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Polityka transportowa
a ekologia

Wprowadzenie

Rok 2021 zostat ogtoszony w Unii Europejskiej ,Rokiem
Kolei”. Nie bez przyczyny - toinicjatywa, ktéra ma zwrocic
uwage narole tego srodka transportu w zielonej transfor-
madji, bedacej podstawa rozwoju spotecznego i gospodar-
czego. Kolej przez dziesieciolecia stanowita filar przewozdw
dalekobieznych oraz masowych przewozow towarowych
odbywajacych sie droga ladowa. Sytuacja zmienita sie
wraz z rozwojem transportu drogowego i coraz lepszej
infrastruktury zwiekszajacej jego zasieg oraz konkurencyj-
nos¢. Szeroko pojeta elastycznosé samochoddw pozwolita
im zdominowac ogoélnoswiatowy rynek transportowy.
Doprowadzito to do sytuacji, w ktorej samochdéd jest dzis
Z jednej strony nieodtacznym elementem zycia spotecznego
i gospodarczego, z drugiej zas stanowi jedno z gtéwnych
zagrozen dla zdrowia i zycia ludzkiego. W rezultacie roz-
waj tej formy transportu przesadza dzis o oddziatywaniu
ekologicznym catego sektora.

Kolej nalezy do form transportu najmniej obcigzajacych
srodowisko i spoteczenstwo. Przejmujac duze potoki
pasazeréw i tadunki z transportu drogowego zmniejsza
zapotrzebowanie na energie i poziom zanieczyszczen
powietrza oraz zwiazanych z nimi zmian klimatycznych.
Pozwala na ograniczanie liczby wypadkow, hatasu czy
kongestii — czyli spietrzenia ruchu przekraczajacego
przepustowos¢ infrastruktury drogowej i powodujacego
korki. Problem w tym, Ze na co dzien sobie tego nie uswia-
damiamy. Specjalistyczna i rozproszona wiedza opisujgca
wptyw transportu na srodowisko nie jest powszechna
i stad niniejsza publikacja.

Raport ,Kolej dla klimatu”, przygotowany z inicjatywy
Fundacji ProKolej, ma za zadanie przyblizenie kwestii
zwigzkéw miedzy polityka transportows i ekologiczna.
Opisuje rowniez potencjat sektora kolejowego w reali-
zacji celéw klimatycznych i gotowy plan dojscia do neu-
tralnosci klimatycznej, znacznie bardziej zaawansowany
i ambitniejszy niz strategie kreslone dla transportu
samochodowego.

Ambicja autoréw jest ujecie tematu w sposéb na tyle
obiektywny, zeby materiat miat zaréwno charakter
edukacyjny i jednoczesnie pozwalat na sformutowanie
rekomendacji wykraczajgcych poza sektor kolejowy,
anawet poza transport. Od strony merytorycznej tres¢
i wnioski zebrane w materiale opieraja sie na wiedzy
naukowej, przegladzie najwazniejszych dokumentéw
krajowych i miedzynarodowych, danych Gtéwnego
Urzedu Statystycznego, Krajowego Osrodka Bilansowania
i Zarzadzania Emisjami oraz Eurostatu, ogélnodostepnych
opracowaniach naukowych oraz metodach szacowania
kosztéw zewnetrznych rekomendowanych przez Unie
Europejska. Wykorzystane zrédta obejmuijg informacje
dostepne i opublikowane w 2020r. i czesciowo w 2021 r.

Najwazniejszy jest jednak rezultat pracy - czyli wzrost
Swiadomosci ekologicznych konsekwencji naszych
codziennych wyboréw transportowych. Dlatego czes¢
obejmujaca rekomendacje jest jednoczesnie zachetg dla
0s0b, przedsiebiorstw i organéw administracji publicznej
do weryfikacji swojego dotychczasowego podejscia,
skoncentrowanego czesto na monokulturze samochodu,
sprawdzenia, czy i w jakich sytuacjach mozna bytoby
skorzystac z kolei.

dr Jakub Majewski

Prezes Fundaciji ,,Pro Kolej"

fundacja

ProKolej ::.




Streszczenie menedzerskie

W grudniu 2020 r. opublikowana zostata Strategia
Zréwnowazonej i Inteligentnej Mobilnosci - najnowszy
dokument unijny, wpisujacy sie w plan dziatan narzecz
zréwnowazonej gospodarki, przygotowywany w ramach
Europejskiego Zielonego t adu. Celem dokumentu jest
zmiana sposobu przemieszczania sie ludzi i przewozu
towardw oraz utatwienie taczenia réznych rodzajow
transportu w ramach jednej podrézy. Ponadto pro-
ponuje sie takze ekologiczne rozwiazania dla przed-
siebiorcow, zgodne z celami Europejskiego Zielonego
tadu. Program przeksztatcenia sektora transportu
zostat przygotowany w okresie kryzysu wywotanego
pandemig koronawirusa. Dlatego rownolegle z dziata-
niami na rzecz wzmochnienia zréwnowazonego i konku-
rencyjnego rynku znalazty sie w nim zwiekszone srodki
na inwestycje w modernizacje i rozwigzania zwiekszajace
odpornoscé na przyszte wstrzasy.

W polskich strategiach dotyczacych transportu brakuje
wielu elementdéw spéjnych z ta filozofig. Nie moznaich
znalez¢ rowniez w opracowaniach zwigzanych z ochrong
srodowiska, ktére marginalnie traktuja kwestie trans-
portowe. Ograniczanie zanieczyszczen powietrza kon-
centruje sie na emisjach pochodzacych z gospodarstw
domowych, mimo ze transport jest na drugim miejscu
pod wzgledem skali oddziatywania na srodowisko, zaraz
po sektorze socjalno-bytowym. Zaréwno w dokumen-
tach ministerstwa odpowiedzialnego za srodowisko, jak
i w pozostatych opracowaniach krajowych, odniesienia
do transportu sa nieliczne, nieprecyzyjne i lakoniczne.
Jesliw ogdle wspomina sie w nich transport, to skupiajg
sie one najczesciej na promogji elektrycznych samocho-
déw, pomijajac alternatywy dla motoryzacji.

Jest to o tyle niepokojace, ze dokumenty miedzyna-
rodowe uznajg ograniczanie negatywnego wptywu
transportu na spoteczenstwo i Srodowisko za priory-
teticoraz wyrazniej podkresla sie w nich koniecznosc
poszukiwania alternatyw dla transportu drogowego
i lotniczego - tak jak zamiennikéw dla paliw kopalnych.

Bardzo dynamiczny wzrost przewozdéw drogowych, przy
praktycznie niezmienionej skali przewozdéw kolejowych,
spowodowat, ze podziat zadan transportowych w Polsce
jest zdominowany przez samochody. Stale rosnace prze-
wozy tadunkéw przejmuja one niemal w catosci, a udziat
kolei systematycznie spada. W rezultacie pociggami
towarowymi wozi sie dzisiaj w Polsce gtdwnie tadunki,

ktorych przewoznicy drogowi nie sa w stanie dostarczy¢.
Sa towiec przede wszystkim towary masowe, odporne
na dtugi czas podrdézy i warunki atmosferyczne.

Dominacja transportu drogowego oznacza bardzo
wysokie wskazniki jego oddziatywania na srodowisko.
Problem ten wzmacnia zaawansowany wiek samocho-
déw, a tym samym powszechne niskie normy emisji
spalin. Dysproporcje w podziale zadan transportowych
widac praktycznie we wszystkich segmentach rynku.
Odwrdcenie wzrostu trendu emisyjnego, zgodnie z zale-
ceniami unijnymi, na korzys¢ niskoemisyjnych zrodet
energii jest wiec poteznym wyzwaniem. Podwyzsze-
nie celu redukcyjnego UE do -55% w 2030 r. oznacza
koniecznosc redukcji emisji w sektorze non-ETS, do
ktorego zalicza sie transport, juz nie o 7%, ale 0 16%.
Jednoczesnie Europejski Zielony tad wyznacza zupetnie
nowy cel, jakim jest ograniczenie emisji gazow cieplar-
nianych zwigzanych z transportem do 2050 r. 0 90%.

Jesli Europa ma by¢ kontynentem neutralnym dla klimatu,
nieunikniona staje sie zmiana polityki transportowej. Nie
wystarcza tylko zmiany systemdw zasilania w poszcze-
gdlnych gateziach i wprowadzenie alternatywnych
paliw. Zmiana oznacza weryfikacje i przemodelowanie
podziatu zadan transportowych, odnowienie floty,
zarowno prywatnej, jak i eksploatowanej przez wtadze
publiczne i przedsiebiorstwa. Niezbedna jest cyfryzacja,
automatyzacja, przygotowanie innowacyjnych platform
mobilnosci i przesytania tadunkdw.

W polskich warunkach zmiana musi by¢ jeszcze gtebsza.
Przed wstapieniem do Unii Europejskiej nie prowadzono
aktywnej polityki klimatycznej, a realizacja zobowigzan
do ograniczania emisji byta skutkiem przemian gospo-
darczychilikwidacji czesci przemystu.

Tymczasem trendy obserwowane na rynku przewozo-
wym stoja w sprzecznosci z zatozeniami nie tylko unijnej,
ale nawet zachowawczej krajowej polityki Srodowisko-
wej. Unikanie ingerencji oznacza dalsze systematyczne
pogarszanie obecnej sytuacji. Wiaze sie to z ryzykiem
kar za nieprzestrzeganie obowigzkdw w zakresie celow
emisyjnych, wzrostem kosztéw ochrony zdrowia, a takze
zagrozeniem pozwami i roszczeniami zgtaszanymi przez
mieszkancow.

Aby ograniczyc¢ szkodliwy wptyw transportu na nasze
zdrowie oraz otaczajace nas srodowisko, konieczne jest
wykorzystanie jak najszerszego spektrum rozwiazan
organizacyjnych i technologicznych. Podstawowym
kierunkiem zmian powinno byc takie rozwijanie gospo-
darki oraz relacji spotecznych, aby w miare mozliwosci
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zmniejszac zapotrzebowanie na przewozy. Nastepnie
nalezy zminimalizowac koszty zewnetrzne, wykorzystujac
potencjat wynikajacy ze zmiany podziatu zadan przewo-
zowych i preferujac niezmotoryzowane formy transportu.
W pozostatych przypadkach nalezy sprawdzi¢, czy alter-
natywa dla przewozow drogowych mogtaby by¢ kole;.

Skuteczna i efektywna polityka ograniczania wptywu
transportu na srodowisko powinna by¢ realizowana
na trzech poziomach. Pierwszy to ograniczanie trans-
portochtonnosci, czyli generalnego wykorzystania
transportu. Skala negatywnych efektéw zewnetrznych
transportu jest bezposrednio powiagzana z liczba prze-
wozow. W konsekwencji wielkos¢ pracy przewozowej
determinuje poziom emisji zanieczyszczen, hatasu
i pozostatych efektéw oddziatywania na otoczenie.
Mniejsza praca przewozowa oznacza natomiast nizszy
wptyw na srodowisko.

Zdolnos¢
przewozowa

Zapotrzebowanie

e |lu podréznych?
o lle tadunkow? e infrastruktura
e Dokad?

o Kiedy?

® pojemnos¢ pojazdéw
e dostepnos¢ systemu

o predkosé

Efektywnos¢

o koszty i wptywy

e zuzycie energii

® emisja zanieczyszczen

e zajecie terenu

W polskim systemie energetycznym, w ktérym transport
zelektryfikowany napedzany jest przede wszystkim
energig pochodzaca z elektrowni weglowych, wybor
ten jest jeszcze trudniejszy. W pordwnaniu z innymi
panstwami europejskimi polski miks energetyczny,
obejmujacy zaledwie kilkunastoprocentowy udziat
odnawialnych zrodet energii i dominacja transportu dro-
gowego, 0znaczaja koniecznos¢ bardzo gtebokich zmian
strukturalnych, obejmujacych nie tylko energetyke, ale
wiele innych dziedzin zycia spoteczno-gospodarczego.

Kluczem do rozwigzania tego problemu jest przede
wszystkim ocena energochtonnosci poszczegdlnych
gatezi transportu. Przeliczanie kosztéw na konkretne
kwoty odnoszace sie do jednostek pracy przewozowej
umozliwia wycene oddziatywan srodowiskowych, w tym
zanieczyszczenie powietrzai ocene negatywnego wptywu
na zdrowie i zycie cztowieka oraz jakos¢ Srodowiska.

Bezpieczenstwo

o wypadkowos¢

Wptyw
transportu
na otoczenie

e poszkodowani
e straty
o zaktdcenia

Rys. 1.0. Bilans pozytywnych i negatywnych kosztéw zewnetrznych
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie B. Jakubowski, Zielony transport kluczem do zréwnowazonej gospodarki,

Instytut Jagiellonski, 2021

W sytuacji, gdy rezygnacja z przewozow nie jest moz-
liwa, najlepszym rozwiazaniem jest zmiana podziatu
zadan transportowych i roztozenie ich w sposdb naj-
mniej obcigzajacy srodowisko. Dopiero na ostatnim
etapie nalezy siegac po narzedzia ograniczania emisji
z pojazddw w poszczegdlnych gateziach transportu,
takie jak regulacja rynku oraz inwestycje infrastruk-
turalne, taborowe i energetyczne. Te ostatnie wazne
sg szczegodlnie na kolei, bo dysponuje ona wtasnym
systemem zasilania. Dzieki temu mozna jg sprawnie
przygotowac do wspdtpracy z dedykowanymi Zrodtami
energii odnawialnej, a to w sposéb radykalny poprawi
jej parametry emisyjne.

Pierwszym obszarem, ktéremu nalezy sie przyjrzec, jest
najmniej efektywny energetycznie indywidualny transport
samochodowy. Przewiezienie jednego pasazerawymaga
tu niemal trzykrotnie wiecej energii niz w przypadku
jazdy autobusem i okoto szesciokrotnie wiecej, niz przy
wyborze kolei. Podobnie jest w przypadku przewozu
tadunkoéw. Sredniej wielkosci ciezaréwka w przeliczeniu
na tone potrzebuje dziesieciokrotnie wiecej energii niz
pociag spalinowy i dwudziestopieciokrotnie wiecej niz
sktad elektryczny. Tymczasem wiekszos¢ krajowych
opracowan skupia sie na ograniczaniu juz generowa-
nych emisji i poszukiwaniu rozwigzan i technologii
majacych ograniczac je na poziomie pojazdow wyko-
rzystywanych w poszczegélnych gateziach transportu.
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Dzisiejsza struktura transportu, zdominacja drogowego
w przewozach osob i towarow, jest srodowiskowo
nieefektywna. Optymalny sposob dekarbonizacji tego
sektora to wsparcie juz istniejacych niskoemisyjnych
srodkéw transportu. Poprawa konkurencyjnosci alterna-
tywnych gatezi transportu wymaga nizszych inwestycji
i ma szanse przynies¢ efekty znacznie szybciej niz stra-
tegia kompletnej przebudowy przewozow drogowych.

Coistotne, dotychczasowe doswiadczenia wskazuja,
Ze przyczyna porazki w ograniczaniu oddziatywan
Srodowiskowych nie jest brak wiedzy, czy dostepnosc
instrumentdw, ale konsekwencja i skutecznos¢ polityki
transportowej. Z analizy trenddw rozwoju rynku wynika,
ze kluczowe w tym zakresie sg dziatania na kazdym
poziomie — ogélnopolskim, regionalnym i lokalnym.
W praktyce o ksztatcie rynku decydujg bowiem inwe-
stycje, warunki konkurencji pomiedzy poszczegdlinymi
Srodkami i zapotrzebowanie na przewozy. To one ksztat-
tujg ostateczne preferencje przy wyborze konkretnego
srodka transportu.

Kluczowym problemem w przesuwaniu ruchu na kolej
jest jednak niewystarczajgca atrakcyjnosc tej formy
przewozow pasazerskich i towarowych. W przeciwien-
stwie do inwestycji drogowych, nie powstaja nowe linie
kolejowe, aistniejaca sie¢ sie kurczy. Srodki inwestycyjne
trafiaja tylko na modernizacje wybranych linii. Efek-
tem jest wyczerpywanie przepustowosci najbardziej
obcigzonych odcinkéw bedgcych w trakcie wielolet-
nich modernizacji. W przeciwienstwie do wskaznikow
motoryzacji nie rosnie rowniez liczba pojazdow kole-
jowych. Co gorsza, w wielu segmentach rynku nie jest
on od lat odnawiany.

Zaawansowana budowa krajowej sieci drog ekspreso-
wychiautostrad oraz ograniczone srodki na inwestycje
w infrastrukture i tabor szynowy nakrecaja btedne
koto niecheci do transportu kolejowego, tym bardziej,
ze wydatkowanie srodkdw w wielu przypadkach nie
przynosi wystarczajacych efektodw. Modernizacje i rewi-
talizacje istniejgcych linii nie sg optymalnie zaplanowane,
aich zakres czesto odbiega od rzeczywistych potrzeb
uzytkownikow. Dysproporcje dotycza réwniez biezacego
utrzymania sieci. Od zarzadcow toréw oczekuije sie,
ze beda utrzymywac infrastrukture przynajmniej
w potowie finansujac ja z optat uzytkownikéw, podczas

gdy drogi sa w zdecydowane] wiekszosci bezptatne.
Nawet nowy tabor ze wzgledu na niskie predkoscii matg
liczbe kursow nie jest wykorzystywany efektywnie.
W rezultacie od lat nie mozna przetamac niekorzystnego
dla branzy kolejowej trendu utraty udziatéw w rynku.

Skutkiem trzydziestoletniej degradacji oraz niesyme-
trycznego modelu finansowania i obcigzania przewoz-
nikéw jest niska dostepnosc kolei wynikajaca nie tylko
z rzadkiej sieci kolejowej, ale réwniez z matej liczby
potaczen.

Odzwierciedleniem stabej oferty przewozowe;j jest niska
popularnos¢ kolei w Polsce. Kluczowym elementem
w konkurencji pomiedzy samochodami a pociagami jest
bowiem dostepnosé przestrzenna i czasowa. Tymcza-
sem, w przeciwienstwie do drog, sie¢ kolejowa nie jest
rozbudowywana, a na wiekszosci linii pociagi kursuja
zbyt rzadko, zeby przekonac kierowcow do rezygnacji
z wtasnego samochodu.

Podobnie jest z dostepnoscia do ustug transportu towa-
rowego. Likwidacja ogdInodostepnych toréw tadunko-
wych i bocznic powoduje, ze na wielu czynnych stacjach
kolejowych nie mozna nadac ani odebrac towardw.
Wysrubowane wymagania formalne i administracyjne
zniechecaja zaktady przemystowe do utrzymywania
dostepu do sieci kolejowe]. Trend spadkowy w transpo-
rcie towardéw koleja poteguje brak konkurencyjnosci tej
gatezitransportu powodowanej m.in. niskg predkosciag
handlowa pociagdw towarowych.

Ze wzgledu na swoja specyfike, w tym ograniczona
elastycznos¢, czy brak mozliwosci dowozu ,do drzwi”
oraz rzadszg siec¢ infrastrukturalng, kolej nigdy nie
zrealizuje wszystkich potrzeb transportowych. Mozna
natomiast zwiekszyc¢ jej role i zasieg dzieki intermodal-
nym tarncuchom mobilnosci i logistyki. Pozwalajg one
na ograniczenie kosztow zewnetrznych, tgczac w sobie
zalety wszystkich gatezi transportu, jednoczesnie ogra-
niczajac ich wady wynikajgce z mniejszej dostepnosci.

Ograniczenie oddziatywania sSrodowiskowego trans-
portu wymaga zmiany dotychczasowego podziatu
zadan, a do tego niezbedna jest radykalna poprawa
konkurencyjnosci kolei. Dotyczy to zaréwno rynku
przewozow pasazerskich, jak i towarowych.
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Polityka ekologiczna a transport

Skuteczna i efektywna polityka ograniczania wptywu

transportu na srodowisko powinna by¢ realizowana Modal split (z ang. podziat modalny, podziat
na trzech poziomach. Pierwszy i najwazniejszy z nich zadan przewozowych) - to udziat poszcze-
to ograniczanie tra.nsportoch’ronnos'ci, czyli g.enera.l- gblnych gatezi transportu w catosci prze-
nego wykorzystania transportu oraz zaangazowania wozéw. Mozna go przedstawiaé w podziale
go do obstugi spoteczenstwa i poszczegdlnych gatezi na poszczegdine grupy np. transport indywi-
gospodarki. Jesli przyjmiemy racjonalne zatozenie, dualny i zbiorowy: ladowy, wodny, lotniczy,
ze transport stuzy nam przede wszystkim jako Srodek pieszy, rowerowy, drogowy, kolejowy, zegluge
dostepu do dobr, ustug czy okreslonych aktywnosci, érédladowa i morska.

mozemy zaryzykowac twierdzenie, ze nie warto prze-
skalowywac tej dziatalnosci. Zaden przedsiebiorca nie
zamawia, badz nie wysyta towaru, jesli nie ma na niego
zapotrzebowania. Nie liczac pasjonatéw motoryzacji czy
hobbystdw kolejowych, nikt réwniez nie przemieszcza
sie dla samego podrozowania.

Tymczasem skala negatywnych efektéw zewnetrznych
transportu jest bezposrednio powigzana z liczbg
przewozow, ich dtugoscia oraz masa tadunkow
i liczba pasazerow. W konsekwencji wielkosé
pracy przewozowej determinuje poziom emisji
zanieczyszczen, hatasu i pozostatych efek-

tow oddziatywania na otoczenie. Mniejsza . .
praca przewozowa oznacza natomiast ograniczenie

nizsze oddziatywanie na otoczenie. emisji 7 pOjaZdC’)W

Drugie rozwiazanie stosowane Dopiero na trzecim etapie
w sytuacji, gdy rezygnacja nalezy siegac¢ po narze-

z transportu nie jest mozliwa, zmiana modal split dzia ograniczania emisji

to zmiana w modal split, czyli L 2 Z pojazdéw w poszcze-
dobranie srodkdw transportu (pI’ZGSU niecie przewozow gblnych gateziach, czyli

pod katem ich wptywu na ga’rezie o niskiej presji po takie, ktére pozo-

na ekologie. . . : stajag w powszechnym
Srod OWISkOWGJ) odbiorze podstawo-
wym instrumen-
tem ekologizacji
transportu.

ograniczenie transportochtonnosci

Rys. 1.1. Piramida zréownowazonego transportu. Zestaw dziatan ograniczajgcych negatywny wplyw
transportu na srodowisko

Zrédito: opracowanie wiasne
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Polityka transportowa a ekologia

Praca przewozowa - miernik okreslajacy skale
dziatalnosci realizowanej przez transport.
Ustala sie jg jako iloczyn dtugosci pokona-
nej drogi oraz liczby przewiezionych jedno-

stek. W przypadku przewozow pasazerskich
wynik wyrazany jest w pasazerokilometrach
(pas-km), natomiast w transporcie towarowym
w tonokilometrach (tona-km).

1.1. Kluczowe dokumenty ®
o ( X J
miedzynarodowe e0o

Na przestrzeni ostatnich lat przygotowano szereg glo-
balnych i europejskich dokumentow, ktérych celem byto
przekonanie i zobowigzanie poszczegdlnych rzaddw
do systemowego ograniczenia wptywu gospodarki
na srodowisko. Najwazniejsze rekomendacje dotyczyty
negatywnych efektow zewnetrznych transportu, w tym
w szczegblnosci emisji gazow cieplarnianych i innych
zanieczyszczen. Ze wzgledu na ograniczong objetosc
raportu bardziej szczegdtowo opisano najwazniejsze
opracowania w tym zakresie:

» Protokot z Kioto, przyjety przez Konferencje Stron
Ramowej Konwencji Narodéw Zjednoczonychw 1997,

» Porozumienie Paryskie, przyjete przez Konferencje
Stron Ramowej Konwencji Naroddw Zjednoczonych
w sprawie zmian klimatu z 2015,

« Pakiet regulacji unijnych, w tym dyrektywe Parlamentu
i Rady (UE) 2008/50/WE w sprawie jakosci powietrza
dla Europy z 2008 r. oraz pakiet ,Czysta energiadla
Europejczykow”, ktorego elementy weszty w zycie
w 201812019,

» Biata Ksiege Transportu, przyjetg przez Komisje
Europejskaw 2011r,

» Plan dziatan na rzecz zrownowazonej gospodarki
Europejski Zielony tad, przyjety przez Komisje
Europejskaw 2019,

» Europejskie Prawo Klimatyczne, ktdre weszto w zycie
w2021,

« Strategie Zréwnowazonej i Inteligentnej Mobilnosci
z2020r, przyjeta przez Komisje Europejska w 2020r.

e -..| Protokét z Kioto do Ramo-
wej Konwencji Narodow
Zjednoczonych w sprawie
zmian klimatu

Kluczowy, z punktu widzenia
polityki sSrodowiskowej, doku-
ment pochodzacy z 1997 r.,
zostat ratyfikowany przez

#EUYearofRail

wiekszos¢ panstw na swiecie i wszedt w zycie w 2005 .
Jego tworcy skupili sie gtéwnie na ograniczaniu emisji
dwutlenku wegla jako gtéwnej przyczyny ocieplania
klimatu. Kraje przyjmujace zatozenia protokotu zobo-
wigzaty sie przede wszystkim do ograniczenia poziomu
emisji gazéw cieplarnianych, w tym CO, zich gospodarki
i zadeklarowaty szereg dziatar majacych na celu ogra-
niczanie efektu ocieplania klimatu. Wsréd kluczowych
narzedzi polityki sSrodowiskowej wskazano m.in.: bada-
nie, wspieranie, rozwdj oraz zwiekszanie wykorzystania
odnawialnych Zrédet energii, technologii pochtaniania
dwutlenku wegla, a takze eliminacje zachet podatkowych
w sektorach emitujgcych gazy cieplarniane. W przypadku
transportu podkreslono koniecznos¢ podjecia dziatan
majacych na celu ograniczenie emisji gazow cieplarnianych.

Ustalono rowniez, ze strony konwencji przygotuja
iwdroza krajowe oraz regionalne programy tagodzace
zmiany klimatu. Dziatania w tym zakresie wskazano
rowniez w odniesieniu do sektora transportu, cho¢
kolei nie wymieniono bezposrednio. Protokdt z Kioto
uznaje sie za jedno z gtéwnych porozumien miedzynaro-
dowych, ktére w konkretny, jednoznaczny i efektywny
sposob definiuje zadanie poprawy jakosci Srodowiska
naturalnego i przeciwdziatania zmianom klimatycznym.
Poprawka dauhanska (podpisana w Ad-Dausze dnia
8 grudnia 2012 r.) do Protokotu z Kioto wyznaczata
na lata 2013-2020 prawnie wigzacy cel redukcji przez
panstwa unijne emisji gazdw cieplarnianych o 20%
w odniesieniu do roku bazowego. Srodki, jakie dla UE
i jej panstw cztonkowskich sa konieczne do realizacji
zobowigzan dotyczacych redukcji emisji gazéw cie-
plarnianych, zostaty wprowadzone w ramach pakietu
klimatyczno-energetycznego do 2020 r. Dokument
ma rowniez wymiar praktyczny, bo w oparciu o jego
ustalenia Polska zrealizowata swoje cele, ogranicza-
jacw latach 2008-2012 emisje gazow cieplarnianych
0 30% w poréwnaniu z bazowym rokiem 1988.

dwutlenek
L]
CO,

tréjfluorek podtlenek fluoroweglo-
azotu azotu wodory

(NF3) N,O HFCs

szesciofluorek perfluoro-
siarki weglowodory

SF, PFCs

Rys. 1.2. Zwigzki uznane w Protokole z Kioto za
gazy cieplarniane 7r¢dto: opracowanie wiasne




Kolej dla klimatu - klimat dla kolei

Porozumienie Paryskie

Poktosiem ustalen zawartych w Protokole z Kioto byty
kolejne spotkania w ramach Konferencji Narodow
Zjednoczonych. Stuzyty one aktualizacji i dyskusji o kon-
tynuacji globalnych dziatan ekologicznych. Na jednym
ze spotkan zorganizowanymw 2015 r. w Paryzu uzgod-
niono pakt, ktory, zdaniem Komisji Europejskiej, stat sie
Jpierwszym w historii uniwersalnym, prawnie wigzacym
porozumieniem w dziedzinie klimatu”. Porozumienie
Paryskie podpisato prawie 190 krajéw. Ratyfikowano
jew 2016 r. przy udziale 55 panstw generujgcych 55%
Swiatowych emisji gazow cieplarnianych.

W tym przypadku kwestia przeciwdziatania zmianom
klimatu zostata ujeta inaczej niz w pozostatych doku-
mentach. Za gtowny cel przyjeto nie obnizenie emisji,
ale Sredniej temperatury globalnej. Zatozono jej spadek
do poziomu 2°C powyzej poziomu przedindustrialnego
oraz podjecie wysitkéw majacych na celu ograniczenie
wzrostu temperatury do 1,5°C, uznajac, ze znaczaco
wptynie to na zmniejszenie ryzyka zwigzanego ze zmia-
nami klimatu i ich skutkamit.

Ogolnym zatozeniem Porozumienia Paryskiego stata
sie miedzynarodowa i miedzyregionalna wspotpraca,
polegajaca gtéwnie na wspieraniu przez panstwa bogat-
sze krajéow rozwijajacych sie, w tym pomoc finansowa
przekazywana naten cel. Jest to tez pierwszy tego typu
dokument, w ktorym uznano bardzo istotny wptyw
obszardw miejskich na zmiany klimatyczne.

PARIS2015

UN CLIMATE CHANGE COMFERENCE

COP21-CMP11

Problem jakosci i dostepnosci pomiaréw

W ramach Panstwowego Monitoringu Sro-
dowiska w sieci pomiarow jakosci powietrza
funkcjonuje w Polsce tylko 16 stacji zloka-

lizowanych w bezposrednim sgsiedztwie
ulic (tzw. stacji komunikacyjnych). Udziat
transportu drogowego monitorowany jest
w ograniczonym zakresie i tylko w siedmiu
miastach. W rezultacie z potowy wojewodztw
nie ma danych o emisji z sektora transportu.

W Porozumieniu Paryskim nie znalazty sie bezposrednie
odniesienia do transportu.

Pakiet dyrektyw i rozporzqdzen unijnych

Dyrektywy i rozporzadzenia unijne definiujace kierunki
europejskiej polityki ekologicznej oraz zobowigzujace
cztonkdw Unii do redukgji emisji wyznaczajg wytyczne
dla prawodawstwa krajowego.

Podwaliny pod system ochrony powietrza stanowi
dyrektywa 2008/50/WE w sprawie jakosci powietrza
i czystszego powietrza dla Europy (nazywana czesto
dyrektywg CAFE). Reguluje ona kwestie zwigzane
Z zanieczyszczeniem powietrza pytami zawieszonymi
(PM2,5, PM10), tlenkami azotu, dwutlenkiem siarki, benze-
nem, otowiem, ozonem i tlenkiem wegla. Jej uzupetnie-
niem jest dyrektywa 2004/107/WE w sprawie arsenu,
kadmu, rteci, niklu i wielopierscieniowych weglowodoréw
aromatycznych w otaczajacym powietrzu. Dyrektywa
2008/50/WE zawiera definicje podstawowych pojec
zwigzanych z ochrong powietrza, nakazuje prowadzenie
pomiarow jakosci powietrza i okresla minimalna liczbe
stacji pomiarowych oraz wyznacza standardy jakosci
powietrza w postaci wartosci dopuszczalnych stezen
poszczegodlnych substancji, bezwzglednie obowiazuja-
cych naterenie catej UE.

Rosnaca presja opinii publicznej i nasilajace sie konse-
kwencje zmian klimatycznych spowodowaty wejscie
w zycie w latach 2018-2019 pakietu ,Czysta energiadla
wszystkich Europejczykéw”, w sktad ktorego wehodzg
dyrektywy i rozporzadzenia wprowadzajace w zycie
idee unii energetyczne;.

