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Abstract: Polish Transport’s Policy towards Prognestic Climatic Changes. The article
contains brief discussions of transport’s impact on climatic changes, as well as potential meas-
ures to prevent these negative phenomena. Next, there is a description of the expected effects
of global warming to transport sector, and also the consequences of now prevailing transport
policy concentrating on climatic objectives are shown. In a final chapter, the challenges, fac-
ing Polish transport policy in light of the potential climatic and global changes combined with
the European countermeasures to resolve these problems, are listed.

It has been ascertained that Polish transport only to a little degree contributes to the
world’s emission of greenhouses gases. In Poland, as far as greenhouse gas emission is con-
cerned, its increase from transport, in the period of transformation, was fully counterbalanced
by its drop in industry. Also, its increase has been lower than development of motorization,
mobility, as well as than a scale of spatial interactions. However, this is a problem that can-
not be ignored, since in the near future Polish transport will be affected by climatic changes,
though, mainly through implementation of the European Union legislation.

On the international arena, Poland ought to be interested in such a shape of “climate
policy” that is based primarily on the technological changes and, in the second place, on mo-
dal shift rather than on limiting a demand for traffic or restricting investment activities. Na-
tional transport policy surely requires greater than at present integration with environmental
and energy policies. Its objectives must be much more clearly defined. Restricting greenhouse
gases should concern especially those segments of transport market where it is only possible
without causing excessive damage to domestic economy. In addition, the investment projects
that are developed must be of systemic character.

Wstep

Ocena wzajemnych wspoétzaleznosci migdzy zmianami klimatycznymi a roz-
wojem transportu jest zadaniem ztozonym i nalezy jej dokonywaé na bardzo wielu
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plaszczyznach. Rozpatrywaé mozna zaréwno wptyw transportu na klimat (w charak-
terze czynnika przyczyniajacego si¢ do zmian klimatycznych), jak i wptyw klimatu (a
zwlaszcza jego obecnych i przewidywanych zmian) na transport. Oddzielnymi zagad-
nieniami sa tez relacje migdzy zmianami klimatycznymi a samym transportem (prze-
wozami 1 infrastruktura) oraz ewentualny ich wptyw na rozktad interakcji spotecz-
no-ekonomicznych (generujacych popyt na przewozy) w przestrzeni geograficzne;.
W obu przypadkach oddziatywanie moze by¢ bezposrednie (fizyczne) lub posrednie
(np. przez zmiany legislacyjne), moze tez by¢ analizowane w warunkach obecnych
lub w ujeciu prognostycznym. Omawiajac mozliwe reakcje bedace odpowiedzia na
zmiany klimatu mozemy z kolei koncentrowac si¢ na dziataniach mitygujacych (prze-
ciwdziatanie) lub adaptacyjnych.

Prezentowane opracowanie dotyczy przede wszystkim tych sposrdd sygnalizo-
wanych podejs¢ badawczych, ktére moga mieé¢ znaczenie we wspdlczesnej Polsce.
Ponizej przedstawiono krotkie oméwienie wplywu transportu na zmiany klimatyczne
(przez emisj¢ CO,) oraz potencjalne mozliwodci przeciwdziatania. Nastepnie scha-
rakteryzowano przewidywane skutki ocieplenia klimatu dla sektora transportu oraz
konsekwencje funkcjonowania polityki transportowej koncentrujacej si¢ na celach
klimatycznych (oddziatywanie posrednie). W koncowej czesci opracowania wskaza-
no na wyzwania, jakie stoja przed polska polityka transportowa w warunkach ewen-
tualnych zmian klimatycznych oraz globalnych i europejskich dziatan mitygujacych
zwigzanych z tym problemem.

1. Wplyw transportu na klimat
1.1. Emisja CO, w transporcie

Problemem, ktéremu poswigca si¢ najwigcej uwagi (zaréwno w dziataniach po-
litycznych, jak ianalizach naukowych) jest obecnie emisja CO, spowodowana przez
transport. Dokonuje si¢ ona bezposrednio z pojazdéw (silniki spalinowe), lub tez na eta-
pie produkcji energii (silniki elektryczne), produkcji samych srodkéw transportu oraz
ich pozapaliwowych materiatléw eksploatacyjnych, a takze przy budowie infrastruktury.
Ranga problemu jest najczesciej uzasadniana tym, ze w przeciwienstwie do sfery pro-
dukcji przemystowej, emisja CO, w transporcie wzrasta a nie maleje. Efekt ten jest czg-
$ciowo spowodowany spadkiem emisji w innych sektorach. Faktem jednak pozostaje, ze
takze w liczbach bezwzglednych w okresie 1985-1996 w pigtnastu éwczesnych krajach
cztonkowskich Unii Europejskiej emisja zwiazana z transportem wzrosta o ponad 25%.
Mimo to pozostata ona mniejsza od tej generowanej przez energetyke.

