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Rosnace emisje gazéw cieplarnianych z transportu
Czy mozna zaradzi¢ rosngcym emisjom?
Propozycje w zakresie redukcji emisji

Zmiana paliw

Zmiana srodkow transportu

Ograniczanie potrzeb transportowych
Perspektywa Polski
Rekomendacje dla polskiego sektora transportu

Co moze sie stac¢?
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Wykres 1:
Emisje GHG (Mt CO,eq)

z transportu w Unii
Europejskiej w latach
1990-2018
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Emisje gazéw cieplarnianych z transportu
w panstwach cztonkowskich Unii Europej-
skiej, w tym Polsce, wciagz rosna. Od 1990
do 2018 roku wzrosty one w systemie trans-
portowym o 30%. W Polsce ten wzrost byt
jeszcze wyzszy. Jezeli Unia Europejska po-
waznie mysli o osiggnieciu celu Porozumie-
nia Paryskiego, polityka transportowa musi
sie mocno zmieni¢, a radykalne jej zmiany
musza dotyczy¢ Polski.
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Redukcji emisji gazéw cieplarnianych w syste-
mie transportowym mozna dokonaé podej-
mujac sie trzech uzupetniajacych sie grup
dziatan:

A ograniczenia podrézowania i przewozu
towarow;

B zmiany $rodkéw transportu na nieemitu-
jace gazoéw cieplarnianych;

C zmiany rodzaju paliw zasilajacych pojaz-
dy na zeroemisyjne.

Biorac pod uwage krotki czas, jaki pozostat do
osiggniecia w Unii Europejskiej neutralnosci
klimatycznej (to tylko 29 lat) oraz zasady
zrbwnowazonego rozwoju, dziatania te po-
winno sie podejmowa¢ w kolejnosci od
A do C. Jednak, jesli przeanalizujemy Krajowe
Plany Energii i Klimatu, Europa (w tym Polska),
koncentruje sie na grupie C, ewentualnie po-
dejmujac sie sposobu B, a prawie catkowicie
zapominajac o realizacji dziatan z grupy A.
Whyniki takie przynosi raport CAN-Europe
pt. ,Bringing European transport policies on
climate neutrality track”.

Jak zatem Europa przygotuje sie na ograni-
czenie emisji gazow cieplarnianych w trans-
porcie? W broszurze omawiamy zagadnienia
w kolejnosci, w jakiej preferuja je politycy -
od zmian w zakresie uzywanych paliw,
poprzez zmiany w uzytkowaniu S$rodkow
transportu, az po ograniczenie potrzeb pod-
rézowania. Zwrocilismy dodatkowa uwage na

zajmowane w tej sprawie stanowisko organi-

zacji pozarzadowych. Omowilismy mozliwosci
redukcji emisji zwigzane gtéwnie z transpor-
tem pasazerskim - stad rzadko wspominali-
Smy o takich érodkach transportu jak zegluga
srédladowa czy morska. O tematyce zeglugi
$rodladowej ciekawe opracowanie pt. ,Zeglu-
ga czy kolej?” dotyczace emisji z tego $rodka
transportu w Polsce przygotowata w 2019

roku Fundacja WWF Polska.



Zegluga $rédlagdowa i
morska
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Wykres 2:

Struktura emisji GHG
z transportu w Unii
Europejskiej - 2018

Za wiegkszos¢ emisji GHG z transportu odpo-
wiada transport drogowy, nie budzi wiec zdzi-
wienia, ze najwiecej dziatan nakierowanych
na redukcje emisji skupia sie na tej branzy.
Na dzi$ problemem transportu drogowego
pozostaje odpowiedZ na pytanie: jak szybko
bedzie on w stanie przej$¢ catkowicie na ni-
sko- i zeroemisyjne paliwa (fuel shift)? Drugim
waznym zagadnieniem, zwigzanym z przewi-
dywaniami przejscia na samochody elektrycz-
ne, jest zapewnienie dla nich w odpowiedniej
ilosci i czasie zeroemisyjnej energii elektrycz-
nej.