+ Od poczatku rewolucji przemystowej ludzkos¢ zaczeta emitowac znaczace ilosci gazéw cieplarnianych, zaczynajac wptywac na klimat.
Z tego wzgledu przyjeto okolice potowy XIX wieku za okres odniesienia do wzrostu srednich globalnych temperatur.
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WEJSCIE
W ZYCIE

PUBLIKACJA W DZIENNIKU
URZEDOWYM UE

AKT PRAWNY

Dyrektywa 2018/844 z dnia 30.05.2018 r. zmieniajgca dyrektywe w sprawie

charakterystyki energetycznej budynkdw i w sprawie efektywnosci energetycznej 19062018 1. 09072018 .
2102081 10012011
Oy O e 20 s e 212081 24122081
2 i anaenialca dvrektyve 21122018 1 26122018
R U A foii 406200 407200
L e 406200 407209+
0620001 won201
Dyrektywa 2019/944 z dnia 5.06.2019 1. w sprawie wspolnych zasad 14062019 . 4072019 1.

rynku wewnetrznego energii elektrycznej

Rys. 1.3. Zestaw aktéw prawnych pakietu ,,Czysta energia dla Europejczykéw”

Zroédto: opracowanie wiasne na podstawie: https://ec.europa.eu/energy/topics/energy-strategy/

clean-energy-all-europeans_en#documents

Zestaw dyrektyw i rozporzadzer podporzadkowany
zasadzie maksymalizacji efektywnosci energetycznej
obejmuje caty taricuch energetyczny od wytwarzania,
poprzez przesyt, dystrybucje az do koncowego zuzycia.
Do celow zdefiniowanych na kolejnych etapach zaliczono
redukcje emisji gazdw cieplarnianych, poprawe jakosci
powietrza i stanu zdrowia mieszkancow.

Pakiet energetycz imatyczny wprowa-
dzitdo pra wstwa nijn%ozwiazania
dotyczace redukcji emisji gazow cieplarnia-
nych renie Unii Europejskiejsifsystem

handlu emisjami (EU ETS). Regulacja ta nie
objer;*ednak wszystkich sektoréw ija-
AR,

jac :transport, rolnictwo oraz s ent
komunalno-bytowy i gospodarke odpadami.
Prav?&awstwo unijne ureguloV&l’o ten
obszari na;ii;/:o na panstwa cztonkowskie

cele redukc isji w podzialeh@dwa okresy
rozliczeniowe 2013-2020 oraz 2021-2030.

W ramach unii energetycznej przewidziano takze
wprowadzenie dziesiecioletnich zintegrowanych kra-
jowych planow w sprawie energii i klimatu. Pierwsze
z nich dotycza lat 2021-20302.

Dwa z pieciu wyznaczonych w dokumencie celdw,
tj. efektywnosc¢ energetyczna oraz dekarbonizacja
gospodarki (systematyczne ograniczanie emisji dwu-
tlenku wegla az do catkowitej redukcji) majg swoj istotny
wymiar transportowy. Dodatkowo, wchodzaca w sktad
pakietu ,Czysta energia dla Europejczykéw” (dyrektywa
2018/2001) ustanawia zasady wykorzystania energii
ze 7zrodet odnawialnych rowniez w sektorze transportu
i okresla kryteria ograniczania emisji gazow cieplarnia-
nych dla biopaliw.

Omowione w niniejszym rozdziale dyrektywy wymagaja
dostosowania do nowego celu w zakresie ograniczenia
emisji gazéw cieplarnianych, przyjetego przez Rade
Europejska w grudniu 2020 .2

2 W przekazanym do Komisji Europejskiej w 2019 r. Krajowym Planie na rzecz Energii i Klimatu na lata 2021-2030 Polska zadeklarowata osia-

gniecie 21-23% udziatu OZE w zuzyciu energii brutto.

3 Podczas obrad przeprowadzonych 10-11.12.2020r. Rada Europejska zatwierdzita cel ograniczeniaw UE emisji netto gazéw cieplarnianych
do roku 2030 o co najmniej 55% w poréwnaniu z poziomem z roku 1990.

#EUYearofRail
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Biata Ksiega Transportu 2011: Plan utworzenia
jednolitego europejskiego obszaru transportu

White
Paper on 7
transport (

“11 @ ROADMAFTO A SINGLE EUROPEAN TRANSPORT AREA —
] TOWRARDS A COMFETITIVE AMD RESDURCE-EFFICENT TRANSPORT SYSTEM

Bivkiiansbe dassim

Kluczowym unijnym dokumentem sektorowym odnosza-
cym sie do polityki transportowej i zarazem ekologicz-
nejjest Biata Ksiega Transportu czyli ,Plan utworzenia
jednalitego europejskiego obszaru transportu - dazenie
do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego
systemu transportu”. Opracowanie prezentuje dziata-
nia, ktore majg doprowadzi¢ do stworzenia w Europie
jednolitego, dostepnego, niskoemisyjnego systemu
transportowego. Wsréd gtownych ustalen znajduja
sie réowniez cele ekologiczne, w tym:

« ograniczenie emisji dwutlenku wegla,

« wyeliminowanie Smiertelnych ofiar wypadkow
komunikacyjnych,

* rozwdj systemow ptatnosci i informacji, stuzacych
powigzaniu kosztow zewnetrznych i optat.

Dokument jest obszerng diagnoza transportu kolejowego
oraz zawiera propozycje dziatan, m.in.: zwiekszanie
przepustowosci sieci kolejowej, wprowadzenie nowych
pojazdow z cichymi hamulcami i automatycznymi sprze-
gami, rozbudowe europejskiej infrastruktury kolejowej do
2050 r., ochrone gestosci sieci kolejowej w panstwach

cztonkowskich. Wskazuje ponadto na koniecznos¢ opra-
cowania zintegrowanego podejscia do zarzadzania kory-
tarzami transportu towaréw, w tym do optat za dostep
do toréw, a takze na koniecznos¢ zapewnienia niedys-
kryminacyjnego dostepu do infrastruktury kolejowe;.

Oceniajac zapisy Biatej Ksiegi z punktu widzenia pol-
skiego systemu transportowego, warto zwréci¢ uwage
na zobowiazanie do ograniczania towarowych przewo-
zOw drogowych. Skonkretyzowane cele méwig w tym
przypadku o przeniesieniu do 2030 r. co najmniej 30%
przewozow na dystansach powyzej 300 km z drog
nainne srodki transportu (kolej lub transport wodny).
Do 2050 r. powinno to by¢ juz 50%. Wieksza czes¢
ruchu pasazerskiego na srednie odlegtosci powinna
odbywac sie koleja, a transport ten ma by¢ w petni
zintegrowany z portami morskimi i lotniskami.

European Green Deal

Najnowszym strategicznym dokumentem europejskim
jest European Geen Deal, czyli koncepcja Europejskiego
Zielonego tadu narzecz klimatu i Srodowiska natural-
nego oraz dochodzenia do neutralnosci klimatycznej
w Europie.

E The European
Green L!eat

Wéraod gtownych postulatéw, jakie znalazty sie w doku-
mencie, sg m.in.:

» rozwéj odnawialnych zrédet energii (OZE) i wycofa-
nie weglowych zrodet energii oraz dziatania majace
na celu propagowanie ekologicznej energetyki,

« dalsza redukcja CO, (ponad 50% do 2030 r.),
w tym redukcja emisji z sektora transportu o 90%
do 2050,

» rozwdj systemu handlu uprawnieniami do emisji,

« wsparcie dla produktéw i ustug ekologicznych, pomoc
finansowa dla panstw najbardziej narazonych na nega-
tywne skutki proceséw dekarbonizacyjnych,

« finansowanie celéw prosrodowiskowych, w tym
ograniczanie ubdstwa ekologicznego.
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Kierunki rozwoju wskazane w koncepcji European
Green Deal sgistotne dla catego kontynentu, réwniez
dla Polski, gdzie sprawnosc elektrowni wynosi miedzy
30% a 50%, zas wegiel wydobywany na terenie kraju jest
drogi i niskiej jakosci. W efekcie zapotrzebowanie krajowe
jest uzupetniane importem, generujacym dodatkowe
przewozy.

Z perspektywy Polski najistotniejszym zadaniem nowej
strategii bedzie wygaszanie dziatalnosci elektrowni
weglowych, ktére stanowig podstawowe Zrédto energii

15,7 (10%)

energia wiatrowa

16,0 (10%)

gaz ziemny

38,3 (24%)

wegiel brunatny

elektrycznej. Nie mniej wazna bedzie gruntowna zmiana
polityki transportowej, ktéra obecnie drastycznie odbiega
od kierunkoéw definiowanych przez dokumenty unijne.

W pordéwnaniu z innymi panstwami europejskimi polski
miks energetyczny, obejmujacy zaledwie kilkunastopro-
centowy udziat odnawialnych zrédet energii i domi-
nacja transportu drogowego, oznaczajg koniecznos¢
bardzo gtebokich zmian strukturalnych, obejmujacych
nie tylko energetyke, ale wiele innych dziedzin zycia
spoteczno-gospodarczego.

71,6 (46%)

wegiel kamienny

DN | | | | [ [

Been HEN HEEEEEEEEEEEEEEEE
biomasa/

g HE HEEEEEEEEEEEEEEEN
29(%) 2,0 (1%) 3,0 (2%) 1157,7 TwWh

energia storice inne catkowita produkcja

wodna

Rys. 1.4. Zrédla energii elektrycznej w Polsce Zrodio: Agencja Rynku Energii, dane luty 2021+,
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Rys. 1.5. Struktura mocy zainstalowanej w polskim systemie energetycznym

Zrodto: ARE, Stan na 3112.2019 .
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Europejskie Prawo Klimatyczne

Strategia European Green Deal przygotowata fundamenty
pod nowe prawo europejskie sankcjonujace dgzenie
do poprawy jakosci srodowiska i drastyczne ograni-
czenie wptywu cztowieka na klimat. Prawnie wigzacy
cel neutralnosci klimatycznej do 2050 r. oraz redukgji
emisji gazdw cieplarnianych do 2030 . usankcjonowano
w rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
z dnia 30 czerwca 2021 r. w sprawie ustanowienia
ram na potrzeby osiggniecia neutralnosci klimatycz-
nej i zmiany rozporzadzen (WE) Nr 401/2009 oraz
(UE) 2018/1999 (Europejskie prawo o klimacie)
(Dz. Urz. UE L 243/1).

Kolejnym krokiem w strone konkretyzacji strategii
European Green Deal jest pakiet ,Fit for 55", ktéry
dostosuje unijne regulacje do wymogodw Europejskiego
Prawa Klimatycznego. Pakiet, po akceptacji przez Par-
lament Europejski i Rade Europejska bedzie gtdwnym
narzedziem realizacji celu ograniczenia emisji o co
najmniej 55% do 2030 . oraz osiggniecia neutralnosci

klimatycznej w perspektywie do 2050 .

Pakiet ma stworzyc spéjne i zrdwnowazone ramy
umozliwiajgce osiagniecie unijnych celéw wyznaczo-
nych przez Europejskie Prawo Klimatyczne i European
Green Deal. Wedtug zatozer majg byc one uczciwe
i spotecznie sprawiedliwe, utrzymywac i wzmacniac
innowacje i konkurencyjnosc unijnego przemystu, a takze

i
A

i
|

zapewniac¢ rowne warunki dziatania wobec podmiotéw
gospodarczych z panstw trzecich i wspierac pozycje UE
jako lidera w globalnej walce ze zmiang klimatu.

Obejmuje on m.in. wnioski ustawodawcze i inicjatywy
polityczne odnoszace sie do sektora energetykiitrans-
portu, tj.:

» przeglad rozporzadzenia w sprawie wspdlnego
wysitku redukcyjnego dotyczacego celdw panstw
cztonkowskich w zakresie redukcji w sektorach nie-
objetych EU ETS;

* rozszerzenie unijnego systemu handlu uprawnieniami
do emisji z transportu morskiego;

« inicjatywe FuelEU Maritime na rzecz zielonej euro-
pejskiej przestrzeni morskiej;

« przeglad przepiséw dotyczacych emisji lotniczych;

« inicjatywe ReFuelEU w lotnictwie dotyczacg zrow-
nowazonych paliw lotniczych;

« ustanowienie oddzielnego systemu handlu uprawnie-
niami do emisji dla transportu drogowego;

* Zmiane rozporzadzenia ustanawiajacego normy emisji
CO, dla samochoddw osobowych i dostawczych;

« przeglad dyrektywy w sprawie rozwoju infrastruktury
paliw alternatywnych;

« przeglad dyrektywy w sprawie odnawialnych Zzrodet
energii;

» przeksztatcenie dyrektywy o efektywnosci ener-
getycznej;

« przeglad dyrektywy w sprawie opodatkowania energii.
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Polityka transportowa a ekologia

Strategia Zrownowazonej i Inteligentnej Mobilnosci

Strategia Zréwnowazonej i Inteligentnej Mobilnosci to
najnowszy dokument unijny, wpisujacy sie w plan dziatan
na rzecz zréwnowazonej gospodarki przygotowywany

w ramach Europejskiego Zielonego tadu.

Program przeksztatcenia sektora transportu pojawia sie
w czasach, gdy doswiadcza on skutkéw koronawirusa.
Zwiekszone inwestycje publiczne i prywatne na moder-
nizacje ekologiczng pojazdéw i infrastruktury oraz
wzmocnienie jednolitego rynku maja zmienic europejski
transport w system zréwnowazony i konkurencyjny,
aréwnoczesnie odporny na przyszte wstrzasy.

ruch pasazerski

lata

lata

lotnictwo

ogdtem drogi kolej

zegluga
miedzy- $rédlagdowa
narodowe

2015-2030

2030-2050

Celem dokumentu jest zmiana sposobu przemieszczania
sie ludzi i przewozu towardw oraz utatwienie tgczenia
roznych rodzajéw transportu w ramach jednej podroézy.
Réwnolegle proponuje sie ekologiczne rozwiazania
dla przedsiebiorcéw, zgodne z celami Europejskiego
Zielonego tadu.

Zmiany maja by¢ realizowane tak, aby nikogo nie wyklu-
czac. Transport ma komunikowac obszary peryferyjne
i zapewniac¢ dobre warunki socjalne oraz atrakcyjne
miejsca pracy. Docelowo inteligentny, konkurencyjny,
bezpieczny, dostepny i przystepny cenowo system
transportu ma doprowadzi¢ do redukgji emisji o 20%
do 2050r.

transport towarowy

ogotem drogi kolej

zegluga
srédladowa

Rys. 1.6. Redukcja dynamiki rozwoju wg. Strategii Zrownowazonej i Inteligentnej Mobilnosci.
Srednia roczna stopa wzrostu [w %] Zrsdto: Scenariusz bazowy PRIMES-TREMOVE

HORYZONT CZASOWY ZADANIA

+ 30 min bezemisyjnych samochodow osobowych i 80 min bezemisyjnych ciezarowek,

+ 100 miast neutralnych dla klimatu,

+ neutralne klimatycznie podréze publicznym transportem zbiorowym do 500 km,
- podwojenie kolejowych przewozow dalekobieznych i towarowych,

2030r.

- wyrownanie warunkéw konkurencji dla przewozéw drogowych, kolejowych i zeglugi $rodigdowej,

+ petna digitalizacja informacji w tancuchach logistycznych,

+ automatyzacja wiekszosci operacji transportowych,

- petna dostepnoéce zintegrowanych systemow biletowych,

- udostepnienie podstawowych elementéw transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T),
+ wprowadzenie bezemisyjnych statkéw morskich,

2035

- wprowadzenie na rynek bezemisyjnych samolotow

+ bezemisyjne samochody osobowe, dostawcze i autobusy,

+ bezemisyjne nowe pojazdy ciezarowe,

- podwojenie kolejowych przewozow towarowych, potrojenie przewozdw kolejami duzych predkosci,
- wzrost przewozéw $rédigdowych i morskich bliskiego zasiegu o 50%,

* powigzanie optat i kosztéw zewnetrznych transportu,

- udostepnienie kompletnej transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T).

2050 .

Rys. 1.7. Harmonogram planowanych zmian w transporcie europejskim

Zrodto: Strategia Zrownowazonej i Inteligentnej Mobilnoéci

#EUYearofRail




Zgodnie z zatozeniami strategii w wyniku transforma-

cji transport ma by¢ zréwnowazony, inteligentny oraz
odporny. Zrownowazony transport oznacza:

upowszechnienie bezemisyjnych pojazddw, statkéw
i samolotow,

upowszechnienie odnawialnych Zrodet energii
i paliw niskoemisyjnych, w tym publicznych punktéw
tadowania,

stworzenie zeroemisyjnych lotnisk i portéw,
zrownowazenie struktury transportu miedzymia-
stowego i miejskiego (m.in. przewozow kolejowych,
rozwoj infrastruktury rowerowej),

wspieranie ekologicznego transportu towaro-
wego (wzrost kolejowego ruchu towarowego o 50%
do 2030r.i0100% do 2050r.),

wprowadzenie uczciwego i skutecznego systemu
optat za dostep do infrastruktury transportowej
i powigzanie go z emisjg gazow cieplarnianych.

Inteligentny transport bedzie skupiat sie na innowagji
i cyfryzacji, w szczegdlnosci na przygotowaniu zautoma-
tyzowanej, multimodalnej sieci opartej o bilety elektro-
niczne, zintegrowane systemy informacji i intermodalne
systemy obstugi tadunkéw oraz pobudzaniu innowagji
z zastosowaniem sztucznej inteligencji.

Odpornosc systemu transportowego na sytuacje kry-
Zysowe maja zapewnic:

wzmochnienie jednolitego rynku,

inwestycje w transeuropejska sie¢ transportowa,
wsparcie sektora w budowie i modernizacji floty,
zwiekszenie dostepnosci transportu w wymiarze
ekonomicznym, przestrzennym i spotecznym,
poprawa bezpieczenstwa i wyeliminowanie ofiar
Smiertelnych do 2050r.

1.2.

Ratyfikacja przez Polske dokumentéw miedzynaro-
dowych zwiazanych z ochrona srodowiska i rozwojem
zrownowazonego transportu zobowigzuje do przygo-
towania odpowiednich regulacji krajowych. Najwieksza
role we wdrazaniu celéw i zatozen odgrywajg resorty
rzgdowe odpowiedzialne za sSrodowisko, infrastruk-
ture, energetyke. Prezentowane przez nie rozwigza-
nia polityki ekologicznej, w tym ograniczania kosztow
zewnetrznych, sa réznorodne.

Dokumenty resortéw odpowiedzialnych za srodowisko

Przygladajac sie wdrazaniu miedzynarodowych zobo-
wiazan srodowiskowych w kraju, nalezy przeanalizowac
co najmniej pie¢ dokumentow przygotowanych przez
administracje rzadowa. Nalezg do nich:

Krajowy program zapobiegania powstawa-
niu odpadéw, opracowany przez Ministerstwo
Srodowiska, przyjety w 2014 r.,

Krajowy program ochrony powietrza do roku
2020 (z perspektywa do 2030), opracowany przez
Ministerstwo Srodowiska, przyjety w 2015 .,
Polityka ekologiczna panstwa do 2030 - strategia
rozwoju w obszarze srodowiska i gospodarki wodnej,
opracowana przez Ministerstwo Srodowiska, przy-
jetaw 2019,

Krajowy program ograniczania zanieczyszcza-
nia powietrza, opracowany przez Ministerstwo
Srodowiska, przyjety w 2019 r.,

Polityka energetyczna Polski do 2040 r., opraco-
wana przez Ministerstwo Klimatu, przyjetaw 2021 r.

Krajowy program zapobiegania powstawaniu
odpadoéw

Krajowy program zapobiegania powstawaniu odpa-
doéw jest dokumentem strategicznym okreslajgcym m.in.
cele ilosciowe i jakosciowe gospodarowania odpadami
oraz opis dobrych praktyk zapobiegania ich powsta-
waniu. Jest on jednym z niewielu dokumentéw wska-
zujacych na koniecznos¢ zmniejszania globalnej liczby
przewozow jako dziatania faktycznie ograniczajacego
negatywne efekty transportu. Zwraca bowiem uwage
na kwestie odpaddw w transporcie, opdznienia zwig-
zane z kongestia, a takze na przewozy ,zbedne”, stuzace
nie tyle zaopatrzeniu, co dodatkowemu zwiekszaniu
roznorodnosci produktéw w sklepach. Ograniczanie
takich dziatan zmniejsza zapotrzebowanie na transport.
Program przewiduje srodki zapobiegajace powstawaniu
odpaddw w postaci:
wykorzystania lokalnych ptodéw rolnych (ograni-
czenie powstawania odpadow na etapie transportu),
handlu produktami regionalnymi (ograniczenie trans-
portu zywnosci, w konsekwencji zmniejszenie jej strat
i ilosci powstajgcych odpadow),
promowania opakowan zwrotnych i zbiorczych, uni-
fikacji opakowan transportowych.

Dodatkowo wsrdd metod ograniczajacych powstawanie
odpaddw (np. zuzyte opony) rekomendowano rezygnacje
z dojazddw wtasnym samochodem osobowym na rzecz
publicznego transportu zbiorowego.
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Polityka transportowa a ekologia

Krajowy program ochrony powietrza do roku
2020 (z perspektywq do 2030)

Krajowy program ochrony powietrza wyznacza kierunki
dziatan zaréwno na szczeblu krajowym, jak i lokalnym.
Wsrod gtownych celdw wymienia poprawe jakosci zycia
mieszkancoéw, ochrone ich zdrowia i warunkéw zycia
oraz ochrone $rodowiska. Zatozeniem dokumentu jest
osiagniecie do 2030 r. dopuszczalnych poziomdw pytu
zawieszonego i innych szkodliwych substancji w powie-
trzu, okreslonych przez Swiatowa Organizacje Zdrowia.

Polityka ekologiczna panstwa

Polityka ekologiczna panistwa jest jednym z dokumen-
téw strategicznych w zarzadzaniu zréwnowazonym
rozwojem kraju. Wyznacza cele ekologiczne dla Polski
dotyczace: klimatu, zdrowia, gospodarki oraz edukagji
ekologicznej i efektywnosci funkcjonowania instru-
mentéw ochrony sSrodowiska. Wspiera realizacje celéw
polityki klimatyczno-energetycznej i zobowigzan Polski
do 2030 r. na szczeblu miedzynarodowym.

GALAZ TRANSPORTU PLANOWANE DZIALANIA

+ wprowadzenie stref ograniczonej emisji transportowej,
- ksztattowanie przez samorzgdy stawek czasu ptatnego parkowania,
- wsparcie finansowe modernizacji miejskiego transportu zbiorowego, w tym infrastruktury i rozwoju paliw alterna-

tywnych,

- informowanie spoteczenstwa o zaletach stref ograniczonej emisji transportowej,
- tworzenie systemow zarzgdzania ruchem oraz priorytetéw dla publicznego transportu zbiorowego,

Propozycje
ogolne

- poprawa komfortu i bezpieczenstwa weztdéw przesiadkowych publicznego transportu zbiorowego,
- zwiekszenie roli tancuchow ekomobilnosci, zwlaszcza systemow rower&kolej,
- wprowadzenie autobusow spetniajgcych najwyzsze wymagania emisyjne,

- optymalizacja transportu towarowego w miastach, rozwdj logistyki miejskiej,

- rozwoj alternatywnych niezmotoryzowanych form transportu — np. budowa sciezek rowerowych oraz systemow
wypozyczania rowerow miejskich, roweréw wspomaganych elektrycznie,

+ budowa parkingow typu Park&Ride oraz Park&Bike,

+ budowa obwodnic miast w celu wyprowadzania ruchu tranzytowego,

« preferowanie transportu zbiorowego poprzez cene.

+ zwiekszenie liczby i czestotliwosci kursowania niskoemisyjnych pojazdow szynowych, zwtaszcza w centrach duzych

miast,
Propozycje
dla kolei

+ wigczenie transportu kolejowego do obstugi transportu miejskiego,
+ modernizacja infrastruktury kolejowej i rozwdj potgczen aglomeracyjnych, regionalnych i miedzyregionalnych,

+ preferowanie transportu zbiorowego poprzez wptywanie na ceny przewozow pasazerskich,
+ wprowadzenie systemu wspodlnego biletu na tgczone podréze kolejowe wykonywane przez roznych przewoznikow.

Rys. 1.8. Wybrane dziatania na rzecz jakosci powietrza obejmujqgce sektor transportu
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie Krajowego Programu Ochrony Powietrza

Program nie odnosi sie do kwestii zarzadzania trans-
portochtonnoscia i tylko w niewielkim stopniu zauwaza
mozliwos¢ przesuniecia zadan pomiedzy réznymi srod-
kami transportu. Sygnalizowane w dokumencie problemy
srodowiskowe sprowadzajg sie przede wszystkim do
opisania emisji z pojazdow samochodowych. Diagnoza
skupia sie na opisie wieku samochoddw, niewtasciwej
infrastrukturze drogowej oraz nieodpowiednim stylu
jazdy. Nie wspomina natomiast o lotnictwie i mozliwo-
sciograniczania kosztow zewnetrznych wynikajacych
z wiekszego wykorzystania kolei.

Wedtug dokumentu kluczowe dziatania ukierunkowane
na poprawe jakosci srodowiska przyrodniczego, i tym
samym zdrowia, powinny by¢ skupione na rozwoju trans-
portu niskoemisyjnego (w szczegdlnosci pojazddw nape-
dzanych elektrycznie oraz gazem) oraz na wsparciu zbio-
rowych przewozoéw pasazerskich na terenach aglomeradiji.

#EUYearofRail

W dokumencie pojawiajg sie ogdlne wzmianki na temat
wptywu transportu na srodowisko, czy zaleznosci
pomiedzy planowaniem przestrzeni miejskiej i decy-
zjami o wyborze srodka transportu. Program reko-
menduje rowniez przenoszenie towarowych prze-
wozow dtugodystansowych z drog na kolej lub statki
i barki oraz wskazuje na negatywny wptyw transportu
lotniczego.

Podkreslono w nim koniecznos$¢ generalnego ograni-
czenia transportu drogowego oraz rozwoju innych jego
form (np. rowerdw). Zauwazono rowniez, ze przyczyng
zanieczyszczen powietrza sg nie tylko emisje pochodzace
ze spalania paliw, ale takze Scieranie sie hamulcéw, opon
i nawierzchni, co dotyczy réwniez transportu kolejo-
wego. Podobnie jak w innych opracowaniach, rowniez
iwtym przypadku skupiono sie na duzych aglomeracjach
miejskich oraz rozwoju elektromobilnosci.




Poprawa sposobu
organizadji i zarzadzania
systemem transportowym

Budowa zintegrowanej,
wzajemnie powigzanej
sieci transportowej
stuzacej konkurencyjnej
gospodarce

Zmiany w indywidualnej
i zbiorowej mobilnosci

Ograniczenie negatywnego
wptywu transportu
na srodowisko

Instrumenty polityki transportowej w Polityce Ekologicznej Panstwa

Zrédto: Polityka Ekologiczna Panstwa

W dokumencie pojawia sie réwniez istotne spostrzeze-
nie o koniecznosci ograniczenia hatasu pochodzacego
z transportu. Na kolei obnizony poziom hatasu wynika
nie tylko z rozwoju infrastruktury (budowa ekranéw
akustycznych, wymiana szyn na bezstykowe, stoso-
wanie mat antywibracyjnych) i modernizacji taboru
(w szczegdlnosci lepszej jakosci hamulcdw), ale rowniez
z mniejszej liczby kursujgcych pociggdw oraz ograni-
czania dtugosci linii.

W kwestii minimalizowania wptywu transportu na sro-
dowisko dokument odsyta bezposrednio do ,Strategii
zrownowazonego rozwoju transportu do 2030 roku”.

Krajowy program ograniczania zanieczyszcze-
nia powietrza

Krajowy program ograniczania zanieczyszczenia
powietrza zostat przyjety w celu zmniejszenia rocz-
nych wielkosci emisji substancji objetych krajowymi
zobowigzaniami w zakresie redukcji emisji.

W zakresie transportu w dokumencie zarekomendowano:
koniecznosc¢ zwiekszania ograniczen wzgledem samo-
choddw indywidualnych i ciezarowych,
wprowadzanie stref zamknietych lub ograniczajacych
ruch samochodowy i/lub spalinowy,
zmiany w przeprowadzaniu badan technicznych
samochoddw,
zwiekszanie minimalnych dopuszczalnych norm EURO,
zwiekszanie udziatu samochoddw napedzanych alter-
natywnymi zrédtami energii, w tym rozwoj pojazdow
elektrycznych,

stosowanie biokomponentdw i biopaliw,
rozwoj infrastruktury dla elektromobilnosci.

W zakresie zarzadzania transportochtonnoscig wskazano
na instrumenty optymalizowania popytu na przewozy,
takie jak np.:

wykorzystywanie modelu pracy zdalnej,
proponowanie korzystnych taryf biletowych,
stosowanie systemow carsharingu®, carpoolingu?,
edukacje spoteczenstwa na temat zagrozen powo-
dowanych przez transport,

wdrazanie Planéw Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej,
rozwoj systemow rowerowych,

inwestycje w nowoczesny tabor w transporcie
zbiorowym,

inwestycje w Inteligentne Systemy Transportowe,
wykorzystanie Funduszu Niskoemisyjnego Transportu.

Jedyne wzmianki w odniesieniu do kolejnictwa, jakie
mozna znalez¢ w dokumencie, to nawigzanie do Kra-
jowego Programu Kolejowego oraz Planu Zrownowa-
zonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego
dotyczacego sieci komunikacyjnej w miedzywojewddz-
kich i miedzynarodowych przewozach pasazerskich.

Polityka energetyczna Polski do 2040 r.

Gtéwny cel Polityki energetycznej Polski do 2040r.
to redukcja emisji gazdéw cieplarnianych o co najmniej
30% w stosunku do 1990 r. Udziat wegla w wytwa-
rzaniu energii elektrycznej ma spasc¢ do 56%, a udziat

odnawialnych zrodet energii (OZE) wzrosngc o co

4 System wspdlnego uzytkowania samochoddw. Pojazdy udostepniane sa za optata, najczesciej uzalezniona od czasu lub przejechanych

kilometrow.

> System, ktéry pozwala zwiekszy¢ liczbe pasazeréw w czasie przejazdu, gtéwnie poprzez integracje osob dojezdzajacych np. do pracy lub

nauki na tej samej trasie.

funcacia .
ProKolej «;¢
L)



Polityka transportowa a ekologia

najmniej 23% do 2030 r. Zaktada sie réwniez, ze moc
instalacji fotowoltaicznych siegnie 5,9 GW, a energe-
tyki wiatrowej 5-7 GW. Co istotne, zapisy te wymagaja
jeszcze dostosowania do nowego celu ograniczenia
emisji gazéw cieplarnianych, przyjetego przez Rade
Europejska w grudniu 2020r.

Wytwarzanie energii w tradycyjnych elektrowniach ma
by¢ sukcesywnie zastepowane przez przyrost zrodet
odnawialnej energii, takich jak elektrownie fotowol-
taiczne i elektrownie wiatrowe, a takze utworzenie
elektrowni jadrowych. Oczekiwany rozwadj technologii
energetycznych i inwestycji ma pozwoli¢ na szerokie
zastosowanie:

« technologii magazynowania energii,

« inteligentnych systemow zarzadzania energia,
« elektromobilnosci i paliw alternatywnych,

« technologii wodorowych.