W 2002 r. w krajach OECD transport byt odpowiedzialny za 26% emisji CO,
(Chapman 2007; patrz ryc. 1). Warto przy tym podkresli¢, ze cytowane udziaty réznia
sie bardzo istotnie zaleznie od grupy krajow uwzglednianych w analizie. W przypad-
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ku panstw nalezacych do OECD udziat energetyki jest zwykle relatywnie wigkszy
niz dla Unii Europejskiej, gdzie w niektorych krajach znaczna role odgrywa energia
jadrowa (np. Francja) lub pozyskiwana ze zrédet odnawialnych (np. Szwecja).

Uwzgledniajac strukture modalna, zdecydowanie najbardziej odpowiedzialnym
za cmisj¢ okazuje si¢ transport drogowy (patrz ryc. 2). Wynika to z jego specyfiki
(prawie peine oparcie na silnikach spalinowych) oraz z tego, Ze rola tej galtezi w pra-
cy przewozowej (zardwno pasazerdw, jak i towardw) jest zdecydowanie najwigksza.
Mimo to udziat transportu drogowego w przewozach jest wigkszy niz jego udzial
w emisji CO,. Jest to glownie konsekwencja relatywnie wysokich poziomoéw emisji
w lotnictwie, a po czesci wynika takze z tego, ze rzeczywisty poziom emisji przeli-
czony na jeden pasazerokilometr lub jeden tonokilometr nie zawsze okazuje si¢ naj-
wyzszy w przewozach samochodowych.

Zgodnie z wynikami analiz Bonnafous 1 Raux (2003) w transporcie pasazerskim
zdecydowanie najwyzsze relatywne poziomy emisji notowane sa dla samochodow
osobowych, ktérymi podrézuje jedna osoba (patrz ryc. 3a). Juz przy dwoch pasazerach
poziom ten okazuje si¢ nizszy niz w lotnictwie, a przy czterech bedzie odpowiadat wiel-
kosciom notowanym dla kolei. Jednoczesnie jako najmniej uciazliwy, z punktu widze-
nia emisji CO., jawi si¢ pasazerski transport autobusowy. Interpretacja takich wynikow
musi by¢ jednﬁk ostrozna, gdyz takze w przypadku samolotdw, pociagdw 1 autobusow
powinna ona uwzgledniaé stopien wypetnienia pojazdéw pasazerami. Niejednoznaczna
jest w tym kontekscie takze ocena linii kolejowych wielkich predkosci. Wedtug Bon-
nafous i Raux (2003) generujg one (po przeliczeniu na 1 pasazerokilometr) mniejsza
emisje niz pociagi tradycyjne. Inny poglad prezentuje Suchorzewski (2008) dowodzac,
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Ryc. 1. Emisja CO, wedlug sektorow Ryc. 2. Emisja CO, wedlug rodzajow
w krajach OECD w 2002 . transportu w krajach OECD w 2002 r.;

1 — transport drogowy (65%),
2 — kolej, lotnictwo krajowe i zegluga
srodladowa (23%),
3 — lotnictwo migdzynarodowe (5%),
4 — zegluga morska (7%)

1 — produkcja energii (41%),
2 — przetworstwo (19%),

3 — transport 1 budownictwo (26%),
4 — gospodarstwa domowe (8%);
5 —handel 1 inne (6%)
Zrédlo: Chapman (2007) (ryc. 112).
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ze koleje szybkie tworzac nowy popyt na transport powoduja znaczny wzrost jednostko-
wego zuzycia energll (zwigkszony opdr acrodynamiczny), co w sumie skutkuje duzym
wzrostem emisji gazéw cieplarnianych (zakfadajac, ze energia wytwarzana jest w elek-
trowniach weglowych). Niezaleznie od tych opinii, badania rozktadu emisji prowadza
do wniosku, ze z punktu widzenia wprowadzania do atmosfery podstawowego gazu
cieplarnianego, cele réwnowazenia transportu pasazerskiego moga by¢ osiagane tak-
ze przez modernizacje technologiczna pojazdéw samochodowych (silniki hybrydowe,
a w dalszej perspektywie elektryczne) oraz zmiany organizacyjne w ruchu drogowym
(np. stosowana w wielu miastach amerykanskich preferencja dla pojazdéow, ktérymi
podrézuje minimum 2 lub 3 osoby — tzw. car pool lines).

