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WPLYW DOJAZDOW DO MIASTA RDZENIOWEGO
NA EMISJE CO,
W MIEJSKICH OBSZARACH FUNKCJONALNYCH

Abstrat: The Impact of Commuting to the City Core on CO, Emission in Urban Func-
tional Areas. The study assesses CO, emission resulting from the combustion of vehicle fuels
of people commuting to work in Urban Functional Areas in 2016, along with a forecast for
2030. The analysis included households and apartments located in a suburban area often shaped
as aresult of the ongoing process of urban sprawl. The studies concerned passenger of cars upto
2.0 liters of cubic capacity and the suburban mass communication.

Keywords: Carbon footprint, urban functional area, urban sprawl.

Wprowadzenie

Celem Komisji Europejskiej w zakresie transportu drogowego jest zmniejszenie
obecnego $redniego poziomu emisji CO, (130 g/km) o ponad 70% w 2050 r. Zaktada si¢
tym samym zdecydowanie mniejsze zuzycie paliw wraz z nizsza emisjg szkodliwych
zanieczyszczen gazowych i pylowych generowanych przez ruch pojazdow [Kron, de
Wilde 2013, s. 7-9]. Jednoczesnie w zwigzku z dynamika procesu urban sprawl w prze-
strzeni Miejskich Obszaréow Funkcjonych (MOF) w Polsce dostrzega si¢ wyrazne
zjawisko intensywnego zagospodarowywania terenéw wiejskich z jednoczesnym wy-
kluczeniem bezposredniej strefy wzmozonego uzytkowania w obszarze podmiejskim.
Problem potgguje rozproszenie lokalizacji miejsc zamieszkania wraz z mato funkcjo-
nalng, czesto nadmiernie rozbudowang siecig drog lokalnych [Grochowski, Lisowski
2008, s. 229]. Przemieszczanie mieszkancow tych terenow jest istotnie uzaleznione
od posiadanych samochodow oraz dostgpnej komunikacji zbiorowej. Decentralizacja
przestrzenna moze generowac roéznorodne problemy, w tym najczgsciej wskazywane
sa finansowe. Zasadniczymi kosztami ekonomicznymi sa przede wszystkim wydatki
ponoszone przez podmioty sektora publicznego na obstuge oraz tworzenie infrastruk-
tury (gtéwnie drogowej), nastepnie za§ wydatki na niezbedne podroze mieszkancow
z obszaréw podmiejskich do miasta rdzeniowego [ Wassmer 2002, s. 4].
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Przemieszczanie si¢, wymagajace spalania paliw wywoluje presje na srodowi-
sko m.in. przez degradacje podstawowych dobr, jak czyste powietrze, gleby i wody
[Folmer et al. 1996]. Mozliwosci asymilacyjne srodowiska sa ograniczone, w efekcie
czego emisja gazow cieplarnianych wywotuje nieodwracalne zmiany w jego kompo-
nentach oraz negatywnie oddziatuje na jakos¢ zycia oraz zdrowie cztowieka.

Powietrze atmosferyczne odgrywa szczegdlnie istotng rolg w zyciu ludzi, dlate-
go wykorzystanie przestrzeni (zagospodarowanie, jak i emisja) powinny uwzgled-
nia¢ potrzeby obecnych i przysztych pokolen. Biorgc pod uwage m.in. teoremat
Coase’a [1960] nalezy sie zastanowi¢, w jakim stopniu mieszkancy beda partycy-
powa¢ w przysztych kosztach generowanych przez obecnie przemieszczajacych si¢
pojazdami spalinowymi (nalezy uwzgledni¢ problem zanieczyszczenia §rodowiska
przyrodniczego). Ponadto powstaje pytanie, czy srodowisko przyrodnicze ma wobec
wystepujacych negatywnych oddzialywan wystarczajace (krancowe) mozliwo$ci
samonaprawcze.

