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Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie: ,Emisje z transportu
drogowego: konkretne $rodki stuzgce przezwyciezeniu zastoju”

(opinia z inicjatywy wlasnej)
(2009/C 317/04)

Sprawozdawca: Edgardo Maria IOZIA

Dnia 17 stycznia 2008 r. Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny postanowit, zgodnie z art. 29 ust. 2 re-
gulaminu wewnetrznego, sporzadzi¢ opini¢ z inicjatywy wlasnej w sprawie:

JEmisje z transportu drogowego: konkretne Srodki stuzgce przezwycigzeniu zastoju”.

Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczenistwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygotowanie
prac Komitetu w tej sprawie, przyjela swoja opini¢ 26 czerwca 2009 r. Sprawozdawca byt Edgardo Maria
I0ZIA.

Na 455. sesji plenarnej w dniach 15-16 lipca 2009 r. (posiedzenie z 16 lipca) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoleczny stosunkiem gloséw 109 do 7 — nikt nie wstrzymat si¢ od glosu — przyjal nastepujaca

opinig:
1. Wnioski i zalecenia

1.1. W walke z zanieczyszczeniem powietrza atmosferycznego
i zanieczyszczeniem halasem zaangazowanych jest wiele instytu-
cji. Kluczowg rolg odgrywaja europejskie instytucje wspdlnoto-
we, ktore odpowiadaja za promowanie i aktualizacje przepiséw,
a takze panstwa czlonkowskie odpowiedzialne za ich wdrazanie
poprzez wydawanie przepisow wykonawczych i wladze lokalne,
na ktérych spoczywa odpowiedzialno$¢ za kontrole zanieczysz-
czeni i hatasu. Odpowiedzialno$¢ za zahamowanie postepéw ma
charakter zbiorowy i wladze wszystkich szczebli powinny si¢ bar-
dziej zaangazowac na rzecz wyeliminowania lub jak najwieksze-
go ograniczenia zagrozen dla zdrowia obywateli i ich dobrobytu.

1.2. Emisje z drogowego transportu prywatnego, publicznego
i towarowego powodujg choroby oraz pogorszenie jakosci Zycia,
zwlaszcza mieszkancow obszaréw miejskich, do ktérych nalezy
ponad 75 % obywateli europejskich. Pomimo inicjatyw Komisji,
ktora ostatnio dostosowuje europejskie prawodawstwo za pomo-
cg pakietu w sprawie ekologicznego transportu, w pafstwach
cztonkowskich daje si¢ wciaz zauwazy¢ zahamowanie postepow
w walce z zanieczyszczeniem powietrza i halasem spowodowa-
nym ruchem ulicznym.

1.3.  Oile z jednej strony przepisy, przynajmniej w odniesieniu
do jakosci powietrza atmosferycznego, zostaly z biegiem czasu
dostosowane i udoskonalone, to z drugiej strony nalezy podkre-
$li¢ brak postepow, jezeli chodzi o liczbe i jako$¢ kontroli zar6w-
no emisji z pojazdow samochodowych oraz pojazdéw
silnikowych dwu- lub trzykotowych, jak i ilosci gazu i czgstek sta-
tych w powietrzu. Nalezy przyzna¢, ze Komisja dostarczyta zna-
czacych bodzcéw naukowych i technicznych za posrednictwem
swych programéw TREMOVE, planéw analizy skutkéw réznych
obszaréw polityki w sektorze transportu, a takze rozwoju syste-
mu COPERT 4 (Computer Program for Calculating Emissions from
Road Transport) w ramach dziatalnosci Europejskiego Centrum Te-
matycznego ds. Powietrza i Zmiany Klimatu, ktore zostato sze-
rzej rozwinigte przez Wspdlne Centrum Badawcze. Ta
metodologia jest integralng czescig podrecznika inwentaryzacji

emisji EMEP/CORINAIR, opracowanego przez grupe zadaniowg
Europejskiej Komisji Gospodarczej Narodéw Zjednoczonych
(EKG/ONZ) zajmujaca si¢ oceng i prognozowaniem danych.

1.4. W pakiecie w sprawie ekologicznego transportu przedsta-
wiono propozycje dotyczaca zmniejszenia zanieczyszczenia ha-
fasem spowodowanego przez ruch kolejowy, podczas gdy
22 czerwca 2009 r. przyjeto rozporzadzenie COM(2008) 316
w sprawie bezpieczenstwa ogélnego pojazdéw silnikowych, kté-
re przewiduje znaczne ograniczenie halasu powodowanego przez
toczgce si¢ opony.

1.5.  EKES zaleca Komisji, Radzie Unii Europejskiej ds. Srodowi-
ska, Radzie ds. Zatrudnienia, Polityki Spolecznej, Zdrowia i Poli-
tyki dotyczacej Konsumentéw, a takze Parlamentowi
Europejskiemu przedsiewzigcie natychmiastowych krokéw w ce-
lu wzmocnienia $rodkéw kontroli, a tym samym ochrony zdro-
wia obywateli. Kontrole poza cyklem testowania oraz kontrole na
drodze — zwlaszcza w czasie eksploatacji — dowiodlyby, ze dzi-
siejsze pojazdy samochodowe sg bardziej hatasliwe od tych sprzed
30 lat i ze powodujg znacznie wyzszy poziom emisji niz w trak-
cie cyklu testowania.

1.6. EKES podkresla, ze brakuje skonsolidowanego podejscia, ze
przepisy EKG/ONZ nie przewidujg skutecznych systeméw kon-
troli, podobnie jak przepisy UE, oraz ze model samocertyfikacji
producenta, pozostawiajacy kontrole mechanizmom rynkowym,
okazal si¢ niewystarczajacy.

