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W artykule omowiony zostat problem wplywu predko$ci pojazdéw
na autostradach na degradacje Srodowiska naturalnego. Potrzeba
wdrazania nowych rozwigzan ekologicznych w transporcie jest
wspofczesnie tak oczywista, ze nie wymaga udowadniania. Wszy-
scy sq zgodni co do potrzeby wykorzystania odnawialnych zrédet
energii w transporcie. Przejawia sig to w ciggfym podnoszeniu norm
Euro, ktére sq coraz trudniejsze do spetnienia dla producentéw
pojazdéw. Wszystkie dziatania majg stuzy¢ podnoszeniu efektywno-
Sci transportu przy jednoczesnym ograniczeniu degradacji Srodowi-
ska naturalnego. Dziatania te sq czasochfonne i kosztowne. Tym-
czasem istnieje mozliwo$¢ podniesienia efektywnosci transportu
drogowego natychmiast przy wykorzystaniu juz istniejgcych techno-
logii. Analizowane w artykule rozwigzanie polega na ograniczeniu
dozwolonej predkosci na autostradach, co przetozytoby sie na
nizsze spalanie i ograniczenie emisji szkodliwych substancji do
Srodowiska naturalnego. W artykule przeanalizowano rdéznice w
spalaniu popularnego auta dostawczego przy réznych predkosciach
na autostradzie. Uzyskane wyniki sq podstawg do weryfikacji tytu-
fowego wptywu ograniczenia predko$ci na autostradach na ekolo-

gre.
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Wstep

.rransport jest krwioobiegiem gospodarki® — tak brzmi po-
wszechnie znany i nieco juz wyblakty wstep niezliczonej ilosci prac z
zakresu logistyki. [5, s. 661] Nalezy jednak przyznaé, ze pomimo
uptywu czasu wspomniana teza jest wcigz aktualna. Jak wynika z
raportu European Environment Agency popyt na transport w Euro-
pie wykazuje ciagty wzrost. Dotyczy to zaréwno przewozdw pasa-
zerskich jak i przewozow towarowych. W 2013 r. transport drogowy
odpowiadat za 49% przewozéw towarowych w UE. W przypadku
natomiast przewozéw pasazerskich w UE w latach 2000-2013
zanotowano wzrost 0 8%. [7, s. 7] Powyzsze dane wskazujg, iz
blisko trzy czwarte catej energii zuzywanej przez transport UE po-
chtaniany jest na potrzeby transportu drogowego. Energia ta niemal
w catosci w omawianym przypadku pochodzi ze spalania paliw
kopalnych, co powoduje zanieczyszczanie $rodowiska naturalnego
poprzez emisje gazéw cieplarnianych do atmosfery. W zwigzku z
tym nastepuje staty wzrost zapotrzebowania na olej napedowy,
ktérego udziat w catkowitym zapotrzebowaniu na paliwo w UE
wzrést z 52% w 2000 r. do 70% w 2013 r. [7, s. 14] Konsekwencje
takiego stanu sg daleko idace. Determinujg one konieczno$¢ mo-
dernizacji istniejgcych drog do zwiekszonego natezenia pojazdéw,
importu ropy naftowej spoza UE, a takze reorganizacji systeméw
transportowych w centrach duzych miast. Poza wspomnianymi
przyktadami jednym z najbardziej istotnych zagrozen jakie ze sobg
niosq analizowane zmiany jest zanieczyszczenie $rodowiska natu-
ralnego. [6, s. 273]