Inny transport

1% Lotnictwo
12%

Transport drogowy
73%

Zmiana rodzaju paliw w transporcie drogo-
wym dotyczy bezposrednio wtascicieli pojaz-
dow, poniewaz oznacza, ze w ciggu najbliz-
szych kilkunastu lat beda musieli zmieni¢ swdj
samochdéd spalinowy z najwiekszym prawdo-
podobienstwem na napedzany energia elek-
tryczna lub wodorem. Najnowsza propozycja
UE przewiduje, ze juz w 2035 roku wszystkie
sprzedawane nowe samochody osobowe
beda musiaty by¢ zeroemisyjne - zostanie
wprowadzony zakaz sprzedazy aut powodu-
jacych emisje CO,. Doprowadza do tego skie-
rowane do producentéw samochoddw normy
emisyjne w zakresie ich sprzedazy. Tymcza-
sem nie przewiduje sie przepiséw ogranicza-
jacych handel samochodami uzywanymi.
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ROLA WODORU

Duze nadzieje wiaza sie z wprowadzeniem wodoru jako paliwa, gdyz moze on
zapewnic¢ wiekszg moc i zasieg pojazdom. W tym zakresie jest jednak kilka prob-
lemdéw, i to niekoniecznie zwigzanych z trudnosciami z jego magazynowaniem.

Po pierwsze: wodor powinien by¢ produkowany w sposéb zeroemisyjny, a takie
warunki spetnia jedynie jego wytwarzanie poprzez elektrolize przy zasileniu urza-
dzen energig elektryczna pochodzaca ze Zzrodet odnawialnych (zielony wodor).

Po drugie: niezaleznie od tego jak uzyskamy wodoér, zawsze bedzie sie to wiazato
z wiekszymi stratami energii niz w przypadku wykorzystania bezposrednio energii
elektrycznej do napedu pojazdéw. Z tych powoddw woddr raczej nie bedzie po-
wszechnie wykorzystywany do napedu samochoddw osobowych, a jedynie tam,
gdzie faktycznie jest potrzebna duza moc - prawdopodobnie tylko w najwiek-
szych samolotach i samochodach ciezarowych.

Elektroliza

Transport,
magazynowanie
i dystrybucja

od wydobycia
do stacji paliw

tADOWANIE - samochdd
na baterie elektryczne

100% energii odnawialnej

WODOR - samochod
z ogniwami paliwowymi

100% energii odnawialnej

22%
straty energii
22%

straty energii

Efektywnosé
produkgji paliwa

Infrastruktura
do tadowania

Efektywnos¢
2 systemu tadowania
= >
39 Zamiana wodoru
T3 w energie
£ elektryczna
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] Zmiana pradu

statego na zmienny

Efektywnosé
silnika pojazdu

straty energii

5%

straty energii

5%
straty energii

61%

LYYZ3 straty energii

LY/ straty energii

straty energii

Efektywnosc ogélna
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30%




Wiekszos¢ propozycji Unii Europejskiej ma
poparcie ekologicznych organizacji pozarza-
dowych, ktoére jednak chciatby bardziej ak-
tywnego ograniczania handlu i uzytkowania
pojazdow niespetniajacych nowych norm
emisji. Moze temu stuzy¢ wdrozenie systemu
optat za rejestracje pojazddw, zwiekszajac ich
wysokos¢ w  zaleznosci od zastosowania
technologii napedu powodujacych wyzsze od

aktualnych norm emisji CO,. Ich zdaniem
podobny system powinien funkcjonowac
podczas pobierania opfat za przejazd droga-
mi, w miastach natomiast powinny dziata¢
tzw. strefy czystego transportu, ktére ograni-
czatyby mozliwos¢ wjazdu najbardziej szkodli-
wych dla srodowiska pojazdow. Realizowane
bytoby to przez wysokie optaty lub zakazy
wjazdu.