1.7. EKES pragnie wskaza¢ wiele dzialan, jakie rozne organy
Unii Europejskiej, panstw cztonkowskich i samorzadu terytorial-
nego mogg podjaé w celu zmniejszenia skutkdw zanieczyszcze-
nia powietrza atmosferycznego:

— zaangazowanie obywateli poprzez zachecenie ich do przyj-
mowania odpowiedzialnej postawy stuzacej budowaniu
zbiorowego dobrobytu, zwigkszenie przejrzystosci i udziela-
nie wigkszej liczby informacji za posrednictwem tablic infor-
macyjnych i stron internetowych;

— wsparcie ksztalcenia i szkolenia w zakresie ochrony
Srodowiska;
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— rozpowszechnianie sprawdzonych rozwigzan takich jak kar-
ta mobilnosci, ktéra uprawnia do bezplatnego transportu
publicznego;

— wykorzystanie w miejskim transporcie publicznym tramwa-
jow elektrycznych i trolejbuséw, w tym zasilanych na bate-
rie, dzigki czemu mozna ich uzywaé réwniez na obszarach
niepokrytych napowietrzng linig trakcyjna;

— ograniczenie transportu prywatnego poprzez poprawe i roz-
woj transportu publicznego;

—  przyjecie réznych stawek podatkéw od pojazdéw samocho-
dowych i paliwa w zaleznosci od stopnia powodowanego
przez nie zanieczyszczenia, a takze oplat za wjazd do cen-
trum miasta, ktére uwzgledniatyby rézne mozliwosci finan-
sowe obywateli i poziom emisji;

— internalizacja kosztéw zewnetrznych, zwlaszcza kosztow
zdrowotnych ponoszonych przez obywateli;

— opracowanie zintegrowanej polityki transportu poprzez
ustalenie stopnia zgodnosci poszczegdlnych projektow z za-
sadami rozwoju zréwnowazonego;

— przyczynianie si¢ do zmiany stylu zycia, tak by byl on bar-
dziej wstrzemiezliwy i ekologiczny;

— wsparcie dla zréwnowazonej mobilnosci pieszej lub rowero-
wej na krotkich odcinkach, przy jednoczesnej poprawie ja-
kosci infrastruktury dla pieszych i rowerzystow;

— unikanie niepotrzebnego transportu;

— przeglad zarzadzania logistyka i produkcjg w systemie ,do-
ktadnie na czas”;

— promowanie — tam gdzie, to mozliwe — telepracy;

— zmniejszenie zatoréw na drogach poprzez optymalizacje wy-
korzystania wszystkich $rodkéw transportu i priorytetowe
traktowanie transportu publicznego;

— wsparcie badan naukowych oraz innowacyjnego rozwoju
materialow i rozwigzan technologicznych stuzacych ograni-
czaniu zanieczyszczen z ruchu i transportu drogowego, ta-
kich jak ogniwa paliwowe do samochodéw zasilane
wodorem, samochody elektryczne oraz zasilane weglowodo-
rami o niskiej emisyjnosci, takimi jak gaz syntezowy, metan

i skroplony gaz ropopochodny;

— przeprowadzanie bardziej zaostrzonych kontroli okreso-
wych w tych krajach, gdzie park samochodowy jest bardziej
zestarzaly i powoduje wigcej zanieczyszczen (np. w Polsce
60 % pojazdéw samochodowych ma ponad 10 lat).

1.8. By zmniejszy¢ wplyw zanieczyszczenia halasem, mozna by
wprowadzié:

— ograniczenia w ruchu nocnym pojazdéw prywatnych na ob-
szarach mieszkalnych;

— spowalniacze ruchu na nawierzchniach ulic;

— poprawe jakosci asfaltu;

— ckrany dzwigkochtonne na obszarach o najwigkszej gestosci
ruchu;

— rzeczywiscie odstraszajace kary dla pojazdéw przekraczaja-
cych dopuszczalny poziom emisji hatasu, w tym nawet kon-
fiskate pojazdoéw, ze szczegblnym uwzglednieniem
pojazdow silnikowych dwu- i trzykolowych;

— testy poziomu hatasu przeprowadzane w warunkach bardziej
zblizonych do ,normalnych” warunkéw uzytkowania
pojazdow;

— czestsze wizyty lekarskie dla 0sob najbardziej narazonych na
ryzyko zanieczyszczenia halasem;

— skuteczne dzialania na rzecz usprawnienia ruchu drogowe-
go ze szczegdlnym uwzglednieniem rozpowszechnienia pa-
séw ruchu i ulic dla transportu publicznego;

— szczegblne przepisy i odpowiednie udogodnienia dla oséb
pracujacych na drogach, ktére wdychaja zanieczyszczone
powietrze lub sg stale narazone na hatas.

1.9. Metody oceny wplywu cyklu zycia powinny by¢ stosowa-
ne réwniez w wypadku posrednich emisji zwigzanych z transpor-
tem, ktérych czynnikami sa:

— produkgja i transport paliwa (wydobycie, transport do rafi-
nerii, stacji benzynowej, a w wypadku pojazdu na baterie —
emisje spowodowane produkcja energii elektrycznej);

— produkcja pojazdu (emisje spowodowane przez przemyst,
w tym usuwanie odpadow);

— ulice i parkingi (jezeli do ich budowy wykorzystywane sa par-
ki i obszary zielone, jako$¢ powietrza si¢ pogarsza, gdyz za-
nika efekt fotosyntezy).

1.10. Niniejsza opinia koncentruje si¢ na emisjach zanieczysz-
czen i halasie powodowanym przez transport drogowy. W dys-
kusji zwrécono uwage na potrzebe rozwinigcia przemyslen na
temat innych $rodkéw transportu i pojazdéw rekreacyjnych, na
przyklad na temat zanieczyszczen spowodowanych przez rolnic-
two. Nalezy rowniez kontrolowaé pociagi, samoloty, statki mor-
skie i statki zeglugi S$rédladowej, maszyny samojezdne
nieporuszajace si¢ po drogach, takie jak traktory lub maszyny do
robét ziemnych, maszyny stosowane w budownictwie i wydoby-
ciu podziemnym (7).

2. Wstep

2.1. Mimo ze z pewnymi trudno$ciami, Rada Europejska za-
twierdzita caly pakiet klimatyczno-energetyczny, dzigki czemu
moze wlaSciwie przygotowana stawic si¢ na grudniowym spotka-
niu w Kopenhadze i utwierdzi¢ swoje przywédztwo w dazeniu do
zainicjowania konkretnych dzialan na rzecz ograniczenia emisji
gazow cieplarnianych.