Udziat energii odnawialnej w transporcie ma by¢ jednak
nizszy niz srednio w gospodarce - i mimo szerokiego
zastosowania elektromoblinosci — nie przekraczac
14%. Dokument pomija kwestie ograniczania trans-
portochtonnosci i zmiany modal split, a wsréd dziatan
obejmujacych poprawe jakosci powietrza wskazuje
gtéwnie wprowadzenie ,zeroemisyjnej komunikacji
publicznej do 2030 r. w miastach powyzej 100 tys.
mieszkancow”. Polityka energetyczna Polskido 2040 .
opisuje zmiany w transporcie drogowym, w tym wymiane

floty samochodoéw osobowych i autobuséw na nisko-
emisyjna. Brakuje natomiast analogicznych odniesien
do taboru kolejowego czy nawet tramwajow w mia-
stach. Wynika to z faktu, ze transport szynowy jest
w dokumencie catkowicie pominiety, zaréwno w czesci
okreslajacej zapotrzebowanie na energie, jak i opisach
dotyczacych elektromobilnosci.

Dokumenty resortu odpowiedzialnego za infra-
strukture

Gtownym dokumentem Ministerstwa Infrastruktury
obejmujgcym kwestie ograniczania negatywnego
wptywu transportu na srodowisko jest Strategia
Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030r.,
przyjetaw 2019 r. Dokument zawiera pakiet dziatan
o charakterze inwestycyjno-systemowym, wymienia-
jac wsrdd nich:

« inwestowanie w gospodarke niskoemisyjna poprzez
wsparcie transportu przyjaznego srodowisku
(tj. szynowego, morskiego, wodnego srodlgdowego),

« przygotowanie warunkdw sprzyjajacych przenoszeniu
przewozow z drég na tory i drogi wodne, w szczegdl-
nosci na odlegtosciach powyzej 300 km,

« promowanie niskoemisyjnych i efektywnych energe-
tycznie srodkow transportu, zasilanych alternatywnymi
zrodtami energii (skutkujgce takze zmniejszeniem
zaleznosci sektora od paliw bazujacych na nieodna-
wialnych zrédtach energii).

Czynniki ograniczajace konkurencyjnosc kolei w Polsce

e niskie limity naciskéw na os, nieadekwatne do potrzeb przewozowych,
e niska przepustowosc¢ infrastruktury blokujaca przygotowywanie efektywnych rozktadéw jazdy,

o limity dtugosci sktadéw towarowych,
e zty stan techniczny obiektéw inzynieryjnych,

e niewystarczajacy poziom systeméw sterowania ruchem blokujacy podwyzszanie predkosci,
e niewystarczajaca liczba skrzyzowan wielopoziomowych z drogami kotowymi,

e mata liczba przejazdéw wyposazonych w aktywne zabezpieczenia,

¢ nieodpowiedni ksztatt czesci sieci i wynikajacy z niej wydtuzony przebieg wielu relaciji,

e niewystarczajgce powiazania z pozostatymi gateziami transportu i portami morskimi.

Rys. 1.10. Problemy kolejnictwa wg Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku

Zrodto: Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu

#EUYearofRail
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CEL GLOWNY
Zwiekszenie dostepnosci transportowej oraz poprawa bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu i efektywnosci
sektora transportowego, przez tworzenie spojnego, zrdwnowazonego, innowacyjnego i przyjaznego
uzytkownikowi systemu transportowego w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym.

Kierunki interwencji

j [ Gatezie transportu ]

Zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilnosci

Ogrdniczenie negatywnego wptywu transportu na Srodowiskd

Budowa zintegrowanej, wzajemnie powigzanej sieci
transportowej stuzacej konkurencyjnej gospodarce

Poprawa sposobu organizacji i zarzadzania
systemem transportowym

Poprawa bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu
oraz przewozonych towarow

Poprawa efektywnosci wykorzystania publicznych
Srodkéw na przedsiewziecia transportowe

intermodalny
morski
wodny srédlgdowy
lotniczy
drogowy

Rys. 1.11. Cel i kierunki interwencji w rozwéj transportu w Polsce

Zrodto: Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu

Strategia zauwaza problemy kolejnictwa i podkresdla
role zrownowazonego rozwoju catego sektora, ale
priorytetowo traktuje rozwdj infrastruktury drogowe;j.
Proponowane scenariusze rozwoju i prognozy jedno-
znacznie zaktadajg dalsza, statg dominacje transportu
samochodowego we wszystkich segmentach rynku.
W dokumencie przeanalizowano bezpieczenstwo
w transporcie, istotny udziat obszarow aglomeracji
miejskich w tworzeniu kosztow zewnetrznych trans-
portu, w tym hatasu i emisji zanieczyszczen.

Wybdr wskaznikéw realizacji Strategii Zréwnowa-
zonego Rozwoju Transportu skorelowanych z celami
ekologicznymi

» udziat kolei w przewozach pasazerskich,
» udziat kolei w przewozach tadunkdw,

« udziat transportu zbiorowego w podrézach na terenie
miast i na obszarach metropolitalnych,

« udziat transportu wodnego srodlagdowego w prze-
wozach tadunkow,

» przewozy transportem morskim bliskiego zasiegu,

» przewozy intermodalne,

« liczba intermodalnych centréw logistycznych,

« dtugosc linii kolejowych dostosowanych do predkosci
1601200 km/h,

» emisja gazow cieplarnianych,

» emisja innych zanieczyszczen powietrza,

« fragmentarycznos¢ krajobrazu w wyniku przeciecia
gtownymi szlakami transportowymi,

« liczba 0séb narazona na nadmierny hatas transportu,

» procent ruchu drogowego objetego systemami
pobierania optat.

funcacia °

ProKolej <



Dokumenty resortéw odpowiedzialnych za energe-
tyke dotyczace transportu

Technologie i nosniki energii wykorzystywane w trans-
porcie petnia wazna role w omawianiu wptywu tego
sektora na srodowisko. Dokumenty resortéw odpo-
wiedzialnych za energetyke dotyczace transportu to:
Plan rozwoju elektromobilnosci w Polsce, opraco-
wany przez Ministerstwo Energii i przyjetyw 2017,
Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych, opracowane przez Ministerstwo
Energii i przyjetew 2017,
Kierunki rozwoju innowacji energetycznych,
opracowane przez Ministerstwo Energii i przyjete
w2017,
Krajowy plan na rzecz energii i klimatu na lata
2021-2030, opracowany przez Ministerstwo Akty-
wow Panstwowych, przyjety w 2019 .

Plan rozwoju elektromobilnosci w Polsce

Plan rozwoju elektromobilnosci wyznacza warunki
jego rozwoju w Polsce do 2025 r., zwracajac uwage
na koniecznos¢ synergii sektora energetyki, transportu
i telekomunikacji, a takze potrzebe utworzenia dedyko-
wanego funduszu na ten cel (Fundusz Niskoemisyjnego
Transportu).

Gtéwne postulaty dotyczag zwiekszania liczby drogowych
pojazddéw elektrycznych i przygotowania infrastruktury
dla nich. Dostrzezono takze potencjat w elektryfikagji
transportu wodnego, zaréwno morskiego jak i srodla-
dowego, a takze potrzebe unowoczesnienia oferty
transportu publicznego i rozszerzenia go na obszary pod-
miejskie. Nawigzanie do kolei pojawia sie jedynie w kon-
tekscie rozwoju ustug takich jak carsharing, carpooling,
ktore uzupetniajg ustugi transportu szynowego.

Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych

Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych to dokument odnoszacy sie do roz-
woju rynku i infrastruktury energii elektrycznej i gazu
ziemnego (CNG i LNG) w transporcie drogowym oraz
wodnym. Okreslaja cele ogdine i szczegdtowe dotyczace

rozbudowy ww. infrastruktury, wymieniajg obszary,
w ktorych powstana punkty do tadowania pradu i gazu.
Twaorcy dokumentu uznali, ze kolej moze jedynie w ogra-
niczonym zakresie wykorzystac paliwa alternatywne,
stad nie uwzglednili jej w raporcie pomimo wskazania
takiej mozliwosci w ustawodawstwie unijnym.

Kierunki rozwoju innowacji energetycznych

Zgodnie z opracowaniem Ministerstwa Energii innowa-
cje energetyczne w Polsce powinny wynikac z korelacji
dokumentow strategicznych na poziomie administragji
rzagdowej. Jako dziatania priorytetowe wymienia sie
przy tej okazji m.in.: uruchomienie inteligentnej sieci
energetycznej, modernizacje indywidualnych zrédet
ciepta, zmniejszenie energochtonnosci budynkow,
zwiekszenie elastycznosci i efektywnosci wytwarzania
energii zweglai alternatywne sposoby jego wykorzy-
stania, nowe metody przetwarzania surowcéw energe-
tycznychi zrédet energii. W odniesieniu do transportu
dokument wskazuje potencjat wynikajacy z upowszech-
nienia transportu elektrycznego i elektromobilnosci
oraz wykorzystania systemdw magazynowania ener-
gii. W dokumencie nie pojawiajg sie natomiast zadne
odniesienia do kolei.

Krajowy program na rzecz energii i klimatu na lata
2021-2030

Ministerstwo Aktywow Panstwowych, dziatajace od
2019 r., zawarto tresci zwigzane ze zréwnowazonym
i ekologicznym rozwojem transportu w dokumen-
cie Krajowy program na rzecz energii i klimatu
na lata 2021-2030 (KPEIK). Cel redukcyjny dla Polski
w zakresie emisji gazéw cieplarnianych w sektorach
nieobjetych unijnym systemem handlu uprawnieniami
do emisji (non-ETS) zostat okreslony na poziomie -7%
w 2030 r.¢ w porownaniu do poziomu z roku 2005.
Przewidziane sg takze dziatania zwiekszajace efek-
tywnosc energetyczng poprzez promowanie bardziej
zrownowazonych metod przewozu towarow (np.
transport intermodalny, kolejowy). Biorac pod uwage
wymagania dotyczace wytwarzania niskoemisyjnej
energii, KPEIK przewiduje zmniejszenie udziatu wegla
w produkcji energii elektrycznej do 56-60% w 2030 .
i dalsze jego obnizenie do 2040r.

¢ Podwyzszenie celu redukcyjnego UE do -55% w 2030 . oznacza koniecznos¢ zwiekszenia redukcji emisji w sektorze non-ETS, do ktérego

zalicza sie transport, z-7% do -16%.
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Cechawspdlna polskich opracowan zwigzanych z ochrong
srodowiska, a w szczegdlnosci z ograniczaniem zanie-
czyszczer powietrza, jest koncentracja na emisjach
pochodzacych z gospodarstw domowych. Sg one w Polsce
ich gtownym zrodtem. W zaleznosci od analizowanego
Zrodta i rodzaju, udziat ten mozna szacowac na okoto
80% tacznej emisji. W przypadku transportu udziat
ten wynosi 10%. Trzecie miejsce zajmuje przemyst.
Transport jest zatem na drugim miejscu pod wzgledem
skali oddziatywania na srodowisko, zaraz po sektorze
socjalno-bytowym.

Zaréwno w dokumentach ministerstwa odpowiedzial-
nego za srodowisko, jak i w pozostatych opracowaniach,
krajowych wzmianki na jego temat sg lakoniczne. Jest
to o tyle niepokojace, ze opisane wczesniej dokumenty
miedzynarodowe uznajg ograniczanie negatywnego
wptywu transportu na spoteczenstwo i srodowisko
zapriorytet. W szczegélnosci podkresla sie koniecznos¢
poszukiwania alternatyw dla transportu drogowego
i lotniczego.

Qdniesienia do transportu sg zredukowane do struktury
pojazdéw drogowych. W rezultacie w opracowaniach
krajowych gtéwny nacisk ktadzie sie na rozwoj elektro-
mobilnosci w transporcie drogowym jako remedium
na wiekszos¢ problemdw srodowiskowych, nie odnoszac
sie w zaden sposdb do pierwszych dwoch poziomow
piramidy zrownowazonej mobilnosci. Dodatkowo pro-
blemem pojawiajacym sie praktycznie we wszystkich
omawianych opracowaniach jest znaczaca roznica
pomiedzy przyjetymi zatozeniamii celami, a propozy-
cjami konkretnych rozwigzan.

W wiekszosci przeanalizowanych dokumentéw znalazto
sie odniesienie do kluczowego celu dziatah w transporcie,

Jesli hatas jest nieznosny, to mozna zatkac sobie
uszy, ale lepiej zadbac, zeby po prostu byto cicho.
Rozwigzania addytywne (ang. end-of-pipe, potocz-
nie ,technologie konca rury”) stuzg neutralizacji
emisji, ale nie zapobiegajg ich powstawaniu.
Likwiduja skutki, nie zmieniajac procesu produk-
cyjnego, poniewaz sg rozwigzaniem dodatkowym,
stuzagcym przede wszystkim wypetnieniu norm
srodowiskowych.

W podejsciu proaktywnym nacisk ktadziony jest
na minimalizacje ilosci powstajgcych zanieczyszczen
,U Zrédet” poprzez zastosowanie ,czystych” tech-
nologii. Oznaczajg one nowy badz zmodyfikowany

tj.: budowy zintegrowanej, wzajemnie powigzanej sieci
stuzacej konkurencyjnej gospodarce. Nie wiadomo
jednak, czy sie¢ rozumiana jest wytacznie na poziomie
infrastrukturalnym, czy chodzi o spojny system prze-
wozowy. Nie wskazuje sie rowniez sposobu stworzenia
takiego systemu.

W opracowaniach ministerstwa odpowiedzialnego
za srodowisko ponownie podkresla sie koniecznosc
rozwoju elektromobilnosci oraz wykorzystania nisko-
emisyjnych zrodet energii w zasilaniu pojazddw, a takze
rozwdj alternatywnych form transportu. Ktadzie sie
takze nacisk na podnoszenie $wiadomosci spotecznej
o negatywnych efektach zewnetrznych transportu
i aktywizowanie spoteczenstwa w podejmowaniu
oddolnych dziatan na rzecz ich ograniczania.

Jednoczesnie w opracowaniach tych odniesienia do
transportu sg nieliczne, nieprecyzyjne i lakoniczne,
a przede wszystkim skupiajg sie na rozwoju przewozéw
drogowych, czesto catkowicie pomijajac alternatywne
metody przemieszczania sie.

Podsumowuijac przeglad dokumentéw, nalezy podkreslic,
7e najrzadziej mozna w nich znaleZ¢ zalecenia odnosnie
ograniczania pracy przewozowej - czyli podstawowego
instrumentu rzeczywistego minimalizowania negatyw-
nych efektow zewnetrznych transportu. W drugiej
kolejnosci, rowniez w ograniczonym zakresie, nacisk
ktadziony jest na zmiane modal split w tym przenoszenie
przewozow na transport kolejowy.

Wiekszos¢ opracowan skupia sie na redukcji aktu-
alnych emisji i poszukiwaniu rozwiazan i technologii
majacych ograniczac je na poziomie pojazdow wyko-
rzystywanych w poszczegélnych gateziach transportu.

proces, system czy produkt. Pozwalajg unikngé
badz znacznie ograniczy¢ zanieczyszczenie srodo-
wiska naturalnego. Wykorzystuja wiec dziatania
prewencyjne zamiast naprawczych. Najlepszym
rozwigzaniem jest unikanie zanieczyszczen, jed-
nak gdy nie jest to mozliwe, nalezy utrudnic im
przenikanie do srodowiska. ,Czyste technologie”
obejmuja technologie materiatooszczedne i ener-
gooszczedne, niskoodpadowe, niskowodochtonne
oraz odnawialne zrédta energii. Likwiduja i zapo-
biegajg powstawaniu odpaddéw, emisji zanieczysz-
czen oraz minimalizujg zuzycie zasobow.
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Whioski z analizy krajowych dokumentéw okreslajacych wptyw transportu

na cztowieka i Srodowisko

e Brak zalecen dotyczacych ograniczania transportochtonnosci
e Sporadyczne wzmianki o koniecznos$ci zmiany modal split

e Koncentracja na przewozach drogowych

¢ Nieliczne wzmianki o negatywnych efektach rozwoju lotnictwa

o Nadmierne skupienie na technologiczno-organizacyjnej redukcji emisji

e Zbyt mato odniesien do alternatyw dla motoryzacji, w tym rozwoju kolejnictwa

e Fragmentaryczna transpozycja polityki wspolnotowej

¢ Brak dostosowania do europejskiego celu ograniczenia emisji przyjetego w grudniu 2020 .
o Niespojnos¢ dokumentoéw i rekomendacji z poziomu unijnego i krajowego

1.3. Strategie
a rzeczywistosc

Jak wskazuja kolejne raporty publikowane przez organy
Unii Europejskiej, Swiatowa Organizacje Zdrowia,
Najwyzsza Izbe Kontroli, Inspekcje Ochrony Srodo-
wiska oraz wiele innych instytucji i organizacji, jakos¢
powietrza w Polsce jest jedng z najgorszych w Europie.
Przyjmuje sie, ze zanieczyszczenie powietrza kazdego
roku przyczynia sie do przedwczesnej smierci okoto
45 tys. Polakéw. Zjawisko to stanowi bez watpienia
jeden z najistotniejszych wspdtczesnych problemow
ekologicznych, majacy ogromny wptyw na stan zdrowia
i komfort zycia miliondw obywateli kraju, przy czym
najbardziej narazone na negatywne konsekwencje sa
grupy szczegodlnie wrazliwe: dzieci, kobiety w cigzy,
osoby starsze i przewlekle chore.

Europejski sektor transportu odpowiada za 5% unijnego
PKB i zatrudnienie ponad 10 min oséb. Ma réwniez klu-
czowe znaczenie dla praktycznie wszystkich przedsie-
biorstw i globalnych tancuchéw dostaw. Jednoczesnie
naraza spoteczenstwo na powazne koszty wynikajace
zemisji 28% gazow cieplarnianych i zanieczyszczen oraz
hatasu, wypadkow drogowych i kongestii. Skala tych
zagrozen jest duza, a same emisje odpowiadajg za okoto
jedng czwarta tacznej emisji gazow cieplarnianych w UE.
W Polsce dysproporcje te sg bardziej wyrazne. Segment

J<transport i gospodarka magazynowa” odpowiada
za 6,6% PKB i zajmuje trzecie, po energetyce i przemy-
Sle, miejsce w emisji gazow cieplarnianych (15% tacznej
emisji wszystkich gazow).

Mtodziezowe strajki klimatyczne
Miliony mtodych ludzi na catym swiecie
zmobilizowaty sie w walce na rzecz klimatu

i réznorodnosci biologicznej: Mtodziez, demon-
strujac na ulicach miast, domaga sie prawa do
czystego powietrza i przysztosci naplanecie
umozliwiajacej normalne zycie.

W ostatnich latach kwestia poprawy jakosci powietrza
nabrata wymiaru politycznego ze wzgledu na rosnace
oczekiwania spoteczenstwa, jak rowniez mozliwe
sankcje zwigzane z nieprzestrzeganiem przez Polske
prawa UE. Nie ulega watpliwosci, ze szybkie i znaczace
ograniczenie zanieczyszczenia powietrza jest obecnie
sprawg nadrzedng, zas odpowiednie regulacje prawne
umozliwia osiggniecie tego celu.

Polskie prawo wykluczato dotychczas mozliwosc zaskar-
Zenia programu ochrony powietrza do sadu administra-
cyjnego przez organizacje lub osobe, ktéra kwestionuje
jego skutecznosc. Jest to sprzeczne z orzecznictwem
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Trybunatu Sprawiedliwosci UE, ktéry przyznaje zaréwno
jednostkom, jak i organizacjom ekologicznym, prawo ini-
cjowania sadowej kontroli programdw ochrony powietrza.

W ostatnich latach coraz czesciej podejmowane sg
préby dochodzenia roszczen z tytutu naruszenia prawa
do oddychania czystym powietrzem przed sgdami.
Jeden z pierwszych takich pozwow wytoczyt przeciwko
Skarbowi Panstwa mieszkaniec Rybnikaw 2015r., argu-
mentujac, ze niedotrzymanie przez Polske standardow
jakosci powietrza, stanowigce naruszenie dyrektywy
CAFE (w 2018 r. potwierdzone wyrokiem Trybunatu
Sprawiedliwosci UE), skutkowato naruszeniem jego
dobr osobistych, w tym prawa do oddychania czystym
powietrzem. Sprawa toczy sie obecnie w drugiej instangji
przed Sadem Okregowym w Gliwicach, ktéry skierowat
do Sadu Najwyzszego pytanie, czy prawo do zyciaw czy-
stym $rodowisku jest dobrem osobistym podlegajacym
ochronie na podstawie przepiséw prawa cywilnego.
W uchwale z 28 maja 2021 r,, sygn. akt I1l CZP 27/20
Sad Najwyzszy orzekt, iz nie jest ono dobrem osobistym
lecz dobrem wspdlnym, o ktdre powinno troszczyc sie
spoteczenstwo. Réwnoczesnie zaznaczyt, ze jesli jego
stan ingeruje w dobra osobiste, takie jak np. zdrowie,
to nie mozna wykluczy¢ mozliwosci dochodzenia rosz-
czen cywilnoprawnych.

Z trzech podstawowych grup Zrodet emisji zanieczyszczen
do powietrza, emisje transportowe sg obecnie najstabiej
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Zanieczyszczenia motoryzacyjne sg znacznie
bardziej szkodliwe dla ludzi niz te pochodzace
Z przemystu, poniewaz rozprzestrzeniaja sie
w duzych stezeniach na niskich wysokosciach

w bezposrednim sgsiedztwie ludzi. Powodujg
rowniez szkody w uprawach rolnych i lasach.
Udziat emisji z transportu szczegoélnie silnie
zaznacza sie w osrodkach miejskigh..

uregulowane. Ich udziat w sumie emisji zanieczyszczen
stale sie zwieksza, co jest szczegdlnie odczuwalne
w najwiekszych aglomeracjach oraz w centrach miast
o gestej zabudowie.

Identyfikacja problemdéw i przygotowanie dokumentow
definiujagcych oczekiwane zmiany w przypadku trans-
portu okazuja sie niewystarczajace. Opisane, zaréwno
w dokumentach miedzynarodowych, jak i krajowych,
strategie ograniczania oddziatywania sektora transportu
na srodowisko i otoczenie rozmijajg sie niestety z rze-
czywistoscia. W 2017 r. na cztery rodzaje transportu
przypadata prawie jedna czwarta emisji wszystkich gazow
cieplarnianych w UE (sam transport drogowy odpowia-
dat za 20%). Byt to jedyny sektor gospodarki, w ktorym
emisje gazow cieplarnianych sa wyzsze nizw 1990,
i rosng, pomimo wysitkdw na rzecz ich ograniczenia.

2005 2010 2015 2018

Rys. 1.12. Dynamika emisji gazéw cieplarnianych w Europie Zrodio: EU Statistical Pocketbook 2020
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Rys. 1.13. Struktura emisji CO, z sektora transportu UE 7rodto: IEA

Odwrdcenie wzrostu trendu emisyjnego, zgodnie z zale-
ceniami unijnymi, na korzys¢ niskoemisyjnych zrodet
energii jest wiec poteznym wyzwaniem. Podwyzsze-
nie celu redukcyjnego UE do -55% w 2030 . oznacza
koniecznos¢ redukcji emisji w sektorze non-ETS, do
ktorego zalicza sie transport, juz nie o 7%, ale o0 16%.
Jednoczesnie Europejski Zielony tad wyznacza zupetnie
nowy cel, jakim jest ograniczenie emisji gazoéw cieplar-
nianych zwigzanych z transportem do 2050 r. 0 90%.

Bardzo dynamiczny wzrost przewozéw drogowych,
przy praktycznie niezmienionej skali kolejowych, spowo-
dowat, Ze podziat zadan transportowych w Polsce jest
350 [mid tkm]
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zdominowany przez samochody. Jak wynika z licznych
opracowan oraz danych dostarczanych m.in. przez Euro-
stat, GUS oraz UTK, udziat kolei w przewozach towardw
w Polsce systematycznie spada, a stale rosngce prze-
wozy sg niemal w catosci przejmowane przez transport
samochodowy. W rezultacie pociggami towarowymi
wozi sie w Polsce gtdwnie tadunki, ktdrych przewoznicy
drogowi fizycznie nie sg w stanie dostarczyé. Sg to wiec
przede wszystkim duze wolumeny towardw odpor-
nych na dtugi czas podrozy i warunki atmosferyczne.

Dominacja transportu drogowego oznacza bardzo
wysokie wskazniki oddziatywania na srodowisko.
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Rys. 1.14. Praca przewozowa w transporcie drogowym i kolejowym w Polsce

Zrédto: UTK na podstawie Eurostart
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Rys. 1.15.Udziat poszczegélnych galezi transportu w przewozach tadunkéw w Polsce [%]

Zrodto: M. Zych-Lewandowska (2020)

Problem ten wzmacnia bardzo zaawansowany wiek
samochoddw napedzanych silnikami niespetniajacymi
wspoétczesnych norm emisji. Dysproporcje w podziale
zadan transportowych widac praktycznie we wszystkich
segmentach rynku, ale najbardziej razacy jest przyktad
przewozdw towarowych. Praca przewozowa kolei utrzy-
muje sie na mniej wiecej statym poziomie ok. 50 mld tkm
rocznie, a transport drogowy rozwija sie dynamicznie.
W rezultacie udziat kolei w rynku zmalat obecnie do 10%.
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W Polsce w transporcie krajowym srednia odlegtos¢,
na jaka przewozone byty tadunki drogg, wynosita
ok. 190 km, na kolei zas ok. 225 km. Niestety, wbrew
zatozeniom Biatej Ksiegi, roznice te z roku na rok maleja.
Sredni dystans na kolei utrzymuje sie na mniej wiecej
statym poziomie, w transporcie drogowym natomiast
ciagle wzrasta i wkrétce wielkosci te zrownaja sie,
a nawet mogg ulec odwrdceniu.
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Rys. 1.16. Masa towaréw przewiezionych transportem drogowym w kraju [tys. ton]

Zrédio: M. Zych-Lewandowska (2020)
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Rys. 1.17. Masa towaréw przewiezionych transportem kolejowym w kraju [tys. ton] A

Zrodio: M. Zych-Lewandowska (2020)

Statystyki potwierdzaja, ze w Polsce przez ostatnich
dwadziescia lat nie zrealizowano zadnego z celéw unijnej
Biatej Ksiegi Transportu z 2011 r. Zaréwno tonaz, jak
i Srednie odlegtosci przewozu w transporcie drogowym
rosty prawie we wszystkich zakresach. Jedynym wyjat-
kiem byty przewozy do 50 km, ktére powinny petnic¢
funkcje tzw. ,ostatniej mili”.

Systematycznie rosty nawet przewozy drogowe na odcin-
kach powyzej 500 km, ktdre zgodnie ze strategia powinna
przejmowac kolej. Realizowata ona bowiem zblizone
przewozy, trwale tracac udziaty we wszystkich segmen-
tach rynku. Nawet w przewozach miedzynarodowych
srednia odlegtosc transportu tadunkdw byta o potowe
nizsza niz w przypadku samochoddw.

Ostatnia mila - (w rzeczywistosci zaréwno
pierwsza, jak i ostatnia mila) to okreslenie
obejmujace przewdz tadunku na odcinkach:
od nadawcy do pierwszego punktu przetadun-
kowego lub od ostatniego punktu przetadun-
kowego do ostatecznego odbiorcy. W mode-
lowym tancuchu transportowym gtéwna,
dominujaca czes$¢ przewozu powinna by¢
realizowana koleja lub statkiem. Dopiero ostat-
nia mila, na mozliwie najkrétszym odcinku,
wymaga wykorzystania transportu drogowego,
ktéry zapewnia odpowiednig elastycznosé
i zasieg. Ostatnia mila jest jednym z gtéw-
nych terminéw uzywanych w odniesieniu
do przewozéw intermodalnych.

transport samochodowy

2001 2003 2005 2007 2009

2011 2013 2015 2017 2019

Rys. 1.18. Rozwéj rynku Igdowych przewozéw towarowych w Polsce
Zmiana pracy przewozowej w poréwnaniu z rokiem 2000 [w %] Zrodio: Obliczenia wiasne
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Kolej dla klimatu - klimat dla kolei

Jesli Europa ma by¢ kontynentem neutralnym dla
klimatu, nieunikniona staje sie koniecznos$¢ zmiany
polityki transportowej. Nie wystarcza tylko przeksztat-
cenia systemow zasilania w poszczegdlnych gateziach
i wprowadzenie alternatywnych paliw. Zmiana oznacza
weryfikacje i przemodelowanie podziatu zadan trans-
portowych, odnowienie floty, zaréwno prywatnej, jak
i eksploatowanej przez wtadze publiczne i przedsie-
biorstwa. Niezbedna jest cyfryzacja, automatyzacja,
przygotowanie innowacyjnych platform mobilnosci
i przesytania tadunkow.

W polskich warunkach zmiana musi by¢ jeszcze gtebsza.
Mimo ze Polska byta zaangazowana w miedzynarodowe
negocjacje klimatyczne juz w latach 20. XX wieku,
przed wstapieniem do Unii Europejskiej nie prowadzita
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aktywnej polityki klimatycznej. Zaistniate ograniczenie
emisji byto bardziej efektem przemian ustrojowych
i gospodarczych niz dziatart dedykowanych ochronie
klimatu. Tymczasem przytoczone statystyki wskazuja,
ze trendy obserwowane na rynku przewozowym stojg
W sprzecznosci z zatozeniami nie tylko unijnej, ale
nawet ograniczonej krajowej polityki Srodowiskowe;.
Jednoczesnie zaniechanie ingerencji oznacza dalsze
systematyczne pogarszanie obecnej sytuacji. Wigze
sie to z ryzykiem kar za nieprzestrzeganie obowigz-
kow w zakresie celdw emisyjnych, wzrostem kosztow
ochrony zdrowia, a nawet z pozwami i roszczeniami
wobec panstwa, zgtaszanymi przez mieszkancow naj-
bardziej zanieczyszczonych obszardw.

5

Odwrécona piramida mobilnosci. Rekomendacje wyboru sposobu podrézy

Zrodio: Instytut Rozwoju Miast | Regionow

Whioski z analizy tendencji na rynku transportowym w Polsce

e Niezgodnos¢ z polityka unijng
e Niezgodnos¢ z polityka krajowa
o Niesterowalnos¢
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Polityka transportowa a ekologia

Efekty zewnetrzne w transporcie

2.1. Oddziatywanie oo
transportu na otoczenie P
Koncepcja okreslania negatywnego oddziatywania
na srodowisko opierajgca sie na ocenie efektow zewnetrz-
nych wywodzi sie z teorii ekonomicznych. Za twdrce
tego podejscia uznaje sie Arthura Cecila Pigou, ktéry
wprowadzit pojecie dobrobytu i powiazat je z kwestiag
optat i podatkéw. Tak powstat tzw. Podatek Pigou, ktory
ma na celu zrekompensowanie spoteczenstwu strat,
jakie ponosi ono w wyniku dziatalnosci przedsiebiorstw
prywatnych. Mechanizm ten nazwano internalizacjq
kosztéw zewnetrznych, ktérg mozna prosciej wyttuma-
czy¢: ,zanieczyszczajacy ptaci”.

Zrédto: Wikimedia Commons

#EUYearofRail

Przedsiebiorca generujacy wybrane efekty zewnetrzne
(wptywajace na otoczenie przedsiebiorstwa) ptaci
za nie w postaci podatku odprowadzanego do budzetu
panstwa. Docelowo $Srodki pozyskane w ten sposdb
powinny by¢ przeznaczane na dziatania ograniczajace
negatywny wptyw przedsiebiorstwa na otoczenie.
Przyktadowo - podatki z elektrowni emitujacej zanie-
czyszczenie powietrza powinny zostac wykorzystane
na inwestycje w systemy poprawiajace jego jakosc.