Zanieczyszczenie srodowiska powszechnie jest definiowane jako jego stan, w kto-
rym stezenie substancji niepozadanych lub zbednych i obcych przekracza dopusz-
czalne normy lub ich naturalny poziom. Uwzgle¢dniajac powyzsze, mozna przyjac, ze
odpowiednim wskaznikiem presji jest slad ekologiczny pozostawiany przez cztowieka
w Srodowisku (ecological footprint). W przypadku analiz emisji pojazdow obliczanym
i analizowanym miernikiem jest slad weglowy (carbon footprint) [Sleszynski 2016,
s. 57-58]. W literaturze slad weglowy definiowany jest jako catkowita ilo$¢ gazow
cieplarnianych wyemitowanych (oraz wywotanych) w cyklu zycia produktu [Kulczy-
cka, Wernicka 2016, s. 63]. Ze wzgledu na koncepcj¢ 1 zakres badan w opracowaniu
wykorzystano do bezposrednich obliczen wylacznie dane o emisji CO,/km!.

Celem pracy jest ocena wielkosci emisji dwutlenku wegla (CO,) emitowanego
w szczegolnosci przez pojazdy osobowe, jak i komunikacj¢ zbiorowa wynikajace
z konieczno$ci przemieszczania si¢ miedzy strefa podmiejska a miastem rdzeniowym.
Powodem generowanego ruchu sa przede wszystkim wykonywane czynno$ci zawo-
dowe oraz edukacyjne (szkolne). Ponadto zwrdcona zostanie uwaga na generowanie
wydatkéw w budzetach domowych i jednostek samorzadu terytorialnego oraz nie-
umyslnej deprecjacji srodowiska przyrodniczego.

1. Metodologia badan

W analizie wykorzystano informacje pochodzace z badan wilasnych dojazdow
samochodem oraz komunikacjg zbiorowg we wszystkich MOF w Polsce?. Badania

I Ponadto emisja zanieczyszczen obejmuje takze: CH,, N,O, CO, NMLZO, NO,, PM, SO2, Pb.

2 Autorskie badania [P. Litynski, A. Hotuj] wykonane w okresie czerwiec-styczen 2017 r. na potrzebg
subraportu pt. Szacunek strat gospodarstw domowych z tytutu chaotycznej suburbanizacji w Miejskich
Obszarach Funkcjonalnych bedacego sktadowa Raportu w sprawie spolecznych i ekonomicznych kosztow
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przedstawiaja rzeczywisty ruch pojazdow ze strefy podmiejskiej do granicy z miastem
rdzeniowym MOF-u. Realizowane byly one w okresie szczytu porannego i popotu-
dniowego w dni powszednie. Przyjeto nastgpujace czasookresy szczytow: poranny
w godz. 6:30-9:00 oraz popotudniowy w godz. 15:00-17:30.W wyznaczaniu czaso-
okresow uwzgledniono wyniki dostgpnych badan oraz doswiadczen wihasnych [por.:
Sleszynski 2014; Fraczek, Hotuj 2015]. Pomiary przebytego dystansu przeprowadzano
na drogach gminnych, powiatowych oraz wojewodzkich. W zaleznos$ci od struktury
infrastruktury drogowej w danej gminie usredniony punkt pomiaru mogt by¢ zloka-
lizowany na kazdej z wymienionych kategorii drog. Punkt pomiaru lokalizowano na
podstawie usrednionego dystansu mi¢dzy gming a miastem rdzeniowym MOF (jego
granicg administracyjng) dla wszystkich mieszkancow gminy. Przebieg linii pomiaru
wyznaczano indywidualnie na dowolnej kategorii drog w zaleznosci od najkrotszego
mozliwego dojazdu z centrum gminy MOF. W tworzeniu wskaznika syntetycznego
emisji CO, uwzgledniono takze wyniki Generalnego Pomiaru Ruchu ($redni dobowy
ruch roczny w punktach pomiarowych na drogach krajowych) w 2015 r. przeprowa-
dzonego przez GDDKIA. Do bezposredniej analizy uwzgledniono przebyte kilometry
w pojazdach (samochody osobowe oraz komunikacja zbiorowa). Zatozono, mimo
wzmozonego ruchu pojazdéw w godzinach pomiaru (szczytu), ze ostateczna warto$¢
emisji CO, nie bedzie korygowana o wydtuzony czas odbytej podrdzy. Na ten stan
maja wpltyw dwie kwestie, po pierwsze w obszarach podmiejskich catkowity para-
liz ruchu (jego zamrozenie) jest jeszcze w Polsce zjawiskiem mato powszechnym
(wystepuje np. pod Warszawa, Krakowem), a po drugie, przemieszczanie si¢ z niska,
stalg predkoscig (do 50 km/h) na dostosowanym do niej biegu nie wptywa wyraznie
na zwiekszenie emisji CO,,

