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Urszula Motowidlak

DZIALANIA W ZAKRESIE ZMIANY KLIMATU
W SYSTEMIE TRANSPORTOWYM POLSKI

1. Wstep

Realizacja celow polityki klimatycznej i energetycznej oraz Agendy ONZ
2030, a takze przyjetych przez Polske strategii dalszego rozwoju, wskazuje na
konieczno$¢ przyspieszenia transformacji gospodarki w kierunku rozwigzan nisko-
i bezemisyjnych. Kluczowa role w tej transformacji, poza energetyka, powinien
odegra¢ transport, aby Polska mogta utrzymaé swojga konkurencyjno$¢ i byé
w stanie dostosowac¢ si¢ do zmieniajgcych si¢ potrzeb w zakresie mobilnosci osoéb
i przewozow tadunkow. Bez efektywnego transportu nie jest bowiem mozliwe
przyspieszenie wzrostu gospodarczego kraju i rozwoju wymiany handlowej z za-
granica. Ostatnie lata pokazujg rowniez jak wazne jest dostosowanie transportu do
zmieniajacych si¢ warunkow klimatycznych. Podejmowanie dziatah adaptacyj-
nych pozwoli na zmodernizowanie systemu transportu, znaczaco zmniejszajac
straty i koszty ponoszone w wyniku zjawisk ekstremalnych, jak i eksploatacji
infrastruktury w zmieniajgcym si¢ klimacie.

Analiza kierunkéw rozwoju w ostatnich trzech dekadach prowadzi do
wniosku, ze w Polsce istnieje potrzeba doskonalenia i rozwijania zrownowazonego
i sprawnie dzialajgcego systemu transportowego, zintegrowanego z systemem
europejskim i globalnym. Nalezy zauwazy¢, ze w ujeciu sektorowym to wiasnie
transport jest w najwigkszym stopniu odpowiedzialny za wzrost finalnego zapo-
trzebowania na energie, a takze przyczynia si¢ do efektu cieplarnianego. W szcze-
golnosci wynika to z wysokiej emisyjnosci parku pojazdow drogowych, w tym
cigzkich, oraz nadal dynamicznie rozwijajacej si¢ motoryzacji indywidualne;.

Celem artykulu jest ocena skuteczno$ci transformacji systemu transpor-
towego w Polsce w kierunku rozwigzan nisko- i bezemisyjnych oraz identyfikacja
dziatan, ktoére moga warunkowac dalszy jego rozwoj, zgodnie z koncepcja budowy
globalnego tadu klimatyczno-energetycznego. W badaniu zastosowano podejscie
systemowe, co wynikalo migdzy innymi z rosnacych powiazan miedzy gospodarka
a réznymi rodzajami transportu. Teza badawczg artykutu jest stwierdzenie, ze
osiagnigcie przez Polske neutralnej wobec klimatu gospodarki nie moze zostaé
urzeczywistnione bez dekarbonizacji transportu. Kluczowe jest wigc ograniczenie
emisji CO, generowanej przez system transportowy, przy jednoczesnym
prognozowanym wzro$cie mobilno$ci i dostgpno$ci transportowe;.
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2. Przeslanki rozwoju koncepcji transportu niskoemisyjnego

Rozwoj spoteczno-gospodarczy, ktdry nastapit w drugiej potowie XX wie-
ku, byl w duzej mierze spowodowany nowymi mozliwos$ciami, jakie stwarzat efekt
wzrostu mobilnosci spoteczenstwa. Ksztalttowanie efektywnego i rozbudowanego
systemu transportowego bylo w tamtych czasach postrzegane jako gléwna
stymulanta rozwoju gospodarczego oraz wzrostu konkurencyjno$ci w regionie.
Jednak 6wczesna polityka rozwoju transportu nie uwzgledniata aspektow $rodo-
wiskowych, co negatywnie wptywato na ekosystemy. Wzrost popytu na ustugi
przewozowe poglebial zjawisko degradacji srodowiska przyrodniczego i nasilat
zmiany klimatyczne. Wraz ze wzrostem wiedzy i §wiadomosci ekologicznej oraz
mnozacymi si¢ konsekwencjami zanieczyszczenia Srodowiska zaczgto inaczej
ksztaltowaé plany rozwoju gospodarczego oraz polityki transportowej poprzez
wprowadzanie nowych standardéw, majacych zachowaé réwnowage ekologiczng
(Rydzkowski, 2017). W obliczu nasilajgcego si¢ kryzysu spoteczno-gospodarczo-
-srodowiskowego w latach 70. XX wieku podjeto probe zdefiniowania nowej
koncepcji, majacej stanowi¢ standard wyznaczajacy kierunki i zasady wzrostu dla
obszaré6w politycznych, ekonomicznych, spolecznych i §rodowiskowych, ktory
jednoczesnie zapewniatby harmonizacje tych obszar6w z zasobami naturalnymi.
W odpowiedzi powstata koncepcja zréwnowazonego rozwoju (ang. Sustainable
Development), takze w odniesieniu do ksztattowania systemow zréwnowazonego
transportu (Pawlowska, 2013).

Koncepcja rozwoju zrownowazonego stanowi obecnie najbardziej spojne
podejscie o charakterze operacyjnym, ktore stuzy racjonalizacji korzystania przez
cztowieka z proceséw 1 zasobow przyrodniczych dla modelowania rozwoju
spoleczno-gospodarczego (OECD, 2011). We wspotczesnych uwarunkowaniach
globalnych rozwdj ten nie moze polegaé tylko na likwidacji barier wzrostu, ubos-
twa, wdrozeniu innowacyjnych rozwiazan, ale musi réwniez utrzymac¢ dotych-
czasowy poziom kapitalu spotecznego, relacyjnego i przyrodniczego, w celu
zapewnienia sprawiedliwo$ci miedzypokoleniowej (Latoszek, 2016). Takie
podejécie w badaniach procesu rozwoju zrdwnowazonego ma szczegdlne znacze-
nie w ksztaltowaniu wspotczesnych koncepcji transportu zrownowazonego, w tym
transportu niskoemisyjnego. W procesie ewolucji tych koncepcji silny nacisk
potozony zostat nie tylko na przyrost PKB, zatrudnienia, czy rozwo¢j innowa-
cyjnych rozwiagzan, ale réwniez ochrong¢ srodowiska i klimatu.