() Dz.U.C220z16.9.2003, s. 16.
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2.2. Nie da si¢ powiedzie¢ tego samego o wynikach inicjatyw
majacych na celu ograniczenie emisji zanieczyszczen i halasu wy-
twarzanych przez $rodki transportu.

2.3.  Ruch pojazdéw negatywnie wplywa na zdrowie publiczne
za przyczyng dwoch gtéwnych zjawisk — sg to uwalnianie sub-
stangji zanieczyszczajacych do atmosfery i halas. Najwazniejsze
pochodzace z ruchu pojazdéw substancje zanieczyszczajace, kto-
re majg bezposrednie negatywne skutki dla zdrowia, to: tlenek
i dwutlenek azotu (NO i NO,), tlenek wegla (CO), dwutlenek siar-
ki (SO,), amoniak (NH;), lotne zwigzki organiczne i czastki stale
badzZ tez aerozol. Substancje te uwazane sg za pierwotne, ponie-
waz sg emitowane bezposrednio przez pojazdy, natomiast inne
substancje, zwane wtornymi, powstajg wskutek reakeji zachodzg-
cych w atmosferze, np. ozon, azotan amonu (NH,NO;), siarczan
amonu ([NH,],[SO,]) i wtérne aerozole organiczne.

2.4. W UE-27 transport drogowy jest gtéwnym Zrédlem emisji
NO, (39,4 %), CO (36,4 %) i NMVOC (17,9 %) (niemetanowe lot-
ne zwigzki organiczne), a takze drugim co do wielkosci Zrédlem
emisji PM10 (17,8 %) i PM2.5 (15,9 %) (Europejska Agencja Sro-
dowiska — EEA, sprawozdanie techniczne 2008/7 z 28 lipca
2008 r.).

2.5. Zrédlem naturalnych czastek pierwotnych s3 wybuchy
wulkaniczne, pozary laséw, erozja i wietrzenie skal, rosliny (pyl-
ki i resztki roélin), zarodniki, rozpylona woda morska i pozosta-
osci owadéw. Naturalne czastki wtérne to czasteczki, ktdre
powstaja w wyniku utleniania réznych substancji; sa to: dwutle-
nek siarki i siarkowodér emitowane do atmosfery przez pozary
i wulkany, tlenki azotu uwalniane przez grunt oraz terpeny
(weglowodory) emitowane przez ro$linno$¢.

2.6. Czastki pierwotne pochodzace z dziatalnosci ludzkiej po-
wstaja w wyniku uzycia paliw kopalnych (ogrzewanie doméw,
elektrocieptownie itp.), emisji z pojazdéw samochodowych, zu-
zycia opon, hamulcéw i nawierzchni drdg, a takze réznych pro-
ceséw przemystowych (odlewnie, kopalnie, cementownie itp.).
Nalezy réwniez wspomnie o duzej ilosci pylu, ktory moze po-
wsta¢ w wyniku roznego rodzaju dzialalnosci rolnej. Natomiast
zrédtem antropogenicznych czastek wtérnych jest przede wszyst-
kim utlenianie weglowodoréw oraz tlenkéw siarki i azotu po-
wstajacych w wyniku réznego rodzaju dzialalnosci ludzkiej.

2.7. Klasyfikacja czastek stalych opiera si¢ na ich rozmiarach:
obejmuje ona spektrum od nanoczastek poprzez pyl zawieszony
az do widocznego pytu. Czastki o $rednicy mniejszej niz 10 pm
okreslane sg jako PM10, czastki o Srednicy nieprzekraczajacej
1 pm — jako PM1; najmniejsze czastki s3 najbardziej niebezpiecz-
ne, gdyz najglebiej przenikaja do pluc.

2.8. Inne substancje emitowane przez pojazdy nie s3 bezpo-
Srednio szkodliwe dla zdrowia, jednak zdaniem EEA powaznie
szkodza Srodowisku naturalnemu — chodzi tu np. o gazy cieplar-
niane, dwutlenek wegla (CO,), metan (CH,) i tlenek azotu (N,0).
Réwniez one sa zrodlem powaznego zaniepokojenia w spole-
czenstwie, a poziom ich stezenia ograniczajg przepisy dotyczace
emisji pochodzacych z pojazdow.

2.9. Stezenie substancji zanieczyszczajacych na niskiej wyso-
kosci zalezy w réwnym stopniu od pozioméw emisji z transpor-
tu i od warunkéw meteorologicznych. Wystepowanie niskiej
temperatury przy gruncie, szczeg6lnie jesli towarzyszy jej zjawi-
sko inwersji termicznej, utrudnia ruchy konwekcyjne, powoduja-
ce mieszanie powietrza w atmosferze, przez co sprzyja
gromadzeniu si¢ substancji zanieczyszczajacych w najnizszych
warstwach atmosfery. Fenomen ten wystepuje w szczeg6lnosci
w dolinach na obszarach gérskich, ktére w szczegélnie niepoko-
jacy sposéb odczuwaja skutki zanieczyszczenia powietrza
atmosferycznego.

2.10. Wplyw substancji zanieczyszczajacych na zdrowie zostat
potwierdzony w badaniach epidemiologicznych: chroniczny
bronchit i rozedma ptuc to skutki w kréotkim okresie, zwigzane
z wystegpowaniem wysokiego stezenia czastek, z kolei stabe do-
wody przemawiajg za tym, ze istnieje wspolzaleznos¢ z objawa-
mi alergicznymi, takimi jak astma, katar czy zapalenie skory.

2.11. Skutki hatasu dla zdrowia dotycza zaréwno stuchu, jak
i innych narzadéw; fakt ten sklonit Wspélnote Europejska do
wprowadzenia limitéw dotyczacych narazenia pracownikéw
i mieszkancow na halas. Przepisy odnoszace si¢ do oceny stopnia
narazenia na halas sg zawarte w normach ISO 1996-1:2003, ISO
1996-2:2006, ISO 9613-1:1993, ISO 9613-2:1996 i w dyrekty-
wie europejskiej 2002/49/WE.