Roczna liczba km na dojazdy i powroty z pracy przypadajaca na jedno gospodar-
stwo domowe (mieszkanie) zostala obliczona na podstawie danych pochodzgcych
z Google Maps oraz oprogramowania urzadzen TomTom Go. Na podstawie dostep-
nych badan (takze obserwacji wlasnych) przyjeto, ze 50% mieszkan zlokalizowanych
w MOF posiada jeden samochod, a 42% — dwa samochody, z czego 70% odbywa
codzienng podréz do pracy (w tym ok. 72% przekracza granice stolicy MOF, a po-
zostata cze$¢ podrozujacych ma zlokalizowane miejsce pracy na przedmie$ciach
w kierunku miasta). W grupie podrézujacych do pracy ok. 8% stanowia osoby, ktore
muszg pokonac relatywnie wickszy dystans (niz pozostali mieszkancy w gminie) ze
wzgledu na lokalizacje miejsca pracy. Czesto wykorzystuje si¢ w tym celu istniejgce
drogi obwodowe [Litynski, Holuj 2015].

Mieszkancy strefy podmiejskiej, przewaznie posiadajacy jeden samochod korzy-
staja codziennie takze z komunikacji publicznej (przede wszystkim na dojazdy dzieci
do szkét lub/i do pracy). Udzial ten szacuje sie na poziomie 40%. Mozna przyjac, ze

bezladu przestrzennego przygotowywanego przez Zespot pod kier. A. Kowalewski, T. Markowski, P.
Sleszyﬁski, KPZK PAN w Warszawie, 2017.
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w ujeciu globalnym komunikacja zbiorowa stanowi ok. 25% wszystkich dojazdéw
do i z pracy w Miejskich Obszarach Funkcjonalnych [Sleszynski 2012; Wisniewski
2013; Olszewski et al. 2013]. Analiza faktycznej mobilno$ci przestrzennej uwzgled-
nia takze wskaznik obcigzenia demograficznego ludnoscia w wieku poprodukcyjnym
wynoszacy w 2013 1. 24,6% [GUS 2014]. W zwiazku z koniecznoscia dzielenia lokalu
mieszkalnego z dorostymi dzie¢mi (w wieku produkcyjnym) i/lub wnukami przyjeto
w opracowaniu, ze tylko 12% gospodarstw domowych (mieszkan) w MOF w ogoble
nie generuje regularnego ruchu pojazdami?.

Kolejnym krokiem w badaniach byto ustalenie poziomu $redniej warto$ci emisji
CO, w g/km samochodow poruszajacych si¢ po drogach miejskich obszarow funk-
cjonalnych. Wykorzystano w tym celu informacje o pojemnos$ci skokowej pojazdow,
gdzie uwzgledniano dominujacg grup¢ pojazdow osobowych, tj.: do 1,4 1 oraz 1,4-2,0
1. Zawarte dane w tab. 1 wykazuja transparentna zalezno$¢ miedzy wiekiem samocho-
du a poziomem jego emisji CO, w g/km.

