczednosci poprzez zmniejszenie zuzycia
paliwa przez pojazdy spalinowe, a tym samym ograniczy¢ emisje szkodliwych substancji.

W maju 2024 r. Rada UE przyjeta rozporzadzenie w sprawie norm emisji CO, dla pojazddow
ciezkich, ktore zaostrza obowiazujgce przepisy. Nowe przepisy wymagajg redukcji emisji
dwutlenku wegla dla prawie wszystkich nowych pojazddw ciezkich, ktére maja certyfikowang
wartosc emisji CO,, w tym mniejszych cigzarowek, autobusow miejskich, autokarow i przyczep.

Dla pojazddw sklasyfikowanych jako srednie samochody ciezarowe o masie przekraczajgcej 7,5
tony oraz dla autokardéw, a takze dla niektérych pojazddéw specjalistycznych, zaproponowano
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nastepujace cele: 45% do 2030 roku (poprzednio 30%); 65% do 2035 roku; i 90% do 2040 roku?.
Zdecydowana wiekszos¢ towardw w Polsce dostarczane jest pojazdami ciezarowymi, ktore
zuzywaja znaczne ilosci paliwa. Sprawia to, ze stosowanie zasad ecodrivingu przez kierowcow
tych pojazddéw jest kluczowym krokiem w kierunku zmniejszenia zuzycia ropy. Dodatkowo,
optymalizuje to obciazenie pojazddw i minimalizuje puste przejazdy. Aby utatwi¢ wdrozenie
proponowanego rozwigzania, mozna wykorzysta¢ narzedzia cyfrowe do zarzadzania flota
pojazdow Wedtug MAE promowanie efektywnego wykorzystania samochodow ciezarowych
i dostawczych moze doprowadzi¢ do zmniejszenia zuzycia paliwa o okoto 320 000 barytek ropy.

Nie ma watpliwosci co do stusznosci koniecznosci ograniczenia zuzycia ropy naftowej przez
przewoznikéw drogowych, jednak niezwykle wazne jest, aby docenic¢ ciggte znaczenie trans-
portu, spedycji i logistyki, w tym transportu drogowego, dla polskiej gospodarki. Jak podaje
Polski Instytut Ekonomiczny, w 2021 r. sektory te wniosty 5,7% do produktu krajowego brutto. Co
wiecej, polscy przewoznicy odegrali kluczowa role w Unii Europejskiej, przewozac 19% towarow
narynkuwewnetrznym, tym samym stajac sie wiodaca sita w tym sektorze??. Toistotne, poniewaz
zmiany w tym obszarze gospodarki beda oddziatywac na liczne podmioty gospodarcze.

Tabela 8. Szanse i zagrozenia wynikajace z siddmego wdrozenia siédmego zalecenia

tatwosé wprowadzenia i szybko Dekarbonizacja transportu ciezkiego w UE jest
widoczne efekty. elementem polityki klimatycznej programowanej
na lata trzydzieste. Dzieki ekojezdzie, efekty
Srodowiskowe (cho¢ w ograniczonym zakresie),
mozna bedzie zobaczy¢ nieco wczesniej.

Nizsze koszty operacyjne. Dzieki wdrozeniu bardziej wydajnego stylu
jazdy mozna osiggna¢ oszczednosci kosztowe
w zakresie zuzycia paliwa. Wynikac¢ z tego moze
wzrost konkurencyjnosci branzy transportu
drogowego.

Innowacje w zarzadzaniu flota. Wdrozenie zalecenie mogtoby stymulowadé
inwestycje w bardziej wydajne i ekologiczne
pojazdy oraz nowoczesne systemy zarzadzania
flota i zuzyciem paliwa. Co wiecej, pomocne
mogtoby by¢ stymulowanie rozwoju technologii
zwigzanych ze zréwnowazonym transportem.

Zmiana systemu wynagradzania kierowcow. Wprowadzenie znowelizowanego systemu
wynagradzania kierowcdw np. poprzez
utworzenie w przedsiebiorstwie systemu
premiowego zwigzanego z oszczednosciami
firmy na wydatkach na paliwo.

21  https://www.teraz-srodowisko.pl/aktualnosci/zaostrzone-przepisy-o-normach-emisji-co2-dla-pojazdow-ciezkich-przyjete-przez-ra-
de-UE-15032.html

22  https://pie.net.pl/polska-branza-tsl-tworzy-6-proc-polskiego-pkb-i-jest-liderem-wsrod-krajow-ue/

21
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Rozwdj nowych technologii. Wieksza szansg na zmniejszenie zuzycia ropy
naftowej jest wprowadzenie na szersza skale
ciezarowek elektrycznych oraz rozwdj sieci
e-autostrad, a w dalszej przysztosci pojazdow
autonomicznych.

Nieskutecznosé¢ i niecheé¢ kierowcéw do zmian | Wdrazanie nowych zasad prowadzenia pojazdow

zachowan. ukierunkowanych na ograniczenie zuzycia
paliwa moze spotkac sie z niechecig kierowcdow,
ktdérzy moga nie by¢ sktonni do zmiany swoich
ustalonych nawykoéw.

Trudnos$é w definiowaniu i egzekwowaniu Bardzo trudno jest zdefiniowac czym jest ekojazda.
tego zalecenia. Z tego powodu trudno o wprowadzenie, a tym
bardziej o egzekwowanie takiego zalecenia.

Podejscie niektérych przewoznikéw do regulacji. | W warunkach wystepowania konkurencji
wytaczenie cenowej, dopasowywanie sie do
regulacji wystepuje czesto na ostatnia chwile.
Moze to spowodowac zapdznienia wzgledem
przewoznikdéw drogowych z innych panstw.