2.12. W celu uwzglednienia réznej wrazliwosci systemu stu-
chowego na poszczegélne czgstotliwosci widma akustycznego
(od 20 do 20 000 Hz), do oceny narazenia na halas stosuje si¢
krzywe korekcyjne, aby okresli¢ gestos¢ widmowa mierzong
w funkcji wrazliwosci narzadu stuchu. Najczgsciej uzywana jest
krzywa korekcyjna A, ktéra pozwala na skorygowany pomiar
stopnia narazenia, wyrazony w dB(A).

3. Prawodawstwo europejskie

3.1. Jakos¢ powietrza

3.1.1. Jako$¢ powietrza to jedna z dziedzin, w ktérej Europa
szczegOlnie si¢ uaktywnila w ostatnich latach i rozwingta ogélng
strategie, opracowujac dlugoterminowe cele w tym zakresie.
Wprowadzono dyrektywy majace na celu kontrole pozioméw
niektorych substancji zanieczyszczajacych oraz monitorowanie
ich stezenia w atmosferze.

3.1.2. W roku 1996 Rada Ministréw ds. Srodowiska przyjeta
dyrektywe ramowa 96/62/WE dotyczaca oceny jakosci otaczajg-
cego powietrza oraz zarzadzania tg jakoScig. W dokumencie tym
dokonano przegladu istniejacego prawodawstwa i wprowadzono
nowe standardy jakosci powietrza w odniesieniu do zanieczysz-
czef powietrza nieobjetych wezesniejszymi regulacjami; zarazem
okre$lono harmonogram dotyczacy opracowania dyrektyw po-
chodnych w sprawie szeregu substancji zanieczyszczajacych.
W wykazie substancji zanieczyszczajacych powietrze zawartym
w tej dyrektywie ujeto dwutlenek siarki (SO,), dwutlenek azotu
(NO,), czastki state (PM), oléw (Pb) i ozon (substancje zanieczysz-
czajace objete istniejacymi wezesniej celami w zakresie jakosci
otaczajacego powietrza), benzen, tlenek wegla, weglowodory aro-
matyczne, kadm, arsen, nikiel i rteé.
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3.2. Dyrektywy pochodne

3.2.1. W lad za dyrektywa ramowa opracowane zostaly dyrek-
tywy pochodne, w ktérych ustalono limity liczbowe lub — w wy-
padku ozonu — wartosci referencyjne dla kazdej okreslonej
substancji zanieczyszczajgcej. Poza ustanowieniem limitéw doty-
czacych jakosci powietrza i progdw alarmowych dyrektywy te
maja nastepujace cele: harmonizacja strategii monitorowania, me-
tod pomiaru oraz metod kalibracji i oceny jakosci powietrza, tak
aby uzyska¢ poréwnywalne pomiary w calej UE i zapewni¢ opi-
nii publicznej uzyteczne informacje.

3.2.2. Pierwsza dyrektywa pochodna (1999/30/WE), dotyczaca
dopuszczalnych wartosci stezenia NO,, SO,, Pb i PM w otaczajg-
cym powietrzu, weszta w zycie w lipcu 1999 r. W trosce o utwo-
rzenie harmonijnego i uporzadkowanego systemu sprawozdan,
Komisja okreslita szczegbtowe Srodki, by umozliwi¢ kazdemu
panstwu czlonkowskiemu przedstawienie informacji na temat
whasnych planéw i programéw. Srodki te zostaly wyszczegdlnio-
ne w decyzji 2004/224/WE.

3.2.3. Druga dyrektywa pochodna (2000/69/WE), dotyczaca
dopuszczalnych wartosci benzenu i tlenku wegla w otaczajacym
powietrzu, weszta w zycie w 13 grudnia 2000 r. Roczne spra-
wozdania przewidziane tg dyrektywa powinny by¢ przedktadane
zgodnie z decyzjg Komisji 2004/461/WE.

3.2.4. Trzecia dyrektywa pochodna 2002/3/WE, dotyczaca
ozonu, zostala przyjeta 12 lutego 2002 r. i ustanawia dtugookre-
sowe cele zgodne z nowymi wytycznymi i warto$ciami referen-
cyjnymi okreslonymi przez Swiatowa Organizacje Zdrowia
(WHO) w odniesieniu do ste¢zenia ozonu w otaczajgcym powie-
trzu, ktdre to cele powinny zosta¢ osiggnigte do roku 2010.
Odpowiadajg one postanowieniom dyrektywy 2001/81/WE
w sprawie krajowych progéw emisji.

3.2.5. Czwarta dyrektywa pochodna 2004/107/WE Parlamen-
tu Europejskiego i Rady z 15 grudnia 2004 r. ma na celu zmniej-
szenie steZenia arsenu, kadmu, rteci, niklu i wielopierscieniowych
weglowodoréw aromatycznych w otaczajgcym powietrzu.

3.2.6. Niedawno przyjeto dyrektywe 2008/50/WE w sprawie
jakosci powietrza i czystszego powietrza dla Europy; dokument
taczy w jeden tekst dyrektywe ramowa i trzy pierwsze dyrektywy
pochodne, jesli za$ chodzi o wlaczenie przepiséw czwartej dyrek-
tywy pochodnej, przewiduje, Ze nastapi to, kiedy zgromadzone
zostanie wystarczajace doswiadczenie zwigzane z jej wdrazaniem.
Nowa dyrektywa okresla techniki pomiaru drobnego pylu zawie-
szonego PM2,5 i ustanawia krajowe cele w zakresie redukgji na-
razenia, wskaznik S$redniego narazenia oraz  warto§¢
dopuszczalng, ustalona na 25 pg/m?®, a od roku 2020 - na
20 pg/m’. Dyrektywa ta zostata przyjeta w wyniku uwzglednie-
nia sprawozdania Swiatowej Organizacji Zdrowia (WHO): ,Air
Quality Guidelines Global Update 2005”, ktére ukazalo zagroze-
nia wynikajace z PM2,5, a takze wskazalo progi szkodliwosci dla
NO,, SO, i O,.

3.2.7. Najistotniejszym argumentem przemawiajgcym za stoso-
waniem wskaznika PM2,5 jest fakt, ze sg one najlepszym instru-
mentem pomiaru dzialalno$ci ludzkiej, zwlaszcza zrodel spalania
(sprawozdanie Komitetu Naukowego ds. Zagrozen dla Zdrowia
i Srodowiska (SCHER), 2005 r.).