Rramka 2

ELEKTRYFIKACJA TRANSPORTU
A PRZEMYSt MOTORYZACYIJNY

Chot¢ wspotczesna technologia samochoddéw elektrycznych jest stosunkowo
mtoda, przemyst motoryzacyjny w duzej mierze akceptuje ten kierunek i wydaje
sie gotowy na produkcje wystarczajacej ilosci samochodow elektrycznych w przy-
sztosci. Juz dzi$ masowo sg kupowane autobusy elektryczne dla komunikacji miej-
skiej, dostepne sa réwniez elektryczne ciezaréwki. Elektryczne samochody oso-
bowe obecnie s3 drozsze niz samochody spalinowe, niemniej w wielu krajach
(w tym w Polsce) oferuje sie doptaty do zakupu oraz znizki w opodatkowaniu ni-
welujace te réznice cenowe. W Polsce oferowana doptata do zakupu samocho-
dow elektrycznych wynosi pomiedzy 18 a 27 tys. ztotych, a kazdy zakup jest
zwolniony z podatku akcyzowego. W przysztosci samochody elektryczne stang
sie tansze i w sposéb naturalny powinna zaj$¢ zmiana technologiczna - na miare
przejscia z telefonii stacjonarnej do komérkowe;.

Problemem pozostaje dostepnos¢ punktéw tadowania pojazdéw elektrycznych
oraz jakos¢ dostepnej energii elektrycznej. Zmieniajac dzis samochdd spalinowy
na elektryczny ograniczamy swoja emisje gazéw cieplarnianych maksymalnie
0 16%. Aby osiagnac cel redukcji emisji gazéw cieplarnianych do poziomu neutral-
nego dla klimatu, prad w Polsce musiatby by¢ 8-krotnie mniej emisyjny. Kupujac
samochod elektryczny narazamy sie takze na ryzyko pozostania bez zasilania
w trasie poza miastem, obecnie praktycznie nie ma punktéw tadowania samocho-
dow elektrycznych poza duzymi miastami. Jednak w miare wzrostu ilosci tego
typu aut powinno sie to zmienia¢ w kierunku instalacji tadowarek na kazdej do-
tychczasowej stacji benzynowej. Stacje tadowania pojazdéw stang sie takim sa-
mym biznesem, jak dystrybutory paliwa.

Drugim srodkiem transportu, ktéry dzis pra-
wie wytacznie korzysta z paliw kopalnych, jest
lotnictwo. Ocenia sie, ze w przeliczeniu na
umowna jednostke przewozu, tzw. pasazero-

kilmetr, jego emisje gazéw cieplarnianych sg
tak samo duze lub wyzsze, niz dla transportu
samochodowego. Dodatkowo szacuje sie,
ze z punktu widzenia ochrony klimatu emisje
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ramka 3

KOLEJ NA ZIELONY PRAD

Od 2012 roku Deutsche Bahn (DB) gwarantuje kazdemu z pieciu miliondw posia-
daczy BahnCard, czyli specjalnej karty uprawniajacej do statych znizek na przejaz-
dy koleja, ze jego podréz w 100% bedzie zasilona z odnawialnych zrédet energii.
Posiadajgc doktadne dane ze swoich punktéw sprzedazy o zakupionych biletach,
koncern jest w stanie policzy¢, ile energii byto potrzebne do przewiezienia takiej
ilosci pasazeréw na zrealizowanych przez nich trasach oraz zakupi¢ dodatkowo
taka ilos¢ zielonej energii od jej producentow. DB pokrywa w catosci koszty jej
zakupu, nie obciazajac nimi pasazeréw, a dodatkowo moze dyktowac kontrahen-
tom warunki zakupu energii dzieki temu, ze jest najwiekszym konsumentem ener-
gii w Niemczech - zapotrzebowanie wynosi ok. 10 mld kWh rocznie, co stanowi
2% catej krajowej konsumpcji energetycznej netto. Kreowanie przez koncern wa-
runkdw przyczyniajacych sie do rozwoju odnawialnych Zrédet energii juz od 2020
roku stato sie oficjalng strategia w zakresie spotecznej odpowiedzialnosci tego
panstwowego przedsiebiorstwa, ktére dazy do catkowitego zasilenia zielonym
pradem pociggdw w 2050 roku. Podobna strategie dyktowania dostawcom pradu
ekologicznych warunkéw jego produkcji przyjety w 2020 roku Polskie Koleje Pan-
stwowe pod nazwa ,Zielona kolej”.