Terminow koszty zewnetrzne i negatywne efekty zewnetrzne
mozna w pewnym uproszczeniu uzywac zamiennie.
Uznaje sie bowiem, ze koszty te to negatywne efekty
zewnetrzne wyrazone w wartosciach pienieznych.
Warto jednak w tym migjscu wspomnie¢, ze z punktu
widzenia otoczenia, na ktére oddziatuje transport, mozna
maowic nie tylko o efektach negatywnych (kosztach) ale
réwniez o pozytywnych (korzysciach). Niezaprzeczal-
nym réwniez jest fakt, ze bez transportu wspoétczesna
gospodarka nie mogtaby istnie¢. Mozna to nawet ujac
szerzej: funkcjonowanie ludzi i spoteczenstw jest oparte
na transporcie, nie tylko w kwestiach ekonomicznych,
ale réwniez kulturowych, rodzinnych itp. Dlatego tez nie
mozna traktowac transportu jako dziatalnosci wytacz-
nie negatywnej. Nalezy jednak doktadac wszelkich
staran, aby ograniczy¢ negatywne efekty zewnetrzne
transportu i stosowac rozwiazania bezpieczniejsze dla
Swiatowego ekosystemu, a w szczegdlnosci minimali-
zowac przewozy nadmierne lub zbedne.

Korzysci zewnetrzne stanowig wartos¢ dodana, tworzaca
sie samoistnie dzieki realizacji niezbednych przewozdw.




Kolej dla klimatu - klimat dla kolei
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tgczenie i ekspansja rynkow, a tym samym ekonomia skali w okre$lonych sektorach,

stymulowanie konkurencyjnoéci w gospodarce,

zmniejszanie niektoérych kosztow transakcyjnych,

wspieranie podziatu i specjalizacji na rynku pracy,

przestrzenna dystrybucja aktywnoéci ekonomicznej,

wzrost asortymentu dostepnych débr i ustug,

wzrost dochodowosci handlu,

wzrost mobilnoéci czynnikéw produkcii,

wzrost potencjalnej produktywnosci gospodarki przez obnizanie kosztéw czynnikdw produkgiji.

Rys. 2.1. Korzysci gospodarcze generowane przez transport Zrédto: J. Platje (2016)

Na rynek transportowy sktadaja sie zaréwno korzy-

$ci, jak i koszty. W drugiej grupie, poza naktadami
na inwestycje, energie czy prace sa rowniez obcia-
zenia srodowiskowe. Tym samym prosty wzrost
przewozow - ktory prowadzi do przyrostu po obu

stronach ekonomicznego réwnania - przektada sie
na wiekszg presje sSrodowiskowa. Alternatywa
jest zmiana proporcji pomiedzy poszczeg6Inymi
gateziami transportu i przeniesienie nowych zadan
tam, gdzie obciazenia zewnetrzne s najnizsze.

Koszty natomiast sg istotnym problemem pojawiaja-
cym sie w miare rozwoju kazdego rodzaju transportu.
W odniesieniu do rynku polskiego nalezy je rozumiec
przede wszystkim jako ciggty wzrost liczby przewozéw,
zaréwno towarowych jak i pasazerskich, co w bezpo-
Sredni sposodb przektada sie na zwiekszanie poziomu
oddziatywan negatywnych. Do podstawowych kosz-
tow zewnetrznych transportu, takich jak emisja gazéw
cieplarnianych, hatas, wypadki, mozna dodac szereg
innych, ktére sg trudniejsze do zbadania (np. wptyw
na atrakcyjnos¢ krajobrazu).

2.2. Szacowanie kosztéw 0o
zewnetrznych

Pomimo trudnosci z opracowywaniem metod i wyko-
nywaniem pomiarow powstato wiele propozycji sza-
cowania przynajmniej czesci kosztéw zewnetrznych.
Rozwigzania te sa mniej lub bardziej subiektywne.

Zanajbardziej obiektywne mozna uznac metody, ktére
polegaja na wycenie dziatan niezbednych do ogranicza-
nia lub kompensowania szkéd srodowiskowych, takich
jak montaz ekranéw akustycznych, budowa przejsc¢
dla zwierzat czy neutralizowanie skazen, sprzatanie
i naprawy powypadkowe, akcje ratunkowe. Opierajg sie
one najczesciej na wycenach konkretnych kosztéw lub
ustalonych wczesniej cennikach, regutach i metodach

kalkulacji. Stosunkowo tatwe do przeliczenia na kwoty
pieniezne sg koszty wymiany okien o wyzszej izola-
cyjnosci akustycznej, zapewniajacej obnizenie hatasu
np. do poziomu regulowanego odpowiednimi normami.

Czasem specyfika zagadnienia powoduje, ze podstawg
obliczen staja sie metody wybitnie subiektywne. Przy-
ktadem moze by¢ metoda WTP stosowana w przypadku
obcigzen wywotywanych przez hatas. Opiera sie ona
na ankietach z pytaniami o kwoty, ktére respondenci byliby
sktonni zaptaci¢ za jego ograniczenie. Aby zobiektywizo-
wac wyniki, ankietowani sg pytani nie tylko o pienigdze, ale
réwniez o poziom zdenerwowania. Dzieki temu mozliwa
stata sie analiza statystyczna wyceny kosztoéw w zalez-
nosci od obciazenia niekorzystnym oddziatywaniem.

Metoda WTP (ang. Willingness-To-Pay, cheé
zaptaty) polega na oszacowaniu, ile osoby
ankietowane zgodzityby sie zaptacic, aby
zmniejszy¢ lub zlikwidowad ucigzliwosci
na ktore sg narazone (np. hatas).

Metoda WTA (ang. Willingness-To-Accept, cheé
zaakceptowania) jest podobna do WTA, ale
zamiast oceny sktonnosci do optaty za zlikwido-
wanie uciagzliwosci, bada sie wysokosc¢ rekom-
pensaty za akceptacje ucigzliwosci lub utrate
dotychczasowego komfortu lub przywileju.
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GOTOWOSC DO ZAPLATY ZA OGRANICZENIE HALASU

POZIOM ZDENERWOWANIA W ODNIESIENIU DO TRANSPORTU [EUR/OSOBE/ROK]
WYSTEPOWANIEM HALASU
DROGOWEGO KOLEJOWEGO
bardzo zdenerwowany 85 59
zdenerwowany 85 59
lekko zdenerwowany 37 38
niezdenerwowany 0 0

Rys. 2.2. Przyktad wynikéw analizy WTP dla hatasu
Zrodho: IER Germany (2006).

. CHEC ZAPLATY ZA SKROCENIE CZASU DOJAZDU DO PRACY [EUR]
CZAS SKROCENIA
DOJAZDU
WIELKA
014 0,25 0,13 0,04 0,23

5 minut

10 minut 0.25 0,41 019 0,06 0,42

Rys. 2.3. Przyktad wynikéw analizy WTP dla skrécenia czasu przejazdu
Zrodto: [ER Germany (2006).

Przyktadem subiektywnej kalkulacji efektow zewnetrz- Inng metodg jest podziat na koszty zewnetrzne doty-
nych dziatalnosci transportowej sg wyceny oparte czace wybranych miegjsc lub szlakéw transportowych
na wartosci zdrowia lub zycia ludzkiego. Watpliwosci (np. korytarz, fragment drogi lub linii kolejowej) oraz
codoich stosowania maja wymiar nie tylko ekonomiczny na koszty o charakterze ogdlnokrajowym czy globalnym,
ale réwniez moralny. mozliwe do zastosowania w dowolnym miejscu dzieki

standaryzacji obliczen.

Wycena zdrowia i zycia ludzkiego nastre-
cza naukowcom niematych problemoéw. Jak
bowiem oceni¢, ile kosztuje utrata zycia przez
cztowieka? Nie dos¢, ze sama strata jest trudna
dowycenienia, to jeszcze wartosc ta z punktu
widzenia kazdej osoby (pracodawca, cztonek zanieczyszczenie _ _
rodziny, znajomy) bedzie inna, a w praktyce powietrza degradacja krajobrazu
wiekszosc¢ zapytanych uzna, ze kazdy czto-

wiek jest bezcenny. Dlatego jedng z metod hatas zanieczyszczenie wod

PODSTAWOWE
(NAJCZESCIEJ BADANE) DODATKOWE

zmiany klimatyczne degradacja przyrody

akceptowanych przez srodowisko akade-

mickie i biznesowe jest VSL(ang. the Value wypadki zanieczyszczenie gleb
of a Statistical Life, statystyczna wartosc¢

zycia). Jej tworcy podeszli do problemu od zajecie terenu
drugiej strony - uznali, Ze nie powinno si¢ kongestia koszty wstepujgce/
podawad, ile zycie ludzkie jest warte, tylko zstgpujgce

ile cztowiek jest gotow zaptacic za to, by go
nie utraci¢. W efekcie mozna uzyskac¢ war-
tos¢ VSL osobno dla'kazdego cztowieka, dla
grupy spotecznej, kraju itd.

Rys. 2.4. Negatywne efekty dzialalnosci
transportowej dla srodowiska
Zrédio: Opracowanie wiasne
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GALAZ TRANSPORTU ANALIZOWANE EFEKTY ZEWNETRZNE
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Rys. 2.5. Zestawienie wybranych badan efektéw zewnetrznych transportu
Zrodto: M. Zych-Lewandowska (2020)
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Zagadnienie oceny negatywnych efektow zewnetrznych
transportu jest bardzo szerokie, a w naszym otoczeniu
pozostaje nadal bardzo wiele kosztow, ktére pozostaja
nieuwzglednione lub niezauwazane. Poza stosunkowo
dobrze zbadanymi zjawiskami towarzyszacymi budowie
i eksploatacji infrastruktury, kosztami zewnetrznymi
jest rowniez bezpieczenstwo ruchu, zmiany krajo-
brazu, przeksztatcenia ekosystemow czy zmiany wiezi
spotecznych.

Ztozonos¢ zagadnienia negatywnych efektow zewnetrz-
nych transportu sprawia, ze trudno jest znalez¢ poréw-
nywalna, przejrzysta i jednoznaczng metode, za pomoca
ktorej mozliwe bytoby przeanalizowanie wszystkich gatezi
transportu w odniesieniu do omawianych problemadw.
Jedna z najbardziej znanych jest metodologia Obliczania
kosztow zewnetrznych w sektorze transportu, przy-
gotowana na zlecenie Unii Europejskiej przez wtoska
firme badawcza TRT (Trasporti e Territorio). Specjalisci
z zakresu transportu (Angelo Martino, Silvia Maffii,
Alessio Sitran, Maurizia Giglio) przygotowali szczegdtowa

Whioski dotyczace trudnosci w szacowaniu kosztow zewnetrznych

e Koniecznos¢ badania subiektywnych odczué
e Wiele niespojnych metod szacowania

=
L
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DEPARTAMENT TEMATYCINY
FOLITYRA STRUKTLARALRA | FOLITTRA SPOM0ED

OBLICZANIE KOSZTOW
ZEWNETRZNYCH W
SEKTORZE TRANSPORTU

CHPRAL Akl

analize dostepnych wynikéw badan z catego Swiata
i zaproponowali syntetyczne wskazniki szacowania
poziomu kosztow zewnetrznych transportu w oparciu
o dane takie jak wielkos¢ przewozow czy skala emisii.

o Trudnos$¢ w przeliczaniu wnioskdw na wartosci pieniezne
¢ Trudnos¢ w dostepie do wyczerpujacych, poréwnywalnych i wiarygodnych danych




Kolej dla klimatu = klimat dla kolei

2.3. Wybrane koszty °
zewngtrzne w transporcie 99

Transport powoduje réznorodne efekty zewnetrzne.
W przypadku oddziatywania na srodowisko do najbardziej
znanych nalezg zanieczyszczenie powietrza, powigzane
z nim zmiany klimatu oraz hatas. Sg to zarazem trzy
Z pieciu kosztéw zewnetrznych uznanych za majace
najistotniejszy wptyw na cztowieka i jego otoczenie.

Pyty zawieszone (ang. particulate matter), stano-
wig powazny czynnik chorobotworczy. Osiadajg
na sciankach pecherzykow ptucnych, utrudniajac
wymiane gazowa; powoduja podraznienie naskérka
i Sluzéwki, zapalenie gérnych drég oddechowych

oraz wywotuja choroby alergiczne, astme, nowo- "
twory ptuc, gardta i krtani. Szczegélnie narazone
~ ePMO0.1-pytyo srednicy aerodynamicznej zia-

na negatywne dziatanie pytéw s3 osoby starsze,
dzieci i osoby z chorobami uktadu oddechowego
lub krwionosnego. Ze wzgledu na srednice aero-
dynamiczna, rozmiar czastki, wyrdznia sie:

zanieczyszczenia, jezeli sprzyjaja temu okolicznosci.
Jednymi z najgorszych sg pyty zawieszone, o sred-
nicy tak matej, ze moga penetrowac zywe organizmy.
Przechodza one przez bariere ptuco-krew, co oznacza,
ze moga przeniknad przez sciane pecherzyka ptucnego
i dostac sie do krwioobiegu.

Z raportu ,Health costs of air pollution in European cities
and the linkage with transport” (opracowanego przez
firme doradczg CE Delft) wynika, ze zanieczyszczenie

¢ PM 10 - pyty inhalabilne o srednicy aerodyna-
micznej ziaren mniejszej niz 10 pm, ktore moga

. dociera¢ do gérnych drég oddechowychii ptuc,
~# PM 2.5 - pyty respirabilne o srednicy aerodyna-
-~ micznej ziaren mniejszej niz 2,5 um, ktére wnikaja

gteboko do ptuci docieh‘ajé)ﬂdo pecherzykéw
ptucnych oraz przedostaja sie do krwioobiegu,

ren mniejszej od 0,1 pm, ktore bez problemu
przedostaja sie z“p\fr‘uc do krwi, a nastepnie
" narzadoéw wewnetrznych;

Zanieczyszczenia powietrza

Emisja niebezpiecznych substancji do powietrza czy
wod i gleby to argument najczesciej podnoszony w dys-
kusjach o negatywnych efektach zewnetrznych dzia-
talnosci transportowej. Kazda zmechanizowana forma
pokonywania przestrzeni w mniejszym lub wiekszym
stopniu przyczynia sie do pogarszania jakosci powie-
trza. A to niesie ze soba wiele zagrozen, nie tylko dla
Srodowiska, ale przede wszystkim dla zdrowia oraz zycia
ludzkiego. Czes¢ z emitowanych substancji ma bowiem
bardzo silne wtasciwosci m.in. wywotujgce mutacje
genetyczne lub rakotwércze. Najbardziej narazone sg
uktady oddechowy i krgzenia, a takze wzrok i skora.
Whasciwie kazda komadrka ciata ludzkiego, zwierzecego
i roslinnego moze zostac¢ uszkodzona przez omawiane

powietrza wptywa nie tylko na nasze zdrowie, ale
réwnolegle ogromnymi kosztami obcigza cate spo-
teczenstwo. Im wieksza liczba pojazddw na drogach
i im wieksze ich zageszczenie - tym wyzsze koszty dla
spoteczenstwa. Raport wskazuje, ze taczne koszty
spoteczne niewtasciwej polityki transportowej dla 432
analizowanych miast z 30 krajow to ponad 166 mld euro.
Tym samym poziom szkéd spowodowanych zanieczysz-
czeniem powietrza to 3,9% utraconego PKB. Oznacza
to, ze kazdy obywatel traci rocznie ponad 1000 euro
z tytutu nizszego poziomu zycia wynikajacego ze ztej
jakosci powietrza. Niestety, w przypadku polskich miast
taliczba jest znaczaco wyzsza od Sredniej - dla Warszawy
wynosi 2433 euro, a dla Krakowa czy Wroctawia ponad
1900 euro rocznie.
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+ podraznienia drég oddechowych i zwiekszenie podatnosci na infekcje
+ obnizenie odpornosci

+ zaostrzenie objawow astmatycznych

+ zapalenie spojowek

Tlenki azotu (NOx)

+ podraznienia drég oddechowych, choroby drég oddechowym w tym ptuc
+ bezposrednie zagrozenie dla zwierzgt i roslin

- sktadnik smogu, przyczyna ,kwasnych deszczow”

+ podraznienie spojoéwek i skory

Tlenki siarki (SOx)

+ powstawanie ozonu troposferycznego

* nNiszczenie warstwy ozonowe)j

+ szkodliwe dziatanie na funkcje rozrodcze i rozwoj ptodu
+ uposledzenie rozwoju dzieci

- szkodliwe w kontakcie ze skorg

+ szkodliwe po potknieciu,

+ szkodliwe dla drog oddechowych

+ powodujgce uszkodzenia oczu

+ powodujgce uczulenia

+ powodujgce dziedziczne wady genetyczne
+ powodujgce sennosc i zawroty gtowy

- toksyczne dla organizméw wodnych

+ powodujgce oparzenia

+ dziatanie rakotworcze

- dziatanie mutagenne

Niemetanowe Lotne Zwiqzki
Organiczne (NMLZO)

Rys. 2.6. Konsekwencje zdrowotne zanieczyszczen powietrza
Zrodto: M. Zych-Lewandowska (2020)

Niebezpieczenstwo dla cztowieka i srodowiska zwigzane awystepowaniem szeregu chordéb. Istniejg przeliczniki,
Z zanieczyszczeniem powietrza jest realne i potwierdzone za pomoca ktérych mozliwe staje sie oszacowanie, jak
wieloma badaniami. Na catym Swiecie naukowcy pre- wiele 0séb zachoruje lub umrze, jesli zostang narazone
zentujg wyniki analiz potwierdzajacych silne zaleznosci naich dziatanie.

miedzy egzystencja w zanieczyszczonym srodowisku

»,Medics for Clean Air” kampania spoteczna koalicji profesjonalistow medycznych dla zdrowia

Gtos w sprawie wykorzystywania paliw kopalnych w transporcie oraz problemu zanieczyszczenia

Srodowiska zabrato rowniez srodowisko medyczne. Polskie Towarzystwo Programow Zdrowot-

nych we wspotpracy z Gdanskim Uniwersytetem Medycznym wtaczyto sie w europejski projekt

»Reducing health harmful transport emissions in European cities” i kampanie spoteczng koalicji

»Medics for Clean Air”. Manifest koalicji postuluje:

e koniecznos¢ uwzgledniania w polityce transportowej potwierdzonych naukowo dowoddw na skutki
zdrowotne zanieczyszczenia powietrza,

e wezwanie Unii Europejskiej i rzagdéw krajowych do wstrzymania od 2028 r. sprzedazy nowych
pojazdéw napedzanych olejem napedowym i benzyng oraz stopniowego wycofywania z obszaréw

miejskich srodkéw lokomocji zanieczyszczajagcych powietrze,
e rezygnacje z przewozéw samochodowych w miastach i zastgpienie ich ruchem pieszym, rowerowym
i publicznym transportem zbiorowym.
Branza medyczna dysponuje szczegdétowymi badaniami dotyczacymi wptywu zanieczyszczen na zdro-
wie, kalkulacjg kosztow zdrowotnych, wiedzg i narzedziami niezbednymi do poprawy zdrowia i jako-
$ci zycia mieszkancow miast. Nie ma natomiast metod, ktére przeciwdziatatyby przyczynom tych
Zanieczyszczen.
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Najwiekszym emitentem zanieczyszczen powietrza
w sektorze transportu sa samochody. Wynika to z ich
dominujgcego udziatu w rynku przewozow, zaréwno
pasazerskich jak i towarowych oraz ze szczegélnego
obcigzenia zanieczyszczeniami pochodzacymi z silni-
kow spalinowych. Dodatkowym czynnikiem, szcze-
golnie w aglomeracjach miejskich, jest zattoczenie
i wyczerpanie mozliwosci infrastruktury drogowej,
nieproporcjonalnej do liczby pojazdow. Zatory drogowe
i kongestia to codziennos¢ w centrach miast. Powoduja
one zwiekszone zuzycie paliwa, a tym samym wyzsza
emisje szkodliwych zwigzkéw. Problem ten dodatkowo
pogtebia ruch tranzytowy, ktory, szczegdlnie czesto,
prowadzony jest w Polsce przez obszary zabudowane.
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Nalezy podkresli¢ ze elektromobilnos¢ w trans-
porcie drogowym tj. upowszechnienie samo-
choddw elektrycznych - osobowych, ciezaro-

wych, czy autobuséw - oznacza uzaleznienie
motoryzacji od tych samych zrédet energii
pochodzacej z wegla, z ktérych prad czerpie
kolej. W rezultacie branza stanie przed tymi
samymi wyzwaniami, przed ktorymi zelek-
tryfikowana kolej stoi juz dzis.
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Rys. 2.7. Udzial transportu drogowego w lqgcznej emisji wybranych zanieczyszczen powietrza

Zrédto: Opracowanie wiasne

Transport drogowy ma bardzo duzy udziat w ogdlno-
krajowej emisji zanieczyszczen powietrza, dotyczy to
w szczegdlnosci tlenkdw azotu, sadzy, tlenku wegla,
miedzi i niemetanowych lotnych zwigzkéw organicz-
nych (NMLZO).

Zanieczyszczenia emitowane przez ruch samochodowy
powstaja na dwa sposoby — w wyniku spalania paliw
oraz w wyniku emisji pozaspalinowej, w ktérej szkodliwe
substancje sg wytwarzane w inny sposob, np. w wyniku
Scierania klockow hamulcowych i opon. Emisja spalinowa
odpowiedzialna jest gtownie za powstawanie tlenkéw
azotu i tlenku wegla, a emisja pozaspalinowa odpowiada
za uwalnianie pytow zawieszonych.

Z ruchem samochodowym zwigzane jest tez tzw. pylenie
wtdrne. Poruszajace sie pojazdy wprowadzajg w ruch tok-
syczne czastki oraz pyty, ktore wezesniej osiadty na jezdni.

Twaorzenie norm, limitéw i systemaow kar prowadzi do
ograniczania emisji zanieczyszczen powietrza, zaréwno
w transporcie, jak i w pozostatych gateziach gospodarki.
W rezultacie ich stezenie w powietrzu stopniowo maleje.
Sa jednak takie substancje, ktorych emisja w Polsce
utrzymuije sie na statym poziomie (np. tlenki azotu
iNMLZO) lub wrecz wzrasta. Z tego powodu, oprécz
zmian technologicznych i prawnych, wazne jest rowniez
monitorowanie emisji, pozwalajgce ocenic¢ rzeczywiste
efekty dziatar narzecz ochrony srodowiska i zdrowia.

funcacia °

ProKolej <
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Elementy systemu
transportowego wptywajace
na poziom emisji zanieczyszczen

o dtugosé i rozmieszczenie

infrastruktury transportowe;j
¢ rodzaj i sktad paliw
e cechy silnika i jego utrzymanie
o predkos¢ jazdy
o wystepowanie kongestii
e rodzaj i podstawowe cechy pojazdu

Jednym z najbardziej znanych i najczesciej analizowa-
nych zanieczyszczen powietrza jest dwutlenek wegla.
Jest to substancja najbardziej rozpoznawalna i najlepiej
zbadana, w zwigzku z czym koszty pozostatych zanie-
czyszczen powietrza w transporcie oblicza sie czesto
za pomoca mnoznikow masy CO,,.

7N

0,6%

Kolej

71,9%

Transport drogowy

Dwutlenek wegla jest jednym z podstawowych gazow
powodujgcych zatrzymywanie ciepta w atmosferze.
Podobne dziatanie maja réwniez m.in.: metan (CH,), para
wodna, ozon (O,), freony (CFC), halony, podtlenek azotu
(N,O), perfluoroweglowodory (PFC) czy heksafluorek
siarki (SF,). Ogolna zasada dziatania gazow cieplarnia-
nych polega na tym, ze z powodu pochtaniania przez nie
promieniowania podczerwonego emitowanego przez
Ziemie, ciepto zamiast ulecie¢ w przestrzen kosmiczna,
pozostaje na powierzchni planety, zwiekszajac srednie
temperatury.

Swoj wktad w zmiany klimatu maja wszystkie zme-
chanizowane gatezie transportu. Najwiekszy udziat
w emisji CO, (i innych zanieczyszczen) w przeliczeniu
na przewieziona tone tadunku lub pasazera ma transport
drogowy. Dlatego czesto jest on utozsamiany z cata
branzaiprezentowany jako jedyny obszar wymagajacy
szerszego zaangazowania.

13,9%
Transport
wodrny

12,8%
Transport
lotniczy

0,8%

Inne

Rys. 2.8. Emisja gazéw cieplarnianych w transporcie

Zrédto: European Environment Agency

Zmiany klimatu

Podstawowym czynnikiem branym pod uwage przy
szacowaniu kosztow zewnetrznych zmian klimatu jest
poziom emisji CO,. Normy i cele dopuszczalnej emisji CO,
wskazywane sg w wielu dokumentach jako podsta-
wowe kryterium ochrony powietrza i klimatu. Rowniez
w spoteczenstwie coraz wieksza popularnosc zyskuja
,kalkulatory emisji CO,", za pomoca ktorych mozna
samodzielnie wyliczy¢, jak duzy wptyw na klimat bedzie
miec¢ podrdz czy przesytka.

W przypadku przewozéw kolejowych czesto zapomina sie,
ze emituja one zanieczyszczenia, w tym CO,. W przypadku
pociggdw elektrycznych emisja ta powstaje bowiem
nie w miejscu przewozu, ale w elektrowni generujacej
energie elektryczna dla tego srodka transportu. Zwa-
zywszy, ze polskie elektrownie charakteryzuje bardzo
wysoka emisyjnosc i niska efektywnos¢, zasilanie kolei
jest obcigzone emisjg z sektora energetycznego. Jak
jednak pokazaty badania, ich udziat w tych emisjach
w przeliczeniu na jednostke przewozu jest niewielki -
ok. 1/5 wielkosci emisji z transportu drogowego.

#EUYearofRail
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Czynniki majace wptyw na poziom kosztéw zewnetrznych w transporcie kolejowym

o Styl jazdy e Rodzaj trakgji
e Jakos¢ nawierzchni
e Pionowy i poziomy profil trasy e Dodatkowe zatrzymania na trasie
¢ Rodzaj pociggu (towarowy, pospieszny itp.) ¢ Pogoda
e Stan uktadu hamulcowego e Zestawienie sktadu
e Sprawnosc systemu zasilania e Rytmicznosé jazdy
e Koniecznos¢ nadrabiania opoznien (wynikajaca m.in. z rozktadu jazdy)

Szacowanie kosztéw zewnetrznych zmian klimatu emisji, rodzaj terenu, po jakim pojazd sie przemieszcza.
i emisji CO, nie jest procedurg prosta. Poziom emi- Najwyzsze wskazniki odnosza sie do pojazdéw najciez-
sji zalezy bowiem od wielu warunkdéw i czynnikéw. szych, ktére poruszaja sie po obszarach zurbanizowa-
Gtoéwnymi z nich w przewozach drogowych sg: masa nych i dodatkowo nie spetniajg wspdtczesnych norm
pojazdu, spetnianie przez jednostke napedowa normy emisyjnych.

o WARTOSC W ZALEZNOSCI OD CHARAKTERU RUCHU [EUROCENT/WOZOKILOMETR]

FOUAZES METROPOLITALNY! MIEJSKI MIEDZYMIASTOWY| AUTOSTRADOWY SREDNIA

EURO O 13 13 12 12 12
EURO1 11 11 10 10 10
EURO 2 11 11 10 10 10

<75t

EURO 3 11 11 11 11 11
EURO 4 11 11 10 10 10
EURO 5 11 11 10 10 10
EURO O 20 20 18 17 17
EURO1 18 17 16 15 15
EURO 2 17 17 15 14 15

75-16 1
EURO 3 18 18 16 15 15
EURO 4 16 16 15 14 14
EURO 5 17 17 15 14 14
EURO O 20 20 18 17 17
EURO 1 18 18 16 15 15
EURO 2 17 17 15 14 14

16-32t
EURO 3 18 18 16 15 15
EURO 4 16 16 15 14 14
EURO 5 17 17 15 14 14
EURO O 29 29 25 23 23
EURO 1 26 26 22 20 20
EURO 2 25 25 22 20 20

>32t

EURO 3 26 26 22 20 20
EURO 4 24 24 21 19 19
EURO 5 25 24 21 19 19

Rys. 2.9. Koszty emisji w zaleznosci od konstrukcji i warunkéw eksploataciji silnika
Zrodto: A Martinio i in. (2009)
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W odniesieniu do transportu kolejowego procedura
wyglada nieco inaczej. Wynika to z podziatu na dwa
rodzaje trakcji: spalinowa i elektryczna. Pociagi spa-
linowe emituja dwutlenek wegla bezposrednio,
elektryczne zas posrednio, przez generator energii
elektrycznej.

Poza wptywem transportu na klimat warto zauwazy¢
rowniez oddziatywanie klimatu na transport. Zmiany
klimatyczne, w tym ekstremalne zjawiska pogodowe,
wptywaja na infrastrukture i system przewozowy.
Zaktocenia, a nawet blokade operacji transportowych,
moga wywotywac m.in.:

» wysokie i niskie temperatury,

« zjawiska lodowe (gotoledz, szad?),

« silne i porywiste wiatry,

« intensywne lub dtugotrwate opady (deszcz, $nieg, grad),
= podtopienia,

Emisja bezposrednia to generowanie przez
pojazd zanieczyszczen w miejscu, w ktérym
odbywa sie przewoz (substancja unosi sie do
otoczenia bezposrednio z pojazdu).

Emisja posrednia dotyczy gtéwnie pojaz-
dow elektrycznych (nie tylko kolejowych,
réwniez innych gatezi transportu), ktére nie
zanieczyszczajg swojego otoczenia, ale sg
napedzane energig produkowang w innym
miejscu. Tym samym kazdy pojazd zanie-
czyszcza otoczenie elektrowni i okolicznych
mieszkancow.

[EUROCENT/POCIAGOKILOMETR TOWAROWY]

BEZPOSREDNIA POSREDNIA CALKOWITA

» osuwiska.
elektryczna 0
spalinowa 29

30,7 30,7

S1S) 34,6

Rys. 2.10. Emisje w transporcie kolejowym
Zrodto: A. Martinio i in. (2009)

Hatas

Poza zmianami klimatu i emisjg zanieczyszczen kolejnym
istotnym efektem zewnetrznym sektora transportu
jest hatas. Najbardziej widoczng forma przeciwdzia-
tania jego skutkom sg towarzyszace inwestycjom
infrastrukturalnym ekrany akustyczne. Hatas, powia-
zany z psychicznym dyskomfortem, powoduje szereg
dolegliwosciischorzen, ktére moga znacznie rzutowac
na jakos¢ zycia. Mozna tu wymieni¢ chociazby: uszko-
dzenia stuchu, state podniesienie wysokosci tetna

i cisnienia krwi oraz wynikajace z tego choroby uktadu
krwiono$nego, zaburzenia snu, uposledzenie zdolnosci
poznawczych u dzieci, zaburzenia metaboliczne czy
zmiany hormonalne. NajgroZniejsza jest dtugotrwata
ekspozycja na hatas, czyli np. mieszkanie w poblizu
ruchliwej drogi czy lotniska.

W badaniach dotyczacych wptywu hatasu na zdrowie
Zjawisko to jest dzielone na przedziaty pasma przenosze-
nia (dzwieki niskie, Srednie i wysokie), poniewaz rézne
czestotliwosci majg odmienny wptyw na organizm.