Tabela 1

Srednie wartosci emisji CO, w g/km (w cyklu mieszanym)
Pojemnos¢ skokowa do 1,4 | | Pojemno$¢ skokowa 1,4 -2,01

Wiek samochodu w latach emisja CO, w g/km (w cyklu mieszanym)*

Pb ON LPG/CNG Pb ON LPG/CNG

1do5 120 110 118 134 130 125
6 do11 141 112 128 163 128 154
12do 20 163 143 160 185 178 182
21do 30 170 165 175 210 205 208
31istarsze 190 210 205 265 270 260

* Nalezy uwzgledni¢ to, ze wszystkie podane przez producentéw wartosci emisji CO, zostaty okre$lone zgodnie
z Rozporzadzeniem (WE) nr 715/2007 i nr 692/2008, a takze w wyniku prowadzenia testéw w warunkach
laboratoryjnych. Warto$ci rzeczywiste moga by¢ wyzsze, uzaleznione od stylu jazdy kierowcy (np. gwattowne
przyspieszanie) oraz innych uwarunkowan technicznych (np. catkowitej masy pojazdu).

Zrédto: Opracowanie wasne na podstawie danych GUS Transport — wyniki z dziafalnosci, Warszawa, 2016 oraz
analizy wtasnej dokumentacji technicznej 9. najpopularniejszych marek samochodéw w Polsce.

Flota samochodow napedzanych silnikiem iskrowym (zasilanych benzyng, LPG
1 CNG) w ujeciu sumarycznym wykazuje przewage nad silnikami wysokopreznymi,
gdzie w pierwszym przypadku udziat ten wynosi ok. 65%. Istotna jest takze struktura

3 Jest to warto$¢ usredniona, oparta na badaniach wtasnych (ankietowych) realizowanych w Krakowskim
Obszarze Metropolitalnym w 2014 r. (gdzie liczba poddanych badaniu gospodarstw domowych wyniosta
n=600). Wykorzystano takze dane GUS w zakresie uwarunkowan demograficznych (Baza Demografia).
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uzytkowanych samochoddw, w jakiej dominujg samochody juz stare, tj. 12 lat i wigcej
(por. z tab. 2). Ich emisja znacznie przekracza wartosci wskazywane przez producen-
tow dla pojazdow wyposazonych w nowoczesne jednostki silnikowe.

Tabela 2
Struktura wiekowa samochodoéw osobowych w Polsce
Pojemno$¢ skokowa do 1,4 | Pojemnos¢ skokowa do 1,4 - 2,01

Wiek samochodu w latach Liczba w min szt. 8,3 10,8
razemw % 100,0 100,0

1do5 8,5 9,3
6 do11 13,5 18,3
12do 20 34,7 39,7
21do 30 219 19,6
31 istarsze 214 13,1

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS Transport — wyniki z dziafalnosci, Warszawa 2016 (liczba
wszystkich samochodéw osobowych to 20,7 min szt., w tym 1,6 min samochodéw o pojemnosci skokowej >2,0 I).
Wedtug danych PZPM jest jeszcze blisko 7,4 min samochodéw ,nieaktualizowanych” (s to np. pojazdy, jakie nie
przeszty corocznych badar technicznych).

Warto$¢ poziomu emisji CO, w g/km obliczono uwzgledniajac nastepujace
kwestie. Po pierwsze, wykorzystano wielko$¢ emisji CO, dla poszczegdlnych typdw
paliwa (Pb, ON, LPG i CNG) usredniajac ja dla danego wieku samochodu. Po drugie,
wskazano istotnos¢ (wage) udzialu we wskazniku pojemnosci skokowej samochodow
osobowych. Po trzecie, wykorzystujac srednig wazong oparta na procentowym udziale
poszczegdlnych rocznikow w catej flocie uzyskano ostateczng warto§¢ emisji CO, w g/
km w cyklu mieszanym. Po czwarte, ekologiczny $lad emisji dwutlenku wegla dla
transportu publicznego (autobus, autokar) oszacowano na poziomie 0,1 t CO,/1000
km*. Przeprowadzone obliczenia pozwolity wskaza¢ dla samochodow osobowych
oraz komunikacji zbiorowej usredniong warto$¢ wskaznika syntetycznego emisji CO,,
jaka w 2016 r. wyniosta: 164,324 g/km. Postuzy ona do dalszych obliczen catkowitej
warto$ci emisji CO, w MOF w Polsce.