Obliczamy ilo$¢ pradu potrzebna do
obstugi zakupionych przez naszych
pasazerdw ustug przewozowych

Potrzebny prad zostanie pozyskany
w 100% ze Zrédet odnawialnych.
Jest on kierowany bezposrednio

do sieci krajowej i zmienia kolejowy

mix energetyczny

Juz okoto 5 min posiadaczy BahnCard,
biletéw okresowych i klientéw
firmowych jezdzi w sposéb
zréwnowazony, na prad w 100%
ze zrédet odnawialnych

Dodatkowo koleje niemieckie
wspieraja innowacyjne projekty

w zakresie instalacji energetycznych

LA

https:/www.chronmyklimat.pl/mobilnosc/1315-z-archiwum-kolej-w-100-na-zielony-prad



https://www.chronmyklimat.pl/mobilnosc/1315-z-archiwum-kolej
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powodowane przez transport lotniczy sg co
najmniej 2-krotnie bardziej szkodliwe, niz ze
srodkow transportu ladowego, poniewaz sa
generowane bezposrednio w wysokich par-
tiach atmosfery. Na dzi$ technologie zeroemi-
syjnych samolotéw sg dopiero w fazie testow
- ocenia sie, ze zostang dopuszczone do eks-
ploatacji dopiero od 2035 roku.

Ze wzgledu na brak zeroemisyjnych technolo-
gii proponuje sie ograniczenie roli lotnictwa
w transporcie az do momentu ich wdrozenia
i rozpowszechnienia. Organizacje pozarzado-
we chcg zredukowania mozliwosci podrézo-
wania samolotami na krotkich dystansach,
tj. do 1000 km, co ma by¢ zrealizowane przez
zakaz wiekszosci lotow na odlegtosci do
600 km i wysokie opodatkowanie na dystan-

sach do 1000 km. Dotychczas paliwo lotnicze
nie byto objete optatami paliwowymi, ale taka
propozycje wysuneta Unia Europejska. Pro-
pozycja ta ma poparcie unijnych organizacji
pozarzadowych.

Trzeci Srodek transportu - kolej - jest dzi$
w wiegkszosci elektryczna, jedynie na niekto-
rych liniach wymaga wdrozenia elektrycznego
zasilania. Potrzebuje ona jedynie zeroemisyj-
nej energii elektrycznej, co w duzej mierze
jest niezalezne od przewoznikow kolejowych,
jednak niektérzy z nich juz dzi$ poszukuja
mozliwosci zasilenia zielong energig swoich
pociggdw i inwestujg w dodatkowe instalacje
OZE pracujace tylko na potrzeby kolei. Takie
programy wdrozone zostaty m.in. przez koleje
niemieckie i polskie.

Nawet najbardziej zeroemisyjny samochod
osobowy nadal szkodzi $rodowisku natural-
nemu, w szczegdlnosci przez koniecznosc za-
pewnienia dla niego infrastruktury drogowe;j
ograniczajacej przestrzen dla przyrody wy-
chwytujacej dwutlenek wegla z powietrza
i produkujacej tlen. Wiele ztego powoduja
wypadki drogowe oraz lotnicze. Dodajac do
tego czas stracony w korkach - gtownie
w miastach, gdzie budowa nowych drog
czesto nie jest juz mozliwa - wszystko to
przynosi wymierne straty gospodarcze dla
przedsiebiorstw przewozowych. Istnieje po-
trzeba, generowana nie tylko przez polityke
klimatyczng, aby transport w coraz wiekszym
stopniu odbywat sie innymi niz samochody
czy samoloty srodkami. Potrzebna jest zatem
polityka majaca na celu zmniejszenie skali wy-
korzystania zasilanego szkodliwymi paliwami
transportu na rzecz tych mniej ucigzliwych
dla srodowiska (modal shift).

Do prowadzenia takiej polityki konieczne jest
catosciowe spojrzenie na oddziatywanie po-
szczegblnych srodkéw transportu na srodo-
wisko. Stuzy temu koncepcja tzw. kosztow
zewnetrznych, ktore oblicza sie w celu oceny
negatywnego wptywu na srodowisko kon-
kretnego srodka transportu — w tym kosztéw,
ktorych nikt nie pokrywa ptacac za transport,
np. powodujgc hatas czy doprowadzajac do
wypadkoéw. Na obecna chwile najwieksze
koszty catkowite przynosi transport drogowy,
a stosunkowo najmniejsze transport kolejowy
(lub generalnie szynowy — wiec takze metro,
tramwaje). Jesli przeliczymy je na jednostke
wykonywanego transportu (pkm - pasazero-
kilmetr), otrzymamy podobng zaleznos¢, przy
czym od transportu samochodowego szkod-
liwszy jest transport lotniczy.