CECHY CZLOWIEKA WPLYWAJACE
CECHY HALASU WPLYWAJACE NA CZLOWIEKA NA WRAZLIWOSC NA HALAS

+ natezenie

+ czestotliwose

+ charakter zmian dzwieku w czasie

- dtugosc ekspozyciji

+ zawarto$¢ sktadnikow niestyszalnych

+ stan zdrowia

- wiek

+ kondycja psychiczna

+ indywidualna wrazliwos¢ na dzwieki

Rys. 2.11. Zaleznos$ci miedzy hatasem a ludzkgq fizjologiq

Zrodio: M. Zych-Lewandowska (2020)

#EUYearofRail
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NATEZENIE e
DEWIEKU [dB] ZRODLA TRANSPORTOWE WPLYW NA CZLOWIEKA

>160 hatas $miertelny
155-160 hatas powodujgcy wstrzgs mézgu
150-155 hatas powodujgcey trwate uszkodzenie stuchu
145-150 start samolotu odrzutowego
140-145 syrena alarmowa drgania w organach wewnetrznych
135-140 silnik samolotu $migtowego prowadzqgce do schorzen
130-135 prasa hydrauliczna
125-130 granica bolu
120-125 karabin maszynowy
T5-120 miot pneumatyczny dzwieki powodujgce szereg schorzen
10-115 dyskoteka brak mozliwosci rozumienia mowy
100-105 koncert muzyki rockowej
95-100 Klakson samochodowy od 100 dB mozliwa utrata stuchu
90-95 $wider pneumatyczny
86-92 autobus
85-92 ciqgnik rolniczy ograniczenie wydajnosci pracy
83-93 samochdd ciezarowy mozliwe uszkodzenia stuchu
80-85 krzyk negatywny wptyw na zdrowie
19795 pociqg od 85 dB utrata stuchu mozliwa
79-87 motocykl przy statej ekspozycii
75-84 samochdd osobowy od 80 dB rozwdj chorob ukfadu
75-80 dzwonek telefonu sercowo-naczyniowego
70-95 tramwaj
65-70 maszyna do szycia
60-65 GHORIT (AT zmeczenie uktadu nerwowego,
55-60 dzwon koscielny problem z wypoczynkiem,
50-55 mate pomieszczenie biurowe zasypianiem, rozumieniem mowy
45-50 spokojna rozmowa
LO-45 cicha ulica od 60 dB stres przy statej ekspozycji
35-40 darcie papieru
30-35 szpital, kosciot, czytelnia
25-30 tykanie zegara dzwieki nieszkodliwe dla zdrowia
20-25 studio radiowe lub filmowe
15-20 szept od 30 dB przy state] ekspozyciji
10-15 szept cichy mozliwe problemy ze snem
5-10 oddech
0-5 szmer lisci w bezwietrzny dzien

Rys. 2.12. Przyktady zrédet i skutkéw hatasu
Zrodio: M. Zych-Lewandowska (2020)

WARTOSCI [EUROCENT/POJAZDOKILOMETR]

RODZAJ) SZEROKOSC PASMA

niska 3,81 0,21 0,03
dzien $rednia 3,81 0,59 0,07
lekki pojazd wysoka 925 0,59 0,07
cigzarowy niska 695 0,39 0,06
noc Srednia 695 1] 013
wysoka 16,84 11 0,13
niska 701 0,39 0,06
dzien Srednia 701 11 0,13
ciezki pojazd wysoka 7 1 0,13
cigzarowy niska 12,78 0,72 on
noc $rednia 12,78 2 0,23
wysoka 3098 2 0,23
niska 4193 20,68 2,58

) dzien Srednia 4193 40,06 5

pociqg towarowy wysoka 10117 40,06 5
noc $rednia 171,06 6771 8,45

Rys. 2.13. Szacowanie kosztéw hatasu towarowego transportu drogowego i kolejowego
Zrodto: A. Martinio i in. (2009)
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Catosc relacji cztowiek-hatas jest bardzo ztozona, gdyz
zarowno swiadome, jak i nieswiadome odczuwanie
dZzwiekdw, jest bardzo zréznicowane w zaleznosci od
ich charakterystyki oraz od indywidualnych odczuc
ludzkich. Na te samg osobe ten sam dZzwiek bedzie miec
rozny wptyw o réznej porze dnia, tygodnia czy roku.
Dlatego wszelkie analizy statystyczne tego zagadnie-
nia opieraja sie na skomplikowanych oszacowaniach.
Poziom skomplikowania szacunkéw mozna ocenic,
przygladajac sie zalecanym przez Unie Europejska

wskaznikom. Wielkosci tych wskaznikéw sg bardzo
rozbiezne w zaleznosci od rodzaju transportu, obszaru,
pory dnia oraz czestotliwosci dzwieku. Jest to pewne
przyblizenie przyjete w celu umozliwienia w ogdle
wykonywania takich obliczen. Pomimo wysokiego
poziomu subiektywizmu wystepujacego w analizach
wptywu hatasu na cztowieka w Srodowisku nauko-
wym uznaje sie zalecane wskazniki jako jedna z najlep-
szych metod pozwalajacych na wycigganie wnioskow
statystycznych.

Whioski z szacowania sSrodowiskowych kosztéw zewnetrznych transportu

Transport, zaréwno pasazerski, jak i towarowy,
bardzo silnie oddziatuje na otaczajace nas $ro-
dowisko przyrodnicze i bezposrednio na nasze
zdrowie. Powaznym problemem jest nie tylko
emisja dwutlenku wegla, ale caty szereg kolej-
nych zanieczyszczen w tym powietrza, wéd
i gleby. W przeciwienstwie do innych sekto-
row gospodarki bardzo duze szkody przynosi
rowniez hatas.

Szacowanie kosztéw zewnetrznych genero-
wanych przez transport jest procesem nie
tylko skomplikowanym, ale réwniez zalez-
nym od przyjetej metodologii i zatozen. Osta-
teczne wyniki mogg sie rézni¢ w zaleznosci od

infrastruktury, rodzaju ruchu, pojazdéw i ich
zasilania, charakteru otoczenia, zagospodarowa-
nia przestrzennego, a nawet pory dnia czy roku.
W wielu przypadkach stanowi to argument do
pomijania analiz sSrodowiskowych - zwtaszcza
przy zmianach o charakterze organizacyjnym
czy ekonomicznym.

Rosngce zagrozenia Srodowiskowe i Swiado-
mosc¢ obywateli wskazuja jednak, ze rola analiz
Srodowiskowych bedzie rosta oraz ze wkrotce
stang sie one nie tylko elementem oceny poli-
tyki transportowej, ale réwniez procesu jej
przygotowywania.




Kolej dla klimatu = klimat dla kolei

transportu

Oddziatywania srodowiskowe

Polskie analizy oddziatywania srodowiskowego kra-
jowego transportu koncentrujg sie na przewozach
drogowych, kolejowych i ewentualnie lotniczych. Sta-
tystyki wskazujg bowiem, ze gatezie te odpowiadaja
za zdecydowana wiekszosc¢ krajowego i tranzytowego
transportu tadunkow i pasazeréw. Kolejowy i drogowy
transport towarowy obstuguje ok. 2% rynku. Trans-
port lotniczy cargo ma udziat na poziomie niecatych 6%,
morski 2%, zas srodlgdowy i rurociggowy stanowiag
ponizej 1%. Sytuacja w przewozach pasazerskich jest
podobna, cho¢ tu udziat lotnictwa jest wyraznie wyzszy.
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Rys. 3.1. Emisja tlenkéw azotu w transporcie
lgdowym tadunkéw w Polsce [kg/mIn tkm]
Zrédto: M. Zych-Lewandowska (2020)
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Rys. 3.2. Emisja niemetanowych lotnych
zwiqzkéw organicznych w transporcie
Igdowym tadunkéw w Polsce [kg/min tkm]
Zrédio: M. Zych-Lewandowska (2020)

o
3.1. Przewozy towarowe o0
(X X J
W Polsce transport zelektryfikowany napedzany jest
przede wszystkim energia pochodzaca z elektrowni
weglowych. W zwigzku z tym pojawia sie watpliwosc,
czy jest on bardziej przyjazny dla srodowiska niz prze-
wozy spalinowe wykorzystujgce silniki spetniajgce
coraz bardziej wysrubowane normy. Kluczem do
rozwigzania tego problemu jest przede wszystkim
energochtonnosc¢ poszczegélnych gatezi transportu.
Ocene réznic pomiedzy poszczegdlnymi gateziami
transportu mozna oprze¢ na poréwnaniach wyrazonych
w wartosciach pienieznych przeliczonych na jednostki
pracy przewozowej. W tym celu na potrzeby niniejszego
raportu wykorzystano metodologie stosowana przez
dr M. Zych-Lewandowska, umozliwiajaca przeliczanie
kosztéw na konkretne kwoty odnoszace sie do jed-
nostek pracy przewozowej. Umozliwia ona wycene
oddziatywan srodowiskowych, w tym zanieczyszczenia
powietrza i ocene negatywnego wptywu na zdrowie
i zycie cztowieka oraz jakos¢ Srodowiska.

Poszczegdlne elementy tego zestawienia przedstawiono
na ponizszych wykresach.
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Rys. 3.3. Emisja pyléw zawieszonych
PM10/PM2,5 w transporcie Iqdowym
tadunkéw w Polsce [kg/min tkm]
Zrodto: M. Zych-Lewandowska (2020)
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Rys. 3.4. Emisja tlenkow siarki w transporcie
Igdowym tadunkéw w Polsce [kg/mIn tkm]
Zrodio: M. Zych-Lewandowska (2020)

Gtéwnym wnioskiem ptyngcym z poréwnania oddzia-
tywania kolei i transportu drogowego jest zdecydowa-
nie wyzszy udziat emisji przewozéw samochodowych.
Dotyczy to kazdego z analizowanych zwiazkéw, poza
tlenkami siarki. W przypadku tlenkdw azotu transport
drogowy generuje az piecioipdtkrotnie wyzszg emisje
niz przewozy szynowe. Dla pozostatych substancji
proporcje te sg rowniez bardzo zblizone.

Sposréd przedstawionych powyzej grup zanieczysz-
czen tylko jedno okazato sie by¢ wyzsze w przypadku
kolei niz w przewozach drogowych. Wynika to z faktu
napedzania pociggdw energia elektryczng pochodzaca
z wegla zanieczyszczonego zwigzkami siarki. Problem

18

ten nie wystepuje w niezelektryfikowanym transporcie
samochodowym. Rozwigzanie lezy nie tyle po stronie
polityki transportowej, co raczej generalnej polityki
energetycznej Polski. Dodatkowo skala emisji tlenkdw
siarki, w poréwnaniu z pozostatymi emisjami, jest zni-
koma (maksymalna emisja tlenkéw siarki na jednostke
przewozowa na kolei wyniosta okoto 0,16 kg, w trans-
porcie drogowym wielkos¢ ta siegneta nawet ponad
450 kg w przypadku tlenkow azotu).

Reasumuijac, na pojedynczg jednostke przewiezionego
towaru w Polsce w 2015 r. przypadato prawie 0,016 zt
kosztu zewnetrznego zanieczyszczenh powietrza pocho-
dzacych z transportu drogowego i ok. 0,006 zt tego
samego kosztu na kolei.

Drugim wycenionym kosztem zewnetrznym byty zmiany
klimatu, obliczane na podstawie emisji dwutlenku wegla.
Koszt ten w transporcie towarowym jest analizowany
w trzech wariantach - w zaleznosci od tego jak wyso-
kie maja byc¢ kary/obciazenia naktadane na emitentow.
Tak jak w poprzednim przypadku tu réwniez podstawa
pordwnania sg wartosci pieniezne przeliczone na jed-
nostke przewiezionego towaru. Podobnie jak wczesniej,
roznica miedzy przewozami kolejowymi, a drogowymi
jest bardzo istotna. W kazdym wariancie obcigzen
ptatnosciami za emisje jej wartos¢ w przewozach samo-
chodowych osiaga pieciokrotnos¢ wartosci dla kolei.

Trzecim przeanalizowanym kosztem zewnetrznym trans-
portu byt hatas. Ze wzgledu na jego wysokie natezenie
w poblizu przejezdzajacych lub hamujacych pociggdw
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Rys. 3.5. Koszt zewnetrzny zmian klimatu w transporcie Igqdowym ladunkéw w Polsce [PLN/100 tkm]

Zrodto: M. Zych-Lewandowska (2020)
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czesciej kojarzy sie on z transportem kolejowym niz
drogowym. Okazuje sie jednak, ze istotnym czynni-
kiem wptywajacym na wycene kosztow jest nie tylko
samo natezenie dzwieku, ale rowniez jego charakter
i obszar wystepowania. Hatas generowany przez kolej
jest wprawdzie gtosniejszy, ale pojawia sie w pewnych
odstepach czasu (w wielu miejscach tylko kilka razy
dziennie). DZzwiek generowany przez samochody, cho¢
zazwyczaj cichszy, jest wtasciwie czesto praktycznie
staty. Odznacza sie wprawdzie wahaniami natezenia
w ciggu doby lub tygodnia, ale rzadko na dtuzej zanika.
Tymczasem badania medyczne wskazuja, ze dla orga-
nizmow zywych, w tym cztowieka, znacznie bardziej
szkodliwe jest state narazenie na hatas niz sporadyczna
ekspozycja. Przebywanie w okolicy stale ,szumigcej”
drogijest znacznie bardziej niebezpieczne dla zdrowia
niz sasiedztwo infrastruktury kolejowej, z ktérej od
czasu do czasu korzysta pociag.

Dodatkowo trzeba mie¢ na uwadze, ze sie¢ drogowa
jest w Polsce szesnastokrotnie gestsza niz kolejowa.
To znaczy, ze okoto 58,9% powierzchni kraju znajduje sie
w zasiegu hatasu drogowego, a jedynie na 3,7% obszaru
oddziatuje kolej. Statystycznie pietnastokrotnie wiecej
0s6b jest narazonych na hatas drogowy niz szynowy.

Ze wzgledu na charakterystyke sieci oraz samego zja-
wiska hatasu réwniez w tym przypadku transport dro-
gowy okazuije sie by¢ zdecydowanie gorszy niz kolejowy.
Koszty zewnetrzne hatasu w przeliczeniu na jednostke
pracy przewozowej wynosza w przewozach drogowych
okoto dziesiec razy wiecej niz w kolejowych.
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Koszt zewnetrzny hatasu w transpor-
cie lgqdowym tadunkéw w Polsce [PLN/tkm]
Zrédto: M. Zych-Lewandowska (2020)

Catkowite koszty zewnetrzne

Koszty zewnetrzne hatasu, zanieczyszczen powie-
trzaizmian klimatu generowanych przez ciezaréwki
szacuje sie w Polsce na prawie 26 miliardow ztotych
rocznie. Analogiczne obcigzenie ze strony kolejowych
przewoznikéw towarowych to niecate 0,5 miliarda czyli
1% catosci kosztéw zewnetrznych sektora cargo.
Najistotniejszym efektem zewnetrznym sposréd trzech
wyzej wymienionych, zaréwno na kolei jak i w transpo-
rcie drogowym, jest hatas (okoto 75% catosci kosztu).
Analizy wskazujg jednak, ze w przypadku kolejowych
przewozow towarowych jego koszt jest okoto szesc-
dziesigt piec razy nizszy niz w przypadku transportu
drogowego. W obu gateziach transportu istotne sa
takze zanieczyszczenie powietrza i zmiany klimatyczne.
Wycena kosztéw zewnetrznych transportu wskazuje,
ze dla kolei, napedzanej w znacznej mierze energia
wytwarzana z wegla, problemem sa nie tyle zanieczysz-
czenia powietrza i zmiany klimatyczne, ile generowany
przez nig hatas. W poréwnaniu do hatasu drogowego
jest on jednak znacznie mniej problematyczny.

Od momentu transformacji gospodarczej w 1989 r.
Polska zredukowata roczng emisje CO, z poziomu
558 mindo 376 min ton. W tym czasie emisja z sektora
transportu wzrosta: z 24,5 min do 65 min ton.

Pozostate efekty zewnetrzne na drogach zwiekszyty sie,
w szczegblnosci poziom hatasu. Mozna wiec zaryzykowac
stwierdzenie, ze rozwineto sie uzytkowanie technologii
ograniczajacych zanieczyszczenia powodowane przez
samochody w Polsce, ale redukcja hatasu pozostaje
nieadekwatna do znaczacego wzrostu catkowitej pracy
przewozowej w tej gatezi transportu.

W ocenie oddziatywan srodowiskowych transportu
wazne sg nie tylko same wyniki, ale rowniez trendy. Nalezy
podkresli¢, ze w transporcie kolejowym wszystkie trzy
analizowane wartosci malaty, by ostatecznie w roku 2015
osiggnac niewiele ponad 80% wielkosci z roku 2010.
W transporcie drogowym w analogicznym okresie
rowniez odnotowano spadek kosztow catkowitych,
ale o zaledwie o ok 3%. Wycena finansowa kosz-
téw zewnetrznych - uwzgledniajaca zmiany klima-
tyczne, zanieczyszczenie powietrza i hatas - pozwo-
lita uzyskac prosty syntetyczny wskaznik szacowania
oddziatywan srodowiskowych transportu ladowego
w Polsce. Ostatecznie wskaznik ten w transporcie
szynowym wynosi ok. 0,02 PLN/tkm, natomiast
w transporcie drogowym czterokrotnie wiecej,
tj. ok. 0,09 PLN/tkm.
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Rys. 3.7. Wartos¢é wybranych kosztéw zewnetrznych w transporcie Igdowym tadunkéw
w Polsce [mIn PLN] Zrodto: M. Zych-Lewandowska (2020)
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Rys. 3.8. Dynamika emisji CO, w transporcie od 2005 r. [w %] Zrodto: CAKE/KOBIZE
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Rys. 3.9. Szacunkowy koszt srodowiskowy przewiezienia jednej tony tadunku na 100 km [PLN]
Zrodto: M. Zych-Lewandowska (2020)

Transport drogowy: Transport kolejowy:

0,016 PLN/tonokilometr 0,006 PLN/tonokilometr

Rys. 3.10. Wskazniki do szacowania kosztéw zewnetrznych transportu towarowego
Zrodto: M. Zych-Lewandowska (2020)
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3.2. Przewozy pasazerskie -
( X X J

Podziat zadan przewozowych w sektorze pasazerskim
jest odmienny niz w transporcie tadunkow. Gtowna roz-
nica to istotny udziat lotnictwa. Ze wzgledu na bardzo
duze odlegtosci i wspolne statystyki ujmujace tacznie
ruch krajowy i miedzynarodowy w czesci zestawien
osigga on udziat ok. 26% rynku. W praktyce jednak
transport krajowy zdominowany jest przez samochody
i czesciowo kolej.

Zanieczyszczenia powietrza

Opisanag w poprzednim rozdziale metode wyceny oddzia-
tywan srodowiskowych transportu mozna zastosowac
rowniez do przewozow pasazerskich. Przeprowadzajac
analogiczne wyliczenia mozna stwierdzi¢, ze w tym
przypadku udziat emisji zanieczyszczer powietrza
przez transport drogowy osigga 95%. Kwotowo ozna-
cza to ponad 6 mld PLN. Odpowiednio wartosc ta
w transporcie kolejowym to ok. 300 min PLN, w lot-
niczym zas 20 min PLN. W odniesieniu do wykonanej
pracy przewozowej wielkosci te wynoszg analogicznie
0,26 PLN/paskm na drogach, 0,02 PLN/paskm na szy-
nachi0,001 PLN/paskm w powietrzu’.
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Rys. 3.11. Koszt zewnetrzny zanieczyszczen
powietrza w transporcie pasazerskim w Polsce
[PLN/paskm] Zrodto: opr. M. Zych-Lewandowska

Zmiany klimatu

Analizy kosztow zewnetrznych zmian klimatu wska-
ZUja, ze transport kolejowy generuje koszty catkowite
na poziomie 0,2 mld PLN, natomiast przewozy drogowe
3,5 mld PLN. Koszty w transporcie lotniczym sg analo-
giczne do kolejowych i wynoszg 0,2 mid PLN rocznie.

Przy przeliczeniu uzyskanych wartosci na jednostki
pracy przewozowej mozna oszacowac, ze w przypadku
tego efektu zewnetrznego przewdz droga generuje
dwunastoipétkrotnie wyzsze koszty zewnetrzne zmian
klimatu niz koleja.
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Rys. 3.12. Koszt zewnetrzny zmian klimatu
w transporcie pasazerskim w Polsce [PLN/paskm]
Zrodto: opr. M. Zych-Lewandowska

Hatas

Badania nad hatasem w przewozach pasazerskich
wykazaty bardziej istotny wptyw transportu lotni-
czego niz w przypadku dwdch wezesniejszych kosztow
zewnetrznych. Po przeliczeniu na wartosci pieniezne
najgorzej, ponownie, prezentuje sie transport drogowy,
generujac rocznie prawie 2,5 mld PLN (czyli 71% cato-
$ci), nastepnym emitentem jest lotnictwo o wartosci
0,7 mld PLN (21%) i na koncu kolej z kwotg zaled-
wie 0,3 mld PLN (8%). Podobnie jak w przypadku
wczesniejszych szacunkow wyraznie widac przewage
ekologiczng podrdézy pociagiem. Koszt zewnetrzny
hatasu w przypadku przewozu pasazera droga to az
0,11 PLN/paskm przy 0,05 PLN/paskm w lotnictwie
i jedynie 0,02 PLN/paskm po szynach.
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Rys. 3.13. Koszt zewnetrzny hatasu w transpo-
rcie pasazerskim w Polsce [PLN/paskm]
Zrodto: opr. M. Zych-Lewandowska

7 Szacunkowe wyniki oceny emisji zanieczyszczen powietrza w transporcie drogowym oparte byty tylko o prace przewozowa pojazddw
osobowych, co wynikato z dostepnosci danych statystycznych. Ponadto w transporcie kolejowym uwzgledniono réwniez przewozy

tramwajami i metrem na obszarach miejskich.

#EUYearofRail
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Rys. 3.14. Szacunkowe koszty transportu pasazerskiego w Polsce [PLN]

Zrodto: opr. M. Zych-Lewandowska
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Rys. 3.15. Szacunkowy koszt srodowiskowy przewiezienia pasazera na 100 km [PLN]

Zrédto: opr. M. Zych-Lewandowska
Catkowite koszty zewnetrzne

Catkowite srodowiskowe koszty zewnetrzne transportu
kolejowego stanowig jedynie 6% catosci tych kosztow
w przewozach pasazerskich w Polsce. Udziat podrézy
lotniczych to 7%. Przyttaczajgca wiekszosc obcigzen,
czyli 87% kosztow - o wartosci 12 mld PLN rocznie -
zwigzana jest z ruchem drogowym.

QO ile nakolei rozktad srodowiskowych kosztéw jest dosc
rownomierny, to w transporcie drogowym gtownym
problemem sg koszty zanieczyszczen powietrza. W trans-
porcie lotniczym najwiekszy udziat natomiast ma hatas.

Transport drogowy:

0,56 PLN/pasazerokilometr

Odnoszac uzyskane wyniki do rzeczywistosci, mozna
obliczy¢ catkowitg wartos¢ kosztdow w odniesieniu do
realizowanej w Polsce pracy przewozowej. W efekcie,
podobnie jak w transporcie towarowym, otrzymu-
jemy wynik Swiadczacy o zdecydowanej przewadze
ekologicznej przewozow szynowych nad pozostatymi
gateziami transportu. Analogicznie jak w poprzednim
przypadku réowniez i tu najwieksze obcigzenia gene-
ruja przewozy drogowe. Zgodnie z przyjetg metodyka
maja one najwiekszy negatywny wptyw na srodowisko
przyrodnicze w Polsce i, tym samym, na jakos¢ zdrowia
i zycia ludzkiego.

Transport kolejowy:

0,05 PLN/pasazerokilometr

Rys. 3.16. Wskazniki do szacowania kosztéw zewnetrznych transportu pasazerskiego

Zrodto: opr. M. Zych-Lewandowska
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3.3.

Kolej przez dziesieciolecia stanowita filar przewozéw
dalekobieznych oraz masowego transportu towarowego
odbywajacego sie drogg ladowa. Sytuacja zmienita sie
wraz z rozwojem transportu drogowego i coraz lepszej
infrastruktury zwiekszajacej jego zasieg oraz konku-
rencyjnosc. Szeroko pojeta elastycznos¢ samochoddw
pozwolita im zdominowac ogdlnoswiatowy rynek trans-
portowy. Doprowadzito to do sytuacji, w ktérej samo-
chod jest dzis z jednej strony nieodtgcznym elementem
Zycia spotecznego i gospodarczego, z drugiej zas stanowi
jedno z gtéwnych zagrozen dla zdrowia i zycia ludzkiego.
W rezultacie rozwoj tej formy transportu przesadza
dzis o oddziatywaniu ekologicznym catego sektora.

Aby ograniczy¢ szkodliwy wptyw transportu na nasze
zdrowie oraz otaczajace nas srodowisko, konieczne
jest wykorzystanie jak najszerszego spektrum rozwia-
zan organizacyjnych i technologicznych. Co istotne,

[midPLN] 150 .- E LA

dotychczasowe doswiadczenia wskazuja, ze przeszkoda
w ograniczaniu oddziatywan srodowiskowych nie jest
brak wiedzy, czy dostepnosc instrumentow, ale nie-
konsekwencja i nieskutecznos¢ polityki transportowe;.
Z analizy i trendow rozwoju rynku wynika, ze kluczowe
w tym zakresie sg dziatania na kazdym poziomie: ogélno-
polskim, regionalnym i lokalnym. W praktyce o ksztatcie
rynku decyduja bowiem inwestycje, warunki konkurencji
pomiedzy poszczegdinymi srodkami i zapotrzebowanie
na przewozy. To one ksztattujg ostateczne preferencje
przy wyborze konkretnego srodka transportu.

Podstawowym kierunkiem zmian powinno by¢ takie roz-
wijanie gospodarki oraz relacji spotecznych, aby w miare
mozliwosci zmniejszac zapotrzebowanie na przewozy.
Nastepnie nalezy zminimalizowac koszty zewnetrzne,
wykorzystujac potencjat wynikajacy ze zmiany podziatu
zadan przewozowych i preferujgc niezmotoryzowane
formy transportu. W pozostatych przypadkach nalezy
sprawdzi¢, czy alternatywa dla przewozéw drogowych
mogtaby byc kolej.
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transport kolejoy
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Symulacja rocznych kosztéw zewnetrznych przewozéw towarowych w Polsce [mid PLN]

Zrédto: opr. M. Zych-Lewandowska
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Kolej dla klimatu = klimat dla kolei

Druga grupa rozwigzan oddziatujaca na modal split sa w Europie, posiada najwyzsze wskazniki motoryzacji.
inwestycje, zarowno infrastrukturalne, jak i taborowe. Zaréwno polskie spoteczenstwo jak i przedsiebiorstwa
Polska, mimo ze nie jest krajem najbardziej zamoznym bardzo chetnie inwestuja w samochody.

Rys. 3.19. Liczba zarejestrowanych samochodéw ciezarowych w Europie [tys.]

Zrodio: Eurostart

drogi krajowe, wojewddzkie, powiatowe 1 ! 8 40 4 ! linie kolejowe znaczenia panstwowego
i gminne wybudowane za wsparciem UE km km i regionalnego wybudowane ze wsparciem UE

Rys. 3.20. Inwestycje w infrastrukture transportowq w Polsce

Zrodto: Ministerstwo Inwestycji i Rozwoju, obliczenia wiasne

fundacja
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Polityka transportowa a ekologia

Dzieki rozbudowie autostrad i drég szybkiego ruchu
mozemy pokonywac coraz dtuzsze odlegtosci. Poczat-
kowe udogodnienia pézniej wymagaja wiecej energii
i czasu na dojazdy, przy okazji obciazajac coraz bardzigj
srodowisko. W rezultacie rosnaca mobilnosé¢ w wielu
przypadkach prowadzi do uzaleznienia od samochodu
i presji na kolejne inwestycje, przeznaczanie nowych
terenéw pod infrastrukture drogowa, co generuje nowe
efekty zewnetrzne.

Negatywne trendy wynikajace z roznic konkurencyjnosci
poszczegdlnych gatezi transportu dodatkowo wzmac-
nia tez polityka infrastrukturalna. Zgodnie z danymi
owczesnego Ministerstwa Inwestycji i Rozwoju, opu-
blikowanymi przy okazji podsumowania pietnastolecia
wejscia Polski do Unii Europejskiej w okresie 2004-2019
wybudowanych zostato 12 840 km drég krajowych,
wojewddzkich, powiatowych i gminnych. Natomiast
w przypadku kolei powstato tylko 42 km nowych linii,
a 831 km zlikwidowano.

Dzisiejsza struktura transportu, zdominacjg drogowego
w przewozach osob i towardw, jest nieefektywna ze
Srodowiskowego punktu widzenia. Optymalny sposéb
dekarbonizacji tego sektora to wsparcie juz istniejg-
cych niskoemisyjnych srodkéw transportu. Poprawa
konkurencyjnosci alternatywnych gatezi transportu
wymaga nizszych inwestycji i ma szanse przyniesc efekty
znacznie szybciej niz strategia kompletnej przebudowy
sektora drogowego.

Pierwszym obszarem, ktéremu nalezy sie przyjrze¢, jest
najmniej efektywny energetycznie indywidualny transport
samochodowy. Przewiezienie jednego pasazerawymaga
tu niemal trzykrotnie wiecej energii niz w przypadku
jazdy autobusem i okoto szesciokrotnie wiecej niz przy
wyborze kolei. Podobnie jest w przypadku przewozu
tadunkoéw. Sredniej wielkosci ciezaréwka w przeliczeniu
na tone potrzebuje dziesieciokrotnie wiecej energii niz
pociag spalinowy i dwudziestopieciokrotnie wiecej
niz sktad elektryczny.
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Rys. 3.21. Emisja CO, w przeliczeniu na pasazera [gr/pasazerokilometr]

Zrédto: Europejska Agencja Srodowiska, TERM 2014
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Rys. 3.22. Poréwnanie energochlonnosci srodkéw transportu pasazerskiego [wartosci wzgledne]

Zrodto: Bureau Volichting Binnenwaart, 2017
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Poréwnanie energochlonnoséci srodkéw transportu towarowego [wartosci wzglednel

Zrédto: Opracowanie wiasne

Kluczowym problemem w przesuwaniu ruchu na kolej
jest jednak niewystarczajaca atrakcyjnosc tej formy
przewozow pasazerskich i towarowych. W przeciwien-
stwie do inwestycji drogowych nie powstajg nowe linie
kolejowe, a srodki inwestycyjne kierowane sg tylko
na modernizacje istniejacej infrastruktury. Efektem jest
wyczerpywanie przepustowosci najbardziej obciazonych
linii i paraliz odcinkdw bedacych w trakcie wieloletnich
modernizacji. W przeciwienstwie do wskaznikow moto-
ryzacji liczba taboru kolejowego nie rosnie. Co gorsza,
wwielu segmentach rynku nie jest on od lat odnawiany.
Zaawansowana budowa krajowej sieci drog ekspreso-
wych i autostrad oraz ograniczone srodki na inwestycje
winfrastrukture i tabor nakrecaja btedne koto niecheci
do transportu kolejowego, tym bardziej ze wydat-
kowanie srodkow w wielu przypadkach nie przynosi
wystarczajacych efektdéw. Modernizacje i rewitaliza-
cje istniejacych linii nie sg optymalnie zaplanowane,
aich zakres czesto odbiega od rzeczywistych potrzeb
uzytkownikow. Dysproporcje obejmuja rowniez bie-
zace utrzymanie sieci. Od zarzadcéw toréw oczekuje
sie, ze beda utrzymywac infrastrukture, przynajmniej
w potowie finansujac ja z optat uzytkownikéw, podczas
gdy drogi sa w wiekszosci bezptatne?,

Nawet nowy tabor ze wzgledu na niskie predko-
Scii mata liczbe kurséw nie jest wykorzystywany
efektywnie. Rezultaty nie sg satysfakcjonujgce i nie
wystarczajg do przetamania niekorzystnego dla branzy
kolejowej trendu.