Transport stanowi obecnie wazny dziat gospodarki swiatowej, ktory wnosi
duzy wklad w jej rozwoj, zatrudnienie i mobilno$¢ spoleczenstwa. W 2018 r.
odpowiadat za 6,1% PKB na $wiecie, 7,8% w UE oraz 6,8% w Polsce. Jedno-
czesnie stanowil miejsca pracy dla 3,9% ogoétu zatrudnionych w gospodarce
swiatowej oraz 5,4% w UE i 3,8% w Polsce (Word Bank, 2020)." Dzial ten jest
rowniez podstawowym elementem systemow logistycznych. Warunkuje pokona-
nie czasoprzestrzeni, realizujac zadania zwigzane z przemieszczaniem kompo-
nentdow, materiatow i wyrobow gotowych w podsystemach zaopatrzenia, produkcji
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i dystrybucji. Przewiduje sie, ze dzialalno$¢ transportowa bedzie si¢ dalej rozwijac.
Z prognoz wynika, ze w latach 2015-2050 mobilnos¢ os6b w Europie wzro$nie
0 42%, za$ transport tadunkéw o 60% (KE, 2017a). Mozna jednocze$nie stwier-
dzi¢, ze w Polsce do 2050 r. preferencje dla motoryzacji indywidualnej oraz
transportu ci¢zarowego beda bardziej wyrazne niz w catej UE, przy jednoczesnym
spadku liczby Iudnos$ci (Transport & Environment, 2018).

Dynamiczny rozwdj transportu w ostatnich dekadach stanowi jednocze$nie
istotne zrédlo uciazliwoscei 1 problemow. Niekorzystne skutki tego rozwoju odczu-
wa zarowno $rodowisko przyrodnicze, jak i spoteczenstwo (Cook et al., 2016).
Zwiazane sg one przede wszystkim z wykorzystaniem paliw kopalnych (glownie
ropy naftowej), emisja CO,, zanieczyszczeniem powietrza, wody, gleby, emisja
hatasu komunikacyjnego oraz ograniczaniem areatu ziemi. Z tego powodu osiag-
nigcie zréwnowazonego systemu transportu stanowi jeszcze wigksze wyzwanie,
szczegblnie w kontekscie nasilajgcej si¢ zmiany klimatu. Wymaga rozwigzan w za-
kresie nisko- i bezemisyjnego, konkurencyjnego systemu transportu, ktory stanowi
warunek konieczny w dazeniu do rozwoju neutralnej dla klimatu gospodarki.

Zatrzymanie globalnego ocieplenia na poziomie 1,5°C ponad poziom przed-
industrialny, zgodnie z podpisanym w grudniu 2015 r. porozumieniem paryskim,
wymagaé bedzie szybkiej, wieloptaszczyznowej i dalekosi¢znej transformacji,
obejmujacej energetyke, przemysl, uzytkowanie terenu, transport i aglomeracje.
Wypadkowe emisje CO, zwigzane z dziatalno$cig cztowieka (tzw. ,,emisje netto”)
beda musiaty do 2030 r. spasé o 45% (wzgledem wartosci z 2010 r.), a do 2050 r. —
do zera. W sektorze transportu udzial niskoemisyjnej energii w koszyku
paliwowym powinien wzrosnac¢ z 5% w 2020 r. do okoto 35-65% w 2050 r.

Zmiana klimatu to problem globalny, wymagajacy skoordynowanych
dziatan w skali miedzynarodowej, jednak istniejg konkretne zagrozenia i koszty,
ktore zostaty juz zaobserwowane w Polsce. Wzrost warto$ci oraz rosngca zmien-
no$¢ kluczowych elementéow klimatu, takich jak np. temperatura, suma opadow
czy predkos$¢ wiatru, zwigkszaja prawdopodobienstwo zdarzen krancowych (Flak
et al., 2020). W rezultacie zjawiska kiedy$ uwazane za ekstremalne powoli staja
si¢ codzienno$cig. W latach 1961-2010 fale upatéw w Polsce staty si¢ czestsze,
dtuzsze i bardziej dotkliwe. W 2015 r. wysokie temperatury w potaczeniu z bra-
kiem deszczu ograniczyly ilo§¢ dostepnej wody potrzebnej do chtodzenia elek-
trowni weglowych, co sklonilo krajowych operatorow sieci do ograniczenia
zuzycia energii przez duzych odbiorcow energii. Rosnace temperatury i presja na
zasoby wody stodkiej w Polsce pogarszaja ten stan, czego mozna bylo do-
$wiadczy¢ m.in. latem 2020 r.

Rosénie §wiadomos¢, ze brak zdecydowanych dziatan w dziedzinie klimatu
doprowadzi do powstania wysokich kosztow srodowiskowych, spolecznych i gos-
podarczych (IPCC, 2018, 2019). Z analiz wynika, Ze zmiana klimatu bedzie miata
znaczacy wplyw na systemy transportowe, szczegolnie ze wzgledu na ryzyko
podniesienia poziomu moérz, wickszej sumy opadow i fal upatow (Christodou-
lou, Demirel, 2018). Niektore z tych zmian wptyng pozytywnie na efektywno$¢
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transportu, np. zmniejszenie pokrywy lodowej morz i rzek. Jednak wigkszos¢
nastgpstw zmiany klimatu bedzie destrukcyjnie oddzialywata na infrastrukturg
transportowa, zarzadzanie i realizacj¢ proceséw przewozowych (Moretti, Lopren-
cipe, 2018). Prawdopodobnie bedzie to zwigzane z dodatkowymi uszkodzeniami
infrastruktury transportowej, szczegoélnie w nisko potozonych obszarach przy-
brzeznych. Porty morskie i infrastruktura kolejowa sg szczegoélnie narazone na
duze wahania temperatury, poniewaz mogg zosta¢ uszkodzone Iub czasowo
odizolowane. Wymusza to zmiany tras przewozow pasazerow i przeptywow to-
warowych, wptywajac na koszty i wydajnos$¢ tancuchow dostaw. W duzym stop-
niu na skutki zmiany klimatu wrazliwy bedzie takze transport lotniczy, ktory stat
si¢ waznym wsparciem dla mobilnosci na duze odlegtosci. Drogi przybrzezne,
linie kolejowe, porty, tunele i lotniska s3 rowniez narazone na wzrost poziomu
morza, co moze prowadzi¢ do opo6znien oraz tymczasowych i statych zamknig¢.
Zatem nie ma watpliwosci, ze infrastruktura transportowa jest bardzo wrazliwa na
skutki zmiany klimatu. Tymczasem wcigz nie jest ona odporna na czynniki fi-
zyczne i organizacyjne, jesli chodzi o przystosowywanie si¢ do tych skutkow.