Kolejnym etapem badan byta ocena szacunkowa wielko$ci emisji CO, w MOF
w latach 2020 oraz 2030. W obliczeniach zostat uwzglgdniony spodziewany przebieg
procesOw demograficznych w przekroju regionalnym, zwlaszcza przyrosty/ubytki lud-
nos$ci na terenach miejskich i wiejskich w latach 2020 oraz 2030 (podstawa obliczen:
GUS 2014). Przewiduje sig, ze na terenach wiejskich w 2030 r. liczba mieszkancow
wzrosnie do 15,57 mIn. Begdzie to warto$¢ ekstremalna, gdyz po tym czasie na terenach

4 Szacunek na podstawie danych: Carbon FootprintLtd, Church Ln, Basingstoke RG 23 8PX,UK, 2016.
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wiejskich oraz miejskich bedzie miata miejsce nasilajgca si¢ depopulacja. Zaktada sig
takze, ze populacja obszaréw miejskich w 2050 r. bedzie stanowita juz tylko 80% (18,8
mln) populacji z 2013 r. (23,3 mln). Autor przychyla si¢ takze do opinii specjalistow,
ze gtowna fala suburbanizacji w Polsce juz mineta.

Wykorzystano takze informacje o wieku samochodéw, srednich wartosciach emisji
CO, w g/km (w cyklu mieszanym) dla pojazdow z pojemnoscig skokowg o 1,4 1 oraz
do 2,0 1. Zatozono, ze do 2030 r. nie zostang wprowadzone przepisy zachgcajace lub
obligujace do calkowitej rezygnacji z silnikow spalinowych na rzecz silnikow elek-
trycznych. Zreszta analizujac obecny popyt na te ostatnie (ok. 80 sztuk w 2016 r.),
ceng, zasigg oraz mozliwo$¢ szybkiego ich tadowania poza domem mozna przyjac,
ze zaproponowane zatozenia do obliczen beda wzglednie obiektywne. W zwiazku
z powyzszym do wyznaczenia prognozowanej emisji CO, pojazdéw osobowych
1 transportu zbiorowego przyjeto usredniong warto§¢ wskaznika dla 2020 r. — 153,876
g/km oraz 2030 r. — 144,534 g/km.

Wyniki badan

W literaturze, w dostepnych analizach przyjmuje sig, ze istotnym sposobem na
zmniejszenie ilosci CO, w atmosferze jest zwigkszenie powierzchni lesnej. Miedzyna-
rodowa Komisja ds. Zmian Klimatu zaklada, ze 1 hektar mlodego lasu moze asymilo-
wa¢ érednio 1,42 t CO, rocznie [Sleszynski 2016, s. 59]. Niestety zalesianie gruntow
nie nalezy do dziatan tanich. Przygotowanie gruntu o korzystnej konfiguracji, zakup
sadzonek, sadzenie oraz wykonanie poprawek to $redni koszt w przypadku drzew
iglastych cztery tys. zt, a liSciastych pigc tys. zt/ha. (dla terendw o nachyleniu powyzej
12°koszt bedzie wigkszy w obu przypadka $rednio o jeden tys. z1)67

W tab. 3. zaprezentowano wyniki analiz wskazujace wielkosci emisji CO, we
wszystkich MOF. Ponadto dokonano obliczen uwypuklajacych realny koszt zatozenia
lasu charakteryzujacego si¢ wystarczajacymi parametrami asymilacyjnymi dla wska-
zanej emisji CO,.