Skutkiem trzydziestoletniej degradacji oraz niesymetrycz-
nego modelu finansowania i obcigzania przewoznikow
jest niska dostepnos¢ kolei wynikajaca nie tylko z rzad-
kiej sieci kolejowej, ale réwniez z matej liczby potaczen.
Odzwierciedleniem stabej oferty przewozowej jest niska
popularnos¢ kolei w Polsce. Kluczowym elementem
konkurencji pomiedzy samochodami a pociggami jest
bowiem dostepnos¢. Na wiekszosci linii pociggi kursuja
zbyt rzadko, zeby przekonac do rezygnacji z wtasnego
samochodu. Poza tym konsekwentnie prowadzony
od lat dziewiecdziesigtych proces likwidacji lokalnych
linii kolejowych pozbawit ponad 200 miast dostepu do
potgczen pasazerskich.

Podobnie jest z dostepnoscia do ustug transportu towa-
rowego. Likwidacja ogdInodostepnych toréw tadunko-
wych i bocznic powoduje, ze na wielu czynnych stacjach
kolejowych nie mozna nadac ani odebrac towardw.
Wysrubowane wymagania formalne i administracyjne
zniechecaja zaktady przemystowe do utrzymywania
dostepu do sieci kolejowe]. Trend spadkowy w transpor-
cie towardw kolejg poteguje brak konkurencyjnosci
spowodowany m.in. niska predkoscig handlowa pocig-
gow towarowych. Ich $rednia predkosc¢ wynosi nieco
ponad 25 km/h (intermodalnych nieco ponad 30 km/h),
tj. dwukrotnie mniej niz w krajach UE.

Ze wzgledu na swojg specyfike, w tym ograniczona
elastycznos¢, czy brak mozliwosci dowozu ,do drzwi”
oraz rzadsza siec¢ infrastrukturalna, kolej nigdy nie

8 Zarzadcy linii kolejowych to spotki prawa handlowego, ktorym nie wolno przynosic strat. Natomiast Generalna Dyrekcja Drég Krajowych
i Autostrad, zarzady drog wojewddzkich czy powiatowych to struktury administracyjne. Ich budzet jest w catosci finansowany przez strone

publiczna i nie moga zarabiac.
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Polityka transportowa a ekologia
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Rys. 3.24. Ruch na sieci kolejowej Europy [$rednia dobowa liczba pociqgéw] Zrodto: IRG Rail
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Kolej dla klimatu - klimat dla kolei

zrealizuje wszystkich potrzeb transportowych. Mozna
natomiast zwiekszyc¢ jej role i zasieg dzieki intermodal-
nym taricuchom mobilnosci i logistyki. Pozwalajg one
na ograniczenie kosztow zewnetrznych, taczac w sobie
zalety wszystkich gatezi transportu, jednoczesnie ogra-
niczajac ich wady wynikajgce z mniejszej dostepnosci.

Ograniczenie oddziatywania srodowiskowego trans-
portu wymaga zmiany dotychczasowego podziatu
zadan. Do tego niezbedna jest radykalna poprawa kon-
kurencyjnosci kolei. Dotyczy to zaréwno rynku prze-
wozdw pasazerskich, jak i towarowych. Aby zmnigjszy¢
skale oddziatywania transportu na srodowisko, trzeba
wymusic systemowa poprawe zasiegu, efektywnosci
i jakosci ustug kolei. W ten sposéb znacznie poszerzy
sie grono podmiotéw bezposrednio lub posrednio
korzystajgcych z ustug kolei. Do miejsc, do ktdrych
kolej nie dociera bezposrednio, nalezy wprowadzic¢

VS

Demonopolizacja i likwidacja
barier blokujacych
dostep do rynku

Redukcja regulacji kolejowych
do poziomu obowigzujacego
na drogach

modele przewozéw oparte na multimodalnych tan-
cuchach mobilnosci i logistyki. Pozwoli to obstuzyc¢
nie tylko obecnych klientéw, ale przede wszystkim
przygotowac oferte dla odbiorcéw, ktorzy z niej dzis
nie korzystaja.

Zréwnowazony system transportowy, wedtug eksper-
tow Komisji Europejskiej:

 zapewnia dostepnosc celéw komunikacyjnych w spo-
sob rowny, bezpieczny,

» gwarantuje mozliwos¢ wyboru Srodka transportu,
jest efektywny, wspiera gospodarke oraz rozwdj
regionalny,

* nie zagraza srodowisku,

« wykorzystuje zasoby odnawialne,

» ogranicza emisje i odpady przy minimalizowaniu
zajecia terenu i hatasu.

O

Wyrdwnanie stawek dostepu
do infrastruktury
kolejowej i drogowej

Sprawiedliwe rozliczenie
petnych kosztow
zewnetrznych

Rys. 3.26. Wyréwnanie warunkéw konkurencji na kolei i na drogach Zrodto: www.erfarail.eu




Polityka transportowa a ekologia

Ograniczanie oddziatywania kolei

na srodowisko

4.1. Transformacja zrédet -
i systemow zasilania oo

Obnizenie emisyjnosci, a takze zapewnienie efektyw-
nosci energetycznej sa wyzwaniami, z ktérymi musi
zmierzy¢ sie prawie kazda gataz gospodarki, w tym
takze transport kolejowy. Cele te s szczegdlnie istotne
dla opisanejw rozdziale pierwszym polityki europejskiej
i krajowej, zmierzajacej do dekarbonizacji i wsparcia
niskoemisyjnej transformacji energetycznej, a takze
do coraz wiekszej Swiadomosci spotecznej na temat
postepujacych zmian klimatycznych’.

ktorego skutkiem bedzie zwiekszenie zapotrzebo-
wania na energie elektryczna w prognozie do 2030r.
na poziomie dodatkowych 2 TWh.

Rozwdj infrastruktury kolejowej, a co za tym idzie
oczekiwany wzrost przewozéw towardw i pasazerow
koleja, jest kierunkiem zgodnym z trendami spotecz-
nymi i wytycznymi Nowego Zielonego tadu UE. Jednak
w tak zarysowanym scenariuszu brakuje szerszego
spojrzenia na caty tancuch dostaw energii dla kolei,
a wiec na zrodta energii zasilajacej polskie pociagi.
Te sg obecnie w wiekszosci zrédtami konwencjonalnymi,

5000 -
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2 3000 | 830
~
§ 7 2540
o, 2000 |

1000

0
2019 2030 scenariusz  dodatkowe szanse kolej neutralna  potencjat
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Rys. 4.1. Scenariusz wzrostu zapotrzebowania na energie trakcyjng dla kolei Zrodto: McKinsey&Company

Sektor kolejowy jest postrzegany w duzej mierze
przez pryzmat inwestycji finansowanych ze Srod-
kow i programow unijnych, krajowych i regionalnych.
Dodatkowo planowane sg inwestycje zwigzane z przej-
sciem kolei na zasilanie z odnawialnych zrédet energii
(kolej neutralna klimatycznie). Mozna oszacowac,
ze inwestycje zwigzane z rozbudowa i modernizacja
linii kolejowych i przejscie na zasilanie z odnawialnych
zrédet energii doprowadza do wzrostu przewozow,

OZE wegiel kamienny
12 50

co wynika ze specyfiki polskiej energetyki w dominu-
jacym stopniu opartej o wegiel kamienny i brunatny.
W ostatnich latach w Polsce mozna byto zaobserwo-
wac wzrost zainteresowania energetyka odnawialng
i powstajace liczne projekty z obszaru farm wiatrowych
i fotowoltaicznych. Pomimo tego OZE majg okoto 12%
udziatu w strukturze paliw, z ktérych wytwarzana jest
energia dla koleiw Polsce, a wielkos$¢ tg odzwierciedla
krajowy miks energetyczny.

wegiel brunatny gaz ziemny inne

29 8 1

Rys. 4.2. Zrédla energii elektrycznej wykorzystywanej na kolei (mix w roku 2019) w [%] Zrsdito: PKP Energetyka

? Wyniki badania Europejskiego Banku Inwestycyjnego przeprowadzonego we wspodtpracy z firma BVAw 2019 r. wskazuja, ze 73%
ankietowanych deklaruje gotowos¢ do zmiany srodka transportu z samochodu na rzecz transportu publicznego. Por https://www.wnp.pl/

wiadomosci/

#EUYearofRail




Kolej dla klimatu - klimat dla kolei

ROK 2019 MIX*: OZE, WEGIEL KAMIENNY, WEGIEL BRUNATNY, GAZ ZIEMNY, INNE

Rodzaj emisji Dwutlenek wegla CO,

Wspétczynnik emisji 731 [kg/MWh]

Tlenek siarki SO,

0,60 [kg/MWh]

Tlenek azotu NO, Pyty PM

10/2,5

0,53 [kg/MWh] 0,14 [kg/MWh]

Rys. 4.3. Wskazniki emisyjnosci energii elektrycznej wykorzystywanej na kolei (mix w roku 2019)

Zrédto: PKP Energetyka

* Informacje o wptywie energii elektrycznej na srodowisko w zakresie wielkosci emisji dla poszczegdlnych paliw i innych nosnikow energii
pierwotnej zuzytych do wytworzenia energii elektrycznej sprzedanej przez PKP Energetyka S.A.w 2019 r.

Biorac pod uwage przewidywany wzrost zapotrzebowania
naenergie elektryczng na kolei w prognozie do 2030r.
na poziomie dodatkowych 2 TWh, wynikajacy m.in.
z zaplanowanych inwestycji zwigzanych z rozbudowa
i modernizacja linii kolejowych, a takze uwzgledniajac,
ze Polska jako cztonek UE zobowigzata sie do spetnienia
celéw klimatycznych zwigzanych z udziatem energii z OZE
oraz redukgji emisji CO,, nalezy przeprowadzic transfor-
macje energetyczng rowniez w sektorze kolejowym?©,

Jesli chodzi o tto ekonomiczne i ksztattowanie sie cen
energii w zaleznosci od Zrodet wytwarzania, to koszt
energii ,czarnej” jest coraz wyzszy z wielu powoddw.
Przede wszystkim, poza kosztami paliwa, jest ona
dodatkowo obcigzona rosnacymi znacznie szybciej, niz
w przewidywaniach analitykéw, kosztami uprawnien do
emisji CO,. W potowie marca 2021 r. na Europejskiej
Gietdzie Energii wzrosty one do rekordowego poziomu
42 euro za tone. Rynkowe prognozy zaktadaja dalszy
dynamiczny wzrost cen, do ok. 70-80 eurow 2030,
co odbije sie na konkurencyjnosci krajowej elektro-
energetykiiprzemystu, ktdre sg oparte w duzej mierze
na weglu. Po drugie, juz dzis instytucje finansowe nie
udzielaja wtasciwie kredytéw na inwestycje oparte
o konwencjonalne Zrodta energii. Trudnosci w pozy-
skaniu kapitatu na rozwoj czy modernizacje energetyki
konwencjonalnej wptywaja na wzrost cen jej ,czarnych”
produktéw. Nalezy sie spodziewac, ze zaostrzajace
sie normy srodowiskowe beda dodatkowo powo-
dowac koniecznosc realizacji inwestycji zwigzanych
z oczyszczaniem spalin, co bedzie przektadac sie nadal-
szy wzrost kosztow wytwarzania energii ,czarnej”.

Jednoczesnie, ceny rynkowe energii zielonej tez sg trudne
do przewidzenia. Specyfika inwestycjiw OZE wymaga

przede wszystkim dtugoterminowej gwarancji zwrotu,
co wynika z modelu finansowania oferowanego przez
banki. Dodatkowo, zeby Zrédta OZE mogty dzis powsta-
wac znacznie szybciej niz energetyka konwencjonalna
i na duzo bardziej dynamicznym rynku, potrzebne jest
wsparcie np. w postaci efektywnego systemu aukcyjnego.
Dla branz, ktore chca szybciej przechodzic¢ na energie
OZE, optymalnym rozwigzaniem moze by¢ stymulacja
powstawania tych instalacji z gwarancja nabycia ener-
gii (np. wieloletnich umdw na zakup po statej cenie).

Wzrost tempa rozwoju inwestycji w OZE to tylko jedno
z wyzwan, na ktore trzeba zwrdcic uwage. Pozostate
problemy wymagajace rozwigzania to m.in.:

» wypracowanie mechanizmu bilansowania produkcja
energii w Zrédtach odnawialnych z potrzebami rynku
(np. poprzez systemy magazynowania),

« zarzadzanie sieciami elektroenergetycznymi z duza
liczba rozproszonych zrédet energii,

« zmiana tradycyjnych kierunkéw przeptywu energii,
zapewnienie zrodet rezerwowych,

« stabilnos¢ otoczenia regulacyjnego.

Satoryzyka, ktére powinny zostac zabezpieczone nie
tylko na poziomie inwestora, ale takze legislatora oraz
odbiorcy energii. Dlatego potrzebne jest dtugotermi-
nowe spojrzenie, wziecie wspdlnej odpowiedzialnosci
branzy za przyszty model pozyskiwania energiii podjecie
szybkich decyzji, ktére za kilka lat zadecydujg o poziomie
przewagi konkurencyjnej pociagu nad samochodem
czy samolotem. Jesli branza kolejowa nie wykorzysta
krotkotrwatego ,okna dekarbonizacyjnego”, inne
sektory transportu uzyskaja przewage w dazeniu do
neutralnosci emisyjnej.

10 Zgodnie z Dyrektywa RED 1, kazda MWh czystej energii w transporcie kolejowym przemnazana jest przez 1,5 i zaliczana do wykonania
celudanego kraju: ,udziat odnawialnej energii elektrycznej uznaje sie za czterokrotnosc jej wartosci energetycznej w przypadku dostar-
czania jej do pojazdéw drogowych, a w przypadku dostarczania jej do transportu kolejowego mozna uznac, ze udziat odnawialnej ener-
gii elektrycznej to jej wartosc energetyczna pomnozona przez 1,5 (Art. 27, pkt 2b Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2018/2001 z dnia 11 grudnia 2018 r. w sprawie promowania stosowania energii ze zrodet odnawialnych).

11 Okno dekarbonizacyjne to termin odnoszacy sie do okresu ok. 5-10 najblizszych lat, w trakcie ktorych wiekszosc srodkéw transportu
stanie sie nisko lub zeroemisyjna, a tym samym bardziej konkurencyjna pod katem dostarczania zielonych rozwiazan transportowych.
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Magazyn energii to element sieci elektro-
energetycznej umozliwiajacy bilansowanie
poboru mocy z systemu krajowego i przecho-
wywanie energii. Na polskiej sieci kolejowej
funkcjonuje jeden taki obiekt, ktory bazuje
na bateriach litowo-jonowych. Zostat zbu-
dowany przez PKP Energetyka w Garbcach
niedaleko Wroctawia, w ramach projektu
,System Dynamicznej Redukcji Obcigzenia
Podstacji Trakcyjnej”. Jest to jeden z najwiek-

szych magazynéw energii w Polsce i jeden
z nielicznych takich obiektow na europej-
skich kolejach.

Otoczenie rynkowe dziata juz sprawnie nad budowa
transportu przyjaznego srodowisku. Dla przyktadu
wymieni¢ mozna choc¢by koncerny motoryzacyjne, ktére
opracowuja coraz doskonalsze filtry czy rozwigzania
hybrydowe lub elektryczne. Na duza skale elektryfiko-
wany jest tez transport autobusowy w miastach, kto-
rego rozwdj jest wspierany za pomoca dedykowanych
programow. W ramach inicjatywy Zielony Transport
Publiczny dofinansowanie na zakup pojazdéw o nape-
dzie elektrycznym siega 80%, a wodorowych az 90%.
Natomiast alternatywne gatezie transportu pracuja
nad wprowadzeniem napedu wodorowego, przede
wszystkim w lotnictwie i przewozach morskich.

W kontekscie postepujacych zmian opracowanie i wdro-
zenie planu transformacji energetycznej kolei staje sie
coraz bardziej pilne. Oczywiscie, juz samo przeniesienie
na kolej przewozdéw pasazerskich i towarowych dopro-
wadzi do obnizenia emisji CO, i pozostatych zanieczysz-
czen powietrza. Nie pozwoli jednak w petni zredukowac
negatywnego wptywu rowniez tego srodka transportu
na srodowisko, wynikajacego ze Zrédet zasilania, nadal
opartych naweglu. Realizacje tego celu moze zapewnic
dopiero zmiana miksu energetycznego na kolei. Trzeba
do tego wykorzystac potencjat energetyki odnawialnej,
czyli ,zielonego zasilania” pociggdw. Z tego powodu prze-
niesienie kolei na zasilanie z OZE, ktéra jest w interesie
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zarowno wszystkich podmiotow z branzy kolejowej,
jak i szerokiego grona jej odbiorcéw i partnerow, jest
dzis koniecznosciag i gwarancja dostepu do konkuren-
cyjnej cenowo ,zielonej energii”. Wokot tego wtasnie
celu skupity sie dziatania zawigzanej przez podmioty
z branzy kolejowej inicjatywy Centrum Efektywnosci
Energetycznej Kolei (CEEK).

S

Inicjatywa Centrum Efektywnosci Energe-
tycznej Kolei powstata w 2019 r. W sktad
CEEK wchodza podmioty odpowiadajace
za prawie 95% zuzycia energii w sektorze
kolejowym, w tym m.in.: przedstawiciele
przewoznikéw, zarzadcow i operatorow
infrastruktury, a takze instytucje naukowe
i organizacje branzowe. Misjg organizacji
jest ciggta optymalizacja zuzycia energii
na polskiej kolei w transporcie pasazerskim
i towarowym, m.in. poprzez propagowanie
proekologicznych i efektywnych energetycznie
rozwigzan. Cel przedsiewziecia to rowniez
ograniczenie zuzycia energii elektrycznej
poprzez dziatania takie jak rekuperacja,
czy eco-driving.

CENTRUM EFEKTYWNOSCI
ENERGETYCZNEJ KOLEI

4.2, Droga do neutralnosci ¢
emisyjnej 000
Zmniejszanie wptywu transportu na srodowisko to
przede wszystkim redukcja zapotrzebowania na ener-
gie i zmiana metod jej wytwarzania. W tym celu CEEK,
oprocz powszechnie wymienianej w debacie publicznej
potrzeby wymiany i modernizacji taboru, wskazuje
na koniecznos¢ wykorzystania narzedzi takich jak
rekuperacja, eco-driving oraz zasilanie infrastruktury
kolejowej ze zrodet OZE.




Kolej dla klimatu - klimat dla kolei

Rekuperacja oznacza odzysk energii powstajacej pod-
czas hamowania pojazdu z napedem elektrycznym lub
hybrydowym. Odpowiednio przetworzong energie z tego
zrodta mozna wykorzystac na potrzeby trakcyjne -
zasilajac za posrednictwem sieci inny przyspiesza-
jacy w tym samym czasie pojazd - lub do oswietlenia,
ogrzewania i klimatyzacji w pojezdzie. Jesli natomiast
dodamy mozliwos¢ przechowywania energii, dodat-
kowo wptynie to na uzytecznosc, gdyz zmagazynowany
prad bedzie mozna wykorzystac¢ do rozpedzenia tego
samego pojazdu.

Zgodnie z szacunkami CEEK oszczedno$¢ zuzycia
energii dzieki rekuperacji moze w przewozach regio-
nalnych czy aglomeracyjnych osiggnac¢ wartosc okoto
25%. Inwestycje w nowy tabor kolejowy, a takze utrzy-
manie dotychczasowego rozliczenia rekuperacji, sa
jednym z warunkow zaoszczedzenia 600 GWh oraz
zmniejszenia emisji CO, 0 480 000 ton w ciggu 10 lat.

Do zmniejszania wptywu transportu na srodowisko
niezbedna jest takze optymalizacja technik prowadzenia
pojazdu kolejowego, czyli eco-driving, wptywajacy na niz-
sze pobieranie energii trakcyjnej. CEEK rekomenduje
utworzenie spojnego systemu do eco-drivingu na kolei.
W tym celu niezbedne jest zastosowanie licznikow
energii elektrycznej, umozliwiajacych analize stylu jazdy
maszynistow czy jego dostosowanie do charakterystyki
szlaku. Szacuje sie, iz eco-driving pozwoli na wypraco-
wanie oszczednosci energetycznej na poziomie 7%
iw ciggu 10 lat umozliwi on wygenerowanie oszczed-
nosci na poziomie 400 GWh oraz zredukowanie emis;ji
CO, 0320000 ton.

Big data w pociagach

Duze oszczednosci energii mozna uzyskac
poprzez mikroprocesorowe wspomaganie
maszynisty podczas prowadzenia pociaggu.
Po wprowadzeniu do pamieci komputera
danych dotyczacych profilu trasy - w tym
przystankéw, pochylen, tukéw, ograniczen
predkosci - komputer poktadowy analizuje:
parametry pociggu (mase, hamowanie), cha-
rakterystyke linii i rozktadu jazdy (predkosc,
czasy przejazdu, postoje itp.). Nastepnie
poréwnuje optymalne dane z faktycznymi
wartosciami zmieniajgcymi sie w czasie jazdy
i podpowiada maszyniscie, jakie czynnosci
powinien wykonywac, aby prowadzi¢ pociag
bezpiecznie i zgodnie z rozktadem jazdy przy
optymalnym zuzyciu energii elektryczne;j.

Eco-driving

Na liniach zelektryfikowanych napieciem
przemiennym nie ma problemu ze zwrotem
energii do sieci energetycznej. Przy zasilaniu
pradem statym zwrot energii moze naste-
powac pod warunkiem, ze na tym samym
odcinku energia jest pobierana przez inny
pojazd. Jezeli takiej mozliwosci nie ma, energie
mozna wykorzystac do zasilania urzadzen
poktadowych. Bardzo istotnym z punktu
widzenia ochrony srodowiska efektem jest
réwniez ograniczenie wykorzystania klasycz-
nego hamulca. Oznacza ono zredukowane
zuzycie klockéw lub tarcz hamulcowych,
powierzchni két, mniejsze zanieczyszczenie
powietrza, gruntu oraz redukcje hatasu.

Trzecim narzedziem i rownoczesnie kolejna inicjatywa
CEEKu jest zasilanie infrastruktury kolejowej ze Zrédet
OZE. Zgodnie z szacunkami CEEK, wypracowanymi
na podstawie deklaracji przewoznikéw co do powierzchni
dachow i gruntow do potencjalnych instalacji niewiel-
kich zrodet odnawialnych, na terenach i obiektach
kolejowych mozliwe jest zainstalowanie OZE o tacznej
mocy 60 MW w ciggu 10 lat. Jednoczesnie, zlokalizo-
wanie instalacji OZE w poblizu miejsca zuzycia energii
pozwoli na maksymalne podniesienie efektywnosci
energetycznej ze wzgledu na mniejsze straty zwia-
zane z przesytem. Dzieki takim rozwigzaniom czes¢
infrastruktury kolejowej stanie sie samowystarczalna
energetycznie. Dziatania te spowoduja, ze w ciggu
10 lat mozZliwe bedzie zwiekszenie udziatu OZE w struk-
turze zuzycia przewoznikow kolejowych o 200 GWh
oraz zmniejszenie emisji CO, 0 280 000 ton. Inwestujac
w dziatania oszczedzajace energie, mozna ograniczyc jej
zuzycie o 1,2 TWh w perspektywie 10 lat, co pozwoli
na redukcje emisji CO, 0 ponad 1 000 000 ton.

Do przeprowadzenia kompleksowej transforma-
cji energetycznej sektora niezbedne sag inwestycje
w infrastrukture wytwarzania energii z OZE. Branza
kolejowa za priorytet przyjmuje w tym zakresie
dwa obszary:

1. Opisana powyzej budowa instalacji OZE przezna-
czonych do zasilania infrastruktury firm kolejowych
(neutralne klimatycznie przedsiebiorstwa) o mniej-
szej mocy, z wykorzystaniem terendw i budynkéw
bedacych w posiadaniu podmiotdw kolejowych.
Tereny kolejowe i okoto kolejowe majg bardzo duzy
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potencjat umozliwiajacy budowe elektrowni foto-
woltaicznych - instalowanych np. na dachach dwor-
cow, wiat peronowych, budynkéw warsztatowych
oraz innych nieruchomosci nalezacych do kolei.
Rozwigzania takie, poza generowaniem ekologicznej
energii, integruja wytwarzanie i zuzycie np. w for-
mie energooszczednego oswietlenia infrastruktury
obstugi pasazerdw, w tym m.in. budowanych wtasnie
Innowacyjnych Dworcow Systemowych. Podobna
role moga petni¢ nowatorskie projekty ogrzewania
rozjazdéw energia geotermalng, czy montazu foto-
woltaiki na ekranach akustycznych znajdujacych sie
przy liniach kolejowych.

W dziatania na rzecz neutralnosci klima-
tycznej witacza sie coraz wiecej firm kole-
jowych. Przyktadem jest PKP Energetyka,
ktéra wyposaza swoje podstacje trakcyjne
w panele fotowoltaiczne, dzieki ktérym klu-

czowa dla kolei infrastruktura jest zasilana
energia ze stonca. Podobny program realizuje
PKP Cargo. Energia z OZE stuzy w tym przy-
padku do zapewnienia samowystarczalnosci
w zasilaniu budynkow.

2. Stworzenie programu inwestycyjnego w OZE dedy-
kowanego do zasilania sieci trakcyjnej. Zrédta OZE
o duzej, odpowiednio zbilansowanej mocy, mogtyby
zasili¢ pociagi zgodnie z zapotrzebowaniem. Wiary-
godny, dobrze zorganizowany i stabilny podmiot, jakim
jest transport kolejowy, gwarantuje, ze inwestycje
w produkcje zielonej energii mozna oprzec na dtu-
goterminowych, partnerskich relacjach. Model ten
powinien potaczy¢ inwestycje w OZE z niskokosz-
towym finansowaniem, a dzieki temu dostepem do
konkurencyjnej cenowo energii. Mobilizacja i wspolna
odpowiedzialnos¢ branzy maja szanse doprowadzic¢
do sytuacji, ktora za kilka lat przesadzi o poziomie
przewagi konkurencyjnej pociggu nad samochodem
czy samolotem.

Inwestycje w OZE przeznaczone dla odbiorcéw kolejo-
wych sg z powodzeniem realizowane w innych krajach
europejskich. Przyktadem moze by¢ liniatgczaca Lon-
dyn zHampshire, ktdra jest zasilana energia stoneczna.
Niektore systemy kolejowe sg w catosci zasilane przez
OZE. Takie rozwiazanie wdraza kolej w Niderlandach,
wykorzystujac w tym celu energie wiatrowa. Z kolei
w Norwegii niemal catosc pradu wytwarzana jest
w elektrowniach wodnych. Tendencje do przechodzenia
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na zielong energie w transporcie mozna zaobserwowac
rowniez w przypadku kolei niemieckiej. Przewoznik
Deutsche Bahn (DB) zapewnia ,zielong energie” skta-
dom pasazerskim od 2018 r. Dodatkowo podpisat on
umowe na dostawe energii z morskiej farmy wiatrowe;j
Nordsee Ost. Tamtejsza sie¢ trakcyjna maby¢ do 2038 .
w catosci zasilana energig pochodzaca z OZE.

Miedzynarodowe i polskie przyktady pokazuja, ze ener-
gia wytwarzana z odnawialnych Zzrédet to przysztosc
energetyki kolejowej. Mozna wiec zatozy¢, ze produkcja
energii jak najblizej jej zuzycia bedzie stanowita mode-
lowe narzedzie minimalizacji strat w sieci. Nastepnie
beda realizowane kolejne instalacje OZE i modelowe
narzedzia do minimalizacji strat powstatych w sieci.
Ich uzupetnieniem bedzie réwniez budowa systeméw
magazynowania energii.

Oproécz zwiekszenia produkcji energii elektrycznej
pochodzacej z odnawialnych Zrédet energii, do osia-
gniecia zatozen niskoemisyjnego transportu kolejo-
wego moze przyczynic¢ sie wykorzystanie technologii
wodorowych. Ten rodzaj paliwa znajduje swoje zasto-
sowanie na trudnych do zelektryfikowania trasach,
tym samym moze petnic alternatywe wobec pojazdéw
spalinowych.

Jednym ze sposobdéw dazenia do neutralnosci
klimatycznej jest wprowadzenie pociggéw
napedzanych wodorem. Tym bardziej, ze tech-
nologie te mozna wykorzystywac zaréwno
w ruchu liniowym, jak i na bocznicach.
Tabor kolejowy zasilany wodorem jest juz
eksploatowany w Europie Zachodniej. Naj-
bardziej znanym przyktadem takiego roz-
wigzania jest pocigg regionalny Coradia
iLint Alstom, ktéry obstuguje potaczenia
regionalne m.in. w Niemczech i Austrii. Drugi
to inicjatywa Siemens Mobility, realizowana
w Nadrenii. Sktada sie na nig przygotowanie
taboru i stacji tadowania wykorzystujacych
wodor produkowany lokalnie w Tybindze
zwykorzystaniem OZE.

Pojazdami z napedem wodorowym interesuja
sie takze polskie regiony. Projekty kolejowe
z tego obszaru staraja sie o dofinansowa-
nie m.in. z Krajowego Planu Odbudowy.
Technologia ta jest analizowana réwniez
m.in. w przypadku relacji Tréjmiasto-Hel,
ktéra ze wzgledéw krajobrazowych i ener-
getycznych jest trudna do zelektryfikowania.




Kolej dla klimatu - klimat dla kolei

Stacje wodorowe

PKP Energetyka planuje budowe 50 stacji
tankowania wodorem dostepnych dla prze-
woznikoéw pasazerskich i towarowych. Bedzie
on pozyskiwany od wytworcow przemysto-

wych lub z lokalnej elektrolizy, zasilanej przez
OZE. Wg szacunkdéw w petni rozwinieta sie¢
stacji wodorowych PKP Energetyka umozliwi
dystrybucje ok. 4 tys. ton wodoru rocznie,
co przetozy sie na ograniczenie zuzycia blisko
40 miliondéw litréw oleju napedowego i redukcji
emisji CO, okoto 100 tys. ton rocznie.

o
4.3. Program Zielona Kolej ee
(X X J
Jak wynika z poprzednich rozdziatéw, kolej stoi dzis przed
koniecznoscig transformacji energetycznej na system
w petni zielony”. Z jednej strony to wyzwanie trudne,
bo wymaga zaangazowania catej branzy czy wsparcia
ze strony osrodkow decyzyjnych na poziomie lokalnym
i ogbélnokrajowym w postaci choc¢by odpowiednich
zachet, regionalnych polityk i sektorowego wsparcia
koncepcji zasilania kolei energig z OZE. Jednakze, ze
wzgledu na mozliwosci infrastrukturalne oraz ograni-
czong liczbe interesariuszy, kolej ma przewage w sto-
sunku do innych segmentdw transportu, aby stac sie
liderem ,zielonych” zmian w systemie energetycznym
przeprowadzajac transformacje najszybciej ze wszyst-
kich gatezi transportu.

N Podstacja trakcyjna
Odbiory
nielrakcyjne \

Odpowiedzig na te wyzwania jest program Zielona
Kolej, nad ktérym od roku intensywnie pracuje polska
branza kolejowa zrzeszonaw CEEK. To inicjatywa, ktora
zostata zaprezentowana w 2020 r. w ramach United
Nations Global Compact Leaders Summit i cieszy sie
przychylnoscia Ministerstwa Klimatu i Srodowiska,
Urzedu Transportu Kolejowego oraz ekspertow, zaréwno
energetycznych jak i kolejowych.

Podstawowym celem programu jest przejscie do
2030r. na zasilanie sektora kolejowego w 85% z OZE.
Docelowo udziat ,zielone]” energii w zasilaniu kolei ma
wynies¢ 100%.

Integratorem i koordynatorem dziatarh w ramach
programu jest PKP Energetyka, ktdra proponuje
kompleksowe rozwigzania oparte na nastepujacych
zatozeniach:

« okreslenie lokalizacji i technologii przytaczania Zrodet
OZE (kreowanie podazy),

» zagwarantowanie dtugoterminowych kontraktéow
z przewoznikami i spotkami kolejowymi (kreowanie
popytu),

« zarzadzanie generacja rozproszona w sieci kolejowe;j,

« realizacja koncepcji tzw. Lokalnych Obszaréw
Bilansowania,

» agregacja zrédet rozproszonych w czasie i alokacja
na potrzeby kolei.