1.Zarzadzanie transportem

Zarzadzanie transportem jest wspétczesnie nieodzownym ele-
mentem strategicznego zarzadzania przedsiebiorstwem. W dobie
globalizacji gospodarczej operowanie tylko na rynku lokalnym moze
stanowi¢ bariere w rozwoju przedsiebiorstwa. Dlatego tez oferowa-
nie swoich produktéw i ustug na rynku regionalnym czy rynku glo-
balnym stanowi dzi§ gtéwny strategiczny trend wielu przedsie-
biorstw. Strategia taka jest z kolei nieodzownie powigzana z potrze-
bg efektywnego zarzadzania transportem w wyzej wymienionych
podmiotach. Problematyka efektywnego zarzadzania transportem
obejmuje zaréwno sfere transportu wewnetrznego jak i sfere trans-
portu zewnetrznego. W obu przypadkach jednak chodzi o podnie-
sienie poziomu efektywnosci transportu w zakresie: [8, s. 51]

— ograniczenia kosztow,

— poprawy stanu srodowiska,

— racjonalizacji wykorzystania transportu,
— poprawy warunkéw i jako$ci dostaw,

— podniesienia poziomu obstugi klienta.

Oprocz czysto ekonomicznego podejscia do tematu nalezy
zwrdci¢ uwage na coraz ostrzejsze przepisy dotyczace ochrony
Srodowiska naturalnego. W tym aspekcie efektywne zarzgdzanie
transportem staje sie nie tylko mozliwoscig lecz wrecz konieczno-
§cig. Wséréd wielu mozliwych obszardéw dziatania w tym zakresie
mozna wymieni¢: zmiany w technologii konstrukcji silnikéw, prace
nad nowymi, ulepszonymi rodzajami ogumienia czy wykorzystanie
biopaliw. [ 9, s. 511] Sq to jednak obszary dziatania na ktore poje-
dynczy podmiot nie ma wptywu. Jednostkowe, osobiste dziatania
mozna jednak podejmowaC w zakresie tzw. Eco-drivingu, ktorego
podstawowe zatoZenia zostaty sformutowane w latach 90-tych XX
wieku w Szwaijcarii i Finlandii.[10, s. 21] Eco-driving jest definiowany
jako styl jazdy prowadzacy do ograniczenia spalania paliwa, a tym
samym emisji gazéw cieplarnianych przy jednoczesnym zachowa-
niu bezpieczenstwa jazdy. Ogolne zasady Eco-drivingu nie sq w
petni spdjne, w wiekszosci definicji zakladajg jednak jazde z pred-
koscig ekonomiczng, hamowanie silnikiem oraz utrzymywanie w
miare mozliwosci statej, jednostajnej predkosci. Biorac pod uwage
powyzsze coraz wiecej przedsiebiorstw transportowych, a takze
kierowcow indywidualnych wdraza podstawowe zasady eco-drivingu
w codziennej dziatalno$ci transportowej. Powyzszy trend zostat
zauwazony przez producentéw samochodéw, ktdrzy coraz czesciej
wprowadzajg nowe rozwigzania utatwiajace wdrazanie eco-drivingu.
Sq to systemy typu start-stop, ktére powodujg automatyczne wyta-
czenie silnika podczas nawet krotkotrwatego postoju, czy wskazniki
ekonomicznego spalania. Bardziej skomplikowane oprogramowanie
utatwiajace ekonomiczng jazde zastosowata firma DAF. Wprowa-
dzony Asystent Wydajnosci Kierowcy (Driver Performance Assi-
stant-DPA) pomaga optymalnie wykorzystywa¢ mozliwosci pojazdu
w celu uzyskania najwiekszych oszczedno$ci. W oparciu o przesy-
tane dane Asystent wskazuje optymalny bieg w danej chwili, opty-
malny sposéb hamowania czy optymalny sposob przyspieszania.
Analizowane rozwigzanie pozwala zoptymalizowac¢ nie tylko $rednie
spalanie pojazdu, ale takze zuzycie poszczegdlnych podzespotow,
takich jak np. uktad hamulcowy. Na rysunku 1 przedstawiono przy-
kladowe rozwigzanie zastosowane przez firmg¢ DAF . Komunikat
podpowiada ktéry bieg jest w danej chwili optymalny.
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Zmien bieg na wyzszy,
aby zaoszczedzi¢ paliwo

Rys. 1. Oprogramowanie DAF wspomagajgce ekonomiczng jazde
(Driver Performance Assistant).