Chociaz Europa nie nalezy do regiondéw, ktére zostang najbardziej dotknigte
zmianami klimatycznymi, UE potwierdzita zobowigzania do sprawowania przewod-
niej roli w §wiatowych dziataniach, ktére majg doprowadzié¢ do osiggnigcia zerowej
emisji GHG netto do 2050 r. W ten sposob panstwa cztonkowskie UE, w tym Polska,
stoja teraz w obliczu konkretnych zobowiazan do dziatan na rzecz klimatu. Polska,
bedac 20. na $wiecie i 5. w Europie krajem z najwyzszym wskaznikiem emisyjnosci,
musi odegra¢ wazng rolg w redukcji emisji GHG, aby unikng¢ destrukcyjnych
nastepstw zmiany klimatu. Poza energetykg wazng role w wywigzaniu si¢ ze zo-
bowigzan klimatycznych musi odegra¢ transport, jako dzial gospodarki odpowie-
dzialny za najszybciej rosnace emisje. Wdrozenie rozwigzan nisko- i bezemisyjnych,
dotyczacych roznych aspektéw transportu, odgrywa kluczowa role w transformacji
polskiej gospodarki z mysla o osiagnieciu globalnego tadu klimatycznego. Powinny
one wspiera¢ realizacj¢ zasad rozwoju zréwnowazonego, zakladajac prowadzenie
wszelkiej dzialalnosci, tak aby redukowa¢ emisje GHG. Celem rozwoju transportu
niskoemisyjnego jest optymalizacja korzysci dla gospodarki, spoteczenstwa i $rodo-
wiska w dlugim horyzoncie. Jednym z zasadniczych zadan szczegolowych jest
minimalizacja kosztow realizacji zalozonych celow ochrony klimatu.

3. Implementacja idei transportu niskoemisyjnego
w dokumentach Unii Europejskiej i Polski do 2030 roku

3.1. Dokumenty programowe i strategiczne Unii Europejskiej

Dziatania podejmowane przez UE na rzecz rozwoju transportu niskoemi-
syjnego wynikaja z wielu dokumentow programowych i strategicznych, wsrod
ktorych gtéwna role odgrywaja plany dziatan wynikajace z polityki transportowe;j
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i klimatycznej. Stanowig one wytyczne dla celow i kierunkow dzialan realizo-
wanych przez Polske i pozostate panstwa cztonkowskie UE.

Kierunki rozwoju mobilnos$ci niskoemisyjnej wpisuja si¢ w realizacje obec-
nie obowiazujacego dokumentu strategicznego pt. Agenda na rzecz zrownowazo-
nego rozwoju 2030 (ONZ, 2015). Stanowi on nowy globalny program dziatan na
rzecz rozwoju zrownowazonego do 2030 r. oraz przyjetego porozumienia parys-
kiego w sprawie zmiany klimatu. Dazac do implementacji Agendy ONZ 2030, KE
wlaczyta cele zrownowazonego rozwoju do kluczowych programéw przekrojo-
wych oraz polityk sektorowych. W odniesieniu do transportu doprowadzity one do
przyjecia szeregu nowych dokumentéw strategicznych w ciaggu ostatnich pigciu lat,
m.in.: europejskiej strategii na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej (2016a), pakietu
czystej energii (2016b) i trzech pakietéw mobilnosci (2017b, 2017¢c, 2018a), ktore
wyszczegolniono w tabeli 11.1.

Europejska strategia na rzecz mobilnos$ci niskoemisyjnej, opublikowana
w lipcu 2016 r., jest bezposrednio po§wiecona idei transportu niskoemisyjnego.
W mysl tej strategii, dzialania dotycza kluczowych czynnikéw sprzyjajacych
neutralno$ci technologicznej, ktore majg przyczyni¢ si¢ do wzrostu gospodar-
czego, zwickszenia liczby miejsc pracy oraz inwestowania w bezemisyjng mobil-
no$¢. Nacisk potozono na trzy glowne grupy czynnikdw, tj.: poprawe efektywnosci
systemu transportowego, zwigkszenie wykorzystania niskoemisyjnych alternatyw-
nych Zrédet energii na potrzeby transportu oraz wspieranie rozwoju pojazdow
nisko- i bezemisyjnych. Dzialania rekomendowane w pakiecie czystej energii
w odniesieniu do transportu niskoemisyjnego obejmujg wymog instalacji punktow
tadowania pojazdow elektrycznych (ang. Electric Vehicle, EV) w nieruchomos-
ciach komercyjnych oraz dalszg popraweg efektywnosci energetycznej transportu.