5 Dyskusja na Posiedzeniu KPZK PAN w Warszawie 20.10.2016 r.

¢ Metodologia kalkulacji ptatnosci dla dziatania ,,Zalesianie gruntéw rolnych i zalesianie gruntow inne
niz rolne”, MRiRR, (dostep: 01.12.2016 1.)

7 W obliczeniach nalezy takze uwzgledni¢ koszt 1 ha gruntu ornego, dla klasy V, VI, bedzie to $rednio
w Polsce 27,4 tys. zt; a w przypadku klasy I1Ib, IV — 40 tys. zt. Dane ARiIMR stan na 09.2016 1.
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Tabela 3
Emisja CO, w MOF powodowana dojazdami do pracy w 2016 .
Mg CO, na dojazdy Mg CO,/na Pow. Iqsu (wha) Koszt zatozenia

Lp. MOF i powroty facznie mieszkanie absorbug:%:j tagzne lasu w min zt
1. | Biatystok 27906,5 1,086 19652 98
2. | Bydgoszcz 90029,1 2,019 63401 317
3. | Gdansk 334983 4 2,808 235904 1180
4. | Gorzow Wielkopolski 15533,8 1,638 10939 55
5. | Katowice 484296,2 2,486 341054 1705
6. | Kielce 32477,0 0,975 22871 114
7. | Krakow 223302,4 1,842 157255 786
8. | Lublin 90291,3 1,400 63585 318
9. | todz 110469,8 0,888 77796 389
10. | Olsztyn 24049,2 1,280 16936 85
11. | Opole 724430 2,054 51016 255
12. | Poznan 194356,8 1,583 136871 684
13. | Rzeszow 57696,4 1,076 40631 203
14. | Szczecin 70674,6 1,347 49771 249
15. | Torun 42975,6 1,603 30264 151
16. | Warszawa 611379,0 1,449 430549 2153
17. | Wroctaw 160373,7 1,733 112939 565
18. | Zielona Gora 31812,2 1,431 22403 112
Razem: 2675 050,0 1,594 1883838 9419

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badar wiasnych oraz Metodologii kalkulacji pfatnosci dla dziatania

,Zalesianie gruntéw rolnych i zalesianie gruntw inne niz rolne”. MRIRW (dostep: 01.12.2016 r.).

Przedstawienie realnej skali problemu bylo mozliwe przez obliczenie prognozy
emisji CO, i zaprezentowania jej odrebnie dla lat 2020 i 2030. Ponadto w tab. 4 wska-
zano catkowitg szacowang wielko$¢ emisji CO, dla lat 2017-2030.
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Tabela 4
Prognoza emisja CO, w MOF powodowana dojazdami i powrotami
do pracy w latach 2020 i 2030
COy/na COy/na
Lp. MOF C0,2020 mieszkanie €0,2030 mieszkanie | CO,2017-2030
(wMg) w2020, (wMg) w2030, (w Mg)
(w Mg) (w Mg)

1. | Biatystok 28802,2 1,019 26315,7 0,957 419600
2. | Bydgoszcz 92918,6 1,8%4 848971 1,779 1353672
3. | Gdansk 361450,0 2,754 315888,1 2,475 5193940
4 \(lgv?élzlggolski 167611 1,606 14648,3 1443 240852
5. | Katowice 499839,7 2,332 456689,5 2,191 7281845
6. | Kielce 33519,3 0,915 30625,7 0,859 488322
7. | Krakéw 240945, 1,807 2105734 1,623 3462319
8. | Lublin 93189,2 1,314 85144,3 1,234 1357614
9. | Lodz 114015,4 0,833 104172,6 0,782 1661017
10. | Olsztyn 248211 1,201 22678,3 1,128 361603
11. | Opole 747681 1,927 68313,5 1,810 1089248
12. | Poznan 200594,7 1,485 183277,7 1,395 2922335
13. | Rzeszow 59548,2 1,010 54407,5 0,948 867519
14. | Szczecin 729429 1,264 66645,9 1,187 1062659
15. | Torun 443549 1,504 40525,8 1,413 646178
16. | Warszawa 659683,2 1,421 576528,1 1,277 9479473
17. | Wroctaw 165520,9 1,626 1512318 1,527 2411368
18. | Zielona Géra 32833,2 1,343 29998,8 1,261 478326
Razem: 2816507,8 1,617 25225621 1,488 40777888

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie badar wiasnych.

jace wnioski.