a

250

samochod ~ samolot  samolot ~ samochéd samochéd  pocigg. pocigg ~ autokar
diesel (500 km) (1500 km) benzynowy  diesel  konwencjo-  wielkigj
(1 osoba) (2 osoby) (2 osoby) nalny predkosci

km)

Emisja 002 (gft

samolot  samolot cigzaréwka ciezarowka pociq? barka pociag statek
(500 km) (1500 km) (20t) (351) diesel elektryczny  morski

Ryc. 3. Emisja CO, w przejazdach i przewozach dalekobieznych;
a) pasazerokilometry, b) tonokilometry

Zr6dio: Chapman (2007), za Bonnafous, Raux (2003).
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Podobna analiza dokonana dla transportu towarowego (patrz ryc. 3b), wskazuje
na bardzo wysokie poziomy emisji przy przewozach lotniczych cargo. Faktyczny po-
ziom emisji w transporcie samochodowym okazuje si¢ natomiast zalezny od ich wiel-
kosci. Relatywnie najmniej CO, odprowadzaja do atmosfery pociagi elektryczne oraz
zegluga morska. Co istotne, réznice migdzy dwoma ostatnimi rodzajami transportu
a transportem samochodowym (zwlaszcza w przypadku mniejszych cigzarowek)
sq wyraznie wigksze niz analogiczne réznice w transporcie pasazerskim (miedzy
pociggami a samochodami osobowymi). Prowadzi to do wniosku, ze polityka row-
nowazenia transportu przez wymuszane zmiany modalne moze by¢ efektywniejsza
w transporcie towarowym niz pasazerskim. W pierwszym przypadku jest takze bar-
dziej akceptowalna spotecznie.

Udziatéw poszczegolnych sektoréw gospodarki lub rodzajéw transportu w emi-
sji CO, nie mozna jednak bezposrednio utozsamia¢ z ich rola w zmianach klimatycz-
nych. Jezeli, w $lad za wigkszoscia (cho¢ nie wszystkimi) badaczami, przyjmiemy ze
dziatalno$¢ czlowieka jest gtowna przyczyna podnoszenia sie srednich temperatur to
musimy pamigtac, ze czynnik ludzki obejmuje nie tylko wzrost emisji, ale takze ogra-
niczanie absorpcji CO, przez kompleksy roslinne. Starkel i Kundzewicz (2008) precy-
zuja, ze za tzw. efekt cieplarniany odpowiadaja kolejno: energetyka (26%), przemyst
(19%), wylesienia (zwlaszcza w strefie rownikowej; 17%), rolnictwo (14%), transport
(13%), osadnictwo 1 ustugi (8%) oraz gospodarka odpadami (3%).

1.2. Sposoby i realno$é ograniczania emisji

Przyjecie powyzszych faktéw jako udowodnionych naukowo implikuje potrze-
be dzialan na rzecz zmniejszenia wptywu czlowieka (w tym transportu) na zmiany
klimatyczne (tzw. dziatania mitygujace, w odréznieniu od dziatan adaptacyjnych).
W literaturze przedmiotu oraz w dokumentach strategicznych réznych poziomdéw
spotykamy nastepujace sposoby dziatan w tym zakresie odnoszacych si¢ do sektora
transportu:

e Ograniczenie popytu na przewozy (lepsza organizacja pracy, telepraca itd., ogra-
niczenie mobilnosci codziennej).

® Zmiany technologiczne (przede wszystkim w transporcie samochodowym — silni-
ki hybrydowe i elektryczne, paliwa gazowe itd.).

e Zmiany struktury modalnej transportu (wzrost znaczenia kolei i zeglugi kosztem
samochodu i lotnictwa, preferencje dla transportu publicznego w miastach).

e Uptynnienie ruchu, zmniejszenie kongestii — rozwdj infrastruktury (budowa auto-
strady oznacza ograniczenie emisji o ok. 20%).

W réznych krajach nacisk kladziony na poszczegélne rozwiazania bywa od-
mienny. Najogélniej rzecz biorac model amerykanski w wigkszym stopniu podkresla
role rozwigzan technologicznych i zwigzanych z uptynnieniem i organizacja ruchu.
Unia Europejska sklania si¢ ku administracyjnemu i fiskalnemu wymuszaniu zmian
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struktury modalnej. Niektére opracowania europejskie (m.in. ESPON 1.2.1. Final
Report 2004) sugeruja takze ograniczenia inwestycji w transporcie dla zmniejszania
mobilnosci przestrzennej oraz popytu na przewozy (zwlaszcza pasazerskie).