Trzy pakiety inicjatyw w ramach programu ,,Europa w ruchu”, wspierajace
realizacje celow europejskiej strategii, stanowig zestaw spojnych strategii
politycznych, odnoszacych si¢ do wielu powigzanych ze soba aspektow systemu
mobilnosci niskoemisyjnej. Pierwszy program dzialan ,,Europa w ruchu”, przyjety
w maju 2017 r., to szeroko zakrojony zbior inicjatyw dotyczacych transportu
drogowego. Towarzyszy mu 8 wnioskow ustawodawczych. Dhlugoterminowe
korzysci ptynace z ich wdrozenia wykraczaja daleko poza sektor transportu po-
przez promowanie wzrostu gospodarczego i tworzenie miejsc pracy oraz zdecy-
dowane wprowadzenie Europy na droge ku zerowej emisyjnosci. Przyjety
w listopadzie 2017 r., w ramach inicjatywy ,,Europa w ruchu”, drugi pakiet
wnioskow koncentruje si¢ na tworzeniu odpowiednich warunkow i zachet dla
przemystu, ktdre maja umocni¢ jego pozycj¢ w dziedzinie innowacji, digitalizacji
i dekarbonizacji mobilno$ci. Wnioski dotycza nowych norm emisji CO, dla sa-
mochodoéw osobowych i dostawczych, promowania niskoemisyjnych rozwigzan
w zakresie mobilnosci w zamodwieniach publicznych, wspierania inwestycji
w transeuropejska infrastrukture paliw alternatywnych, stymulowania rozwoju
transportu kombinowanego i ustug transportu autokarowego oraz lokowania na
obszarze UE nowych inwestycji zwigzanych z mobilnos$cig niskoemisyjng. Ostatni
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Tabela 11.1. Najwazniejsze dokumenty strategiczne UE dotyczace rozwoju transportu
niskoemisyjnego w perspektywie do 2030 r.

Dokument

Priorytetowe dziatania
w kontekscie redukcji CO,

Zrodio

Europejska strategia na rzecz
mobilnos$ci niskoemisyjnej

Zwigkszenie wykorzystania nisko-
emisyjnych alternatywnych zrodet
energii, wspieranie rozwoju pojazdéw
nisko- i bezemisyjnych

COM(2016) 501

Czysta energia dla wszystkich
Europejczykow

Instalacja punktéow ladowania
pojazdéw EV w nieruchomos$ciach
komercyjnych

COM(2016) 860

Europa w ruchu.

Program dziatan na rzecz sprawiedli-
wego spolecznie przejscia do czystej,
konkurencyjnej i opartej na sieci
mobilnosci dla wszystkich

Tworzenie podstaw dla mobilno$ci

pojazdéw niskoemisyjnych, podta-

czonych do sieci i autonomicznych,
stosowanie paliw alternatywnych

w transporcie drogowym

COM(2017) 283

Osiagnigcie mobilnosci nisko-
emisyjne;j.

Unia Europejska, ktora chroni nasza
planete, wzmacnia pozycj¢ konsu-
mentoéw oraz broni swojego
przemystu i pracownikow

Whioski dotyczace nowych norm
emisji CO, dla samochodéw osobo-
wych 1 dostawczych, promowania
niskoemisyjnych rozwigzan w zakre-
sie mobilno$ci w zamowieniach
publicznych, wspierania inwestycji

w transeuropejska infrastrukture paliw
alternatywnych

COM(2017) 648

Europa w ruchu.
Zréwnowazona mobilno$¢ dla
Europy: bezpieczna, potaczona
i ekologiczna

Inicjatywy ustawodawcze w sprawie
norm emisji CO, dla samochodow
cigzarowych, ich aerodynamiki,
oznakowania opon oraz w sprawie
wspolnej metody porownywania cen
paliw, strategiczny plan dzialania
dotyczacy baterii

COM(2018) 293

Europejski Zielony Lad

Rozwoj ,,czystej”, bezpiecznej
i opartej na sieci mobilnosci

COM(2019) 640

Whniosek

Rozporzadzenie ustanawiajace ramy
na potrzeby osiagni¢cia neutralnosci
klimatycznej i zmieniajace rozporza-
dzenie (UE) 2018/1999 (Europejskie
prawo o klimacie)

Osiagniecie celu UE do 2030 .

w dziedzinie klimatu i energii, dalsze
prace w zakresie przepisoOw unijnych
dotyczacych wspolnego wysitku
redukcyjnego

COM(2020) 80

Zrodlo: opracowanie wiasne.

pakiet ,,Europa w ruchu”, przyjety w maju 2018 r., zawiera m.in.: pierwsze w his-
torii normy emisji CO, dla pojazdéw cigzarowych o duzej tadownosci,
strategiczny plan dziatania dotyczacy projektowania i produkcji baterii w Europie
oraz przysztosciowg strategi¢ rozwoju dla potgczonej z siecig i zautomatyzowane;j

mobilnoSci.
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Przyjazne dla $rodowiska i klimatu rozwigzania nisko- i bezemisyjne,
dotyczace roéznych aspektéw transportu, odgrywaja kluczowa role w znowelizo-
wanej strategii transformacji gospodarki, zmierzajacej do osiggnigcia tadu
zintegrowanego i wdrozenia globalnego tadu klimatycznego. Zgodnie z przyjeta
w grudniu 2019 r. strategig pt. Europejski Zielony Lad (KE, 2019), przyspieszenie
rozwoju neutralnego pod wzglgdem emisji i inteligentnego transportu ma skut-
kowa¢ 90% redukcja emisji GHG do 2050 r. Za gléwne priorytety uznano m.in.:
zwigkszenie wykorzystania alternatywnych, zréwnowazonych paliw transporto-
wych oraz zwigkszenie wsparcia na rozwoj transportu multimodalnego, ktory ma
przeja¢ znaczng cze$¢ z 75% przewozoéw tadunkow realizowanych obecnie
transportem drogowym. Aby wesprze¢ te cele, KE przygotowuje strategi¢ na rzecz
zréwnowazonej 1 inteligentnej mobilnosci, ktora ma zostaé opublikowana do
kofica 2020 r. Podczas przygotowywania strategii krytyczne znaczenie begdzie
miata ocena skutkéw pandemii Covid-19. W obliczu blokad na catym $wiecie
niemal catkowicie zatamata si¢ dzialalno$¢ lotnicza, podobnie jak rynek ustug
lotniczych UE. Covid-19 i zwigzane z nim $rodki ostroznosci mogg mie¢ $rednio-
terminowy wpltyw na rozwoj transportu publicznego i motoryzacji indywidualne;j
z uwagi na zmiany zachowan spotecznych.