Zrédto:
https://www.google.pl/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=
1&ved=2ahUKEwjW4P3EqpzeAhVQJFAKHSG6BvgQFjAAegQICR
AC&url=http%3A%2F %2Fwww.daftrucks.pl%2F~%2F media%2Ffile
s%2Fdaf%2520trucks %2Ftrucks %2Feuro%25206%2F general%2Fd
pa%2Fdaf-driver-performance-assistant-64739-
pl.pdf&usg=A0vVaw3fk8ws4h9333_jGmkhBrm5

Coraz bardziej skomplikowane i zaawansowane technologicznie
systemy pojawiajg sie najpierw w samochodach ciezarowych, z
czasem jednak rozwigzania te wdrazane sg w samochodach do 3,5
t. Wszystkie dziatania nakierowane sg na podniesienie efektywnosci
transportu poprzez optymalne wykorzystanie zaréwno mozliwosci
$rodka transportu jak i mozliwo$ci infrastruktury drogowej. Dziatania
wchodzace w zakres ogdlnego zarzadzania transportem przejawiajq
sie takze w zarzadzaniu predkoscig na autostradach i skutkujg
bardziej optymalnym spalaniem, a w perspektywie mniejszym za-
nieczyszczeniem $rodowiska naturalnego.

2.Walka z zanieczyszczeniem Srodowiska
Potrzeba ochrony $rodowiska naturalnego nie jest wspotcze$nie

wymystem garstki naukowcdédw, ale problemem globalnym, ktdry
dotyczy wszystkich mieszkancéw $wiata. Miedzynarodowe instytu-
cie takie jak Swiatowa Organizacja Zdrowia czy Unia Europejska sq
zgodne co do potrzeby ochrony zasobdw naturalnych dla przysztych
pokolen.

Najwazniejszym dokumentem, ktéry reguluje analizowang pro-
blematyke jest tzw. Biata Ksiega ,Plan utworzenia jednolitego euro-
pejskiego obszaru transportu-dgzenie do osiggniecia konkurencyj-
nego i zasobooszczednego systemu transportu”. Ksiega zawiera
usystematyzowany plan transportu w Unii Europejskiej do 2050 r.
Podstawowg, tezg zawartg w dokumencie jest ciggte podnoszenie
popytu na ustugi transportowe przy jednoczesnym zwigkszeniu
emisji gazéw cieplarianych do atmosfery. Dlatego tez jednym z
gtéwnych kierunkoéw dziatart nowej strategii transportowej Unii Eu-
ropejskiej jest ograniczenie emisji spalin poprzez wieloetapowe i
wielokierunkowe dziatania. Zaktadanym celem ogtoszonym w 2011
r. przez Rade Europejska jest ograniczenie emisji gazow cieplarnia-
nych do 2050 r. 0 80%-95% w stosunku do roku 1990.2, s.20] W
dokumencie zaproponowano takze strategie konkurencyjnego i
zréwnowazonego systemu transportu, ktéra obejmuje cztery pod-
stawowe obszary dziatania:

— wzrost sektora transportowego poprzez wspieranie mobilnosci
przy jednoczesnym obnizeniu emisji szkodliwych substancji o
60%,

— wdrozenie sieci multimodalnego transportu miedzymiastowego,
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— zapewnienie réwnych szans w migdzynarodowym transporcie
towaréw,
— inwestycje w ekologiczny transport miejski. [2, s. 21]