W rzeczywistosci realnos¢ takich rozwigzan bywa jednak kwestionowana przez
specjalistow. Nijkamp et al. (1998) wskazuja na ograniczone szanse trwalego zmniej-
szenia mobilnosci. Wynika to m.in. z tego, ze podatki zwigzane z samochodami i ich
uzytkowaniem stanowig powazna cz¢$¢ dochodow budzetowych panstw europejskich,
bedac tym samym jedna z podstaw wydatkéw socjalnych (Forecasting Car... 1982).
Ponadto, przemyst motoryzacyjny postrzegany jest jako ,,lokomotywa” rozwoju. Przy-
kfadem w tym zakresie moze by¢ wspolczesna Polska, gdzie branza motoryzacyjna
jest jedna z najdynamiczniejszych w warunkach poakcesyjnych. Juz w 2001 r. Menes
(2001) szacowat w Polsce wptywy do budzetu z tytutu szeroko rozumianej motoryza-
¢ji na ok. 20 mld PLN, czyli 13-14% wszystkich wptywoéw podatkowych.

Szanse na ograniczenie mobilnosci byly tez kwestionowane ze wzgledu na
duzo mniejsze od spodziewanych obserwowane efekty w tym zakresie spowodowane
rozwojem telekomunikacji (w tym telepraca, Button 2005). Vilhelmson (1999), ktéry
analizowat zmiany w strukturze mobilnosci mieszkancéw Szwecji w okresie 1976-1996
stwierdzil, ze w latach 90. doszlo tam do zauwazalnego spadku mobilnosci zwiazanej
z praca zawodowa z jednoczesnym wzrostem tej, ktorej przyczyna sa aktywnosci czasu
wolnego.

W tych warunkach niezwykle istotnym problemem staje si¢ optymalizacja
mobilnosci codziennej w czasie 1 przestrzeni, z uwzglednieniem komplementarnego
wykorzystania transportu indywidualnego i zbiorowego. Modelowaniu takich rozwia-
zan poswigcono w ostatnich latach wiele prac powstatych na gruncie ekonomii (m.in.
Scott, Axhausen 2006). Ich celem jest czesto wypracowanie podstaw dla systemu po-
wszechnych optat drogowych (Road pricing; m.in. Ubbels, Verhoef 2005), pozwalaja-
cego potencjalnie na prowadzenie powszechnej polityki ,,mobilno$ciowej’ w roznych
skalach przestrzennych.

Dziatania zwigzane ze zmianami struktury modalnej transportu sg z pewnoscia
bardziej realnym kierunkiem mitygacji. Trzeba jednak pamietaé, ze o ich sukcesie de-
cyduje duzy wysitek inwestycyjny (Chapman 2007), bez ktorego najczesciej niemozliwe
jest np. zachecenie wiascicieli samochodéw do korzystania z transportu publicznego.
Inwestycje musza przekroczy¢ okreslone wielkosci brzegowe w zakresie tworzenia
sprawnego technicznie i instytucjonalnie systemu transportowego. Potwierdzaja to tak-
Ze badania realizowane w 2006 r. w Warszawie (Komornicki 2008). Wykazano w nich,
ze odsetek 0sob majacych samochdd osobowy, a mimo to podrézujacych do pracy trans-
portem publicznym jest zauwazalnie wyzszy w dzielnicy Ursynéw (obstugiwane;j linig
metra) niz Bemowo (transport tramwajowy). Same dziatania administracyjne i fiskalne
nie zawsze sa skuteczna metoda zachgcania do zmian w przyzwyczajeniach transporto-
wych. Szacuje sig, ze wzrost cen paliw o 10% skutkuje obnizeniem ruchliwosci wiasci-
cieli pojazdow zaledwie w granicach 1-3% (Annable, Boardman 2005).
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Na zakoriczenie rozwazan zwigzanych z wptywem transportu na zmiany klima-
tyczne, warto zastanowi¢ si¢ takze nad faktycznym efektem podejmowanych w tym
zakresie dziatan. Jest on bardzo problematyczny, tak dhugo jak inicjatywy ogranicza-
jace nie maja wymiaru globalnego. Przewiduje si¢, ze Chiny beda odpowiedzialne za
39% wzrostu emisji CO, w latach 2004-2030 (World Energy...2006). Tylko w 2007 r.
w Chinach liczba samochodéw wzrosta o 32% (do poziomu 56 min pojazdéw, z czego
35 mln znajduje si¢ w rgkach prywatnych). Jezeli przyjmiemy, Ze transport odpowiada
za 13% efektu cieplarnianego, to sektor transportowy z samej Unii Europejskiej moze
by¢ dzi$ odpowiedzialny za ok. 2-3% negatywnych zmian klimatycznych. Co wigcej,
w perspektywie kolejnych dziesigcioleci udzial ten bedzie z cata pewnoscia malat. Bio-
rac pod uwage wielkos¢ gospodarki, analogiczny udziat dla Polski nie przekracza 0,1%.
Tym samym podporzadkowywanie polskiej polityki transportowej celom zwigzanym
z przeciwdzialaniem zmianom klimatycznym ma sens zakladajac, ze dziatania takie
zyskaja wymiar ponadeuropejski. Prawdopodobiefistwo takiego scenariusza nalezy
uzna¢ za ograniczone. Nie oznacza to, ze dzialania mitygujace nie powinny by¢ podej-
mowane. Wskazane wydaje si¢ jednak koncentrowanie na tych celach ,,klimatycznych”,
ktére sa zgodne z innymi zadaniami o charakterze strategicznym (np. bezpieczenstwo
energetyczne lub ograniczenie negatywnych lokalnych skutkéw emisji na terenach silnie
zurbanizowanych). Skrajnie ryzykowne byloby natomiast, w warunkach gospodarki
nadrabiajacej opoznienia rozwojowe, przyjecie celow polityki transportowej zmierzaja-
cych w kierunku ograniczania mobilnosci i popytu na przewozy.