3.3. Zanieczyszczenie hatasem

3.3.1. Dyrektywa 70/157/EWG, ktora zblizala krajowe przepi-
sy w zakresie dopuszczalnego hatasu powodowanego przez trans-
port, siega roku 1970.

3.3.2. Na kolejny dokument trzeba bylo czeka¢ do roku 1986,
kiedy to przyjeto dyrektywe 46/188 EWG w sprawie ochrony
pracownikéw przed ryzykiem zwigzanym z narazeniem na dzia-
fanie hatasu w miejscu pracy.

3.3.3. Dyrektywa 2002/49/WE Parlamentu Europejskiego i Ra-
dy z 25 czerwca 2002 r. odnosi si¢ do oceny poziomu halasu
w Srodowisku i zarzadzania nim; hatas w Srodowisku jest w niej
zdefiniowany jako niepozadane lub szkodliwe dzwigki powodo-
wane przez dzialalno$¢ cztowieka na wolnym powietrzu, w tym
hatas emitowany przez $rodki transportu.

3.3.4. Nastepnie przyjete zostaly dyrektywa 2007/34/WE Ko-
misji z 14 czerwca 2007 r., zmieniajgca dyrektywe Rady
70/157/[EWG odnoszacg si¢ do dopuszczalnego poziomu halasu
i ukladu wydechowego pojazdéw silnikowych w celu jej dosto-
sowania do postepu technicznego, oraz regulamin nr 117 Euro-
pejskiej  Komisji ~ Gospodarczej — Organizacji ~ Narodéw
Zjednoczonych (EKG ONZ) ,Jednolite przepisy dotyczace homo-
logacji opon w odniesieniu do emisji halasu toczenia i przyczep-
nosci na mokrych nawierzchniach” (Dz.U. WE L 231
z 29.8.2008). Powinno si¢ do tego doda¢ niedawne przyjecie roz-
porzadzenia w sprawie bezpieczenistwa ogdlnego pojazddw silni-
kowych, ktére przewiduje znaczne ograniczenie hatasu
powodowanego przez toczace si¢ opony (COM (2008) 316).

4. Obecna sytuacja

4.1. Wedlug badania EEA (Exceedence of air quality limit values in
urban areas, Core set indicators assesment, grudzien 2008 r.) doty-
czgcego dekady 1997-2006 odsetek ludnosci miejskiej, ktéra byta
potencjalnie narazona na st¢zenie w powietrzu wyzsze od do-
puszczalnych warto$ci przewidzianych przez UE w celu ochrony
zdrowia ludzkiego, przedstawial si¢ nastepujgco:

— w przypadku czgstek statych (PM10) 18-50 % (dopuszczalna
warto$¢ dobowa 50pg/m’, nie moze zostaé przekroczona
czesciej niz przez 35 dni w roku kalendarzowym);

— w przypadku dwutlenku azotu (NO,) 18-42 % (dopuszczal-
na warto$¢ 40pg/m’ na rok kalendarzowy), przy czym odno-
towano nieznaczny spadek;

— w przypadku ozonu (O;) 14-61 % (120pg/m’ — dopuszczal-
na warto$§¢ dobowa okreslana jako maksymalna $rednia
8-godzinna, nie moze zosta¢ przekroczona czesciej niz 25
razy w roku kalendarzowym); warto$¢ szczytowa 61 % zo-
stala osiggnieta w roku 2003, nie mozna jednak ustali¢ wia-
rygodnej tendencji;

— w przypadku dwutlenku siarki (SO,) odsetek ludnosci nara-
zonej na przewidziane limity byl nizszy niz 1 % (warto$¢ do-
puszczalna 125pg/m’, nie moze zostaé przekroczona
czgsciej niz przez 3 dni w roku kalendarzowym).


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2008:231:0001:0001:PL:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2008:231:0001:0001:PL:PDF

C317)26

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

23.12.2009

5. Szkody powodowane przez zanieczyszczenie halasem
i przez zanieczyszczenia atmosfery

5.1. Halas stanowi dzi§ jedng z gtéwnych przyczyn pogarsza-
nia si¢ jakoSci zycia w miastach. Chociaz bowiem tendencja
obserwowana we Wspdlnocie w ostatnich 15 latach pokazuje, ze
zmniejszeniu ulegly najwyzsze poziomy halasu na obszarach
szczegolnie zagrozonych, to jednak zarazem doszlto do powigk-
szenia si¢ obszaréw wymagajacych szczegdlnej uwagi, co pocig-
gnefo za soba wzrost liczby os6b narazonych na halas
i zniwelowalo pozytywne skutki pierwszego zjawiska.

5.2. Halas okreslany jest powszechnie jako ,dZwick niepozada-
ny” lub ,nieprzyjemne i dokuczliwe wrazenie stuchowe”.

5.3. Halas mozna eliminowa¢ na trzy sposoby:

— wplywajac na zrédla halasu (poprzez ograniczenie emisji
u zrédha lub poprawe warunkéw mobilnosci na okreslonym
terenie);

— wplywajac na rozchodzenie si¢ halasu (poprzez zachowanie
maksymalnej odleglosci miedzy obszarami mieszkalnymi
a terenami o najwigkszym poziomie emisji dZwigku);

— stosujgc systemy biernej ochrony (bariery dZwigkochtonne)
w budynkach najbardziej narazonych na emisj¢ hatasu.

5.4. Najczestsze choroby powodowane przez halas moga doty-
czy¢ zaréwno stuchu, jak i innych narzadéw. Niedostuch, szumy
uszne (dzwonienie, ktdre styszy si¢ czasem wewnatrz ucha i kt6-
re moze si¢ bra¢ z trwalego uszkodzenia komérek wlosowatych
Slimaka), problemy zwiazane zaréwno z zespolem S§limak-
stuchowe drogi nerwowe, jak i z trabkg Eustachiusza. Ekspozycja
na hatas powoduje ostre i chroniczne uszkodzenia systemu stu-
chowego. Halas pochodzacy z ruchu pojazdéw nie osiaga pozio-
méw, ktére moglyby powodowal powazne nastgpstwa dla
zdrowia. System stuchowy moze si¢ w pelni zregenerowa¢ po ne-
gatywnych skutkach dtugotrwatego narazenia na halas, jesli za-
pewni mu si¢ wystarczajaco dlugi czas odpoczynku. Z tego
wzgledu limity dotyczace dlugoterminowego narazenia odnosza
si¢ do ogélnego narazenia pracownikow wazonego krzywa A,
mierzonego dla 8-godzinnego dnia pracy. Ustalony w UE limit in-
dywidualnego narazenia dobowego jest nastepujacy: Lex, 8h =
87 dB(A).