Whioski

Uwzgledniajac ustanowiony we wstepie cel badawczy, mozna wskazaé nastgpu-

Zaktadany do 2015 r. w UE maksymalny $redni poziom emisji CO, to 130 g/km.

Natomiast dla Polski w 2016 r. obliczona, $rednia warto$¢ to 164,324 g/km (analo-
gicznie prognoza UE dla 2020 r. to 95g/km, a dla Polski 153,876 g/km — obliczenia
wlasne). Zaprezentowane roznice, moga stanowic realne koszty, ponoszone zwtaszcza
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przez wladcicieli wysokoemisyjnych samochodéw. Ograniczeniu emisji gazéw cie-
plarnianych moze stuzy¢ m.in. zmiana sposobu prowadzenia polityki przestrzennej
zwlaszcza na szczeblu lokalnym. Planowanie przestrzenne oparte na merytorycznej
dokumentacji planistycznej, a nie ,,dowolnosci” pozwoli wykorzysta¢ w sposob
rozsadny tereny miejskie wyposazone w infrastrukturg techniczng. Ponadto bedzie
podstawa do zarzadzania obszarami podmiejskimi, w wyniku ktoérego ,,rabunkowa”
polityka budowlana (zagospodarowania) moze nie mie¢ tak powszechnego miejsca.
W tym kontekscie, zaleca si¢ zabudowe zwtaszcza terenow objetych dostepna komu-
nikacja zbiorowa (przede wszystkim szynowa i kotowa).

Funkcjonowanie, a z nim zwigzane przemieszczanie si¢ w rozproszonych ze
wzgledu na urban sprawl uktadach urbanistycznych generuje koszty [por. Branka
2015, s. 54; Litynski 2016, s. 90-93]. Powoduje emisj¢ gazow cieplarnianych oddzia-
lujacych takze na srodowisko zycia czlowieka. Tylko dla 2016 r. nasadzenia drzew
niwelujacych emisj¢ CO, pochodzaca z dojazdow do pracy w MOF pochtonetyby
9,42 mld zt (dodaé nalezy 126,97 mld zt na wykup gruntéw do nasadzen)3. W zwigzku
z tym nalezy si¢ zastanowi¢, czy rezygnacja z samochodu, a nawet zmiana miejsca
zamieszkania umozliwiajacego korzystanie z komunikacji miejskiej nie jest optacalna.

Wiek oraz stan techniczny (oceniony na podstawie wielkosci emisji CO,) wiek-
szos$ci poruszajacych sie po drogach samochodow wskazujg na potrzebe poniesienia
dodatkowego kosztu (emisji CO,/pojazd od kilkunastu do kilkudziesieciu ton) wyni-
kajacego z konieczno$ci demontazu, utylizacji i sktadowania.

Nalezy odnies¢ si¢ takze do kosztow, jakie musi ponies¢ budzet domowy w zwigz-
ku z zamieszkaniem w strefie podmiejskiej. Najczesciej sa to: cena samochodu, koszt
paliwa, ubezpieczenia, serwisu, przegladéw, mycia itp. Innym istotnym kosztem jest
utracony czas przeznaczony na podrozowanie.

Reasumujac, mozna stwierdzié, ze zycie ,,uzaleznione od samochodu” powinno
mie¢ swoje uzasadnienie oparte na faktografii wykraczajacej poza marzenie o biafym
domku za miastem. Zaspokajanie dzisiejszych luksusowych potrzeb, w wyniku efek-
tow mnoznikowych moze w przyszto$ci wywolaé nicodwracalne negatywne zmiany
w §rodowisku zycia czlowieka.
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