Najwiece] dziatan w zakresie zmiany srodkow
transportu podejmuje sie w celu jego przenie-
sienia na kolej elektryczna, zaréwno z lotni-
ctwa, jak i przemieszczania sie samochodem.

9



30,0

250

20,0

10,0

50

Motocykle Samochody
osobowe

Kolej
spalinowa

W Europie nie jest to tatwe zadanie, ponie-
waz kazdy kraj posiada inne parametry tech-
niczne linii kolejowych (np. zasilania pociggdw),
inne standardy bezpieczenstwa, komunikacji
wewnetrznej, a takze inne przepisy dotyczace
podrézowania. Unia Europejska w duzym
stopniu dofinansowuje budowe nowych linii
kolejowych oraz zakupy taboru, w tym moga-
cego poruszac sie przy réznych systemach
zasilania. Dotyczy to takze pasazerskiej ko-
munikacji szynowej w miastach, tj. linii tram-
wajowych, metra czy szybkiej kolei podmiej-
skiej. UE podejmuje rowniez dziatania odnosnie
koordynacji przepisow w zakresie podrézo-
wania, np. informacji o rozktadach jazdy czy
praw pasazera.

Organizacje pozarzadowe doceniaja ten wysi-
tek Unii Europejskiej, jednak uwazaja, ze to
wciaz za mato, aby zmieni¢ kolej w najpopu-
larniejszy $rodek transportu miedzynarodo-
wego. Proponuja zatem, aby pomiedzy kraja-
mi Unii  wprowadzi¢ system wymaganej
publicznie minimalnej liczby potaczen kolejo-
wych (PSO - Public Service Obligation). Koszty
takiego systemu czesciowo pokrywatyby
przychody z optat pobieranych w systemie
transportowym UE, np. przysztych optat za
paliwo lotnicze.
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Lotnictwo

Wykres 3:
Koszty zewnetrzne

transportu pasazerskiego
w Unii Europejskiej w
przeliczeniu na jednostke
(eurocent/pkm)

l----_

Autobusy Kolej

elektryczna

Szybkie
koleje

Proponuje sie takze intensywnigjszy rozwoj
potaczen kolejowych, zwtaszcza w Europie
Srodkowej i Wschodniej, gdzie np. wciaz nie
dociera system szybkich kolei. Istnieje ko-
nieczno$¢ budowy nowoczesnych potgczen
kolejowych przez Karpaty, gdzie wzorem Alp
mogtoby powsta¢ wiele nowych tuneli stuza-
cych zaréwno towarom, jak i pasazerom, tym
samym obnizajac ilos¢ ciezaréwek przejez-
dzajacych przez waskie gérskie drogi.

Wedtug organizacji pozarzadowych wciaz jest
koniecznych wiele dziatan w zakresie zmiany
srodkéw transportu w miastach. Mniej prze-
jazdow samochodami w obrebie miast to nie
tylko mniejsze emisje, ale takze odzyskanie
miejsca na potrzebne inwestycje zwiazane
z adaptacja do zmian klimatu, np. zielen miej-
ska, czy korzystne spotecznie przestrzenie
publiczne. Takie same (lub wieksze) ilosci po-
drozy mozna wykonac Srodkami transportu
publicznego - gtéwnie szynowego, ale takze
rowerami, hulajnogami czy pieszo. Potrzebna
jest jednak w tym celu odwazna polityka
miast w zakresie tworzenia stref bez samo-
chodu, czystego transportu, ptatnego parko-
wania oraz infrastruktury do bezpiecznego
poruszania sie, takiej jak chodniki czy $ciezki
rowerowe.