MAE wskazuje, ze koleje duzych predkosci stanowig przysztosciowa alternatywe dla podrdzy
lotniczych w obrebie jednego kraju. Ustugi te, oferujace konkurencyjne ceny i wysoki poziom
komfortu, moga skutecznie obstugiwac diugie trasy, zmniejszajac potrzebe podrézowania
samolotem. Co wiecej, bliskos¢ stacji kolejowych wynikajaca z ich centralnej lokalizacji
w miastach w stosunku do odlegtego czesto potozenia lotnisk moze utatwic korzystanie z tego
Srodka transportu. Zastgpienie podrdzy lotniczych kolejami duzych predkosci moze przyniesc
znaczne oszczednosci, szacowane przez MAE na okoto 40 000 barytek ropy naftowej w perspek-
tywie kréotkoterminowe).

Z technicznego punktu widzenia termin kolej duzych predkosci” jest definiowany jako segment
kolei, na ktérym predkosé osigga poziom 200-250 km/h. Obecnie w Polsce z predkosciag 200
km/h poruszajg sie handlowo wytgcznie pociggi ED250 (Pendolino) na fragmentach trasy
z Trojmiasta do Krakowa i Katowic (pomimo technicznej mozliwosci obstugi tej predkosci przez
inne typy taboru, w tym obstugiwane wagonami dopuszczonymi do 200 km/h). W najblizszych
latach planowane jest zwiekszenie predkosci na Centralnej Magistrali Kolejowej do 250 km/h
oraz zakupy nowego taboru.

Jednoczesnie wsrdd ekspertdw zajmujacych sie transportem kolejowym panuje przekonanie,
ze konwencjonalna infrastruktura kolejowa obejmuje predkosci do 160 km/h2 Do tej wiasnie
predkosci modernizowana jest wiekszos¢ magistralnych linii kolejowych w Polsce. To istotne,
poniewaz z perspektywy pasazera to witasnie czas przejazdu jest kluczowy, nie zas maksy-
malna predkos¢, ktérg rozwija pociag. Granicznag wartoscia sa tu 3 godziny jazdy pociggiem,
Co uwazane jest za bardziej atrakcyjng i efektywna niz podrdz samolotem, uwzgledniajac czas
dojazdu do i z lotniska oraz czas konieczny na odprawe bezpieczenstwa i nadanie bagazu.

23 Trzonski K, Ostenda A., Koleje duzych predkosci, aspekty techniczne i spoteczne przyktad hyperloop one. nr 3(110) Zeszyty Naukowo-
Techniczne SITK RP rp, oddziat w Krakowie 2016
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Obecnie w Polsce istnieje 6 potaczen lotniczych (faczace Warszawe z miastami wojewodz-
kimi), dla ktérych czas przejazdu pociggiem nie przekracza 3 godzin. Loty te maja stosunkowo
niewielki udziat w lotach nad terytorium Polski, a dla wielu pasazeréw lotnisko Chopina jest
tylko punktem przesiadkowym. W przysztosci siatke dowozowg do polskiego lotniska przesiad-
kowego ma zapewniac kolej duzych predkosci do Centralnego Portu Komunikacyjnego. Rzecz
Jjasna ich wykorzystanie bedzie mozliwe takze dla ruchu pasazerskiego niezwigzanego z podro-
Zami samolotem.

Inne potrzeby spetniaja pociggi nocne: istotne jest, aby docieraty one na miejsce w godzi-
nach ,rozsadnie porannych” wyjezdzajac mozliwie ,niezbyt pdzno” z miejsca docelowego. Przy
rownomiernie roztozonych geograficznie miastach wojewddzkich i odlegtosciach pomiedzy
nimi nieprzekraczajacymi 200-300 km, trudno jest tak wytrasowac pociag, aby jechat cata noc.
W zwigzku z tym, obecnie pociggi nocne z ofertg miejsc sypialnych i kuszetek ograniczono do
nielicznych potaczen krajowych oraz pociggu miedzynarodowego z Warszawy do Monachium,
Budapesztu i Pragi, jak rowniez sezonowo uruchamianych potaczen z potudnia kraju do
nadmorskich kurortéw. Trudno jednak oczekiwac, aby standard podrdzy tymi pociagami zado-
walat wspodtczesnego podrdznego. Sytuacje komplikuje fakt, ze w Polsce istnieje nieustanny
niedobodér wagonodéw sypialnych i kuszetek, a branza w catej Europie Zachodnigj przezywata
w ostatnim czasie kryzys. Pewnga nadzieja na wyjscie z niego sa sukcesy takich przewoznikow
jak Koleje Austriackie OeBB czy European Sleeper, ktére probuja odbudowac ten segment

przewozow.

Szanse i zagrozenia wynikajgce z wdrozenia 6smego zalecenia

Doinwestowanie kolei. Whbrew zapisom polityki transportowej
i klimatycznej Unii Europejskiej, przez lata,
polska kolej byta znacznie mniej doinwestowana
niz transport drogowy. Ograniczenie podrozy
stuzbowych samolotem moze wzmaéc presje
na dokonczenie inwestycji infrastrukturalnych,
w tym modernizacje istniejacych potaczen (np.
Warszawa-Wroctaw czy Warszawa-Szczecin)
tak, aby czas przejazdu w tych relacjach stat sie
konkurencyjny dla pasazera biznesowego.

Rozwéj potaczen duzych predkosci. O ile w pierwszej perspektywie kluczowe jest
doprowadzenie kolei duzych predkosci do
najwiekszych polskich metropolii, o tyle w dalszej
perspektywie nalezy planowac rozwdj sieci
do krajow sasiadujacych (zwtaszcza do Czech
i Niemiec). Istotne znaczenie bedzie miata tez Rail
Baltica, czyli szybkie potaczenie kolejowe Polski
z Litwa i dalej totwa i Estonia.

Poprawa oferty biznesowej kolei. Obecnie podrézujacy stuzbowo koleja w Polsce
nie maja dedykowanej oferty dostepnej na
szeroka skale, pozwalajacej do korzystania
z wiecej niz jednego przewoznika. Postulat
zmniejszenia podrdzy lotniczych moze byc¢
bodzcem do zadziatania w tym kierunku.
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Rozwdj oferty Rail & Fly.