W Polsce obowigzek ochrony $rodowiska naturalnego wynika
migdzy innymi z przepisow Konstytucji RP, ktora w art. 74 stanowi,
iz , wtadze publiczne prowadza polityke zapewniajaca bezpieczen-
stwo ekologiczne wspétczesnemu i przysztym pokoleniom’, a takze
ze , ochrona $rodowiska jest obowigzkiem wtadz publicznych”. [12]
Dodatkowo z art. 5 ustawy zasadniczej wynika, iz , Rzeczpospolita
Polska strzeze niepodlegtosci i nienaruszalno$ci swojego teryto-
rium, zapewnia wolno$ci i prawa cztowieka i obywatela oraz bezpie-
czenstwo obywateli, strzeze dziedzictwa narodowego oraz zapew-
nia ochrone S$rodowiska, kierujac sie zasadg zréwnowazonego
rozwoju”. [12] Zasada zréwnowazonego rozwoju zaklada potrzebe
rozwoju technologicznego przy jednoczesnej maksymalnej ochronie
zasobow naturalnych, pokrywa sie wiec z pojeciem ekorozwoju czy
sustainable development, ktére jest stosowane i wdrazane na $wie-
cie. [11, s. 76] Analizowany postulat ma kluczowe znaczenie w
tworzeniu strategii rozwoju wszystkich gatezi gospodarki w tym
strategii transportowej. Strategia zréwnowazonego transportu cze-
sto utozsamiana jest z dziataniami zmniejszajacymi emisje zanie-
czyszczen do Srodowiska, tymczasem jest to pojecie o wiele szer-
sze obejmujace takze zasade zréwnowazonej mobilnosci, ktdra
obejmuje réwniez zmiany o charakterze spotecznym i kulturowym.
[1, s. 273] Pojecie zrbwnowazonej mobilnosci nie oznacza ograni-
czenia mobilnoSci ale jej optymalizacje poprzez bardziej efektywne
wykorzystanie srodkéw transportu czy nizsze spalanie. [3, s. 42]
Prezentowane postulaty znajdujg swoje odzwierciedlenie w obo-
wigzkowych normach spalania EURO, ktére wprowadzono w celu
ograniczenia zanieczyszczen powietrza wynikajacych z pracy silni-
kéw spalinowych samochodéw. Ograniczenia dotycza emis;ji tlenku
azotu (NOX), weglowodoréw (HC), tlenku wegla (CO) oraz czastek
statych (PM). [ 4, s. 984]

Tab. 1 Dopuszczalne wartosci emisji spalin w normach EURO dla
pojazdéw z silnikiem wysokopreznym

g/km Euro1 Euro2 Euro3 Euro4 Euro5 Euro6
co 3,16 1 0,64 0,5 0,5 0,5
HC - 0,15 0,06 0,05 0,05 0,05
NOX - 0,55 0,5 0,25 0,18 0,08
PM 0,14 0,08 0,05 0,009 0,005 0,005

Zrédto: http://www.azotychorzow.pl/produkty/noxy adblue/noxy-adblue
odczyt: 24.10.2018 .

Kontynuacjg dziatan w analizowanej problematyce jest wprowa-
dzanie stref niskiej emisji (Low Emission Zones). Ich celem jest
ograniczenie ruchu pojazdéw, ktére ze wzgledu na wiek nie spetnia-
ja wysokich norm emisji spalin. W Europie pierwsze strefy niskie]
emisji powstaty w Niemczech w 2008 r. w Berlinie, Hanowerze i
Kolonii. W 2012 r. poszczegdlne strefy ulegty powigkszeniu. Naj-
wiekszg z nich w 2012 r. byta strefa obejmujaca powierzchnie 850
km 2w Zagtebiu Ruhry. [14]

3.Badanie

Badanie przeprowadzono na przykltadzie jednego z najbardzie;
popularnych matych samochodoéw dostawczych - Volkswagena
Caddy Maxi. Pojazd wyposazony byt w silnik wysokoprezny o po-
jemnosci 2000 cm 3 o mocy 103 kW (140 KM). Samochdd testowy
zaprezentowano na Rys. 2. Badanie wykonano przy stonecznej
pogodzie w temperaturze otoczenia +24°C na autostradzie Af1.
Pojazd obcigzony byt fadunkiem 500 kg + kierowca. Podczas bada-
nia pojazd poruszat sie ze statg, jednostajng predkoscig 90 km/h,
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nastepnie z predkoscig 100 km/h, nastepnie z predko$cig 120 km/h
oraz z predkoscig 140 km/h. Wyniki $redniego spalania przy poda-
nych predko$ciach zaprezentowano w tabeli 1.