3.2. Dokumenty prawne UE

W kontek$cie ograniczania emisyjnos$ci transportu wazng rol¢ odgrywaja
dokumenty legislacyjne UE dotyczace polityki transportowej, klimatycznej i ener-
getycznej, majgce charakter wigzacy (tabela 11.2). Przepisy okreslaja konkretne
zobowigzania dla poszczeg6élnych panstw cztonkowskich UE, w tym Polski oraz
kary za ich niespehienie.

Przejawem strategicznego podej$cia do dekarbonizacji transportu byto wia-
czenie transportu do sektoréw non-ETS. Na mocy decyzji, emisja CO, z transportu
jest uwzgledniona w przepisach unijnych dotyczacych wspdlnego wysitku
redukcyjnego (ang. Effort Sharing Decision, ESD) dla sektor6w non-ETS. Cel
redukcyjny na 2020 r. dla tych sektoréw zakladal redukcje emisji CO, o 10%
w stosunku do poziomu z 2005 r. Do 2030 r. emisja z sektoréw non-ETS ma zostaé
zmniejszona tacznie o 30% w poréwnaniu z 2005 r., przy czym dla kazdego
panstwa cztonkowskiego UE ustalono odrebny poziom redukcji. Polska, w ramach
unijnego porozumienia o podziale redukcji emisji (ang. Effort Sharing Reductions,
ESR), jest zobowiazania do 7% jej redukcji. Od 2012 r. transport lotniczy rea-
lizowany w Europie zostat objety europejskim systemem handlu uprawnieniami do
emisji (ang. Emission Trading System, ETS).

Redukcja emisji CO, w wyniku upowszechniania paliw alternatywnych
w transporcie wynika z regulacji dyrektyw UE dotyczacych: odnawialnych zrodet
energii (UE, 2018), jakos$ci paliwa (UE, 2015) oraz rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych (UE, 2014). Celem przyjetej w 2014 r. dyrektywy w sprawie
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych byto ustanowienie wspolnych ram dla
srodkow dotyczacych rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych w UE w celu
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Tabela 11.2. Przeglad wiazacych celéw na rzecz ograniczenia emisji CO, pochodzacej
z transportu do 2030 r.

Rok bazowy Rok docelowy
Cel Dokument
rok |warto$¢| rok |warto$é
Redukcja emisji CO, 1990 - 2020 20% | Rozporzadzenie Parla-
2030 40% | mentu Europejskiego
i Rady (UE) 2018/842
EU ETS (w tym transport 2005 | - | 2020 | 219 | Rady (UE):
. z dnia 30 maja 2018 r.
lotniczy UE) 2030 43%
non-ETS (transport, rolnictwo, 2005 - 2020 10%
sektor komunalno-bytowy, 2030 30%
odpady, emisja lotna z paliw oraz
niektdre procesy przemystowe
i spalanie paliw)
Zwigkszenie udziatu energii 2010 | 4,81% | 2020 10% | Dyrektywa Parlamentu
odnawialnej w catkowitym 2030 14% | Europejskiego i Rady
zuzyciu energii w transporcie (UE) 2018/2001 z dnia
11 grudnia 2018 r.
Dekarbonizacja paliw stosowa- 2010 - 2020 | 6-10% | Dyrektywa Parlamentu
nych w transporcie samochodo- Europejskiego i Rady
wym obejmujaca cykl zycia (UE) 2015/1513 z dnia
produktu 9 wrze$nia 2015 r .
Ograniczenie emisji dla nowych | 2010 135,7 | 2020 95 COM(2017) 676
samochodow osobowych 2030 59.4
(gCOy/km)
Ograniczenie emisji dla nowych | 2011 181,4 | 2020 147
lekkich samochodow dostaw- 101,4
czych (gCO,/km)
Ograniczenie emisji dla nowych | 2019 - 2025 -15% | COM(2018) 284
samochodow cigzarowych 2030 | -30%
(gCOy/km)

Zrodto: opracowanie wilasne.

zminimalizowania zaleznos$ci od ropy naftowej oraz zmniejszenie oddziatywania
transportu na $rodowisko. Zgodnie z przepisami na panstwa czlonkowskie UE
zostat nalozony obowiazek zapewnienia do 31 grudnia 2020 r., za pomocg swoich
krajowych ram polityki, odpowiedniej liczby publicznie dostgpnych punktow
tadowania, aby umozliwi¢ poruszanie si¢ pojazdow EV przynajmniej w aglo-
meracjach miejskich oraz innych obszarach gesto zaludnionych. Ponadto
dyrektywa okreslita minimalne wymogi dotyczace rozbudowy punktéw tankowa-
nia CNG, LNG oraz wodoru, a takze wspdlnych specyfikacji technicznych
dotyczacych takich punktow tadowania i tankowania paliwa. Zgodnie z europejska
dyrektywa o odnawialnych zrédlach energii, w 2020 r. energia odnawialna
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w transporcie ma stanowi¢ co najmniej 10% oraz co najmniej 14% w 2030 r.
Obowiazek ten dotyczy Polski i pozostatych panstw cztonkowskich UE.

Wazna rolg¢ w dziataniach zmierzajacych do rozwoju transportu niskoemi-
syjnego odgrywaja przepisy w sprawie norm emisji CO, dla nowo rejestrowanych
pojazdéw drogowych. W 2017 r. KE zatwierdzita duzo bardziej rygorystyczne
normy emisji dla nowych samochodéw osobowych i pojazdow dostawczych.
W 2030 r. nowe samochody osobowe powinny emitowa¢ 37,5% mniej ilosci CO,
w poréwnaniu z 2021 r. Emisja CO, dla pojazdéw dostawczych powinna zostac¢
zredukowana o 31%. Za poziom wyjsciowy przyjeto limit emisji floty pojazdow
z 2021 r., ktéry wynosi¢ bedzie 95 g CO,/km dla nowych aut osobowych oraz
147 g COy/km dla pojazdéw dostawczych. Zgodnie z pierwszymi w historii
przepisami unijnymi dotyczacymi emisji CO, z pojazdéw cigzarowych ich wdro-
zenie zobowigzuje do ograniczenia emisji o 30% do 2030 r. dla nowo rejestro-
wanych pojazdow cigzarowych, w stosunku do poziomu emisji w 2019 r.