Przemyslenie oferty potaczen nocnych oraz
wartosci dodanej oferowanej przez dany
produkt.

Spetnienie celéw ESG przez przedsiebiorstwa.

Atmosfera polityczna wokét tematu rozwoju
kolei duzych predkosci.

Rosnace ceny energii elektrycznej
a konkurencyjnosé kolei.

Podkopywanie modelu biznesowego PLL LOT.

Rozwigzania polegajace na sprzedawaniu biletow
kolejowych jako integralnej czesci podrdzy
lotniczej oferowane sg m.in. w Niemczech, Francji
czy Holandii. Dla sukcesu tej ustugi, niezbedna
jest gwarancja przesiadki lub zmiany w rezerwacji
polegajacej na zapewnieniu przez przewoznika
miejsca na kolejne potaczenie na podobnej
zasadzie, jak dziata to w przypadku przesiadki

z potagczen krajowych na inne loty.

Obecna oferta pociggdw nocnych jest pochodna
cie¢ w ofercie PKP Intercity w tym segmencie

i nalezy jg oceni¢ jako skromna, taczy bowiem
ona wytacznie nieliczne relacje. Jakos¢ ustug

w segmencie kuszetek czy wagonow sypialnych
nie zmienita sie od lat, pomimo zmian

w preferencjach konsumenckich i oczekiwania
zwiekszenia standardu.

Wdrozenie zasad ESG (Environmental,
Social, Governance) moze przyniesc firmom
szereg korzysci. Obejmuja one poprawe ich
wizerunku i reputacji poprzez zaangazowanie
w srodowiskowe, spoteczne i dobre praktyki
korporacyjne. Ponadto integracja zasad ESG
moze zwiekszy¢ zainteresowanie inwestorow
dtugoterminowymi inwestycjami, poprawic¢
relacje z interesariuszami i zmniejszy¢ ryzyko
zwigzane z regulacjami Srodowiskowymi

i spotecznymi.

Temat Centralnego Portu Komunikacyjnego,

w sktad ktérego wchodza tzw. szprychy kolei
duzych predkosci, stat sie szalenie polaryzujacy
politycznie. Nie pomaga tu brak rozréznienia
komponentu kolejowego i lotniczego catej
inwestycji, a takze czesto niezrozumienie
specyfiki duzych inwestycji infrastrukturalnych.
Kluczowe bedzie tu wspdtdziatanie w atmosferze
szerokiego kompromisu na rzecz rozwoju
systemu transportowego w Polsce, co miato juz
miejsce np. przy okazji budowy autostrad. Na
obecna chwile, w sprawie budowy kolei duzych
predkosci, daleko jeszcze do takiej zgody.

Nalezy pamietac o tym, ze wzrost cen energii
elektrycznej moze znaczaco wptynac na
konkurencyjnos¢ kolei, zwtaszcza w kontekscie
systemu handlu uprawnieniami do emisji.
Wozrost cen energii elektrycznej moze przyczynic
sie do zwiekszenia kosztéw operacyjnych
przewoznikéw kolejowych, co potencjalnie moze
miec negatywny wptyw na ich konkurencyjnos¢
w stosunku do innych rodzajéw transportu.

Model biznesowy tego przewoznika skierowany
jest do pasazeréw mniej wrazliwych na cene niz
w przypadku pasazeréw tzw. niskokosztowych
przewoznikéw lotniczych, w tym do biznesu.
Ograniczenie tego segmentu ruchu moze
zmniejszy¢ przychody z typowo biznesowych
tras, a w konsekwencji odbi¢ sie negatywnie na
wynikach finansowych przewoznika.
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Przepustowos¢ sieci kolejowej oraz Juz dzis przeszkoda w dogeszczaniu oferty
dtugotrwate modernizacje kluczowych linii potgczen aglomeracyjnych i dalekobieznych
kolejowych i ich weztéw. przeszkadza wyczerpujaca sie przepustowosé

gtownych magistrali kolejowych i weztow
kolejowych. Do tego dochodza wieloletnie
procesy inwestycyjne skutkujgce czasowym
obnizeniem przepustowosci, np. przebudowa
Warszawy Zachodniej, a wkrétce Katowic czy
srodmiejskiej linii sSrednicowej w Warszawie.

Brak taboru. Polskie koleje juz dzis maja problem
z obstuzeniem zwiekszonego zapotrzebowania
na podréze kolejowe. Jest to skutkiem
niewystarczajacej liczby pozyskiwanych wagonow
oraz elektrycznych zespotow trakcyjnych
w minionych latach oraz ograniczeniu
przepustowosci mocy produkcyjnych
u producentéw taboru.

Brak gwarancji przesiadki i user experience Zaletg potaczen lotniczych jest gwarancja

pasazera. przesiadki lub kontynuowania podrdézy kolejnym
lotem (dot. przewoznikdéw sieciowych). Pasazer
taki co do zasady jest ,zaopiekowany” przez
linie lotnicza. W przypadku kolei sytuacja
wyglada odmiennie, co wplywa na poczucie
braku pewnosci przesiadki oraz sprawia, ze
odpowiedzialnos¢ organizacji dalszej podrdzy
w przypadku opdznienia pociggu spoczywa na

pasazerze.
Poczucie bezpieczenstwa osobistego Pociagi nocne przez lata nie cieszyly sie dobra
w nocnych pociggach. opiniag pod wzgledem bezpieczenstwa. Ulegto

one poprawie, jednak mentalnie nadal sg one
postrzegane jako mniej bezpieczne, niz dzienne.

W krajach rozwinietych 20-30% wszystkich lotéw odbywa sie w celach stuzbowych?4. Nie chodzi
tu rzecz jasna wytacznie o loty odbywajace sie matymi samolotami (tzw. business jetami), lecz
takze o podrdzowanie realizowane po prostu w celach stuzbowych.