ramka 4

INTERNALIZACJA KOSZTOW ZEWNETRZNYCH

W polityce transportowej Unii Europejskiej dazy sie do pokrycia kosztow ze-
wnetrznych przez uzytkownikéw transportu, a proces naktadania nowych optat
7 tym zwiazanych nazywa sie internalizacja kosztow zewnetrznych. Unia Europej-
ska dotychczas jedynie oszacowata skale kosztow zewnetrznych pochodzacych
z transportu, a prowadzenie polityki internalizacji tych kosztéw pozostawita
w wiekszosci panstwom cztonkowskim. Poniewaz panstwa cztonkowskie nie maja
jednolitego podejscia do internalizacji kosztow zewnetrznych, stwarza to niespdj-
ne, a czesto sprzeczne, sygnaty na rynku transportowym Unii Europejskiej.
We Francji 180% zewnetrznych kosztéw podrozy koleja pasazerska jest internali-
zowanych, podczas gdy tylko 59% w przypadku podrézy samochodem i zaledwie
8% w przypadku podrdzy lotniczych. Miedzy innymi dlatego Francja, pomimo sto-
sunkowo dobrej oferty szybkich linii kolejowych, odnotowata bardzo wysoki
udziat krajowych lotniczych podrézy pasazerskich — 33%. Niestety dzieje sie tak
pomimo faktu, ze podrdze kolejg pasazerska sg znacznie mniej szkodliwe dla $ro-
dowiska niz wykonane samolotem.

Procentowy poziom internalizacji kosztéw zewnetrznych
w réznych gateziach transportu w Unii Eurpejskiej (2018)
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Jedna z metod internalizacji kosztéw zewnetrznych dotyczacych klimatu jest
zwiekszanie optat za uzytkowanie paliw kopalnych. Ponoszeniu takich optat stuza
pozwolenia na emisje gazéw cieplarnianych, ktére wprowadzono wraz z tzw. sy-
stemem handlu pozwoleniami do emisji (ETS). W systemie tym na wybrany sektor
gospodarki naktada sie obowigzek posiadania odpowiedniej ilosci pozwolen na
emisje, a nastepnie w celu jej redukgji, obniza sie co roku ilos¢ wydawanych po-
zwolen. Taki mechanizm od dtugiego czasu dziata juz w Unii Europejskiej w ener-
getyce i pomogt w uzyskaniu o potowe wiekszej redukgcji emisji z tego sektora,
niz gdyby go nie zastosowano. Obecnie powstat projekt objecia podobnym syste-
mem producentow paliw transportowych, co jest ciekawg préba przesuniecia
polityki internalizacji kosztow zewnetrznych na poziom Unii Europejskie].




Zupetnie zaniedbanym obszarem polityki
transportowej, zaréwno na poziomie Unii Eu-
ropejskiej jak i poszczegdlnych krajéw, jest
ograniczanie potrzeby transportu (transport
demand management). Niestety nie prowadzi
sie analiz, na ile podréze czy transport towa-
réw moga by¢ ograniczone w sposéb korzyst-
ny zaréwno dla gospodarki jak i srodowiska.
Czesciowo mozliwosci takiego dziatania po-
kazata sytuacja znacznego ograniczenia po-
drozy w pandemii COVID-19 w latach 2019
i 2020. Nie odbyto sie wiele podrézy stuzbo-
wych, zwtaszcza lotniczych, cho¢ prawdopo-
dobnie doszto do zawarcia zwigzanych z nimi
kontraktow i odbyty sie zaplanowane spotka-

nia - dzieki srodkom komunikacji elektronicz-
nej. Duza cze$¢ dojazddw do pracy nie okaza-
ta sie konieczna, praca zostata wykonana
zdalnie.

Ze wzgledu na ochrone klimatu organizacje
pozarzadowe widza koniecznos$¢ utrzymania
mniejszej niz do tej pory mobilnosci. Postuluja
podjecie polityki majacej na celu utrzymanie
warunkow rynkowych, w ktérych spotkania
nie wymagajace podejmowania fizycznej ak-
tywnosci, np. sportowej, powinny by¢ realizo-
wane w formule on-line. Stuzy¢ temu moze
preferencyjne ksztattowanie cen ustug komu-
nikacji elektronicznej oraz infrastruktury
i oprogramowania do takiej komunikacji.
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Od 1990 r. emisje w transporcie w Polsce
wzrosty o 205%. Wynika to gtéwnie z przej-
Scia na transport drogowy, zarbwno w trans-
porcie pasazerskim, jak i towarowym, ale waz-
na role odegrat tez ogdlny rozwdj sektora
transportu. Jesli Polska chce osiagna¢ neu-
tralnos¢ klimatyczng w swoim systemie trans-
portowym, musi do 2040 r. zmniejszy¢ emisje
o okoto 65 Mt CO,eq. Jak dotad oficjalne
plany redukcji emisji, okreslone w Krajowym
Planie na rzecz Energii i Klimatu, sg na pozio-