Tab. 2. Wyniki $redniego spalania ON podczas badania [5]

Tab. 4. Czas przejazdu wybranych odlegtosci przy réznych predko-

Predkos$¢ pojazdu (km/h) Srednie spalanie (/100 km)
90 54
100 6,0
120 79
140 9,9

$ciach
Predko$¢ pojazdu Czas przejazdu Czas przejazdu | Czas przejazdu
(km/h) 100 km 200 km 300 km
90 1h 06 min 2h 12 min 3h 18 min
100 1h 2h 3h
120 50 min 1h 40 min 2 h 30 min
140 42,8 min 1h 25 min 2h8min

Zrodto: Badanie wtasne

Réznica w $rednim spalaniu wyniosta 0,6/ ON/100 km poréwnu-
jac predkos¢ 90 km/h z predkoscig 100 km/h. Przy predkosci 120
km/h analizowana réznica wyniosta juz 2,51 ON/100km, a jazda z
predkosciq 140 km/h poskutkowata spaleniem o 4,51 ON/100km
wigcej niz w przypadku poruszania sie z predko$cig bazowg 90
km/h. Biorgc pod uwage powyzsze mozna przeprowadzi¢ przy
zatozonych warunkach symulacje spalania na dystansie 100 km,
200 km oraz 300 km. Przy zatozeniu identycznych warunkéw at-
mosferycznych i natezenia ruchu na drodze pokonanie dystansu
300 km z predkoscig 90 km/h spowoduje spalenie 16,21 ON. Poko-
nanie tej samej trasy 300 km z predkoscig 140 km/h poskutkuje
natomiast spaleniem 29,71 ON. Analizowana symulacja zostata
przedstawiona w tabeli 2.

Tab. 3. Wyniki spalania w zalezno$ci od predkosci pojazdu
(w litrach)

Predkos¢ pojazdu Dystans Dystans Dystans
(km/h) 100 km 200 km 300 km

90 54 10,8 16,2

100 6,0 12,0 18,0

120 79 15,8 23,7

140 9,9 198 29,7

Zrodto: Badanie wiasne

Okazuije sie, iz im diuzszy dystans do pokonania tym wieksze
oszczednosci w spalaniu. O ile réznica w $rednim spalaniu miedzy
predko$cig najnizszg 90 km/h a predkoscig najwyzszg 140 km/h na
dystansie 100 km wynosi 4,51 ON, o tyle na dystansie 300 km rézni-
ca ta wyniesie juz 13,51 ON. Wynikajg z tego zatem nie tylko korzy-
$ci ekonomiczne, ale takze korzysci dla Srodowiska naturalnego.

Rys.2. Samochdd testowy 'Volkswagen Caddy Maxi
Zrodto: Opracowanie wiasne

Jazda z predkoscig ekonomiczng (90 km/h) oznacza jednak
diuzszy czas przejazdu w poréwnaniu z predkoscig 140 km/h.
Oczywiscie najmniejsza réznica w czasie przejazdu dotyczy najkrot-
szego analizowanego dystansu. Im dtuzszy dystans tym réznica w
czasie przejazdu wigksza. Symulacja czasu przejazdu wybranych
odlegtosci w zaleznosci od predkosci pojazdu zostata zaprezento-
wana w tabeli 3.