Nie sposdb jednak szczegdtowo policzy¢, ktory pasazer rzeczywiscie leci stuzbowo (w ramach
wykonywania obowiazkéw stuzbowych), a ktéry po prostu leci ,do pracy”. Cezurg nie jest
Z pewnoscia korzystanie z klasy biznes (w ktorej slad weglowy na pasazera jest trzy razy wiekszy
niz w klasie ekonomicznej®), bo przeciez pasazerowie lecacy stuzbowo bardzo czesto korzystaja
z klasy ekonomicznej lub z oferty niskokosztowych przewoznikdw lotniczych. Istnieja jednak
typowo biznesowe potgczenia (np. Warszawa-Bruksela), wiekszos¢ z nich ma jednak charakter
mieszany np. hubowo-biznesowo-turstyczny lub wprost wakacyjny, realizowany czesto
w ramach potgczen czarterowych.

Dyskusje na temat ograniczenia lotow stuzbowych znacznie lepiej prowadzi sie z perspek-
tywy centralnie potozonych stolic zachodnioeuropejskich, znacznie jednak trudniej z poto-
zonej bardziej peryferyjnie Polski. W naszym kraju oferta podrdzy kolejg do panstw sasiednich

24 https://www.transportenvironment.org/topics/planes/corporate-travel
25 https://climateactionaccelerator.org/solutions/economy_class_tickets_only/



Vg

26

Noga z gazu @
Szanse i zagrozenia ptynace z ewentualnego wdrozenia zalecen Miedzynarodowej
Agencji Energetycznej w zakresie zmniejszenia zuzycia ropy naftowej

jest skromna i mato konkurencyjna w czasie przejazdu. O ile np. Bruksela posiada potaczenie
kolejowe z czterema stolicami, do ktérych mozna dojechac¢ w czasie ponizej 3 godzin (Paryz,
Amsterdam, Luksemburg, Londyn), o tyle Warszawa od najblizszej stolicy oddalona jest o ok. 6
godzin jazdy pociggiem. Taki czas nie pozwala na jednodniowy wyjazd do Berlina, Wiednia czy
Pragi, co jest osiggalne korzystajac z przewoznikdw lotniczych. W porzuceniu podrézy stuzbo-
wych realizowanych lotniczo nie pomaga tez brak w Polsce kolei duzych predkosci z prawdzi-
wego zdarzenia.

Wedtug ogdlnych szacunkéow MAE, w krotkim okresie, dzieki wyeliminowaniu podrézy stuzbo-
wych na rzecz spotkan w formie wirtualnej, mozna zaoszczedzi¢ 260 000 barytek ropy naftowe;.

Tabela 10. Szanse i zagrozenia wynikajace z wdrozenia dziewigtego zalecenia

Rozwdj kolei duzych predkosci. Realizacja tego zalecenia moze stanowi¢
kolejny bodziec za rozpoczeciem budowy kolei
duzych predkosci o predkosci powyzej 200
km/h w relacjach tgczgcych Poznan i Wroctaw
z Warszawa oraz innych, m.in. budowy tzw.
Centralnej Magistrali Pétnoc.

Polepszenie wynikéw raportowania ESG Ograniczenie podrézy lotniczych moze przyczynic
przed przedsiebiorstwa. sie do realizacji celéw ESG i zmniejszenia Sladu
weglowego organizacji.

Rozwéj technologii zdalnych spotkan. Juz obecnie realizacja webinaréw czy e-spotkan
jest znaczaco tatwiejsza niz jeszcze kilka lat temu.
Jednak technologia nie zmienita sie znaczaco,
pomimo znacznego zwiekszenia jej dostepnosci

i popularnosci. Szansg dla zwigkszenia
popularnosci zdalnych spotkan moga by¢

nowe technologie informatyczne.

Zagrozenia

»O ile istnieja inne opcje”. Jest to bardzo niekonkretna konstrukcja
sktadniowa, poniewaz nalezy bra¢ pod uwage
nie tylko istnienie innych opcji (zwykle istnieja),
lecz takze ich akceptowalnosc¢ i atrakcyjnosé
dla pasazera. To ostatnie ma charakter czysto
subiektywny i zalezy od indywidualnej percepcji
i danej sytuacji.

Trudnos$é w zdefiniowaniu czym jest lot Pojawia sie watpliwo$é, na jakiej podstawie
biznesowy. mozna stwierdzi¢, czy dany pasazer leci
stuzbowo? Czy bytby to zakup biletu przez
biuro podrézy (co moze uczynic¢ takze osoba
podrézujaca prywatnie), lot w klasie biznes

(co jest mozliwe m.in. z tzw. mile lotnicze,

czyli element programu lojalnosciowego

linii lotniczych) czy lot do typowo biznesowej
destynacji? Trudnosé¢ ta moze przyczynic sie do
nieskutecznosci regulacji.
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Marginalizacja polskiego biznesu wynikajaca
Zz mniej centralnego potozenia w Europie.

Zmniejszenie liczby pasazeréw podrézujaco
stuzbowo liniami lotniczymi.

Poczucie niesprawiedliwosci wynikajace
z braku ograniczen w innych segmentach
rynku lotniczego.

Podréze samochodem zamiast samolotem,
zamiast podrézy mniej emisyjna koleja.

Kwestie geograficzne sprawiajg, ze o ile ze

stolic panstw potozonych centralnie mozliwe
jest dojechanie w akceptowalnym czasie do
miejsc docelowych podrézy biznesowych, o tyle
z Polski czesto niezbedna jest podroz lotnicza.
Moze to dtugofalowo skutkowac ograniczeniem
konkurencyjnosci tego sektora w poréwnaniu do
biznesu panstw zachodnich w przypadku braku
Znaczacej poprawy potaczen kolejowych.

Pasazerowie ci sg mniej wrazliwi na ceng biletu,
dlatego s3a cenieni przez linie lotnicze i stanowia
istotne Zrédto ich przychodu. Ograniczenie
podrézy stuzbowych moze zmniejszyé
rentownos¢ niektdrych potaczen, przyczyniajac
sie do ograniczenia liczby potgczen lub usuniecia
destynacji z oferty. W diuzszej perspektywie
moze spowodowac to spadkiem dostepnosci
potaczen lotniczych z Polski (tzw. ,connectivity"),
co jest jednym z kluczowych elementdw decyzji
o lokowaniu biznesu w danym miejscu.