Wykres 4:

Emisje GHG (Mt CO,eq)
z transportu w Polsce
1990-2018
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mach: redukcja o okoto 8 Mt CO,eq (-13%)
do 2030 r. i okoto 12 Mt CO,eq (-20%) do
2040 r. W celu osiagniecia zeroemisyjnosci
samochodow elektrycznych w Polsce potrzeb-
na bedzie energia elektryczna o emisji nie wyz-
szej niz na poziomie 0,093 kgCO,eq/kWh.

Polska ma kilka przeszkod na drodze do poli-
tyki niskoemisyjnego transportu. Po pierwsze:
nadal przeksztatca swoj system infrastruktury
transportowej z czaséw komunistycznych,



silnie rozwijajac system drogowy, a w znacz-
nie mniejszym stopniu transport kolejowy.
Po drugie: jest ,ofiarg” otwartego rynku samo-
chodéw uzywanych UE, ktéry juz od 2004 r.
spowodowat ogromny import tanich, wyeks-
ploatowanych samochodow o duzej emisji

je
rekomendac ortu

sektora transpP

Polska powinna zdecydowanie zainwestowac
w system kolejowy: szybka elektryfikacje
wspierang przez rozwdj energii odnawialnej
i odtworzenie niektorych zamknietych regio-
nalnych potaczen kolejowych. Kolej powinna
w niedalekiej przysztosci skorzystac na kryzy-
sie w branzy lotniczej i koniecznosci ograni-
czenia rozwoju transportu samochodowego,
zwtaszcza na terenach otaczajacych duze
miasta. Wymaga to bardzo wydajnych i szyb-
kich inwestycji, zaréwno w linie duzych pred-
kosci, jak i koleje miejskie. Polska powinna
promowac daleko idgcg modernizacje pota-
czen kolejowych z krajami sasiadujacymi od
potfudnia, na przyktad poprzez tworzenie tu-
neli pod goérami, tak jak ma to miejsce w Al-
pach.

Barierg dla rozwoju transportu publicznego
nie jest juz jedynie silny rozwoj infrastruktury
drogowej, ktory wspiera motoryzacje indywi-
dualna. Dzi$ doszty obawy o bezpieczenstwo
indywidualne wynikajace z pandemii COVID-
19. Dlatego sama promocja transportu publicz-
nego nie wystarczy, aby racjonalizowac prze-
wozy samochodami osobowymi.

spalin. Po trzecie: wiele regiondéw jest zbyt
stabo zaludnionych, aby zapewnic¢ wystarcza-
jacy transport publiczny za cene mozliwg do
przyjecia w obecnych warunkach rynkowych.
W zwiazku z tym wiele oséb zostato uzalez-
nionych od uzytkowania samochoddw.

dla pO\Skiego

Nalezy wdrazac rozwigzania aktywnie ograni-
czajace mobilnos¢ realizowana samochodami
osobowymi, zwtaszcza takimi, ktére w znacz-
nym stopniu zanieczyszczajg $rodowisko.
W tym celu potrzebne sag strefy czystego
transportu w miastach, wyzsze podatki od re-
jestracji samochoddw o wysokiej emisji spalin,
rozszerzenie na samochody osobowe sieci
poboru optat za przejazd drogami, w tym
uzaleznienie optat od jakosci ekologicznej po-
jazdu.

Presja srodowiskowa i spoteczna spowodo-
wana ruchem samochodowym w miastach
i regionach turystycznych, a takze ewentual-
ne utrudnienia w transporcie publicznym spo-
wodowane COVID-19, powinny skutkowac
wiekszymi wysitkami, aby przekonac¢ wieksza
liczbe Polakéw do jazdy na rowerze i poru-
szania sie pieszo. Budowa infrastruktury
rowerowej i pieszej powinna by¢ réwniez trak-
towana priorytetowo ze wzgledu na utrzy-
mujaca sie wysoka liczbe ofiar $miertelnych
wypadkdéw na polskich drogach. Nowe inwe-
stycje powinny obejmowac $rodki majace na
celu zwiekszanie bezpieczenstwa innych
uzytkownikow drog, nie tylko kierowcow.