Warto takze podkresli¢, ze realizacja celow ograniczania emisji nie musi by¢
zgodna z celami ochrony Srodowiska w skali regionalnej itym bardziej lokalne;.
Przyktadem moga by¢ inwestycje w infrastruktur¢ drogowa przyczyniajace si¢ do
zmniejszenia emisji w skali globalnej (zakiadajac niezmiennos¢ nat¢zenia ruchu), ale
jednoczesnie prowadzace do fragmentacji jednostek krajobrazowych w skali regional-
nej 1 zachwiania stosunkéw wodnych w wymiarze lokalnym.

1.3. Posredni wplyw przewidywanych zmian klimatycznych
— polityka energetyczno-klimatyczna Unii Europejskiej

Jednym z podstawowych zadan europejskiej polityki transportowej jest obecnie
proba jednoczesnego osiagania celow zwiazanych z konkurencyjnoscia, spdjnoscia
(rozwojem regionalnym) oraz ochrona srodowiska (Banister et al. 2000). Poczawszy
od lat 90. ubieglego wieku polityka transportowa oparta na inwestycjach byta krytyko-
wana przez $rodowiska naukowe, sugerujace koncentracj¢ na zréwnowazonym rozwoju
sektora, w tym m.in. przez zmiang¢ paradygmatu niegraniczonego wzrostu mobilnosci
0s06b 1 towarow. Twierdzono, Ze nieograniczona mobilnosé nie jest celowa z powoddow
spotecznych oraz ze wzgledu na potrzeby ochrony srodowiska (ibid.). Jednoczesnie, jak
juz wspomniano, liczni eksperci dostrzegali ograniczone szanse sterowanego ogranicza-
nia mobilnosci (Nijkamp et al. 1998). Z czasem, toczaca si¢ dyskusja wywarla jednak
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wplyw na formutowane priorytety, w coraz wigkszym stopniu wiazac polityke trans-

portowa z ustaleniami protokotu z Kyoto (1997). W tej sytuacji Unia Europejska stangta

wobec zasadniczego dylematu, ktorego wyznacznikami byty:

— rosngca rola ochrony $rodowiska naturalnego (w tym redukcji CO,) 1zwigzana
z tym potrzeba zastgpowania polityki inwestycyjnej polityka ksztaltowania popy-
tu (sterowania mobilnoscia) oraz polityka poprawy efektywnosci wykorzystania
Juz istniejacych sieci;

— zblizajaca si¢ akcesja 12 nowych krajow czlonkowskich, z ktorych wigkszos¢ (w
tym Polska) odznaczala si¢ gigantycznymi zapdznieniami w rozwoju nowocze-
snych sieci transportowych, tak wewnetrznych, jak i zapewniajacych powiazania
z rdzeniem gospodarczym Unii.

Dylemat ten mdgt by¢ rozwiazany wylacznie przez réznicowanie regionalne
polityki transportowej Unii. Znalazio to pewne, choé ograniczone, odzwierciedlenie
w dokumentach i pracach ksztattujacych przyszia polityke przestrzenna (terytorialng)
organizacji. Rbwnowazenie kosztow transportu i zarzadzanie mobilnoscia (zwlaszcza
w obszarach aglomeracyjnych) stato si¢ jednym z celow Europejskiej Perspektywy
Rozwoju Przestrzennego (ESDP), a pdzniej przyjetej w 2007 r. Agendy Terytorialnej.
Zagadnienia te znalazty podbudowe merytoryczna w pracach naukowych programu
ESPON I, w tym przede wszystkim w projektach 1.2.1 oraz 1.4.4 (www.espon.eu).
Projekt 1.2.1 wydzielit regiony na obszarze Unii Europejskiej, w ktorych powinna by¢
realizowana odmienna polityka inwestycyjna. Jego zapisy odnosnie do nowych krajow
cztonkowskich byly jednak wylacznie powieleniem wczesniejszych propozycji rozwo-
ju infrastruktury (Komornicki 2007).