W przypadku braku ograniczen np. w ruchu
lotniczym do destynacji typowo turystycznych,
moze pojawic sie wrazenie niekonsekwencji
wprowadzenia regulacji oraz brak skutecznosci.

Wobec braku dostatecznej oferty kolei oraz
wyczerpujacej sie przepustowosci sieci

kolejowej, istnieje ryzyko zamiany jednego
wysokoemisyjnego srodka transportu na inny:
samochod osobowy zasilany konwencjonalnie.
Ryzyko to silniejsze jest tym bardziej, ze wzrost
jakosci sieci drogowej o wysokiej dopuszczalnej
predkosci i znacznej przepustowosci przy

braku rozwoju kolei duzych predkosci, w wielu
relacjach premiuje podréz wiasnie samochodem
osobowym.

Znaczacy spadek cen akumulatorow do pojazdéw elektrycznych doprowadzit do gwattownego
wzrostu liczby tego typu pojazddéw na drogach w krajach rozwinietych). Pewnym wyzwaniem
pozostaje jednak to, ze branza motoryzacyjna stanefa ostatnio w obliczu kryzysu zwigzanego
z zapewnieniem dostaw komponentdw i materiatdw do produkcji pojazddw i ich podzespotdw,
spowodowanego przez m.in. COVID-19 oraz problemy w portach wynikajace z niestabilnosci
zeglugi przez Morze Czerwone i Kanat Sueski. Innym zagrozeniem sg zaawansowane tech-
nologicznie pojazdy elektryczne chinskiej produkcji, stanowiace zagrozenie dla europejskich
producentow.

Najnowsza prognoza opracowana przez Polskie Stowarzyszenie Paliw Alternatywnych
w raporcie ,Polish EV Outlook 2023" wskazuje, ze w 2030 roku po polskich drogach bedzie
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jezdzi¢ 933 000 pojazddéw zeroemisyjnych?. Obliczenia oparto na danych dotyczacych progno-
zowanej pracy przewozowej samochodéw osobowych, ciezarowych i motocykli z Krajowego
Planu na rzecz Energii i Klimatu na lata 2025 i 2030 w scenariuszu polityki klimatyczno-ener-
getycznej PEK. Obecny stan zuzycia energii w transporcie opisano na podstawie danych GUS
0 pracy przewozowej samochodoéw osobowych, ciezarowych i motocykli za 2020 r. oraz obliczen
KOBIZE o zuzyciu paliw w transporcie w 2020 r.

Dzieki elektryfikacji sektora transportu zmniejszone bedzie zapotrzebowanie na rope naftowa,
co z kolei przetozy sie na ograniczenie importu ropy naftowej. Ponadto rozwdj bardziej efektyw-
nych paliwowo pojazddw przyczyni sie do zmniejszenia zuzycia energii i emisji gazéw cieplar-
nianych, co jest waznym krokiem w kierunku osiggniecia celéw zrownowazonego rozwoju
i zmniejszenia negatywnego wptywu transportu na srodowisko.

Promowanie w szczegdlnosci pojazddw elektrycznych oraz stosowanie paliwooszczednych
rozwigzan dla pojazdéw spalinowych we flotach firmowych spowoduje znaczne zmniejszenie
zuzycia paliw kopalnych, szacowane na ponad 100 000 barytek ropy dziennie.

Szanse i zagrozenia wynikajace z wdrozenia dziesigtego zalecenia

Rozwdj przemystu zwigzanego z paliwami Obecnie w Polsce istnieje silny przemyst

alternatywnymi w Polsce. motoryzacyjny zwigzany z produkcja
samochodéw spalinowych — odpowiada on za
ponad 7% polskiego PKB. W obliczu transformacji
energetycznej w transporcie, pojawia sie szansa
na rozwoj nowego przemystu, najlepiej o wyzszej
marzy i rodzimym kapitale.

Rozwéj programoéw rzadowych wspierajace Programy te juz od dtuzszego czasu wspieraty

elektromobilnosé. zakup nowych pojazddw w transporcie
publicznym czy nowych pojazdéw zasilanych
elektrycznie (np. program ,,Méj elektryk”).
Obecnie zapowiadane sg doptaty do uzywanych
samochodoéw elektrycznych, ktére dzieki temu
powinny by¢ bardziej dostepne.

Podatek od emisyjnosci pojazdéw spalinowych | Podatek od wyemitowanych przez pojazdy

jako element KPO. emisji byt jednym z elementow Krajowego Planu
Odbudowy. W pierwotnym zatozeniu miat by¢
jednorazowa optata przy rejestracji pojazdu, by
od 2026 r. stac¢ sie optata cykliczng dla witascicieli
samochodow spalinowych. Jej wysokos¢ bedzie
obliczana na podstawie stawki bazowej, normy
emisji spalin EURO oraz pojemnosci silnika.
Na chwile obecna z podatku zrezygnowano
z powoddw politycznych.

Rozwdj nowego przemystu wokét Polska branza motoryzacyjna wobec zmierzchu
elektromobilnosci. pojazdow spalinowych jest obecnie na zakrecie.
Zwiekszenie sprzedazy pojazdéw elektrycznych
i bardziej efektywnych moze stanowi¢ impuls do
rozwoju przemystu elektromobilnosci w Polsce.

26 https://polishevoutlook.pl/
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Konsekwencje brzmienia zalecenia w czesci
dotyczacej ,bardziej efektywnych” pojazdow.

Sprzeciw spoteczny w sprawie podatku
od emisyjnosci pojazdéw oraz brak zgody
politycznej co do jego wprowadzenia.

Brak mozliwosci tadowania w niektérych
miejscach i niepewnos$é w zakresie mozliwosci
dotadowania pojazdu.