5.5.  Jesli chodzi o choroby inne niz te dotykajace bezposrednio
narzad stuchu, moga to by¢ choroby ukladu sercowo-
naczyniowego, ukladu trawiennego (w zwiazku ze stresem), silne
béle gtowy i problemy endokrynologiczne (z uwagi na to, ze
zmianie ulegajg zasadnicze parametry). Dobrze znane skutki ha-
fasu niezwigzane ze stuchem obejmuja rozdraznienie, zaburzenia
snu, komplikacje istniejacych uprzednio chordéb psychiatrycz-
nych. Liczne badania dowiodly istnienia wspétzaleznosci migdzy
deklarowanym wysokim poziomem rozdraznienia (subiektywny
wskaznik dokuczliwosci) a poziomem halasu pochodzacego z ru-
chu pojazdéw, w tym takze z ruchu kolejowego, przede wszyst-
kim w odniesieniu do halasu nocnego. Zaburzenia snu,
bezposrednio powodowane przez halas ruchu pojazdéw w go-
dzinach nocnych, prowadzg czesto do wystgpienia choréb ukla-
du sercowo-naczyniowego i hormonalnego, ktére na ogét nie
ustepuja w miar¢ przedluzania si¢ okresu narazenia, jak to ma
miejsce w wypadku trudnosci z zasypianiem.

5.6. Inaczej rzecz si¢ ma z zanieczyszczeniem atmosfery. Co
roku 500 000 os6b na $wiecie umiera z powodu zanieczyszcze-
nia powietrza atmosferycznego, ponadto skraca si¢ $rednie trwa-
nie Zycia (prawie 3 mln os6b umieraja z powodu zanieczyszczenia
powietrza wewnatrz budynkéw). Departament Epidemiologii
Srodowiskowej i Rejestru Nowotworéw Krajowego Instytutu
Analizy i Leczenia Nowotwordw w Mediolanie (Istituto Naziona-
le per lo Studio e la Cura dei Tumori) przeprowadzil badanie,
z ktorego wynika, Ze gdyby zmniejszono stezenie czastek stalych
PM10 w powietrzu z 60 do 30 pg/m3, liczba zgonéw spadlaby
0 1575 z obecnych 13 122. Mieszkancy tego miasta powinni
by¢ tym szczegdlnie zainteresowani!

5.7.  Ta dlugookresowa ekstrapolacja pochodzi z badania prze-
prowadzonego przez C. Ardena Pope’a III (opublikowanego w pe-
riodyku ,JAMA”, 2002, t. 287, nr 9) na probie 1,2 mln oséb
nalezacych do Cancer Society w okresie obserwacji trwajacym od
1982 do 1998 r. Praca nosi tytul Lung Cancer, Cardiopulmonary
Mortality and Long-term Exposure to fine Particulate Air Pollution (,R-
ak ptuc, umieralno$¢ na choroby serca i ptuc a dlugotrwale nara-
zenie na zanieczyszczenie powietrza pylem zawieszonym”).
WHO przyjeta parametry wynikajace z tego badania, w ktérym
stwierdza si¢ 6-procentowy wzrost zagrozenia $miercig dla 0osb
w wieku powyzej 30 lat.

5.8. Zanieczyszczenie powietrza powoduje wiele choréb, takich
jak ostry i chroniczny bronchit, choroby pluc, serca i uktadu kra-
zenia, trudnosci z oddychaniem, jak np. dusznosci, rozwé6j nowo-
twordw, czestsze pojawianie si¢ atakdw astmy, ostre zapalenia
oczu.

6. Pracownicy narazeni na zanieczyszczenie halasem i za-
nieczyszczenia atmosfery

6.1. Nadmierne narazenie na dzialanie zanieczyszczonego $ro-
dowiska miejskiego dotyczy wielu kategorii pracownikéw. Odno-
si si¢ ono do wszystkich oséb pracujacych na drogach, takich jak:
robotnicy zajmujgcy si¢ utrzymaniem drdg, straznicy miejscy
i policja drogowa, pracownicy stacji benzynowych, kierowcy au-
tobuséw i pojazdéw transportujacych towary. Prawodawstwo eu-
ropejskie i krajowe szczeg6towo analizuje potencjalne zagrozenia
dotyczace poszczeg6lnych profesji i przewiduje stosowne Srodki
bezpieczenstwa.

6.2. Przepisy w zakresie zanieczyszczenia powietrza w miejscu
pracy sa szczeg6lnie surowe dla przedsigbiorstw przemystowych
stosujgcych materialy niebezpieczne, jesli za$ chodzi o halas, kaz-
de emitujgce go urzadzenie lub maszyna musza spetni¢ stosowne
warunki w momencie homologacji; wyjatkami s3 szczegdlne
urzadzenia (mloty pneumatyczne czy frezarki drogowe), ktérych
poziom halasu przekracza dopuszczalne limity — w ich przypad-
ku obowigzkowe jest uzywanie ochraniaczy stuchu.