Zrodto: Badanie wiasne

Réznica czasu w pokonaniu dystansu 300 km miedzy pojazdem
poruszajacym sie jednostajnie z predkoscig 90 km/h a pojazdem
poruszajacym sie¢ jednostajnie z predkoscig 140 km/h wynosi
1godzing i 10 minut. Nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, iz jednostajna
jazda ze statg predkoscig nie jest mozliwa w warunkach rzeczywi-
stych. Duze natezenie ruchu na drodze moze powodowa¢ bowiem
zatory i konieczno$¢ zmiany zatozonej predko$ci jazdy. Dodatkowo
nawet na autostradach w Polsce istniejg ograniczenia ustawowe;
dozwolonej predkosci np. do 100 km/h. W powyzszych warunkach
utrzymanie statej predkosci jazdy jest tatwiejsze przy poruszaniu sie
z predkoscig 90 km/h w poréwnaniu z predkoscig 140 km/h. W
praktyce jazda z maksymalng dozwolong predkoscig niesie ze sobg
konieczno$¢ wiekszej czestotliwosci hamowania a nastgpnie po-
nownego rozpedzania pojazdu do zalozonej wyzszej predkoSci.
Powoduje to zwiekszenie Sredniego spalania na zatozonym dystan-
sie. Zaktadajac teoretycznie, ze udatoby sie jednak utrzymac zato-
zong statg predkos$¢ na poziomie 140 km/h roznica w czasie poko-
nania dystansu 300 km wyniostaby wspomniane juz 1th 10 minut,
ale kosztem spalenia 0 13,5 | ON wigcej niz przy jezdzie z predko-
$cig 90 km/h. Przy cenie standardowego paliwa Diesel Efecta ofe-
rowanego na stacji PKN Orlen w dniu 12.10.2018 r. na poziomie
5,15 zt/l koszt zakupu 13,5 | oleju napedowego wyniostby 69 zt 52
grosze. Stanowi to wyzsza kwote niz koszt zatrudnienia kierowcy w
tym czasie.

Podsumowanie

Po przeprowadzonej analizie nalezy stwierdzié, iz tytutowy
wplyw efektywnego zarzadzania predkoscig na autostradach na
ekologie jest istotny. Okazuje sie, ze oszczedno$¢ paliwa bedaca
konsekwencjg jazdy z optymalng predkoscig na autostradzie jest na
tyle duza, ze rekompensuje dtuzszy czas dojazdu wynikajacy z
wolniejszej jazdy. Natomiast wptyw omawianej optymalizacji pred-
koSci na ekologie takze jest istotny. Pojazd poruszajacy sie z opty-
malng predkoscig 90 km/h na dystansie kazdych 100 km spalit 0 4,5
litra oleju napedowego mniej niz ten sam pojazd poruszajacy si¢ z
predkoscig nieoptymalng 140 km/h. Biorac pod uwage wyniki spala-
nia samochodu testowego mozna uznaé, iz zoptymalizowanie pred-
koSci na autostradzie w tym przypadku poskutkowato prawie dwu-
krotnym zmniejszeniem emisji substancji szkodliwych do $rodowi-
ska. Nalezy pamigtaé, iz zaprezentowane symulacje czasu przejaz-
du i spalania beda prawdziwe przy spetnieniu takich samych warun-
kow na drodze (natezenie ruchu, pogoda), co jest bardzo trudne do
spetnienia. Wyniki badar jednoznacznie wskazujg jednak, Ze jazda
z predko$cig ekonomiczng (90 km/h) jest tafisza oraz bardziej eko-
logiczna od jazdy z predko$cig 140 km/h. Nalezy takze wzigé pod
uwage aspekt bezpieczenstwa na drodze. Jazda z nizszg predko-
$cig niesie ze sobg mniejsze ryzyko wypadku. Argument ten wzigly
pod uwage wiadze niektdrych krajéw Europy Zachodniej m.in. Fran-
cji, Belgii, Irlandii i Holandii, w ktorych od 2017 r. obnizono maksy-
malny limit predko$ci na drogach lokalnych do 80 km/h. [14]