3.3. Dokumenty strategiczne Polski

Unijne ramy prawne rozwoju transportu nisko-i bezemisyjnego oraz ochro-
ny klimatu staly si¢ podstawa strategii Polski w tym zakresie, ktdra zostala
sformulowana w kilku istotnych dokumentach, opublikowanych w okresie 2017—
2019 (tabela 11.3). Do najwazniejszych i najnowszych polskich dokumentow
programowych i strategicznych, bezposrednio odnoszacych si¢ do implementacji
idei transportu niskoemisyjnego w obliczu zmiany klimatu, nalezy zaliczy¢ Pakiet
na rzecz Czystego Transportu oraz Strategi¢ zrOwnowazonego rozwoju transportu
do 2030 r.

Dokumenty strategiczne Polski dotyczace rozwoju transportu nisko- i bez-
emisyjnego, wyszczegolnione w tabeli 11.3, w duzym stopniu sg spojne z omo-
wionymi powyzej strategiami i komunikatami przyjetymi przez KE. W Strategii na
rzecz odpowiedzialnego rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030)
(Ministerstwo Rozwoju, 2017) zaprogramowane dziatania oraz inwestycje wpisuja
si¢ w polityke transportowa UE z 2011 r. oraz cele Agendy ONZ 2030. Dotycza
one gldwnie dalszego rozwoju transportu przy jednoczesnym osiggni¢ciu celu
obnizenia emisji GHG o 60%, stworzenia efektywnej sieci multimodalnego
podrézowania i transportu migdzy miastami oraz rozwoju ekologicznego trans-
portu miejskiego. Obnizenie emisji pochodzacej z transportu drogowego ma byc
osiggnigte w wyniku wykorzystania alternatywnych systemow napedowych,
rozwoju oferty transportu zbiorowego oraz zwigkszenia roli przewozow koleja.
Dokument zaklada m.in.: zwigckszenie udzialu autobuséw na alternatywne paliwo
w ogolnej liczbie autobuséw stuzacych do obshugi transportu miejskiego z 3,6%
w 2015 r. do 16% w 2030 r. oraz osiaggniecie 220 przewozow pasazerskich ko-
munikacjg miejskg w przeliczeniu na 1 mieszkanca obszaréw miejskich w 2030 r.,
przy wartosci bazowej wynoszacej 166,8 podrozy w 2015 r.

W ramach realizacji Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju
opracowano szereg regulacji, majacych na celu popularyzacje w ruchu drogowym
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Tabela 11.3. Polskie dokumenty prawne dotyczace rozwoju transportu niskoemisyjnego
w perspektywie do 2030 r.

Dokument

Priorytetowe dziatania
w kontekscie redukcji CO,

Zrodto

Strategia na rzecz odpowiedzialnego
rozwoju do roku 2020
(z perspektywa do 2030)

Wspieranie rozwoju transportu przy

jednoczesnym osiagnigciu celu obni-
zenia emisji CO, 0 60% oraz rozwoju
ekologicznego transportu miejskiego.

Ministerstwo
Rozwoju, 2017

Krajowe ramy polityki rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych

Okreslenie szczegotowych celow
dotyczacych infrastruktury dla
wszystkich paliw alternatywnych
do 20201 2025 r.

Ministerstwo
Energii, 2017

Plan rozwoju elektromobilnosci
w Polsce. ,,Energia do przysztosci”

Opracowanie wytycznych dla pro-
jektu budowy krajowej sieci infras-
truktury stacji szybkiego tadowania
akumulatoréw samochodow EV

i stacji tankowania CNG/LNG

w wybranych aglomeracjach miej-
skich oraz wzdluz wybranego euro-
pejskiego korytarza transportowego
znajdujacego si¢ na obszarze Polski.

Ministerstwo
Energii, 2017

poziomu NCW w latach 2020-2024.
Obowiazek NCW jest jednym z kilku
instrumentoéw realizacji celu OZE

W transporcie i obejmuje przede
wszystkim koniecznos$¢ stosowania
biokomponentow w paliwach
ciektych i biopaliwach ciektych.

Ustawa o elektromobilnosci Okresla ramy 1 wyznacza kierunki Ministerstwo
i paliwach alternatywnych rozwoju elektromobilno$ci oraz Energii,
zastosowanie w polskim transporcie | Dz.U. 2018,
paliw alternatywnych. poz. 317
Ustawa o zmianie ustawy o biokom- | W sposob kompleksowy reguluje Dz.U. 2019,
ponentach i biopaliwach ciektych kwestie dotyczace charakteru oraz | poz. 1527

Strategi¢ zrownowazonego rozwoju

Zwigkszanie dostgpnosci ustug

Ministerstwo

OZE w transporcie.

transportu do 2030 . transportowych przy jednoczesnym | Infrastruktury,
obnizaniu jednostkowych wskazni- | 2019
kow emisyjnosci i poprawie efek-
tywnosci energetyczne;.
Krajowy plan na rzecz energii Cele do 2030 r.: 7% redukcja emisji | Ministerstwo
i klimatu na lata 2021-2030 GHG w sektorach nieobjetych Aktywow
systemem ETS w poréwnaniu Panstwowych,
z poziomem w 2005 r., 14% udziat | 2019

Zrodlo: opracowanie wiasne.
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nisko- i bezemisyjnych pojazdéw. Kluczowy element strategii stanowi Pakiet na
Rzecz Czystego Transportu, obejmujacy takie dokumenty jak: ,,Plan Rozwoju
Elektromobilnoéci w Polsce”, ,Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury
paliw alternatywnych”, ustaw¢ o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych
oraz ustaw¢ o biokomponentach i biopaliwach cieklych. Ta grupa dokumentow
docelowo realizuje dyrektywe UE z 2014 r. w sprawie budowy infrastruktury
paliw alternatywnych.