Niedostateczny zasieg pojazdéw elektrycznych.

W2zrost znaczenia pozaeuropejskiego
przemystu motoryzacyjnego.

Wspotczesnie produkowane pojazdy spalinowe
juz sa znacznie bardziej efektywne od tych
produkowanych jeszcze 10-15 lat temu. C6z jednak
z tego, skoro sredni wiek pojazdu w Polsce waha
sie w przedziale od 13 do 17 lat. Do skutecznego
wdrozenia tej regulacji nalezatoby zatem
zdefiniowac czym sg pojazdy bardziej efektywne

— czy mowimy wytacznie o pojazdach takich,

ktérego moga wjechaé¢ do nowowprowadzanych
stref czystego transportu czy moze zastosowane
zostatyby inne kryteria?

Niewprowadzenie instrumentu zwigkszajgcego
obcigzenia finansowe przy rejestracji
wysokoemisyjnych pojazddéw sprawia, ze ich
import w dalszym ciggu bedzie optacalny
finansowo. W efekcie, $redni wiek pojazdu nie
ulegnie znacznemu zmniejszeniu co sprawi, ze
bardziej efektywnych wspoétczesnych pojazdow
bedzie procentowo niewiele w poréwnaniu do
starszych, mniej zaawansowanych konstrukcji.

Polska jest na jednym z ostatnich miejsc,

jesli chodzi o mozliwosci dotadowywania
pojazdow elektrycznych. Nie pomaga tez tu
fakt, ze spora czes¢ miejskiej populacji mieszka
w wielorodzinnych blokach z okresu PRL bez
wiasnego miejsca parkingowego, a tym bardziej
wiasnej tadowarki.

Pomimo znacznej poprawy, w odczuciu
spotecznym pojazdy elektryczne nadal maja
niewystarczajacy zasieg, ktéry mogtby pozwolié¢
im korzystac¢ z nich w taki sposdéb, w jaki
obecnie korzystaja z pojazddw spalinowych

czy hybrydowych. Zmiana trybu korzystania

z samochodu na taki, ktory znacznie

wiekszy nacisk ktadzie na pilnowanie kwestii
natadowania pojazdu, jest duza bariera dla
zwiekszenia odsetku tych pojazddw wsrdd ogdtu
samochodoéw.

Liderem produkcji pojazdéw elektrycznych
pozostajg Chiny, lecz duze znaczenie maja takze
Stany Zjednoczone. Wyzwaniem pozostaje
pogodzenie celéw z zakresu ochrony srodowiska
i intereséw gospodarczych Unii Europejskiej.
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3. Podsumowanie

Zalecenia MAE s3a na chwile obecna ciekawym c¢wiczeniem intelektualnym, ktére mozna
przeprowadzi¢ w kontekscie wiekszych wyzwan Polski zwiazanej z dekarbonizacjg sektora
transportu. Nie sg one obowiazkowe ani wiazace dla naszego kraju. Co wiecej, sg one czesto
niespojne (dwa razy wystepuje zalecenie ekojazdy) oraz niedostosowane do polskich realiow
(np. zalecenie ograniczania lotéw krajowych na rzecz kolei, podczas gdy realna konkurencja tej
ostatniej sg w naszym kraju podréze samochodami osobowymi).

Do najwazniejszych watpliwosci w zakresie stosowalnosci w polskiej legislacji rekomen-
dacji MAE nalezy zaliczy¢ te dotyczace skutecznosci wdrazania miekkich zalecen. Naleza
do nich te dotyczace m.in. promowania transportu publicznego i mikromobilnosci czy
promowania ekojazdy. Natomiast wdrazanie ,twardych” zalecen jak np. zakazéw prze-
mieszczania, mMoze budzi¢ opdr spoteczny (np. zalecenie wspdtdzielenia pojazddw), brak
woli politycznej (np. w sprawie opodatkowania starszych pojazddw nie spetniajacych norm
emisji spalin), a nawet prowadzi¢ do skutkdw odwrotnych do zatozonych (np. zakup dodat-
kowego auta w przypadku zalecenia dotyczacego naprzemiennego ruchu pojazddw).
Ponizej przedstawiono podsumowanie odnoszace sie do 10 punkéw Miedzynarodowej Agencji
Energetycznej w zakresie zmniejszenia zuzycia ropy naftowe;j:

Obnizenie dopuszczalnej predkosci na autostradach o co najmniej 10 km/h wydaje sie
ciekawym pomystem, do rozwazenia wraz z wieksza reforma zmierzajaca do zwiekszenia
bezpieczenstwa na polskiej sieci drog szybkiego ruchu (w tym drég ekspresowych i auto-
strad). Jego wprowadzenie przyniostoby zmniejszenie zuzycia ropy naftowej przez pojazdy
zasilane konwencjonalnie, a efekt ten moze by¢ tym bardziej widoczny, im wiekszy odsetek
pojazdow stanowic beda te zasilane paliwami alternatywnymi.

Telepraca do 3 dni w tygodniu w miare mozliwosci jest zwykle oferowana pracownikom
zatrudnionych w branzach cechujacych sie duza innowacyjnoscia oraz ponadprzecietnym
poziomem zarobkdw, czyli tych, ktére zwykle maja siedziby w najwiekszych metropoliach.
Jej upowszechnienie moze by¢ zatem szansg na zatrzymanie mieszkancow w mniejszych
miejscowosciach, ktére przezywaja obecnie zapas¢ demograficzng, spowodowana takze
niedostatkiem dobrze ptatnych miejsc pracy. Praca zdalna lub hybrydowa moga pozwoli¢
niezle skomunikowanymi z metropoliami mnigjszym osrodkom zatrzymac pracownikow
tych organizacji u siebie. Rzecz jasna, nie we wszystkich organizacjach bedzie mozliwe wpro-
wadzenie pracy zdalnej, jednak nawet czesciowe jej wprowadzenie bedzie miato wptyw na
redukcje zuzycia ropy naftowe].