System elektroenergetyczny
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Rys. 4.4. Schemat zasilania podstaciji trakcyjnej z wykorzystaniem OZE i magazynu energii

Zrédto: PKP Energetyka S.A.
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Lokalne Obszary Bilansowania

Energia elektryczna wyprodukowana z odnawialnych Zrodet (OZE) jest silnie zalezna od warunkéw
lokalizacyjnych i Srodowiskowych. W pewnym uproszczeniu energie z paneli fotowoltaicznych otrzymu-
jemy, gdy swieci stonce, a energie z farm wiatrowych wtedy, kiedy wieje wiatr. Niestety rzadko mozna
skorelowad warunki atmosferyczne z faktycznym zapotrzebowaniem na energie. W typowych uktadach
elektroenergetycznych OZE umozliwiajg zmniejszenie wykorzystania energii konwencjonalnej w czasie,
kiedy sprzyjaja ku temu warunki atmosferyczne. Dlatego zasilanie kolei to szczegdlne wyzwanie. Czes$¢
zapotrzebowania energetycznego podstacji jest stata, co sprzyja ich wykorzystaniu, jednak znaczaca

czesc jest silnie uzalezniona od rozktadu jazdy pociagéw. Energia jest potrzebna w trakcie przejazdu
pociagu, potem nastepuje przerwa i przy kolejnym kursie znéw pojawia sie zapotrzebowanie. Ponadto
pociagi elektryczne pobierajg duze moce przez krétki czas. Dlatego obcigzenia kolejowej podstacji
trakcyjnej jest okreslane jako ,niespokojne”. Za pogodzenie tych dwdch niezaleznych stron - produkgji
wynikajacej z warunkéw atmosferycznych i odbioréw zaleznych od ruchu pociggdéw - odpowiadajg
Lokalne Obszary Bilansowania (LOB). Ich podstawa s3 inteligentne podstacje trakcyjne, ktore oferuja
wielokierunkowy przeptyw energii i jej magazynowanie. Dzieki temu moga zniwelowac zmiennos¢
po stronie produkcji z OZE i przechowywac energie powstajaca podczas hamowania pociggéw. Dzieki
LOB, ktérych w programie Zielona Kolej zaplanowano ok. 300, mozna ograniczy¢ zakupy energii
z zewnatrz i zwiekszy¢ wykorzystanie tej, ktéra jest juz w systemie kolejowym.

[GWh]

Realizacja Programu zaktada réwniez osiggniecie neu- A
tralnosci energetyczne; spo.+el.<’ kolejowych. ChO(.IlZI 4000 Zielona Kolej
o to, aby w perspektywie najblizszych lat uczestnicy
Zielonej Kolei sukcesywnie ograniczali pobodr energii 3000 481
z sieci w odbiorach nietrakcyjnych, czyli do zasilania 1564
wtasnych budynkéw i zajezdni. 2000

. . . - . 1000
Dodatkowo Zielona Kolej bedzie stymulowac inwestycje
w OZE warte w ciggu 10 1at od 6 do 10 mld zt. Oznacza 0

to, ze moze powstac nowy rynek dla firm zaintere- [lata] 2025 2030
sowanych produkcjag energii dla sektora kolejowego.
Taka mobilizacja kapitatu wymaga jednak wspdtpracy
i zaangazowania nie tylko zarzadcow infrastruktury,
ale rowniez przewoznikdw oraz administracji publicz-
nej i samorzadow. Zaktada sie, ze w istotnym stopniu
wytwarzaniem ,zielonej” energii dla kolei zajma sie wta-

Snie mate i Srednie przedsiebiorstwa lokalne, dziatajace

Udziat pozostatych paliw
[ Udziat OZE Program Zielona Kolej

Rys. 4.5. Oczekiwana transformacja
energetyczna sektora kolejowego Zrodto: CEEK

w poblizu linii kolejowych. Moze to pozytywnie wptynac
na pobudzenie gospodarcze po pandemii. Dodatkowo
program to impuls dla rozwoju innowacji w zakresie
m. in. magazynowania energii, elektromobilnosci,
wytwarzania wodoru czy innych dziatan i systemow
wspierajacych zarzadzanie siecig rozproszonych zro-
det energii.

Oczekiwanym efektem programu zwigzanego z trans-
formacjag energetyczna kolei bedzie powstanie kilkuset
matych oraz kilkudziesieciu duzych farm fotowoltaicz-
nych oraz Zrédet wiatrowych. Dzieki nim powstanie
1,8 GW nowej zielonej mocy w systemie energe-
tycznym w kraju w ramach ,zielonej”, inteligentnej,

#EUYearofRail

Zatozenia inteligentnego systemu zarza-

dzania elektrownia wirtualna:

o dopasowanie lokalizacji podazy do popytu
kolejowego, co wptywa na ograniczenie
strat sieciowych,

e wykorzystanie efektu skali do maksymaliza-
cji trafnosci prognozy produkcji w krétkiej

i dtugiej perspektywie,

e zarzadzanie dynamiczne pozycja na rynku
hurtowym - optymalizacja kosztéw energii
dla kolei,

e otwarcie ekosystemu na przytaczenie
magazynow energii i innych technologii
OZE w przysztosci.




Kolej dla klimatu - klimat dla kolei

Jwirtualnej elektrowni” dedykowanej kolei. Wielkos$¢ ta
odpowiada zatozeniu 85% udziatu OZE w roku 2030
w odniesieniu do obecnego zapotrzebowania na ener-
gie. Ta ,wirtualna elektrownia” musi by¢ odpowiednio
zarzadzana, tak aby nowe Zrédta energii w niezawodny

sposob zasilaty polska kolej. —
[ (A5
AR A

Rozwiazanie, ktére ma niwelowac problem
obstugi niezelektryfikowanych fragmentéw
sieci kolejowej to pojazdy hybrydowe. Mozna
je wykorzystywac zaréwno do obstugi linii,
jak i bocznic czy terminali. W warunkach
niemieckich kazda lokomotywa Vectron Dual
Mode pozwala zaoszczedzic rocznie okoto
8 milionéw litréw paliwa i ograniczy¢ emisje
017000 ton CO,,.

Polskim przyktadem wdrazania idei zeroemi-
syjnej kolei jest wspotpraca pomiedzy DB
Cargo Polska i PKP Energetyka. Jej celem jest
uruchomienie w ciggu 3 lat przewozéw zasila-
nych energia trakcyjna pochodzaca w catosci

ze zrédet odnawialnych. Dzieki niej DB Cargo
Polska bedzie mogto wprowadzi¢ na rynek
oferte ekologicznego transportu towarow,
adocelowo stac sie ,zielonym przewoznikiem”
zasilajgcym swoj tabor w catosci energig z OZE.

Podsumowujac, realizacja Programu Zielona Kolej
przyniesie realne korzysci dla klimatu. Przewiduje sie,
ze w 2030 r., dodatkowe inwestycje w OZE dla kolei
pozwolg na redukcje zuzycia energii produkowanej
z paliw konwencjonalnych o ponad 2 TWh oraz redukcje
emisji CO, 0 8 min ton.

Przygotowanie i projektowanie inwestycji Zaangazowanie

l krajowych @
dostawcow
ustug projektowania,
badan
Finansowanie — Srodowiskowych Ea
inwestycji Pozyskiwanie E == /produktywnosci o
— zaangazowanie wsparcia finansowego m
bankéw, < >
@ srodkéw unijnych
@ ikrajowych Realizatorzy inwestycji
(NFOSIGW, WIOS) w OZE
(podmioty z sektora MSP)
Zaangazowanie
/[\ producentéw
> i krajowych firm

Realizacja i eksploatacja inwestycji

Rys. 4.6. Model wspétpracy podmiotéw instalatorskich
zaangazowanych w program Zielona Kolej

Zrédto: PKP Energetyka
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Rys. 4.7. Emisje CO, eliminowane w programie , Zielona Kolej". [Wielko$¢ skumulowana - 8 min ton CO,]

Zrédto: PKP Energetyka

Redukcja emisji wynikajaca z wyko-
rzystania wtasnej, ,zielonej” energii

Redukcja emisji wynikajaca

z nizszej energochtonnosci

Rys. 4.8. Synergie programu ,Zielona Kolej". Zrodto: PKP Energetyka
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Polityka transportowa a ekologia

Dziatania i postawy proekologiczne
w mobilnosci i konsumpciji

Przygotowanie i wdrozenie ogdlnopolskiego planu ogra-
niczania negatywnego wptywu transportu na otoczenie
jest bardzo trudne. R6znorodnos¢ i ztozonosc przyczyn
oraz negatywnych efektdw zewnetrznych pochodzacych
z sektora powoduje, ze prowadzenie aktywnej polityki
ekologicznej wymaga duzego wysitku, podejmowanego

PROPOZYCJE DZIALAN

réwnolegle nawszystkich mozliwych poziomach decyzyj-
nych. Dodatkowa bariere stanowi opor srodowisk przy-
zwyczajonych do aktualnej sytuacji, opartej na eksploatacji
Srodowiska i swobodnym przenoszeniu kosztow na oto-
czenie. ,Zielona transformacja” powinna rozpoczac sie
od zbudowania swiadomosci ekologicznej uzytkownikéw.

OBSZAR ODDZIALYWANIA
ZANIECZYSZ-
ZMIANY
CZENIE

OGRANICZANIE TRANSPORTOCHEONNOSCI

Infrastruktura skracajgca dystanse (uzupetnienie odcinkow wymagajgeych objazddw, budowa tgeznic) + + +
Planowanie przestrzenne redukujgce odlegtosci i transportochtonnos$¢ + + +
Ograniczanie konsumpcji i zwigzanych z nig przewozéw pasazerskich i dostaw + + +
Ograniczenie nadmiarowych podrézy (np. city break, wyjazdy narciarskie w lecie) + + +
Rozwdj lokalnych rynkéw towardw i ustug + + +
Rozwdj lokalnych rynkow turystyki i wypoczynku + + +
/dalna praca i edukacja + + +
ZMIANA PODZIALU ZADAN TRANSPORTOWYCH (ZROWNOWAZONY MODAL SPLIT)

Systemowe wsparcie i promocja zeroemisyjnych i niskoemisyjnych form mobilnoéci i transportu tadunkow + + +
Uzaleznienie inwestycji mieszkaniowych od dostepu do publicznego transportu zbiorowego + + +
Uzaleznienie inwestycji przemystowych i logistycznych od dostepu do alternatyw dla transportu samochodowego + + +
Planowanie przestrzenne i zarzgdzanie ofertq gwarantujgce dostep do publicznego transportu zbiorowego + + +
Integracja informacyjna i taryfowa publicznego transportu zbiorowego + + +
Minimalne wymogi w zakresie dostepnosci i oferty publicznego transportu zbiorowego + + +
Poprawa atrakcyjnosci i promocja publicznego transportu zbiorowego + + +
Polityka fiskalna uwzgledniajgca koszty zewnetrzne srodkéw transportu + + +
Powszechne optaty za dostep do infrastruktury drogowej + + +
Powszechne optaty kongestyjne i parkingowe w miastach + + +
Obnizenie stawek dostepu do infrastruktury kolejowej i podwyzszenie ich na drogach + + +
Zmiana proporcji inwestycji w infrastrukture drogowq i szynowq + + +
Gwarancja powszechnego dostepu do transportu intermodalnego, wsparcie dla operatorow bocznic + + .
i infrastruktury tadunkowej

Ograniczanie miedzynarodowego tranzytu drogowego + + +
Ograniczenie wykorzystana cargo lotniczego + + +

OGRANICZENIE ODDZIALYWANIA SRODOWISKOWEGO W POSZCZEGOLNYCH RODZAJACH RUCHU

Upowszechnianie stref czystego transportu w miastach

+

Ograniczanie ruchu drogowego na terenach cennych przyrodniczo i atrakcyjnych turystycznie

Obnizenie limitéw predkosci na drogach

+

Zaostrzenie norm emisyjnych i eliminacja pojazddw ich niespetniajgcych

Wzrost nadzoru i restrykcji w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego

Powszechne kontrole emisji i hatasu

Racjonalizacja inwestycji drogowych, koncentracja na poprawie bezpieczenstwa

Zwiekszenie efektywnosci inwestycji kolejowych i w publiczny transport zbiorowy

Inwestycje w infrastrukture ograniczajgcg oddziatywanie na srodowisko

A+ |+

Upowszechnienie nowych form zasilania pojazdéw (elektryfikacja, elektromobilno$e, wodor)

Inwestycje taborowe w transporcie publicznym i na kolei

+

Inwestycje samochodowe (pojazdy elektryczne, niskoemisyjne, lekkie, autonomiczne)

Zwiekszenie efektywnosci energetycznej kolei, program ,Zielona Kolej”

Zmiana krajowego miksu energetycznego

B R e o e I S A I I
B e I I T T I O IS A IS IS A I I

Rys. 5.1. Przyklady metod i instrumentéw ograniczania kosztéw zewnetrznych transportu w Polsce

Zrédio: opracowanie wiasne

#EUYearofRail




Kolej dla klimatu = klimat dla kolei

PROPOZYCJE DZIALAN ADMI-
NISTRA-
CJA

OGRANICZANIE TRANSPORTOCHEONNOSCI

Infrastruktura skracajgca dystanse +
Planowanie przestrzenne redukujgce odlegtosci i transportochtonnosé + (+)
Ograniczanie konsumpcji i zwigzanych z nig przewozéw pasazerskich i dostaw (+) + +
Ograniczenie nadmiarowych podrézy (np. citybreak, wyjazdy narciarskie w lecie) (+) +
Rozwoj lokalnych rynkdw towardw i ustug (+) +
Rozwdj lokalnych rynkow turystyki i wypoczynku (+) +
Zdalna praca i edukacja (+) + +
ZMIANA PODZIALU ZADAN TRANSPORTOWYCH (ZROWNOWAZONY MODAL SPLIT)

Systemowe wsparcie i promocja zeroemisyjnych i niskoemisyjnych form mobilnoéci i transportu tadunkow + + +
Uzaleznienie inwestycji mieszkaniowych od dostepu do publicznego transportu zbiorowego + (+)
Uzaleznienie inwestycji przemystowych i logistycznych od dostepu do alternatyw dla transportu samochodowego + (+)
Planowanie przestrzenne i zarzgdzanie ofertg gwarantujgce dostep do publicznego transportu zbiorowego + (+)
Integracja informacyjna i taryfowa publicznego transportu zbiorowego + (+)
Minimalne wymogi w zakresie dostepnosci i oferty publicznego transportu zbiorowego +
Poprawa atrakcyjnoéci i promocja publicznego transportu zbiorowego + (+)
Polityka fiskalna uwzgledniajgca koszty zewnetrzne érodkéw transportu + (+)
Powszechne optaty za dostep do infrastruktury drogowej +
Powszechne optaty kongestyjne i parkingowe w miastach + (+)
Obnizenie stawek dostepu do infrastruktury kolejowej i podwyzszenie ich na drogach +
Zmiana proporcji inwestycji w infrastrukture drogowq i szynowgq + (+)
Gwarancja powszechnego dostep do transportu intermodalnego, wsparcie dla operatoréw bocznic i terminali + (+)
Ograniczanie miedzynarodowego tranzytu drogowego + (+)

(+) +

Ograniczenie wykorzystana cargo lotniczego

OGRANICZENIE ODDZIALYWANIA SRODOWISKOWEGO W POSZCZEGOLNYCH RODZAJACH RUCHU

Upowszechnianie stref czystego transportu w miastach + (+)

Ograniczanie ruchu drogowego na terenach cennych przyrodniczo i atrakcyjnych turystycznie +

Obnizenie limitow predkosci na drogach + (+)

Zaostrzenie norm emisyjnych i eliminacja pojazddw ich niespetniajgcych +

Wzrost nadzoru i restrykcji w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego +

Powszechne kontrole emisji i hatasu +

Racjonalizacja inwestycji drogowych, koncentracja na poprawie bezpieczenstwa +

Zwiekszenie efektywnosci inwestycji kolejowych i w publiczny transport zbiorowy +

Inwestycje w infrastrukture ograniczajgcg oddziatywanie na srodowisko +

Upowszechnienie nowych form zasilania pojazdow (elektryfikacja, elektromobilnose, wodor) + + (+)

Inwestycje taborowe w transporcie publicznym i na kolei + +

Inwestycje samochodowe (pojazdy elektryczne, niskoemisyjne, lekkie, autonomiczne) (+) + +
+ +

Zwiekszenie efektywnosci energetycznej kolei, program ,Zielona Kolej”

Zmiana krajowego miksu energetycznego

Rys. 5.2. Podzial odpowiedzialnosci za ograniczanie kosztéw zewnetrznych transportu w Polsce

Zrédio: opracowanie wiasne

Nastepnie nalezy przygotowac dla nich zestaw jasnych
i prostych propozycji dziatan oraz rozwiazan prawnych,
administracyjnych, organizacyjnych, a takze indywidual-
nych. Czesc¢ z nich bedzie wymagata realizacji wielopo-
ziomowych i wieloetapowych projektéw. Beda jednak
i takie, po ktére moze siegnac prawie kazdy.

Zrownowazony system transportowy to jeden z klu-
czowych elementow zielonej transformacji. Z jednej
strony nalezy ograniczac atrakcyjnos¢ i nadmierna
konkurencyjnosc¢ gatezi transportu wywotujacych
najwieksze szkody, z drugiej dbac o przygotowanie

realnych, atrakcyjnych alternatyw. O zmianach nalezy
rowniez mysleé w sposéb kompleksowy. Kazdemu kosz-
towi zewnetrznemu mozna prébowac zaradzi¢ osobno
(np. ograniczajac skutki hatasu poprzez montaz ekra-
néw akustycznych), albo systemowo (np. przenoszac
przewozy tranzytowe na kolej). Dazac do jak najwyz-
szej efektywnosci nowej prosrodowiskowej polityki
transportowej, nalezy preferowac¢ metody i instru-
menty przynoszace najwiekszy efekt. Trzeba pamietac,
Ze rezygnacja z czesci podrézy lub dostaw, przemode-
lowanie tancuchow logistycznych, zmiany dotyczace
wyboru srodka transportu, czy inwestycje w technologie

funcacia °

ProKolej <




Polityka transportowa a ekologia

przyjazne dla srodowiska nie beda wytacznie decyzja
witadz publicznych. Znaczna czesc z nich nalezy do ludzi
i kierowanych przez nich przedsiebiorstw. Odpowiedzial-
noscig za zmiany na rynku transportowym nie mozna
obarczac¢ wytacznie strony publicznej. Administracja
powinna wspiera¢ konsumentéw i firmy w wyborze jak
najmniej szkodliwych form transportu oraz wspierac
transformacje energetyczna transportu szynowego,
ale to nie ona podejmowac bedzie ostateczne wybory.
Nowy model mobilnosci musi wypracowac i zaakcepto-
wac spoteczenstwo, a w przypadku logistyki w zmiane
powinni zaangazowac sie rowniez przedsiebiorcy.

Mobilizacja spoteczna wokot ekologicznej polityki trans-
portowej ma jeszcze jeden walor. Wtadze publiczne pocho-
dza zwyboruiich poglady odzwierciedlajg oczekiwania
spoteczenstwa. Mieszkancy kraju, regionu, gminy czy
osiedla, dla ktérych priorytetem sg bezpieczne i zdrowe
warunki zycia, to najlepszy fundament do budowania
zrownowazonego systemu transportowego.

Kluczem do redukcji wptywu transportu na srodowisko
jest zmniejszenie oddziatywania przewozéw drogowych
i przemodelowanie tancuchow przeptywu osob i towa-
row. Wszedzie tam, gdzie nie jest mozliwe systemowe
ograniczenie potrzeb transportowych - gwarantowane
m.in. dzieki lepszemu planowaniu przestrzennemu,
upowszechnianiu nowych form nauki, pracy, czy swiad-
czenia ustug - nalezy przemodelowac podziat zadan
pomiedzy poszczegdlne srodki przemieszczania sie.
Dopiero na dalszym etapie mozna skupic sie na redukcji
emisji na poziomie pojazdow.

Z punktu widzenia zmian klimatycznych dekar-
bonizacja energii elektrycznej powinna mie¢
pierwszenstwo przed elektryfikacjg samo-
chodoéw. W warunkach polskich samochéd
elektryczny moze emitowac wiecej CO, niz
hybrydowy. Pobiera bowiem prad z wyso-
koemisyjnej energetyki weglowej, gdzie pro-
dukcja 1 kWh powoduje emisje na poziomie
670 g CO,. Zaktadajac, ze na przejechanie
100 km potrzeba ok. 17 kWh, auto elektryczne
generuje emisje 120-130 g CO,/km, a hybry-
dowe 90 g/km. Dlatego przed uruchomieniem
programu wsparcia zakupéw samochodoéw
nalezy rozwigzac problem zabezpieczenia
odpowiednich zrédet energii elektrycznej.

5.1. Rekomendacje ®
dla administracji oo

Najwazniejszym zadaniem administracji centralnej jest

przygotowanie ram prawnych i warunkéw do prowadze-

nia proekologicznej polityki rozwoju, w tym w zakresie

transportu, na wszystkich szczeblach samorzadu i we

wszystkich obszarach aktywnosci gospodarczej i spo-

tecznej. Jej priorytetami powinna by¢:

» dekarbonizacja systemdéw zasilania transportu,

« zdefiniowanie standardéw dostepu do zrownowazo-
nych form mobilnosci i logistyki,

» zagwarantowanie konkurencyjnosci transportu
publicznego i kolei,

* wyréwnanie wymagan i warunkéw prowadzenia
dziatalnosci w transporcie drogowym i kolejowym.

Uniwersalnym instrumentem, podporzadkowanym
zasadzie ,zanieczyszczajacy ptaci” sg systemy poboru
optat za wykorzystanie infrastruktury. Sa one bezpo-
Srednio zintegrowane z wykonywana praca przewozowa
i stosunkowo tatwo mozna je powigzac z poziomem
emisji poszczegdlnych pojazddw. Jesli wytaczy sie
mozliwosci wnoszenia optat w formie posredniej
(np. podatki) lub ryczattowej (np. winiety), stawki myta
beda promowac krétkie tarncuchy dostaw i sktaniac do
wyboru najkrétszej drogi i ograniczania przewozéw
zbednych.

Pomimo catego szeregu negatywnych efektéw
zewnetrznych generowanych przez transport
samochodowy stawki za korzystanie z drog
w Polsce nie byty waloryzowane od 2011 r.
i naleza do najnizszych w UE*2. Powyzsze doty-
czy tez opodatkowania oleju napedowego®s.
Jezeli uwzglednimy réwniez brak opodatko-
wania samochodow (nie liczac akcyzy dla
nowych pojazdow), okaze sie, ze nizsze podatki
natozone na eksploatacje samochodu w UE ma
tylko Butgaria. Konkurujaca z samochodami
kolej znajduje sie na przeciwlegtym biegunie.
Optaty za dostep do infrastruktury kolejowej,
zwitaszcza w przewozach tadunkéw, od lat
nalezg w Polsce do najwyzszych w Euro-
pie. Dodatkowo przewoznicy zmuszeni
sg ptaci¢ osobno za korzystanie z toréw
postojowych, dworcéw, perondw i terminali
przetadunkowych.

12 Przejazd zatadowanego ciagnika spetniajacego norme emisji Euro 5 z naczepa po autostradzie w Polsce kosztuje 0,27 zt/km, w Czechach
0,77 zt/km, w Niemczech 0,83 zt/km, a w Austrii az 1,78 zt/km (dane za 2019 .).

13 W 2018 r. bez podatku VAT wynosito 1,46 zt/1, a nizsze byto tylko w Luksemburgu (1,44 zt/1) i w Butgarii (1,42 zt/1). Podobnie jest z ben-
zyna, ktéra tylko na Wegrzech i w Butgarii jest opodatkowana nizej niz w Polsce.

#EUYearofRail




Szwajcaria

Austria

Niemcy

Polska

Koszty dostepu do infrastruktury drogowej [EUR/km] Zrodio: UTK
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Polityka transportowa a ekologia

Wysoki udziat transportu kolejowego w przewozach towarowych charakteryzuje Szwajcarie, mimo
ze jest ona krajem tranzytowym. Zeby uwzgledni¢ koszty spoteczne generowane przez ruch samocho-
dowy w 2011 r. wprowadzono tu wysokie stawki dostepu do infrastruktury drogowej. Ograniczono
rowniez ruch samochodéw ciezarowych w nocy, niedziele i Swieta. Z podatku drogowego zwolnione

sa ciezaréwki, ktére jada na platformach kolejowych.

Czesé przychoddw z optat drogowych kierowana jest na rozwdj i utrzymanie infrastruktury kolejowej
oraz ochrone przed hatasem. Z tego Zrédta finansowane jest rowniez obnizenie stawek za dostep do
infrastruktury dla przewoznikéw towarowych i upusty na prad trakcyjny dla pociggéw nocnych.

Powigzanie stawek dostepu do infrastruktury z kosztami
zewnetrznymijest prostym, przejrzystym i skutecznym
przyktadem zasady internalizacji kosztow zewnetrz-
nych, czyli opisanego w rozdziale drugim podatku
Pigou. Co wiecej pozwala uwzgledni¢ zaréwno bezpo-
Sredni wptyw nainfrastrukture (naciski osiowe, tonaz,
predkosc), emisje spalini hatasu, jak réwniez w sposob
dynamiczny zarzadzac kosztami kongestii, roznicujac
optaty w zaleznosci od kierunku, pory dnia czy tygodnia.

Przejrzysty system optat za przejechany kilometr prze-
nosi réwniez odpowiedzialnosc za rozwdj infrastruktury
z ogdtu spoteczenstwa na faktycznych uzytkownikéw.
Powigzanie rozbudowy sieci z planowanymi przychodami
Z jej udostepniania ogranicza megalomanie inwesty-
cyjna. Plany mozna bowiem zweryfikowac, opierajac
sie na obiektywnych analizach ekonomicznych.

Bardzo szeroki zakres dziatan sktadajacych sie na polityke
transportowa lezy w gestii samorzaddw terytorialnych.
Sa one odpowiedzialne zaréwno za przygotowanie
i egzekwowanie planéw i regulacji obowiazujacych
na podlegtym obszarze, jak i faktyczng realizacje wybra-
nych przewozéw. Priorytety dla samorzadowej proeko-
logicznej polityki transportowe] powinny obejmowac:

= ograniczanie transportochtonnosci poprzez plano-
wanie przestrzenne,

« organizowanie i finansowanie publicznego transportu
zbiorowego,

= ograniczanie ruchu samochodowego.

Na poziomie samorzadow, zwtaszcza szczebla gminnego,
najskuteczniejszym instrumentem proekologicznej
polityki transportowej jest planowanie przestrzenne.
Wiekszos¢ probleméw wynikajacych z negatywnego
oddziatywania transportu - poczawszy od kwestii
zwiazanych z narazeniem na hatas, poprzez zajecie
przestrzeni, az do generowania nadmiernych podrézy -

jest powigzana z konfiguracja Zzrodet, celdw podrézy
i dostaw. Blokowanie zabudowy i inwestycji na terenach
pozbawionych dostepu do transportu publicznego,
w szczegblnosci szynowego, planowanie policentrycz-
nych i wielofunkcyjnych miejscowosci oraz optymali-
zacja infrastruktury, zminimalizujg wptyw przewozéw
na otoczenie.

Obnizaniu emisji sprzyja dazenie do rozwoju kompakto-
wego, z wiekszym zageszczeniem populacji, starannym
doborem funkgji i zréznicowaniem wykorzystania prze-
strzeni. Wtedy mozna zapewnic lokalnej spotecznosci
dostep do publicznych srodkdw transportu oraz ustug,
anajlepiej réwniez pracy w poblizu miejsca zamieszka-
nia. Krétsze trasy beda réwniez sktania¢ do wyboru
niezmotoryzowanych form mobilnosci, np. rowerow.

Dla wiekszych odlegtosci i duzych grup podrdznych
potrzebny jest transport zbiorowy, oferujacy duza
czestotliwosé. Im bardziej rozproszone zrodta i cele
przemieszczen, tym trudniejsza i drozsza jest jego
organizacja. W rezultacie konkurencje wygrywa moto-
ryzacja indywidualnal®.

Dostepnosc¢
przestrzenna,
czasowa,
informacyjna
icenowa
Jakosc¢

Powszechnos¢ i bezpieczenstwo

Wiarygodnos¢
i pewnosc

Rys. 5.5. Kluczowe elementy konkurencyjnosci
transportu publicznego

1 Za optymalne uwaza sie obecnie rozwigzania typu miasta 15-minutowe, w ktérych droge do potrzebnych na co dzien punktéw ustugo-
wych mozna pokonac¢ pieszo lub roweremw 15 minut. Chca je wprowadzac¢ miedzy innymi wtadze Paryza, a takze Helsinek czy Ottawy,

by w ten sposdb zacheci¢ mieszkancéw do rezygnacji z samochodow.
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Kolej dla klimatu - klimat dla kolei

Do stworzenia realnej alternatywy dla samochodow
konieczna jest budowa atrakcyjnego systemu publicz-
nego transportu zbiorowego. Musi on gwarantowac
szybki, czesty i przystepny cenowo dostep do ustug.
Rozwigzaniem jest zastosowanie minimalnych, gwa-
rantowanych standardéw przewozowych. Powinny
odnosic sie one do wszystkich elementéw systemu -
nie tylko poziomu emisji.

Zeroemisyjny pocigg czy autobus nie przyczynia sie do
redukcji zanieczyszczen powietrza, jesli nie korzystaja
Z niego pasazerowie.

Inwestycje transportowe powinny obejmowac nie tylko
przygotowanie logicznej i optymalnej sieci, ale rowniez
budowe weztéw przesiadkowych i rozwigzan typu ,par-
kujijedZ” oraz elementdw gwarantujacych sprawnosg,
punktualnosc, wygode i bezpieczenstwo. W przypadku
transportu szynowego kluczowe sg systemy zarzadzania
i sterowania ruchem, ktére maksymalizuja efektywnosc
i pozwalaja na zwiekszenie czestotliwosci.

Na poziomie administracji publicznej kluczem do sukcesu,
zaréwno na poziomie infrastruktury, jak i zarzadzania
systemami transportowymijest klarowne przypisanie
odpowiedzialnosci i jednoczesnie zasobdw oraz instru-
mentdéw umozliwiajgcych realizacje zadan na poszcze-
gélnych szczeblach samorzadu terytorialnego. Bardzo
istotne sg w tym zakresie logiczne zaleznosci, gwaran-
tujace integracje catej siatki potaczen i ujednolicenie
zasad korzystania z niej przez pasazeréw.

Druga grupa dziatan stuzacych ograniczeniu transpor-
tochtonnosci i przesuwaniu przewozow na niskoemi-
syjne srodki transportu jest zmniejszanie atrakcyjnosci
motoryzacji indywidualnej. Dziatania temu stuzace
sg bardzo zrdéznicowane, ale taczy je przyporzadko-
wanie kosztéw zewnetrznych do zrédet. Przyktadem
jest polityka parkingowa. Warto zauwazy¢, ze optaty
za postdj na terenie prywatnym generalnie nie budza
watpliwosci. Pojawiajg sie one natomiast, gdy teren
nalezy do samorzadu®.

Dla polityki parkingowej cena ma przede wszystkim
charakter narzedzia ograniczajacego popyt. Inaczej niz
w przypadku biletéw na komunikacje zbiorowa gdzie
nalezy go stymulowac. Co znamienne, zupetnie inne sa
jednak skutki zerowania taryf w obu obszarach. Bez-
ptatne parkingi wypetniajg sie bardzo szybko, a bezptatne
tramwaje czy pociagi nie. Bo w praktyce okazuje sie,
ze przy ustugach przewozowych oprécz ceny bardzo
istotna jest dostepnosc i jakos¢ ustug.