Plan Rozwoju Elektromobilnosci w Polsce okresla ogoélne warunki wdro-
zenia w Polsce koncepcji elektromobilnosci. Plan podzielono na trzy etapy.
Pierwsza faza, majgca charakter przygotowawczy, realizowana w latach 2016—
2018, dotyczyla opracowania niezbednych regulacji prawnych warunkujacych
rozwdj elektromobilno$ci. W czasie drugiej fazy, wyznaczonej do konca 2020 r.,
zaplanowano sporzadzenie katalogu dobrych praktyk komunikacji spotecznej
w zakresie elektromobilno$ci. Jednocze$nie w wybranych aglomeracjach ma
powstaé wspoélna infrastruktura zasilania pojazdow EV i napgdzanych gazem
ziemnym. W fazie trzeciej Polska wyznaczyta ambitny cel osiggnigcia 1 mln po-
jazdow EV na drogach do 2025 r. Ponadto Plan zaklada zastapienie czegsci
pojazdéw bedacych wilasnoscig wiadz centralnych i jednostek samorzadu tery-
torialnego pojazdami EV.

Przyjete 29 marca 2017 r. Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury
paliw alternatywnych zawieraja szczegétowe cele dotyczace rozwoju krajowe;j
infrastruktury dostaw paliw alternatywnych (energii elektrycznej, LNG, CNGQG).
W dokumencie przewidziano rozmieszczenie do konca 2020 r. 6 tys. punktow
tadowania pojazdéw EV, 400 punktéw szybkiego tadowania w 32 wybranych
aglomeracjach oraz co najmniej 50 tys. pojazdow EV w polskich miastach, a takze
70 punktoéw tankowania CNG oraz co najmniej 3 tys. pojazdow CNG. Natomiast
do 2025 r. ma nastgpi¢ nasycenie sieci drog infrastrukturg tadowania w zwigzku
z planowanym 1 mln pojazdéw EV, zwigkszenie liczby ogdlnodostgpnych stacji
tankowania CNG do 32 punktéw oraz do 14 stacji tankowania LNG.

Istotna czg$¢ Pakietu na Rzecz Czystego Transportu stanowi ustawa o elek-
tromobilnosci i paliwach alternatywnych (Ministerstwo Energii, 2018). Naktada
ona na poszczeg6lne podmioty panstwowe, samorzadowe oraz prywatne szereg
zadan i obowigzkoéw zwigzanych z rozwojem transportu niskoemisyjnego. Odnosi
si¢ takze do zbiorowego transportu publicznego. Zgodnie z zapisami Ustawy jed-
nostki samorzadu terytorialnego, ktorych liczba mieszkancow przekracza 50 tys.,
sa zobowigzane do rozwoju nisko- i bezemisyjnego transportu publicznego. Usta-
wowy obowiazek realizacji tego celu dotyczy zagadnien zwiazanych z taborem
i infrastruktura z nim zwigzana. W zalozeniu ma on doprowadzié¢, z dniem
1 stycznia 2028 r., do minimum 30% udziatu autobusoéw zeroemisyjnych we flocie
uzytkowanych pojazdow na obszarach jednostek samorzadu terytorialnego
objetych przepisami Ustawy. Przyjete cele posrednie wynosza: 5%, 10% i 20%
odpowiednio od 2021, 2023 i 2025 r.
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4. Ocena rozwoju transportu w Polsce
w zakresie realizacji celow na rzecz klimatu i energii

4.1. Zmiana wielkos$ci emisji gazow cieplarnianych w transporcie

W wyniku dazenia Polski do osiagni¢cia wyznaczonych na 2030 r. celow
w zakresie klimatu i energii, tempo modernizacji systemu transportowego w kie-
runku rozwigzan niskoemisyjnych musi ulec przyspieszeniu. Chociaz w latach
1990-2018 wielko$¢ emisji CO, ogotem w polskiej gospodarce spadta z 475,7
min t do 4159 min t, to jednak dlugoterminowy trend przeczy najnizszemu
poziomowi emisji wynoszgcemu 385,9 min t w 2002 r. (EU, 2019). W ciagu
ostatnich 15 lat emisje w Polsce wzrosty bowiem o ok. 5%, m.in. z powodu bardzo
zroznicowanych postgpow w realizacji celow w zakresie ograniczenia emisji CO,
przez poszczegolne sektory i dziaty gospodarki. Wnioskujac mozna stwierdzi¢, ze
dzicki poprawie efektywnosci energetycznej, polityce przechodzenia na paliwa
alternatywne oraz rozpowszechnianiu OZE w sektorze energetycznym i przemysle
udato si¢ ograniczy¢ emisj¢ CO, w Polsce o ponad 16% w latach 1990-2018.
Przedsigbiorstwa objgte od 2005 r. unijnym systemem handlu prawami do emisji
EU ETS, ktore odpowiadaja za ok. 50% catkowitej emisji CO, w Polsce,
podejmuja skuteczne dziatania w zakresie redukcji tej emisji. Ich efektem byt
prawie 11% spadek emisji z procesow produkcji energii elektrycznej i ciepta oraz
procesow przemystowych w okresie 2005-2018. Wzrost cen uprawnien do emisji
oraz malejaca liczba darmowych praw stymuluja podejmowanie dalszych dziatan.
W konsekwencji w 2019 r. polskie elektrownie objete systemem EU ETS wyemi-
towaty o 2,6 mln t CO, mniej w porownaniu z 2018 r.

Postgpy w realizacji celow w zakresie redukcji emisji CO, przez sektory
nalezace do EU ETS nie znalazly odzwierciedlenia w sektorach i dzialach non-
-ETS (rysunek 11.1). Wielko$¢ emisji CO, zaliczanej do non-ETS jest w Polsce
podobna do wielko$ci emisji w EU ETS i stanowi okoto 50% emisji krajowe;j.
Sektory non-ETS begda musialy odegra¢ duzo wigksza niz dotychczas rolg w re-
dukcji emisji CO,, aby Polska mogta wywigza¢ si¢ do 2050 r. z porozumienia
w Paryzu, bez szkody dla sektoréw objetych EU ETS. Konieczno$¢ znaczacego
ograniczenia emisji non-ETS wynika takze z okreslonego dla Polski na 2030 r.
celu redukcji, zgodnie z decyzja ESD i rozporzadzeniem ESR.