Negocjowany obecnie pakiet energetyczno-klimatyczny Unii Europejskiej prze-
widuje osiggnigcie udziatu 10% biopaliw w rynku paliw ptynnych. Nie odnosi si¢ on
bezposrednio do zmian w strukturze modalnej transportu, ani do postulatéw ogra-
niczania mobilnosci i1 przewozéw. Ewentualne zmiany technologiczne w transporcie
oraz przesuni¢cia modalne spowoduja jednak wzrost zapotrzebowania na energig
elektryczna, ktorej wytwarzanie jest centralnym elementem pakietu. Tym samym
mozna oczekiwaé, ze przewidywany wzrost cen energii bedzie spowalnial te zmiany
i paradoksalnie przyczyni si¢ do utrzymania wysokich pozioméw emisji CO, w sekto-
rze transportowym. Odrebne pytanie brzmi, czy system energetyczny Europy, a szcze-
gblnie Polski jest przygotowany na skokowy wzrost udziatlu w zaspokajaniu potrzeb
transportu. W warunkach kraju, ktorego energetyka oparta jest na paliwach statych,
przesuniecie znacznych potokéw transportowych do kolei (w tym na linie wielkich
predkosci) oraz upowszechnienie samochodow elektrycznych moze okaza¢ si¢ neu-
tralne z punktu widzenia emisji CO,, przy jednoczesnym bardzo wysokim poziomie
kosztéw (niska efektywnos$é). Dodatkowo mozna oczekiwaé, ze Unia w kolejnych
okresach finansowania bedzie sklonna wspiera¢ projekty infrastrukturalne wedhug
klucza ich ewentualnego wptywu na zmiany klimatyczne. Moze to oznacza¢, ze rela-
tywnie trudniej bedzie w Polsce podejmowac inwestycje drogowe niz kolejowe.
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2. Wplyw zmian klimatycznych na transport

O ile rola cztowieka (w tym jego mobilnosci wyrazajacej si¢ w popycie na trans-
port) w zmianach klimatycznych moze by¢ nadal przedmiotem dyskusji naukowych,
o tyle samo ocieplanie si¢ klimatu nalezy uznac za w petni udowodnione. Tym samym
z okreslona doza prawdopodobienistwa mozemy przewidywaé, jak zachodzace zmia-
ny beda wptywa¢ na popyt na przewozy oraz na samg infrastrukturg transportowa.
W obu przypadkach wptyw ten moze by¢ zaréwno negatywny, jak i pozytywny.

Wptyw zmian klimatycznych na intensywnos¢ szeroko rozumianych interakcji
we wszystkich skalach przestrzennych (ktére umownie mozna utozsamiaé z popytem
na transport) bedzie pochodna zmian w przestrzennym rozmieszczeniu niektdrych
funkcji gospodarczych, ktére moga si¢ stopniowo dokona¢ w wyniku ocieplenia.
Zmaleje zapotrzebowanie na transport w relacjach z krajami iregionami, ktérych
gospodarka ucierpi w wyniku ekstremalnych zjawisk pogodowych lub na skutek
podniesienia si¢ poziomu morza (wyspy Pacyfiku). Okreslone skutki moze réwniez
wywolaé przewidywana zmiana kierunkéw wyjazdow turystycznych i rozszerzenie
si¢ zasiggow niektorych upraw. Nie mozna tez wykluczy¢ administracyjnego ograni-
czenia popytu na transport w wyniku okreslonych decyzji politycznych.

W warunkach polskich nie nalezy oczekiwaé istotnych zmian w kierunkach
interakcji przestrzennych wywotanych zmianami klimatycznymi. Ewentualnie moze
doj$¢ do relatywnego wzrostu atrakcyjnosci turystycznej obszarow nadbattyckich, co
bedzie skutkowato potrzeba lepszego ich skomunikowania z Europa Zachodnig. Ocie-
plenie klimatu w Azji Péinocnej moze by¢ potencjalng przestanka do intensyfikacji
tranzytu z Dalekiego Wschodu (cho¢ jednoczesnie Pélnocna Droga Morska moze sta¢
si¢ dla tego tranzytu alternatywa). W obu wymienionych przypadkach rola czynnika
klimatycznego bedzie jednak z pewnoscia mniejsza niz innych elementdw, takich jak
odpowiednio jakos¢ infrastruktury turystycznej 1 sytuacja polityczna w Rosji.