Dodatkowym wyzwaniem na poziomie administracji
jest zmiana mentalna wsrdd decydentow. W wiekszosci
postrzegaja oni transport publiczny jako ustuge socjalng,
a kolej jako przedsiebiorstwo komercyjne majace przy-
nosic¢ zysk. Tymczasem publiczny transport zbiorowy,
czy kolej nalezy traktowac jak kazda inng dziatalnos¢
powszechna. Powinny byc¢ one przede wszystkim
dostepne i gwarantowac odpowiednig jakos¢ - tak
jak system edukacji, stuzby zdrowia czy administracji
publicznej.

Przyktadem obszaru wymagajacego w Polsce gruntownej przebudowy jest uproszczenie i ujednolicenie
systemu ulg ustawowych. Znizki réznia sie w pociaggach regionalnych i w dalekobieznych, w autobu-
sach miejskich i w pozamiejskich. Inne s3 dla dzieci, dla uczniéw liceéw i dla studentéw. W przypadku

senioréw decyduje o nich nie tylko wiek, ale réwniez wtadze miasta. Ulgi czasem dotycza wszystkich
biletéw, albo tylko okresowych. Do tego trzeba wiedziec¢ ze do przejazdéw bezptatnych tez potrzebny
jest bilet, aw wybranych przypadkach o prawie do znizki decyduje adres zamieszkania i cel podrozy.

5 Wiekszos$¢ duzych miast europejskich wyznacza strefy ptatnego parkowania. Zasady ich dziatania sg zréznicowane, ale zazwyczaj wyso-
kos¢ optat jest zwigzana z czasem korzystania z przestrzeni publicznej, a stawki zalezne sg od popytu zwigzanego np. z pora doby i dniem
tygodnia. Dodatkowo optaty moga by¢ zalezne od emisyjnosci pojazdu.
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Polityka transportowa a ekologia

PROPOZYCJE DZIALAN PRZYKLADOWE INSTRUMENTY = u. <

OGRANICZANIE TRANSPORTOCHLONNOSCI

on

uzupetnienie brakujgcych odcinkéw sieci wymuszajgeych wydtuzenie drogi, niwelowanie centrolny
Infi frukt K q dvst koniecznosci objazdéw, poprawa infrastruktury na granicach wojewddztwa i sgsiednich . |
NTrastruxtura skracajqca aystanse panstw, eliminacja wgskich gardet w parametrach (np. nosnosci, nacisku, dtugosci sktadu, regionainy
skrajni) budowa tgeznic eliminujgeych zmiany kierunku Iokolny
optymalizacja powigzan zrodet i celdw przewozowych, integrowanie funkcji mieszkanio-

Planowanie przestrzenne redukujqce odleg{oéci Wych i ustugowych, redgkowome _od\egk:s’ci w dojazdach do miejsc pracy, nauki i ustug regionolny

. L, publicznych, preferowanie wypetniania luk na obszarach zagospodarowanych, blokowa-

I tronSpOrtOCh’rOnﬂOSC nie rozlewania sie miast (urban sprawl), realizacja koncepcji smartcities i miast 15-minu- Iokalny
towych

ZMIANA PODZIALU ZADAN TRANSPORTOWYCH (ZROWNOWAZONY MODAL SPLIT)
L X L zwigkszenie wykorzystania zeroemisyjnych sposobow przemieszczania sie na krotkie Centrgmy

Systemowe wsparcie | preferenqe dla zeroemlsyjnych dystanse (pieszo, rowerem), kryteria $rodowiskowe w zamoéwieniach publicznych (green regionaln:

i niskoemisyjnych form mobilnosci i Iogistyki public procurement) uwzgledniajgce ;trukture transportu, ograniczenie dofinansowania egionainy
inwestycji o duzym oddziatywaniu na srodowisko lokalny
powigzanie procedur wydawania pozwolen na budowe i na uzytkowanie z biezgeq i pla-

L L ) nowang ofertq publicznego transportu zbiorowego, obowigzkowe audyty dostepnosci

Uzaleznienie inwestycji mieszkaniowych od dostepu dla alternatywnych niz samochody form transportu, wigczenie deweloperow w planowa- lokaln

do publicznego tronsportu zbiorowego nie oraz ﬁncnsqwcme przygotowania infrastruktury stacyjnej i przystankowej, powigzanie oxainy
optat i podatkéw lokalnych z finansowaniem oferty przewozowej, blokowanie inwestycji
na terenach trudno dostepnych

Urslesmiamtta f a f hil a h eliminowanie nowych generatoréw ruchu samochodowego, dostep do sieci kolejowej

zaleznienie |nwestyq| przemystowycn | oglstycznyc jako kryterium lokalizacji inwestycji przemystowych, obowigzkowe audyty dostepnosci dla regionolny
od dostepu do alternatyw dla transportu samochodo- form transportu alternatywnych niz samochody, limity powierzchni i ruchu dla obiektéw

wego obstugiwanych wylgcznie przez samochody, blokowanie budowy i rozwoju centrow logi- Iokolny

9 stycznych z monokulturg ciezarowek
. . . dostosowywanie zagospodarowania przestrzennego do sieci infrastrukturalnej i trans- )

Planowanie przestrzenne i zarzgdzanie ofertg gwarantu- | portu publicznego, preferowanie wypeniania luk na obszarach zagospodarowanych, regionalny

jqce dostep do publicznego transportu zbiorowego blokowanie rozlewania sig miast (urban sprawl), realizacja koncepcji smartcities i miast Iokclny
15-minutowych
obowigzek przekazywania i aktualizacji rozktadu jazdy dla wszystkich operatoréw, prze-

L ) ) ) woznikdw i organizatorow przewozow, bezptatny dostep do danych rozkladowych i tary-

Integroqo mformocyjno | t(]l'nyWO pubhcznego transpor- | fowych dia uzytkownikéw i niezaleznych aplikacji, uproszczenie i ujednolicenie systemu ulg centrolny

tu zbiorowego ustovygwych, gwarancja rozliczen refundaciji ulg udzielanych przez réjnych przewoznikow regionolny
i w réznych rodzajach transportu, obowigzek udostepnienia Interfejsu Programowania
Aplikacji (API) do systemow sprzedazy

L . . L. zdefiniowanie na poziomie prawa przewozowego oraz planow zréwnowazonego trans-

Minimalne wymogi w zakresie dOStephOSC\ | oferty pu- portu publicznego minimalnych, gwarantowanych parametrow  oferty przewozowej Centrolny
blicznego tronsportu zbiorowego {dostgpr}os’c’ czasowa i przestrzenna, czestotliwose, predkosé handlowa, wyposazenie regionolny
i jakos¢ érodka transportu)

. L . . intensyfikacja inwestycji w zintegrowany transport publiczny, zwigkszenie czestotliwosci centrolny

POp!’OWO CITI’OkCanOSC\ | promocja publlcznego transportu | i zasiegu oferty przewozowej, koordynacja oferty transportowej z innymi ustugami pu- . |

zbiorowego blicznymi (dojazd do urzeddw, szkédt, osrodkéw zdrowia, placdwek kultury), edukacja regionainy
w zakresie zrownowazonej mobilnosci na poziomie szkot podstawowych i srednich Iokulny

Polityka fiskalna uwzgledniajgca koszty zewnegtrzne $rod- | likwidacja zwolnien podatkowych i akeyzowych dia lotnictwa, preferencie podatkowe tral

kow tronsportu dla firm zmieniojgecych strukture przewozéw i promujgcych zrownowazong mobilnosé centrainy
wprowadzenie optat na catej sieci autostrad i drog ekspresowych, rozszerzenie systemow

- - e-myta dla pojazdéw pow. 3,5t na wszystkie drogi publiczne (ew. z wylgczeniem drog

Powszechne Opk]ty zQ dOSTQp do |nfrctstruktury drogowej gminnych), likwidacja przepisu zobowigzujgcego do udostepnienia réwnoleglych drog centrolny
ptatnych i bezptatnych
wprowadzenie mozliwosci poboru optat za wjazd do obszardw srodmiejskich, autonomia

Powszechne opk_jty kongestyjne i pgrkingowe W miastach | samorzgdow w zakresie ksztattowania zasad i poziomu optat parkingowych, proste regu- Iokulny
lacje umozliwicjgce usuwanie nieprawidtowo zaparkowanych pojazddw
systemowe obnizenie stawek dostepu do infrastruktury kolejowej (w granicach 50-75%),

Obnizenie stawek dostepu do infrostruktury kolejowej przek_ierowome.\‘/vpéywo'w z tego t\/tL_J&u do Funduszu Kglgjowego, wyehmmgwome me-

. . L chanizmu umozliwiajgcego pobieranie dodatkowej czesci stawki, zwigzanej z rodzajem Centrolny

| podvvyzszenle ich na drOgOCh wykonywanych przewozow, wzrost poziomu optat drogowych umozliwiajgey finansowanie
kosztéw utrzymania i rozbudowy drog

Zmiana proporcji w inwestycjach w infrastrukture drogo- | Wyrownanie proporcji pomigdzy inwestycjomi drogowymii kolejowymi, stopniowe przenie- centralny

N sienie budzetu i odpowiedzialnosci za utrzymanie linii lokalnych na poziom wojewddztw, .
W@ I szynowq uruchomienie programu finansowania alternatywnych zarzqdcdw infrastruktury kolejowej reg|ono|ny
X ) zdefiniowanie maksymalnych odlegtosci (obszaréw cigzenia) terminali i ogélnodostep-

Gwarancja powszechnego dostepu do transportu inter- nych toréw fadunkowych, uzupelnienie brakéw i uruchomienie sieci publicznej lub progra- centralny

modolnego, wsporcie dla operotoréw bocznic i terminali mu ﬁponsowcnio operctordw prywatnych, obow‘\qzek przytgczenia uzytkownikéw do sieci regionolny
natozony na zarzgdcow infrastruktury kolejowej

. . . administracyjne i ekonomiczne zmniejszanie atrakcyjnosci tranzytowych przewozow
Ograniczanie miedzynarodowego tranzytu drogowego samochodowych centralny
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zdefiniowanie parametréw i upowszechnienie stref pieszych, uspokojenie ruchu przez
Upowszechnienie stref czystego transportu w miastach przebudowe infrastruktury, ograniczenie dostepu dla samochodéw indywidualnych, eli- Ioko\ny
minowanie pojazdéw (wysoko) emisyjnych
Ogroniczqnie ruchu drogowego na terenach cennych ograniczenie dostepu dla samochoddw indywidualnych, eliminowanie pojazdéw (wysoko) I’EQWOHGW}/
przyrodniczo i atrakcyjnych turystycznie emisyjnych lokalny
obnizenie limitow predkosci na autostradach i drogach ekspresowych, budowa komplek-
Obnizenie pr@dkoéci na drogoch sowych systemow odcinkowego pomiaru predkosci (powigzana z systemami stuzgcymi centrolny
do poboru optat)
. o L administracyjne wycofanie z ruchu pojazdéw o wysokiej emisji (konstrukcyjnej lub wynika-
Zaostrzenie norm em|syjnych, powszechne kontrole emisji jgcej z modyfikacii), wzmocnienie nadzoru nad stacjami diagnostycznymi, uruchomienie tral
i hatasu automatycznych systemow pomiaru emisji i hatasu, wzmocnienie stuzb i instytucji kontro- centrainy
lujgcych emisje i hatas
audyt i eliminacja administracyjna ustug przewozowych wymagajgeych przekraczania
. N . R , prawa (niestosowanie ograniczen predkosci, przekraczanie czasu pracy, przekraczanie
Wzrost nadzoru i restrykql w zakresie bezpleczenstwo fadownosci i nacisku osiowego), zdefiniowanie minimalnych wymogéw w zakresie kon- tral
troli odsetek drog objetych automatycznymi systemami nadzoru, liczba kontroli dia
ruchu drogowego Ii BRD (odisetek drog objetych dizory, liczba kontroli dl centrainy
poszczegdlnych klas drég), wzmocnienie stuzb i instytucji kontrolnych, wzrost restrykcji
i konsekwencji w egzekwowaniu przepisow
ROCJOV’]O'iZOCjO \'nwestycji drogowych, koncentrocje okreé\enlg i egzekwowanie norm korg\ujqcych natezenie ruchu i przekroj drogi, weryfikacja cehtrolny
B . Ast programéw budowy i rozbudowy drég pod kgtem prognoz ruchu, upowszechnienie infra- reg\ong\my
Nna poprawie pezpleczenstwa 2 4&
Pop P struktury wymuszajqcej nizszq predkosc Ioko\ny
inwestycje podporzgdkowane ofercie przewozowej, ujednolicenie parametréw na kom- centraln
Zwiekszenie efektywnoéd invvestycji kolejowych iw pu- pletnych ciggach /komumkocyjnych, konkursowy tryb wyboru projektow mwestycymych, . Y
. . audyty efektywnosci inwestycji, obowigzkowe konsultacje i weryfikacja parametréw ja- reg\ong\my
b|ICZﬂy UOI’]SDOI"E ZbIOI'OWy kosciowych przed inauguraciq prac (czas jozdy, naciski osiowe, przepustowose, warunki lokaln
prowadzenia ruchu oraz lokalizacja i jakos¢ infrastruktury punktowej) Y
) } o , ) i i i i - centraln
\nwestyqe w mfrustrukture ograniczajgeq OddZICﬂyWOI"IIe upowszechnienie innowacji i zaawansowanych techmk ograniczania hatasu transporto: . y
P ek wego, wyprowadzanie ruchu tranzytowego z obszaréw cennych przyrodniczo, rozbudowa reg\onq\ny
NAa SroaowIsko A i
urzgdzen ochrony otoczenia Ioko\ny
- - ) . ; ] ini I centraln
Upowszechmeme nowych form zasilania pOjOZdOW rgdukqa ‘bm\er administracyjnych b\okuqucyc»h nowe techno‘\ogle,‘ pehju elektryfikacja i Y
(elektryﬁkocjo erermalsineds wodér) sieci kolejowej, przygotowanie publicznej sieci stacji tadowania pojazdéw elektrycznych reg\ono\ny
i 3 i wodorowych Ioko\ny
| tycie tab t . oli . kolei wsparcie finansowe procesu wymiany taboru przez przewoznikéw kolejowych i operato- centrolny
nwestycje taporowe w transporcie publicznym I na kolel row publicznego transportu zbiorowego, upowszechnienie pooli taborowych regiono\ny
Zwiekszenie efektywnosci energetycznej kolei, program wigczenie programu Zielona Kolej do strategii w dziedzinie transportu i ochrony $rodowi- tral
Zielona Ko\ej ska, rezygnacja z optaty mocowej przy rekuperacji, promowanie eco-drivingu centrainy
Zmi Krai ik t zwigkszenie udziatu OZE w zasilaniu sektora transportu, skracanie drog przesytu energii centrolny
el [GefjeRise)o el SnEkelRsfeznEge (lokalni wytworcy, klastry energii, lokalne obszary bilansowania) regiono\ny

Instrumenty ograniczania kosztéw zewnetrznych transportu na poziomie administracji

centralnej i samorzqgdowej

5.2.

Zmiany polityki transportowe] przedsiebiorstw sg zja-
wiskiem stosunkowo nowym. Czesc z firm przyjmuje
strategie zachowawcza, polegajaca na dostosowaniu sie
do przestrzegania niezbednych uregulowan prawnych,
pomijajac, badZ swiadomie rezygnujac, z aktywnosci
na tym polu. Metodg oddziatywania na biernych sro-
dowiskowo przedsiebiorcéw sg wiec administracyjne
systemy nakazéw i zakazdw, regulujace korzystanie ze
Srodowiska i transportu opisane w poprzednim rozdziale.

Nie wszystkie podmioty prowadzace dziatalnosc
gospodarczg sg jednak obojetne na swoje oddziaty-
wanie na otoczenie, przyrode i klimat. Czes¢ z wta-
snej inicjatywy siega po technologie ograniczajace
ich wptyw na srodowisko. Sg réwniez takie, ktére juz
na etapie planowania probujag przewidziec i zredu-
kowac powstawanie zanieczyszczen. Wsparciem dla

odpowiedzialnego biznesu jest moda na ekoprodukty,
proekologiczny marketing czy elementy ekologiczne
witaczone w kulture organizacji.

Ograniczanie emisji moga wspierac rowniez zielone
zamowienia, czyli wigczenie kryteridow srodowiskowych
do procedur zakupowych i przetargowych. Kierujac
sie logika odwrdconej piramidy mobilnosci, moga one
wspierac lokalnych dostawcow, preferowad krotkie
tancuchy logistyczne badz preferowac kolej i transport
intermodalny.

W przypadku przewozdw pasazerskich katalog dziatan
jest jeszcze szerszy i obejmuije nie tylko sama firme, ale
rowniez ksztattowanie postaw pracownikow. W tym
celu mozna siegnac po ograniczanie podrézy lotniczych,
rezygnacje z miejsc parkingowych dla pracownikéw,
promocje dojazdow rowerem, doptaty do biletéw
okresowych, wybdr siedziby z dogodnym dojazdem
publicznym transportem zbiorowym.
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. PRZYKLADY PYTAN DO AUDYTU FIRMOWEJ POLITYKI TRANSPORTOWEJ

1 Jaka czes¢ ustug przewozowych realizowana jest samochodami, a jaka alternatywnymi srodkami transportu?

2 | Czyistniejq preferencje dla lokalnych dostawcow towarow i ustug?

3 | Czy zamdwienia na zaopatrzenie i dostawy uwzgledniajqg kryterium ograniczania odlegtosci?

4 | Czy planowanie zaopatrzenia i dostaw uwzglednia slad weglowy wykorzystywanych gatezi transportu?

5 | Czyinfrastruktura firmy umozliwia dostawy/wysytki bez uzycia samochodu (np. kolejq)?

6 | Czy firma wykorzystuje (preferuje) transport intermodalny — np. kontenerowy?

7 | Czy funkcjonujqg instrumenty ograniczania podrozy stuzbowych i dostaw wykorzystujgcych lotnictwo?

8 Czy do siedziby i oddziatéw jest dogodne dojscie lub dojazd rowerem?
Czy dostepna jest bezpieczna $ciezka rowerowa?

9 | Czy pracodawca organizuje wiasny transport dla pracownikow (np. autobusy zaktadowe)?

10 Czy pracownicy majq dostep do firmowych rowerow? Carsharingu? Taksowek? Biletéw okresowych na publiczny
transport zbiorowy?

1 Czy do siedziby i oddziatéw jest dogodny dojazd publicznym transportem zbiorowym
(czy godziny pracy sq skorelowane z rozktadem jazdy)?

12 | Czy do siedziby i oddziatdw mozna sie dostac¢ transportem szynowym?

13 | Czy w planowaniu podrozy stuzbowych oferowany (preferowany) jest publiczny transport zbiorowy?

14 | Czy dla pracownikdw oferowane sq zwroty za wykorzystanie prywatnych samochodow do celow stuzbowych?

15 | Czy sq dostepne doptaty do biletéw okresowych (czy mozna wymieni¢ auto stuzbowe na bilet sieciowy)?

16 | Czy dostepne sq doptaty ekologiczne np. dla dojezdzajgcych rowerem?

17 | Czy pracownikom, klientom, go$ciom, dostawcom udostepniany jest bezptatny parking?

18 | Jaka czesée pracownikdow ma do dyspozycji stuzbowe samochody osobowe? Czy limitowany jest ich przebieg?

19 Czy samochody stuzbowe i miejsca parkingowe sq elementem motywacyjnym?
Czy sq benefitem lub stuzg do podkreslania prestizu stanowiska?

20 | Jakie sq kryteria wyboru samochoddw firmowych (cena, naped, emisja, ograniczenie rozmiaru i ciezaru)?

21 Czy w systemie raportowania uwzglednione sq kwestie emisji zwigzanej z podrézami i wybieranymi $rodkami
transportu?

22 | Czy w raportowania uwzglednione sq kwestie struktury gateziowej w obstudze dostaw i wysytek z firmy?

#EUYearofRail
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5.3. Rekomendacje °
dla spoteczenstwa oo

Transport jest peten paradokséw. To, co optymalne
z punktu widzenia jednostki, dla spoteczenstwa moze
nie by¢ nawet akceptowalne. Nasza mobilnos¢ nie
zamyka sie wytacznie w obrebie strat czy zyskoéw, ale
i wywiera wptyw na otoczenie, innych cztonkdw spo-
teczenstwa i Srodowisko.

Jak pokazujg wyniki badania trackingowego Ministerstwa
Klimatu i Srodowiska z 2020 r., Swiadomo$¢ ekologiczna
Polakow wzrasta. Dla 94% badanych zmiany klimatu to
wazny problem, a ochrona srodowiska i zanieczyszczenie
powietrza postrzegane sg jako najwieksze wyzwania
naszego kraju. Polacy przywiazuja coraz wiekszg wage
do Zrédet energii i ponad 3/4 badanych jest sktonna
wydac wiecej pieniedzy na ,czysta”, nieuciazliwa dla
srodowiska naturalnego energie.

Wyniki ankiety Europejskiego Banku Inwestycyjnego
przeprowadzonej we wspotpracy z firma BVAw 2019,
pokazuja, ze az 73% ankietowanych zadeklarowato
gotowosc do zmiany srodka transportu z samochodu
na rzecz transportu publicznego, jesli bedzie to
poparte argumentami ekologicznymi. Wedtug bada-
nia opinii publicznej przeprowadzonego przez koalicje

,Europe On Rail” 52% ankietowanych jest zainte-
resowanych zastapieniem lotéw podrézami koleja,
a 37% z nich bytoby sktonnych zaakceptowac wydtu-
zenie z tego powodu czasu podrézy o 5 godzin.

Wyzej wymienione wyniki wskazuja na duzy potencjat
dla dziatan ,miekkich”, czyli bazujacych na dobrej woli
konsumentow. Waznym aspektem nowej polityki mobil-
nosci powinny by¢ zmiany behawioralne. Konsument
w wyniku wtasnych przekonan moze przemodelowacd
swoje potrzeby lub wrecz zrezygnowac z ustug i towardw
wymagajacych nadmiernego obciagzenia srodowiska.
Coistotne, moze to dotyczy¢ zaréwno jego wtasnych
podrozy, jak i korzystania z produktéw, czy towardw,
ktore zostaty sprowadzone z duzej odlegtosci.

Dostepnosc dostawy z najblizszej okolicy (zwtaszcza
produktow spozywczych, ale rowniez obuwia, odziezy,
czy mebli) jest argumentem sktaniajgcym do rezy-
gnacji np. z importu, a tym samym likwiduje przewdz
dtugodystansowy.

Rozwoj gospodarki lokalnej wymaga wzrostu swiadomo-
sci, a nastepnie zmian postaw i zachowan spotecznych.
Instrumentem, ktory moze je uruchomic sg kampanie
marketingowe, kreowanie trendéw i wreszcie zmiana
zachowan.

Zywnosciokilometry (ang. food miles) - termin stworzony na kanwie postepujacej globalizacji rynku
spozywczego, powodujgcej wydtuzanie drogi, jaka musi przeby¢ zywnos¢, aby dotrzec na stét kon-
sumenta. Na ten specyficzny rodzaj tonokilometréw sktadajg sie nie tylko wolumeny przewozéw
produktéw spozywczych realizowanych przez dostawcow (na kazdym odcinku, tj. od producenta do
sortowni, hurtowni, przetworcy i dalej do detalisty), ale takze odlegtosci, jakie konsument pokonuje
do sklepu, targu czy sprzedawcy. Dawniej produkty spozywcze pochodzity od okolicznych producen-
téw, a wielu mieszkancéw produkowato je na wtasny uzytek. Wspétczesne tancuchy dostaw s zde-
cydowanie dtuzsze i generujg wysokie koszty zewnetrzne, jak chociazby dostawy swiezych owocow
i warzyw z drugiej potkuli.

Projekt turystyki neutralnej pod wzgledem emisji dwutlenku wegla realizuje Walencja. Trzecie co do
wielkosci miasto w Hiszpanii, ktore jest popularnym kierunkiem wakacyjnym i weekendowym, gosci
co roku niemal 2 min turystéw. Z raportu zleconego przez wtadze miasta wynika, ze odpowiadajg oni
za emisje niemal 1,3 mIn ton CO, rocznie. 80% tej wartosci zwigzane jest z podrézami samochodowymi
i lotniczymi. Z kolei transport w miescie generuje mniej niz 1% zanieczyszczen, m.in. dzieki popularnosci
ruchu pieszego i rowerowego. Do 2025 r. Walencja planuje stac sie miastem neutralnym pod wzgledem
emisji dwutlenku wegla i osrodkiem turystycznym o zerowym wptywie na srodowisko i tym samym
chce by¢ wzorem dla innych europejskich metropolii.
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Podsumowanie i wnioski

Pandemia Covid-19 i zwigzany z nig kryzys dotychcza-
sowego modelu funkcjonowania gospodarki i spoteczen-
stwa pozwalaja przyjrzec sie wielu globalnym zjawiskom
z nieco szerszej perspektywy. Okazuje sie bowiem,
ze wzgledna réwnowaga, ktéra dotychczas wydawata
sie stabilna, nie jest uniwersalna, a kontrolowanie nawet
najblizszego otoczenia okazuje sie iluzoryczne.

Z drugiej strony wida¢, ze w obliczu powaznego zagro-
zenia obywatele i spoteczenstwa sg w stanie zaakcep-
towac daleko idace ograniczenia i rygory byleby tylko
przywroéci¢ dotychczasowe warunki zycia i zdrowia
oraz wiezi spoteczne czy gospodarcze.

Biorac pod uwage bardzo silne zwiagzki pomiedzy standar-
dem zycia, sSrodowiskiem, zdrowiem i ekonomig, mozna
spodziewac sie przesuniecia akcentow decydujacych
o efektywnoscii skutecznosci wielu polityk i szerszego
siegniecia po prognozy i argumenty o bezpiecznej przy-
sztosci, nawet te, ktére dotychczas pozostawaty poza
gtownym nurtem dyskusji.

Z punktu widzenia sektora transportu nowa rzeczy-
wistos¢ oznacza wzmocnienie roli zréwnowazonej
mobilnosci i logistyki. Testem determinacji bedzie
realizacja opublikowanej w grudniu 2020 r. Strategii
Zrownowazonej i Inteligentnej Mobilnosci. Plan przy-
gotowywany w ramach Europejskiego Zielonego tadu
powinien stac sie poczatkiem systemowej zmiany modelu

przemieszczania sie ludzi i towardw oraz integracji
poszczegoblnych gatezi transportu. Nowe podejscie
do odpowiedzialnosci za srodowisko musi uwzglednic¢
rozwigzania dla przedsiebiorcéw i obywateli.

Zgodnie z celami Nowego Europejskiego Zielonego
tadu réwnolegle z budowa konkurencyjnego rynku
potrzebne beda konkretne inwestycje w infrastrukture,
pobudzajaca zrownowazong mobilnosé, promujaca
kolej i ograniczajaca ruch samochodowy. Podobnie
bedzie z regulacjami i warunkami ekonomicznymi,
ktore przesadzajg o konkurencyjnosci poszczegélnych
Srodkow transportu.

Kwestie transportowe bedg zyskiwac na znaczeniu nie
tylko w strategiach publicznych, ale rowniez codzien-
nych wyborach biznesowych i osobistych. Koncentracja
na ograniczaniu zanieczyszczen z przemystu i gospo-
darstw domowych juz nie wystarczy, tym bardziej
ze transport, a zwtaszcza motoryzacja, konsumuja dzis
oszczednosci wypracowywane w innych sektorach
gospodarki.

W Polsce zmiana musi by¢ jeszcze gtebsza. Przed
wstapieniem do Unii Europejskiej nie prowadzono
aktywnej polityki klimatycznej, a osiggnieta redukcja
emisji w zdecydowanie wiekszym stopniu byta skutkiem
przemian gospodarczych i likwidacji znacznej czesci
przemystu.
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W rezultacie dzi$ fundamentem krajowe] mobilnosci
jest flota starych samochodow z wysokoemisyjnymi
silnikami diesla, korzystajacych bez ograniczen z sieci
praktycznie bezptatnych drég. Podobnie jest w logistyce,
gdzie wszystkie nowe tadunki przejmowane s3 przez
transport samochodowy. W takich warunkach nie ma
szans na realizacje celéw klimatycznych. Zwtaszcza,
ze nowy prog, na poziomie -55% w 2030 r. oznacza
koniecznos¢ redukcji emisji z transportu juz nie o 7%
ale 0 16%. Warto zaznaczyc¢, ze Europejski Zielony tad
wyznacza kolejny cel, czyli-920% w 2050 .

W polskim systemie energetycznym, w ktérym transport
zelektryfikowany napedzany jest przede wszystkim
energia pochodzaca z elektrowni weglowych, ogrom
wyzwan jest jeszcze wiekszy niz w pozostatych pan-
stwach UE. Nie wystarczy zakup elektrycznych samo-
choddw, trzeba zmieni¢ zaréwno miks energetyczny,
jak i modal split.

Aby ograniczy¢ szkodliwy wptyw transportu na nasze
zdrowie oraz otaczajace srodowisko, konieczne jest
wykorzystanie jak najszerszego spektrum rozwigzan
organizacyjnych i technologicznych. Trzeba rozwi-
jac gospodarke oraz relacje spoteczne, tak zeby nie
powiekszac zapotrzebowania na przewozy. W sytuacji,
gdy rezygnacja z transportu nie jest mozliwa, nalezy
zmieni¢ podziat zadan transportowych i dobrac srodki
przewozu o Najnizszej emisji zanieczyszczen. To oznacza
preferencje dla niezmotoryzowanych form transportu
i weryfikacje, gdzie alternatywa dla przewozow drogo-
wych mogtaby by¢ kolej. Zadna inna gataz transportu
nie moze zaproponowac juz dzis osiemdziesieciopro-
centowej elektromobilnosci i perspektywy zaledwie
dekady do osiggniecia 85% udziatu zasilania z OZE.

W Polsce - czyli kraju duzym, o regularnym ksztatcie,
bez istotnych barier w postaci tancuchéw goérskich
czy zatok morskich, za to z deficytem wody i chronio-
nymi, naturalnymi dolinami rzecznymi - kluczowym
elementem tego procesu musi by¢ radykalna poprawa
konkurencyjnosci kolei.

Rzecz jasna, ze wzgledu na ograniczong elastycznos¢
oraz rzadsza siec¢ infrastrukturalng, nigdy nie zrealizuje
ona wszystkich potrzeb transportowych. Przyktady
zinnych panstw regionu potwierdzaja jednak, ze moze
ona odgrywac role kilkukrotnie wiekszg niz dzis.

Dopiero na ostatnim etapie nalezy siegac¢ po narze-
dzia ograniczania emisji z pojazdéw w poszczegolnych
gateziach transportu, takie jak regulacja rynku oraz
inwestycje, zaréwno infrastrukturalne, jak i taborowe.
Wszystkie duze projekty powinny uwzgledniac¢ aspekt
srodowiskowy, i to nie tylko na poziomie technologii
,koncarury”, ale przede wszystkim kompleksowej oceny
efektywnosci ekologicznej. Takie dziatania proponuje
program Zielona Kolej, ktéry eksponuje nie tylko gataz
efektywng energetycznie, ale takze sektor zasilany
wtasna, czysta energia.

Miarg sukcesu nowej polityki transportowej bedzie
konsekwencja i skutecznos¢ w jej realizacji. W praktyce
0 ksztatcie rynku zdecyduja bowiem wszystkie elementy
tacznie: zapotrzebowanie na przewozy, warunki kon-
kurencji, inwestycje i koszty, ktére uksztattujg osta-
teczne preferencje przy wyborze sposobu podrézy
czy dostawy.
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