6.3. Nie istniejg zadne konkretne postanowienia dotyczace
0sob, ktore pracujg na drogach i wdychaja zanieczyszczone po-
wietrze lub znoszg ciagly hatas. Co si¢ tyczy kierowcoéw autobu-
sow, konieczne jest ograniczenie Zrédel halasu i wibragji
w pojazdach oraz poprawa izolacji akustycznej w kabinie kierow-
cy. Nadmierny poziom halasu ujemnie wptywa na wydajno$¢ pra-
cy kierowcy, powoduje bowiem stres, co z kolei zwigksza napigcie
mig$niowe i uposledza precyzje ruchéw. Halas oddziatuje na
autonomiczny uklad nerwowy i ostabia niektére funkcje szcze-
g6lnie wazne w przypadku prowadzenia pojazdow, takie jak np.
ocena predkosci i odleglosci.
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6.4. Zapoprawe warunkéw higieny i bezpieczenstwa pracy po-
winny by¢ odpowiedzialne wszystkie szczeble polityczne i admi-
nistracyjne; nalezy nasili¢ kontrole i surowo kara¢ kazdego, kto
narusza przepisy w zakresie bezpieczefistwa. Pracownicy stajg sie
czesto ofiarami wypadkéw, ktorych mozna by uniknaé, gdyby
odpowiednio dostosowywano przepisy w zakresie bezpieczen-
stwa, opierajgc si¢ na wynikach najnowszych badan i postepie
technologicznym. Chodzi m.in. o najnowsze badania epidemio-
logiczne dotyczace czynnikéw zanieczyszczajacych, ktore jako
efekt uboczny moga powodowa¢ obnizenie uwagi i nieodwracal-
ne konsekwencje.

7. Jakie inicjatywy nalezy podjaé w celu przezwyciezenia
zastoju?

7.1.  Raporty agencji europejskich pokazuja, ze walke z czynni-
kami zanieczyszczajacymi tak naprawde dopiero nalezy zaczad.
Nalezy wzmocni¢ srodki ochrony prawnej obywateli za pomoca
odpowiedniego systemu kontroli, ktére powinny by¢ niezalezne
od administracji i wladz lokalnych.

7.2.  Zgodnie z ostatnimi badaniami EEA gléwnym powodem
wzrostu szkodliwych emisji jest wzrost popytu na transport, po-
mimo oszczednosci zwigzanych z efektywnoscia energetyczng
i paliwem, gdyz popyt powstaje czgsto w wyniku czynnikéw ze-
wnetrznych wobec sektora transportu (przemieszczanie si¢ zwig-
zane z zakupami, pracg i turystyka wakacyjng). Decyzje
podejmowane poza sektorem transportu wplywaja na jego Slad
weglowy (emisje gazu cieplarnianego), a ich konsekwencje nie sg
brane pod uwage. Konieczne jest przeprowadzenie szczegdlowej
analizy dzialalno$ci gospodarczej zewngtrznej wobec sektora
transportu (Beyond transport policy — exploring and managing the ex-
ternal drivers of transport demand, EEA Technical report No
12/2008).

7.3.  Aby ograniczeniami w ruchu pojazdéw nie utrudnia¢ dzia-
falnosci handlowej, w niektérych miastach doszlo do tego, ze
przeniesiono centra dystrybucji z terenéw bardziej zanieczysz-
czonych do spokojnych przedmies¢ lub tez po prostu przestano
gromadzi¢ dane dotyczace takich obszaréw.

7.4.  System certyfikacji wlasnej producenta w przemysle produ-
kujgcym opony, wraz z kontrolami opartymi na stanie nawierzch-
ni drég (chropowato§é, naturalna dZwigkochtonnosé), jest
w duzym stopniu ukierunkowany na hatas wewnetrzny odczu-
walny w pojazdach samochodowych (,in-vehicle noise”), a nie na
halas zewnetrzny (,pass-by”), czyli odczuwany przez obywateli.

7.5. Zanieczyszczenie halasem oznacza wprowadzenie hatasu
do $rodowiska mieszkalnego lub zewngtrznego w taki sposdb, ze
staje si¢ on dokuczliwy badz zakloca odpoczynek lub dziatalnosé
ludzi, stanowi niebezpieczenistwo dla zdrowia, pogarsza stan eko-
systeméw, dobr materialnych, Srodowiska mieszkalnego lub ze-
wnetrznego badz tez utrudnia zgodne z prawem korzystanie
z tych Srodowisk. Takiemu zanieczyszczeniu nalezy zapobiegaé
poprzez umiejetne angazowanie calego spoleczenistwa, zacheca-
jac je do przyjecia przykladnych zachowan, ktére zapewnia dob-
re samopoczucie wszystkich.

7.6. Poza propagowaniem odpowiednich wzorcéw zachowan,
szczeg6lnie wirdd miodych pokolen — poprzez wspéldziatanie
z placowkami o§wiatowymi poczawszy od szkét podstawowych,
konieczne jest podjecie dziatan ukierunkowanych na osiggniecie
celu, jakim jest stworzenie spofeczenistwa o niskim poziomie emi-
sji CO, i substancji zanieczyszczajacych.

7.7.  Zréwnowazony, zbiorowy transport miejski nalezy wspie-
ra¢ za pomocg zachet. Ciekawg inicjatywe przedsiewzigto miasto
Bazylea, ktére w porozumieniu z wiascicielami hoteli dystrybuuje
bezplatng (tzn. wliczong w cen¢ zakwaterowania) karte mobilnos-
ci, uprawniajacg do darmowego korzystania z publicznych §rod-
kéw komunikacji miejskiej przez tyle dni, ile trwa pobyt w hotelu.
Inaczej méwiac, zacheca si¢ do zostawienia samochodu w domu.

7.8. Warto wprowadza¢ ograniczenia w ruchu miejskim, pro-
pagujac pasazerski transport publiczny (2), zréZnicowane opodat-
kowanie pojazdow i paliw w zaleznosci od wywolywanych przez
nie emisji (3), internalizujgc w ten sposob koszty zewnetrzne (4),
platne przepustki umozliwiajace wjazd do centrum miasta, acz-
kolwiek te ostatnie — jak w wypadku Londynu, Sztokholmu czy
Mediolanu - z czasem przestaja by¢ skuteczne, mimo ze poczat-
kowo wywieraja pozytywny wplyw dzieki redukcji ruchu miej-
skiego. Samochody sportowo-uzytkowe (SUV) powinny by¢
uzytkowane na otwartej przestrzeni, a nie w malych europejskich
miasteczkach zaprojektowanych z mysla o powozach konnych
(chociaz réwniez one powodowaly emisj¢ CH,!).