W skali $wiatowe] podniesienie si¢ $rednich temperatur moze doprowadzi¢
do zmian w ukladzie najwazniejszych szlakéw zeglugowych. Dotyczy to przede
wszystkim potencjalnego wzrostu znaczenia tras w obrgbie Oceanu Arktycznego
(u péinocnych wybrzezy Rosji, Kanady i Alaski). Ewentualne udroznienie tych
szlakéw powoduje juz dzi$ pewne napigcia o charakterze politycznym. Ocieplenie
klimatu moze takze utatwi¢ budowe tras ladowych w niektérych regionach potnoc-
nych. W nisko potozonych regionach swiata podniesienie si¢ poziomu morza bedzie
stanowito zagrozenie dla przebiegajacych po wybrzezu szlakéw drogowych 1 kole-
jowych. Nasilenie sie¢ pogodowych zjawisk ekstremalnych moze zagrozi¢ starszym
1 mniej odpornym konstrukcjom (mosty wiadukty). W warunkach polskich przyszte
zmiany temperatur beda oznaczaé w pierwszej kolejnosci nowe wymogi techniczne
przy budowie infrastruktury (zwigkszona odpornos$¢ nawierzchni na upaty, wigksze
przepusty na wypadek deszczy nawalnych, zabezpieczenia przed osuwiskami; Star-
kel, Kundziewicz 2008). W dtuzszej perspektywie, w nielicznych miejscach (Zuta-
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wy) infrastruktura moze by¢é bezposrednio narazona na podniesienie si¢ poziomu
Battyku.

3. Wyzwania dla polskiej polityki transportowej
zwigzane ze zmianami klimatycznymi

W chwili obecnej problemy zmian klimatycznych maja dla polskiego transportu
znaczenie giéwnie w kontekscie regulacji unijnych oraz wsparcia finansowego ze stro-
ny Unii Europejskiej dla rozbudowy infrastruktury. Poniewaz polityka unijna w coraz
wigkszym stopniu kladzie nacisk na rozwdj tzw. przyjaznych srodowisku form transportu
mozna oczekiwac, ze w kolejnych okresach finansowania (poczawszy od okresu 2013-
2020) relatywnie fatwiej bedzie uzyskac wsparcie dla inwestycji w infrastrukturg szyno-
wa (W tym kolei szybkich) oraz systemow transportu miejskiego. Jednoczesnie nalezy sie
spodziewac ograniczenia udziatu funduszy europejskich w finansowaniu sieci autostrad
1drog ekspresowych i to zanim powstanie ich szkieletowa sie¢. Ponadto, wystepuja zagro-
zenia lokalne zwiazane z niedostosowaniem infrastruktury do zjawisk przyrodniczych,
ktdre moga by¢ czestsze lub intensywniejsze na skutek zmian klimatycznych.

W tym kontek$cie mozliwe jest sformutowanie podstawowych wyzwan dla
polskiej polityki transportowej zwiagzanych z przewidywanymi zmianami klimatycz-
nymi. Naleza do nich:

e Potrzeba holistycznej polityki rozwojowej, obejmujacej problemy kilku sektorow
(a zarazem resortow administracji), w tym przede wszystkim: transportu, energe-
tyki, gospodarki i ochrony srodowiska.

® Zdefiniowanie konkretnych celow w obszarze ,transport” w zakresie polityki
rownowazenia rozwoju (cele lokalne, krajowe czy globalne), w tym ustalenie
priorytetow (co jest celem — ograniczenie emisji CO, czy ochrona okreslonego
siedliska?).

® Zdefiniowanie segmentow rynku przewozow pasazerskich itowarowych pod
katem planowanych dzialan w zakresie ograniczenia emisji CO, przez zmiany
struktury modalnej (np. transport publiczny w miastach).

® Podjecie ambitnych planéw rozwoju sieci szynowych w skali kraju i metropolii,
tak aby przekroczone zostaty wielkosci progowe, powyzej ktorych transport szy-
nowy staje si¢ konkurencyjny (nie tylko w ujgciu czysto ekonomicznym, ale takze
z uwzglednieniem czynnikéw behawioralnych). Warunkiem stusznosci takich
dziafan (w kontekscie ograniczania emisji CO,) wydaje si¢ jednak zalozenie, ze
energia elektryczna bedzie pozyskiwana z silowni o znacznie nizszym od obec-
nego poziomie emisji na jednostke energii (nowe technologie w elektrowniach
weglowych, energetyka jadrowa i OZE).

e Podjecie dzialan majacych na celu pozyskanie narzedzi do aktywnej regionalne;j
polityki transportowej, w tym przede wszystkim wprowadzenie systemu opfat
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drogowych (road pricing) zréznicowanych w czasie i przestrzeni. Opfaty te za-
stapityby czgs¢ podatkéw zawartych obecnie w paliwach, pozostajac dzigki temu
w miar¢ neutralne fiskalnie.