Niedziele bez samochodéw w miastach to pomyst od dawna rozwazany, jednak w warun-
kach polskich nigdy nie wprowadzony. Zasadniczym problemem jest wyznaczenie obszaru
objetego regulacja oraz sprawiedliwe zdefiniowanie wyjatkéw. Co do zasady, poruszanie sie
pojazdoéw uprzywilejowanych czy transportu publicznego nie stanowi kontrowersji, jednak
sprawa ma sie inaczej w przypadku np. pojazdoéw zasilanych inaczej niz silnikiem spalinowym.
Takie rozréznienie moze wzbudzi¢ opdr spoteczny gorzej sytuowanych mieszkancow, ktérych
nie sta¢ na nowe i bardziej wydajne samochody. Problemem pozostaje takze przebieg drog
tranzytowych przez szeroko pojete srodmiescia polskich miast.

Tanszy transport publiczny i zachecenie do mikromobilnosci, chodzenia pieszo i jazdy
na rowerze jest o tyle stusznym postulatem, co mato konkretnym. Polski transport publiczny
w najwiekszych metropoliach oraz wiekszych miastach jest szeroko dostepny i co do zasady
przystepny cenowo. W obszarach tych istnieja liczne mozliwosci korzystania ze wspdtdzie-
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lonych pojazddw, w tym hulajndg elektrycznych czy rowerdw miejskich. Sytuacja wyglada
odmiennie w matych miejscowosciach i na obszarach wiejskich, w ktérych poziom oferty
transportu publicznego zalezy od polityki lokalnych wtadz. Obszary te s czesto poddane
Zjawisku tzw. wykluczeniu transportowemu oraz zjawisku "motoryzacji wymuszonej". Tam
bardziej skuteczne od samego zachecania do korzystania z transportu publicznego bedzie
budowanie dobrej jego oferty.

Wprowadzenie naprzemiennego uzytkowania samochodéw prywatnych w miastach
bytoby prawdziwa rewolucja i rekomendacja ta powinna zosta¢ zastosowana wytacznie
sytuacji kryzysowej, np. w sytuacji znacznego niedoboru ropy naftowej. Jej skutecznosc
ograniczona bedzie m.in. fatwoscig obchodzenia przez lepiej sytuowanych mieszkancow,
ktorzy beda mogli sobie pozwoli¢ na dwa samochody. Z drugiej strony, regulacja ta praw-
dopodobnie nie bytyby objete pojazdy elektryczne, ktére obecnie sg w dalszym ciggu mniej
dostepne cenowo, a wiec uzytkowane przez bogatszych mieszkancow oraz przedsiebiorcow.

Zwiekszenie wspotdzielonego uzytkowania samochodéw (ang. car sharing) i praktyko-
wanie oszczednej jazdy (ang. ecodriving) jest wyzwaniem o charakterze socjologicznym,
tj. jest zwigzany z przywiazaniem Polek i Polakdéw do wiasnosci oraz kultury ,szybkiej, ale
bezpiecznej jazdy". Co wiecej, rynek wspodtdzielenia samochoddw jest zdominowany przez
korporacje carsharingowe, a wielkos¢ zjawiska nieoficjalnego wspodtdzielenia pojazddw jest
trudna do oszacowania. Ponadto, trudno bedzie sprawdzad, na ile rzeczywiscie pojedynczy
kierowcy beda praktykowac oszczedna jazde. To wszystko powoduje, ze skuteczne wdro-
zenie tego zalecenia w formie regulacyjnej bedzie trudne.

Promowanie eko-jazdy dla ciezaréwek i dostaw towardéw jest tatwiejsze niz egzekwo-
wanie tego samego dla pojazdéw osobowych. Wynika to z szerszej mozliwosci stosowania
nadzoru parametréw jazdy w pojazdach flotowych. Zalecenie to bedzie tracito na znaczeniu
wraz z rozwojem elektrycznego ciezkiego transportu drogowego, jednak w najblizszym
czasie pojazdy spalinowe nadal beda stanowity wiekszosc¢ floty przewoznikdéw prowadzacych
przewozy po polskiej sieci drogowej. Wdrozenie tego zalecenia moze nastapi¢ w ramach
sugestii dla branzy raczej niz formie silnej regulacji, a jego przestrzeganie moze przyczynic
sie do ograniczenia kosztéw paliwa.

Korzystanie z szybkich kolei i pociggéw nocnych zamiast z samolotéw jest w warunkach
polskich o tyle nietrafionym zaleceniem, ze gtdwnym konkurentem polskiej kolei w relacjach
krajowych sg przejazdy samochodami osobowymi, co wynika z niezbyt duzych odlegtosci
pomiedzy gtdwnymi miastami. Dodatkowo wyzwaniem pozostaje przepustowos¢ polskich
kolei zarowno w wymiarze infrastrukturalnym, jak i niedoboru taboru kolejowego. Aby stwo-
rzy¢ realna alternatywe dla poruszania sie po kraju samochodem osobowym, niezbedne
jest skrocenie czasu przejazdu pomiedzy gtdwnymi aglomeracjami miejskimi budujac kolej
duzych predkosci oraz skokowe zwiekszenie podazy miejsc w pociggach pasazerskich pota-
czonych ze zwiekszeniem czestotliwosci potgczen.

Unikanie biznesowych potaczen lotniczych, jezeli istniejg inne opcje jest wyzwaniem
z powodu geograficznego potozenia Polski w Unii Europejskiej. W Polsce potaczenia lotnicze
stanowig niewielki udziat w catosci podrdzy i ich istnienie w zdecydowanie wiekszosci podyk-
towane jest zapewnieniem siatki dowozowej do warszawskiego hubu LOT-u (wiekszosc
pasazeréw podrézujacych do i z Warszawy przesiada sie na Lotnisku Chopina na inne pota-
czenia lotnicze). Niewielkie odlegtosci pomiedzy miastami powoduja, ze ruch biznesowy jest
bardzo ograniczony (wytgczajac pasazerow transferowych) W wymiarze miedzynarodowym,
jedynym sposobem na wdrozenie zalecenia jest rozwoj potgczen kolei duzych predkosci, aito
tylko w relacjach do Niemiec i Czech. W najblizszych latach, trudno sie jednak spodziewac
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realnej oferty pozwalajacej na dostanie sie do do tych krajow miast w akceptowanym czasie
3-4 godzin z Warszawy.