$rednie miesieczne stezenie NO2 [p gm-3]

ramka 5
MIEJSKIE STREFY CZYSTEGO TRANSPORTU

Strefa Czystego Transportu to stworzony lokalnym prawem obszar, po ktérym
moga poruszac sie jedynie pojazdy spetniajace okreslone w tym prawie normy
emisji spalin. Normy te przyspieszajg wymiane floty pojazdéw poruszajacych sie
po miescie na emitujaca mniej zanieczyszczen. Dzieki stworzonym kilkanascie lat
temu tego typu strefom w miastach Belgii, Francji, Holandii, Niemiec, Szwecji,
Wielkiej Brytanii, Wtoch oraz Niemiec udato sie do bezpiecznych pozioméw
ograniczyc stezenia zanieczyszczen pochodzacych z transportu, takich jak pyt za-
wieszony (PM2,5) oraz tlenki azotu (NOx). Polskie miasta, m.in. Warszawa, Kra-
kow i Katowice maja problemy z przekraczaniem dopuszczalnych pozioméw tych
substancji w powietrzu. Dziatanie tego typu stref nalezy obecnie rozszerzy¢
w celu promowania wymiany pojazdéw na zeroemisyjne pod wzgledem emisji
gazow cieplarnianych. W Polsce zaproponowano wprowadzenie stref, do ktérych
nieograniczony wjazd bytby mozliwy jedynie samochodami zeroemisyjnymi
(gtownie elektrycznymi). Jest to wtasciwy kierunek zmian, jednak najpierw naleza-
toby wprowadzi¢ strefy stopniowo eliminujgce z miast trujace samochody (po-
czawszy od najstarszych), podobnie jak w innych miastach Europy.

Zmiana stezenia NO, w Londynie w scenariuszu
bez i z wprowadzeniem strefy ULEZ
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https:/www.london.gov.uk/sites/default/files/
air_quality_in_london_2016-2020_october2020_final_0.pdf
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Zrealizowana niedawno przez Centrum Analiz
Klimatyczno-Energetycznych (CAKE) mapa
drogowa osiggniecia neutralnosci klimatycz-
nej dla Polski w 2050 roku pokazuje, ze za
wiekszos¢ redukcji emisji z transportu bedzie
odpowiadac zmiana paliw (fuel shift) - gtéwnie
poprzez elektryfikacje pojazdéw oraz zmiana
Srodkdéw transportu (modal shift). Opracowa-
nie to zaktada wzrost liczby podrézy, ale
wzrost emisji z tym zwigzany zostanie w petni
skompensowany podniesieniem efektywno-
Sci wykorzystania energii w silnikach, nawet
w sytuacji, w ktorej w 2050 roku nie wszyst-
kie samochody beda zeroemisyjne. Opraco-
wanie zaktada takze, ze juz w 2040 roku
energia elektryczna w Polsce osiggnie warto-
$ci zgodne z potrzebami neutralnosci klima-
tycznej. Podejscie to mozemy uznac za opty-
mistyczne, gdyz nie wymaga ono radykalnych
zmian w naszej mobilnosci.

Mniej korzystne wnioski ptyna z analizy Fun-
dacji Inytutut na rzecz Ekorozwoju kilku sce-
nariuszy zmian emisji w systemie transporto-
wym Warszawy do roku 2050 w wyniku
elektryfikacji pojazdéw. Pokazuje ona, ze na-
wet przy zamianie wszystkich pojazdéw na
elektryczne, jeszcze w 2050 roku mogg wy-
stepowacd znaczace emisje gazéw cieplarnia-
nych z transportu, poniewaz energia elek-
tryczna nie osiggnie odpowiednio niskiej
emisyjnosci. Aby spetni¢ warunek neutralno-
$ci bedzie potrzebna nie tylko petna elektryfi-
kacja srodkow transportu, ale takze ich zamia-
na na zuzywajace mniej energii  oraz
ograniczenie podrézowania i transportu to-
waréw. Prawdopodobnie w duzych miastach,
takich jak Warszawa, ograniczenie emisji
przyjdzie trudniej niz Srednio w kraju, nie-
mniej jednak na takie ograniczenia mobilnosci
nalezy sie przygotowac.
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