Prébe podjecia tych wyzwan podjeto w eksperckim projekcie nowej Koncepcji
Przestrzennego Zagospodarowania Kraju do roku 2033 (2008). Jednym z podsta-
wowych probleméw polskiej przestrzeni, jaki zdefiniowano w tym dokumencie jest
niewystarczajaca dostgpnos¢ przestrzenna miast 1 regiondw na poziomie europejskim,
krajowym 1 lokalnym. Towarzyszy mu cel strategiczny przysziej polityki przestrzen-
nej, jakim jest poprawa dostgpnosci w roznych skalach przestrzennych z jednocze-
snym wsparciem dla rozwigzan przyjaznych srodowisku naturalnemu. Podporzadko-
wano mu m.in. nastgpujace cele operacyjne:

— zmniejszenie zewngtrznych kosztow transportu, w tym kosztéw srodowiskowych;

— poprawa dostgpnosci wewnatrz obszaréw funkcjonalnych z preferencja dla rozwo-
ju transportu publicznego;

— stworzenie zintegrowanego multimodalnego systemu transportowego.

Ekspercki projekt KPZK zaktada rozpoczgcie budowy kolei duzych predkoscei,
ktorych system docelowo bytby znacznie rozleglejszy geograficznie niz przewidywa-
na w Masterplanie dla Kolei (2008) linia ,)Y” (Warszawa-L.6dz-Kalisz — Wroctaw/
Poznan). Wsrod instrumentow realizacji przysziej polityki przestrzennej wymienia si¢
powszechne optaty drogowe.

Podsumowanie

Polski transport w bardzo niewielkim stopniu uczestniczy w swiatowej emisji
gazow cieplarnianych. Wzrost tej emisji byt w okresie transformacji w petni rownowa-
zony jej spadkiem w przemysle. Byl tez mniejszy niz tempo motoryzacji, wzrost mo-
bilnosci oraz skala rozwoju interakcji przestrzennych (zwlaszcza migdzynarodowych
— eksport, turystyka). W efekcie polska gospodarka jako cato$¢ stata si¢ w ostatnich
dwudziestu latach bardziej ,.efektywna” w zakresie produkcji CO,. Mimo to nie jest
to problem, ktéry nalezy bagatelizowaé, gdyz w najblizszym okresie oddzialywanie
zmian klimatycznych na polski transport przejawi si¢ przede wszystkim za posrednic-
twem legislacji Unii Europejskie;.

Na arenie miedzynarodowej (a zwlaszcza europejskiej) Polska powinna by¢
zainteresowana takim ksztaitem ,,polityki klimatycznej”, ktory opiera si¢ na zmia-
nach technologicznych i w dalszej kolejnosci na przesunigciach modalnych, a nie na
ograniczaniu popytu na przewozy (w tym ograniczaniu mobilnosci) i hamowaniu
dzialan inwestycyjnych. Nalezy akcentowaé to, ze osiaganic celéw ekologicznych
o wymiarze globalnym przez Uni¢ Europejska nie moze odbywac si¢ kosztem utrzy-
mywania zaniedban infrastrukturalnych w nowych krajach cztonkowskich (Komor-
nicki 2007).
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Krajowa polityka transportowa z pewnoscia wymaga wiekszej, niz obecnie,
integracji z polityka ochrony srodowiska i energetyczna. Musi tez mie¢ precyzyjniej
wyznaczone cele. Ograniczanie emisji powinno dotyczyé tych segmentéw rynku
przewozow, gdzie jest to mozliwe i gdzie nie spowoduje nadmiernych szkod dla
gospodarki. Podejmowane inwestycje musza mie¢ charakter systemowy. Musza tez
by¢ umocowane w dokumentach strategicznych najwyzszej rangi (jak opracowywana
obecnie nowa KPZK). Tylko wowczas istnieje szansa na osiggniecie pozytywnego
efektu w zakresie zmian modalnych. Bledem, w tym kontekscie, jest np. docelowe
planowanie tylko jednej linii kolei wielkich predkosci, lub rezygnacja z kolejnych linii
metra w aglomeracji warszawskiej na rzecz komunikacji tramwajowe;.
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