Ustawowe obnizenie maksymalnej dopuszczalnej predkosci na
autostradach w Polsce ma zatem uzasadnienie ekonomiczne i
ekologiczne. Roczne czy kilkuletnie oszczednosci ekonomiczne w
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skali kraju potaczone z ochrong Srodowiska naturalnego wynikajacq
z mniejszego spalania oraz poprawa bezpieczenstwa na drogach sg
nie do przecenienia. Zmiana ustawy w tym kierunku wymagataby
jednak decyzji politycznej, a wiec poparcia wiekszo$ci $wiadomego
spoteczenstwa. Warto zauwazy¢, iz dopuszczalna maksymalna
predko$¢ na autostradzie w Polsce jest wyzsza niz w innych krajach
Unii Europejskiej. Ustalenie tego limitu na tak wysokim poziomie
byto niewatpliwie korzystne z politycznego punktu widzenia, od
strony ekonomicznej jednak nie ma uzasadnienia. Prezentowany w
artykule sposob poprawy efektywnosci jazdy poprzez stosowanie
optymalnej predkosci jest powszechnie znany. Niestety wcigz zbyt
nieliczna grupa kierowcéw wdraza zasady eco-drivingu. Powody
takiego stanu rzeczy sg rozne. Jedna z nich jest niewatpliwie niska
$wiadomo$¢ dotyczaca oszczednoSci jakie daje optymalizacja
sposobu jazdy. Na przyktadzie analizy jazdy popularnego samocho-
du dostawczego wida¢ jak duze oszczedno$ci mozna wygenerowac
optymalizujac predkos$¢ na autostradzie. Nie do przecenienia jest
fakt, iz koszt tak istotnej poprawy stanu $rodowiska naturalnego,
bezpieczenistwa na drodze jak i oszczedno$ci wynikajacych z efek-
tywnego zarzadzania predkoscig na autostradzie jest minimalny.
Koszt ten rowny jest kosztowi przeprowadzenia nowelizacji ustawy
w omawianym zakresie. Proponowane rozwigzanie nie wplywa
takze negatywnie na mobilno$¢ spoteczenistwa, poniewaz optymali-
zacja predkosci na autostradzie w zaden sposéb nie ogranicza
mozliwosci przemieszczania ludzi i towaréw. Dla odréznienia inne
stosowane juz rozwigzania np. strefy niskich emisji (Low Emissions
Zone) stanowig pewne ograniczenie dla wiascicieli pojazdéw star-
szych nie spetniajacych wysokich norm emisji spalin. Wprowadzanie
stref niskich emisji moze takze w praktyce prowadzi¢ do kategory-
zacji ludzi — bogatych, ktérych sta¢ na zakup ekologicznego samo-
chodu i biednych, ktorych na takie rozwigzanie nie staé. Zatem z
socjologicznego punktu widzenia proponowane rozwigzanie takze
wydaje sie bezpieczniejsze i nie budzace kontrowers;ji.
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The influence of effective managing the speed
on motorways to ecology

Paper discussed the problem of influence of the speed of vehicles
on motorways to degradation of the environment. There is no need
to improve that implementation of new ecological solutions in
transport must be made. Everyone know, that we must use the
renewable sources of energy in transport. It manifests in constant
raising norms of Euro which are more and more difficult to fulfil for
manufacturers of vehicles. All action is supposed to raising effec-
tiveness of transport and limiting the degradation of the environ-
ment. It is time consuming and expensive. But it is possible to raise
to effectiveness of road transport now using well known technology.
The solution consists on limiting the permited speed on motorways
to reduce the harmful substances to natural environment. Particular
attention was paid to the analysis of using the fuel by popular deliv-
ery car at different speeds on motorway.
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