Zwiekszenie udziatu samochodéw elektrycznych i bardziej efektywnych jest wyzwa-
niem strategicznym dla catej Unii Europejskiej i jest wdrazane niezaleznie od zalecen MAE
np. poprzez zakaz sprzedazy pojazdoéw spalinowych po 2035 r. Udziat ten moze byc¢ krot-
koterminowo wzmocniony poprzez zwiekszenie kosztéw posiadania pojazddw spalinowych
niespetniajacych najnowszych norm emisji spalin. Jednak na takie dziatanie nie ma obecnie
ani zgody wsrdd rzadzacych, ani poparcia spotecznego. Poza oczywista niechecia spoteczen-
stwa do wzrostu obcigzen podatkowych, problemem pozostaje zjawisko motoryzacji wymu-
szonej na terenach wiejskich, ktére powoduje koniecznos¢ posiadania samochodu de facto
dla kazdego dorostego cztonka gospodarstwa domowego Z braku dostepnej alternatywy
poruszania sie innym srodkiem transportu.

Szanse na skutecznos¢ dziatan w kierunku dekarbonizacji sektora transportu zwieksza obiek-
tywny wzrost swiadomosci ekologicznej wsrdd spoteczenstwa. Moze to przyczynic sie do przy-
zwolenia spotecznego na bardziej aktywne dziatania prawne (np. nowe regulacje) oraz fiskalne
(np.wprowadzenie instrumentow podatkowych powiazanych zemisyjnoscig) w zakresie redukgcji
szkodliwych emisji generowanych przez transport oraz zmniejszenia zuzycia ropy naftowej.

Z drugiej strony, wyzwaniem pozostaje przekonanie do swoich przekonan niektdrych grup
spotecznych i podmiotdw gospodarczych niechetnych zmianie status quo, ktérym regu-
lacje moga kojarzyc¢ sie z ,utrudnianiem zycia”. Pytanie o to, czy pojedynczy cztowiek moze
chcie¢ poswiecic¢ czes¢ swojego dobrostanu na rzecz dosc abstrakcyjnego z punktu widzenia
jednostki celowi ograniczenia zuzycia ropy naftowej czy — szerzej — kwestii klimatycznych pozo-
staje otwarte, i to pomimo pogarszajacej sie sytuacji klimatycznej i geopolityczne;.
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Szanse i zagrozenia ptynace z ewentualnego wdrozenia zalecen Miedzynarodowej
Agencji Energetycznej w zakresie zmniejszenia zuzycia ropy naftowej
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WiseEuropa

Fundacja WiseEuropa

Misja WiseEuropa jest poprawa jakosci polityki krajowej i europejskiej oraz
srodowiska gospodarczego przez oparcie ich na rzetelnych analizach ekonomicznych
i instytucjonalnych, niezaleznych badaniach oraz ocenach oddziatywania polityki
na gospodarke. Instytut angazuje obywateli, przedsiebiorcow, ekspertéw oraz
twoércdw polityk publicznych z kraju i zagranicy we wspdélna refleksje na temat
modernizacji Polski i Europy oraz ich roli w $wiecie. Celem WiseEuropa jest dziatanie
na rzecz aktywnej i zaangazowanej roli Polski w otwartym, zréwnowazonym,
demokratycznym rozwoju Europy. W centrum dziatalnosci WiseEuropa jest
pobudzanie i inspirowanie debaty publicznej na temat przysztosci Polski i Europy.

20 marca 2024 roku, podczas Polskiego Kongresu Klimatycznego, Fundacja WiseEuropa otrzy-
mata tytut Lidera Transformacji Energetycznej 2024. W sktadzie kapituty konkursowej, przy-
znajacej te nagrode, zasiadali przedstawiciele Polskiego Kongresu Klimatycznego, Krajowej

Agencji Poszanowania Energii oraz Narodowego Centrum Badan i Rozwoju.


https://wise-europa.eu/
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WiseEuropq Zréwnowazony Transport —

Programem Zréwnowazony Transport, WiseEuropa wiacza sie
do debaty publicznej o przeciwdziataniu wykluczeniu transpor-
towemu i nowej mobilnosci. Szczegdlna uwage poswiecamy
kwestiom zwigzanym z interdyscyplinarnym zagadnieniem
mobilnosci w miastach i poza nimi. Wykorzystujac szerokie spek-
trum kompetencji analitycznych w wielu obszarach, patrzymy
na problemy sektora catosciowo i proponujemy rozwigzania,
ktore przyczyniaja sie do rozwoju zrownowazonego transportu
w Polsce i Europie.

Polecamy publikacje:

BEZ DYRYGENTA. Instrumentarium dekarbonizacji
transportu publicznego

KURS DONIKAD. Wykluczenie komunikacyjne
a polityka klimatyczna

ZIELEN ZA MGtA. Czy projekty transportowe KPO pozostang
adekwatnqg odpowiedzig na rzeczywistosc polikryzysu?

BILET W NIEZNANE. Czy wprowadzenie polskiego odpowiednika
,9-euro-ticket” ma sens?

ISBN 978-83-67829-31-1


https://wise-europa.eu/2023/05/11/windfall-tax-podatek-od-zyskow-nadzwyczajnych/
https://wise-europa.eu/wp-content/uploads/2024/01/BEZ-DYRYGENTA-PL.pdf
https://wise-europa.eu/wp-content/uploads/2023/10/Kurs-donikad.pdf
https://wise-europa.eu/wp-content/uploads/2023/06/Zielen-za-mgla.pdf
https://wise-europa.eu/wp-content/uploads/2022/12/Bilet-w-nieznane.pdf
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