7.8.1. Produkcja i uzycie pojazdéw w wigkszym stopniu prze-
strzegajacych ograniczen zanieczyszczenia powietrza maja zasad-
nicze znaczenie dla osiggniecia celéw  wyznaczonych
w prawodawstwie europejskim na ten temat.

7.9. Rozwdj Inteligentnych Systeméw Transportowych (ITS) (3).
Systemy ITS r6znia si¢ w zaleznosci od stosowanych technologii,
poczawszy od podstawowych systeméw zarzadzania, takich jak
systemy nawigacji satelitarnej, systemy sygnalizacji ruchu drogo-
wego lub urzadzenia do pomiaru predkosci w ramach systemow
monitorowania przez telewizj¢ przemystowa, po zaawansowane
urzadzenia dostarczajace w czasie rzeczywistym dane pochodzg-
ce z roznych zrédel zewnetrznych, na przyktad informacje mete-
orologiczne, systemy odladzania mostéw itp.

7.10. Mozna wykorzystaé technologie informatyczne, polaczo-
ne z systemami operacyjnymi w czasie rzeczywistym, stosujac mi-
kroprocesory wykorzystywane juz w nowych samochodach;
system FCD (Floating Car Data lub Floating Cellular Data), ktory wy-
korzystuje sygnaly z telefonéw komérkowych kierowcdw; techno-
logie oparte na czujnikach wewnetrznych lub zewnetrznych;
identyfikacj¢ za pomocg petli indukceyjnych i czujnikéw umiesz-
czonych pod powierzchnig jezdni, a takze za pomoca wideo.

7.11. Technologia elektroniczna umozliwia réwniez rozwiaza-
nie problemu opfat za uzytkowanie drog na obszarach pozamiej-
skich i miejskich. Oprécz $ciagania oplat elektroniczne systemy
pobierania oplat (Electronic Toll Collection — ETC) s3 réwniez wy-
korzystywane do monitorowania zatoréw komunikacyjnych,
mierzac liczbe przejazdéw w okreslonym odcinku czasu.

(3 Dz.U.C168z20.7.2007,s. 77-86.

(}) Dz.U.C 195 z 18.8.2006, s. 26-28.

() Zob. str. 80 niniejszego Dziennika Urzgdowego.

(°) Opinia CESE 872/2009 — TEN/382 w sprawie wdrazania inteligent-
nych systeméw transportowych, sprawozdaweca: Josef ZBORIL (jesz-
cze nieopublikowana w Dz.U.).


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2007:168:0077:0086:PL:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2006:195:0026:0028:PL:PDF
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7.12.  Nalezy rozpocza¢ przemyslenia na temat pojazdéw rekre-
acyjnych (male samochody terenowe typu buggy, czterokolowce
(quady), motocykle terenowe, skutery wodne, skutery $niezne, ul-
tralekkie statki powietrzne). Czgsto cechg charakterystyczng tych
pojazdow jest to, Ze powoduja one hatas i emisje o silnym i nie-
przyjemnym zapachu. Prawie nigdy nie maja one tablicy rejestra-
cyjnej, lecz mozna je transportowaé i parkowad zgodnie
z prawem. Wykorzystywane w nich silniki powinny by¢ zgodne
z og6lnymi przepisami, lecz powstaje pytanie, czy przepisy te
uwzgledniajg w nalezytym stopniu fakt, ze pojazdy te s uzywa-
ne na obszarach o duzych walorach przyrodniczych. Szybkie roz-
powszechnianie si¢ tych pojazdéw stwarza nie tylko problemy
zwiazane z ochrong Srodowiska, lecz jest réwniez wyzwaniem
technologicznym.

7.13. Istotna jest takze internalizacja kosztéw zewnetrznych,
zwlaszcza kosztéw dla zdrowia publicznego i zintegrowanej po-
lityki transportowej, poprzez okreslenie stopnia zréwnowazone-
go charakteru poszczegdlnych projektéw, stosunku kosztéw do
spodziewanych korzysci, pozytywnego oddzialywania na $rodo-
wisko naturalne, aspektu dotyczacego tworzenia miejsc pracy,
wplywu na zatory komunikacyjne.

7.14. Nalezy wspieraé zmiang stylow zycia, zrownowazong
mobilnos¢ pieszg lub rowerowa na krétkich odcinkach, jedno-
cze$nie poprawiajgc jakos¢ istniejacej infrastruktury dla pieszych
i rowerzystow.
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7.15. Nalezaloby dokonaé przegladu zarzadzania logistyka
i produkcjg w systemie ,dokladnie na czas”, zarzadzanie to bo-
wiem pocigga za sobg ogromne marnotrawstwo przewozow to-
warowych. Poza tym potrzebna bylaby standaryzacja wzoréw
uzytkowych, co ograniczytoby liczbe czesci wymiennych.

7.16. Tam, gdzie to mozliwe, nalezy rozwinac teleprace.

7.17. Pozadane jest wspieranie badan naukowych i innowacyj-
nego rozwoju materialéw i rozwiazan technologicznych stuza-
cych redukeji substancji zanieczyszczajacych wytwarzanych
przez ruch pojazdéw i transport drogowy.

7.18. W celu zmniejszenia wplywu zanieczyszczenia hatasem
mozna by zastosowal spowalniacze ruchu na nawierzchniach
ulic, poprawi¢ jako$¢ asfaltu, zamontowac ekrany dzwigkochton-
ne na terenach o najwigkszej gestosci ruchu. Nalezatoby wprowa-
dzi¢  rzeczywiScie odstraszajgce kary dla  pojazdow
przekraczajacych dopuszczalny poziom emisji hatasu, z mozli-
woscig konfiskaty pojazdu wlacznie. Testy poziomu hatasu po-
winny by¢ przeprowadzane w warunkach bardziej zblizonych do
,normalnych” warunkéw uzytkowania pojazdéw.

7.19.  Za dokuczliwy i szkodliwy halas odpowiedzialne sa cze-
sto pojazdy silnikowe dwu- i trzykolowe. Nalezy zaostrzy¢ kon-
trole wywolywanego przez nie halasu, wprowadzajac zakaz ruchu
dopéty, dopdki nie zostanie przedstawiony certyfikat zgodnosci
z obowigzujgcymi przepisami.
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