Ograniczenie emisji CO, w Polsce, zgodnie z obowigzujacymi dokumenta-
mi, moze okaza¢ si¢ najtrudniejsze w transporcie. Emisje ze §rodkow transportu
w bardzo szybkim tempie zmierzajg w kierunku $redniego ich poziomu w UE. Od
poczatku lat 90. XX w. ich wielko$¢ wzrosta o ponad 215%, a z bunkréw mie-
dzynarodowych o 40%, podczas gdy w wigkszosci pozostatych sektorow non-ETS
zdotano je ograniczy¢é. W 2018 r. transport odpowiadat za 16% calkowitej emisji
CO, w Polsce, z uwzglednieniem lotnictwa i zeglugi migdzynarodowej. Stanowi to
wyrazng zmian¢ w stosunku do 1990 r., w ktorym udzial emisji z transportu
wynosil tylko 5% wielko$ci emisji ogotem w Polsce.
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Rysunek 11.1. Zmiana wielko$ci emisji CO, w wybranych sektorach i dziatach gospodarki
Polski w okresie 1990-2018 i 2013-2018

*z uwzglednieniem migdzynarodowego transportu morskiego i lotniczego
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie (IEA, 2020; EEA, 2020).

Od chwili wejscia w zycie przepiséw w sprawie ESD w 2013 r. wielko$¢
emisji z transportu wzrosta o ponad 22 min t CO,, osiggajagc 69 min t CO,
w 2018 r. Jednoczesnie jej udzial w catkowitej emisji sektoréw pozostajacych poza
ETS wzrost z 33% w 2013 r. do prawie 44% w 2018 r. Z prognoz EEA (2019)
wynika, ze wynegocjowana przez Polske mozliwo$¢ zwigkszenia emisji w non-
-ETS o 14% w latach 2013-2020, w odniesieniu do 2005 r., moze by¢ nie-
wystarczajaca w osiagnigciu celu redukeji emisji CO, w 2020 r., gléwnie z po-
wodu transportu. Od 2005 r. catkowita emisja CO, z transportu w Polsce wzrosta
bowiem o prawie 30 mln t, czyli o 77%. Prognoza przewiduje tez, ze powazne
problemy czekajg Polske w 2030 r., w ktorym cele dotyczace redukcji emisji sa
znacznie zaostrzone. Zawazy na tym glownie emisja z transportu drogowego.

Osiagnigcie efektu mitygacyjnego i przejscie do transportu niskoemisyjnego
wymaga podjecia skutecznych i kompleksowych dziatan ukierunkowanych na
redukcje emisji CO, generowanej przez transport drogowy w Polsce. W okresie
19902018 wielko$¢ tej emisji wzrosta 3,5-krotnie, gléwnie z powodu wzrostu
przewozéw pasazerskich i towarowych $rodkami transportu drogowego oraz
zmian w strukturze modalnej (rysunek 11.2).

Od 2013 r. tempo wzrostu emisji CO, z transportu drogowego uleglo
wyraznemu przyspieszeniu. W 2018 1. $rodki transportu drogowego wyemitowaty
64,2 min t CO,, tj. 0 22,2 mln t CO, wiecej niz 2013 r., odpowiadajac za 92,3%
catkowitej emisji z transportu w Polsce (rysunek 11.3). Udziaty pozostatych galezi
transportu w emisji transportu ogotem wynosity: 4,6% (transport lotniczy), 0,5%
(transport kolejowy), 1,3% (transport wodny) oraz 1,3% (pozostate).

Struktura emisji CO, z transportu drogowego jest skorelowana z wielko$cia
pracy przewozowej wykonanej przez poszczegodlne srodki transportu. Od 1990 r.
obserwuje si¢ w Polsce wzrost wykorzystania samochodéw prywatnych, $red-
nio o 2,5%/rok. Jednocze$nie, mimo zintensyfikowanych dziatan na rzecz
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Rysunek 11.2. Emisja CO, pochodzaca z transportu w Polsce w latach 1990-2018

*z uwzglednieniem migdzynarodowego transportu lotniczego i morskiego
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie (Odyssee-Mure, 2015; EU, 2016, 2017, 2018, 2019, 2020).

Rysunek 11.3. Struktura emisji CO, w transporcie w Polsce w 2018 r.

Transport lotniczy

4,6%
Transport drogowy
92,3%
Transport wodny Transport
1,3% kolejowy
0,5%
Pozostate

1,3%

Inne
1,8%

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie (EU, 2020).

spopularyzowania przewozoéw pasazerskich $rodkami komunikacji zbiorowej,
udziat transportu publicznego w catkowitym ruchu pasazerskim spadt w 2017 r. do
13,5% w przypadku autobuséow i do 9,2% w odniesieniu do pociggow. Wzrost
mobilnosci polskiego spoteczenstwa i towarzyszacy mu rozwdj motoryzacji indywi-
dualnej doprowadzity do umocnienia pozycji samochodéw osobowych jako gltow-
nego emitenta w transporcie drogowym. W 2016 r. auta odpowiadaly za ok. 55%
catkowitej emisji CO, generowanej przez $rodki transportu drogowego w Polsce
(rysunek 11.4). Jednocze$nie, gdy w UE jako catodci liczba pasazerokilometrow
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Rysunek 11.4. Struktura emisji CO, w transporcie drogowym w Polsce w 2016 r.

. . Motocykle;
Lekkie pojazdy 1.0%
dostawcze; 13,0% .
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0,
Pojazdy ci¢zarowe i autobusy;31,0% 35,0%

Zrédto: opracowano na podstawie (Transport & Environment, 2018).

(pkm) przypadajaca na emisje stale rosnie, w Polsce mozna zaobserwowac trend
odwrotny. W 2015 r. warto$¢ tego wskaznika wyniosta 9 pkm/kg CO, dla UE
i 7,8 pkm/kg CO, dla Polski (Transport & Environment, 2018). Zasadnicze czyn-
niki przyczyniajace si¢ do nizszej efektywnosci srodowiskowej w ruchu pasazer-
skim wynikajg miedzy innymi z rosngcego udziatu pojazdow typu SUV w nowych
rejestracjach, wysokiego wskaznika motoryzacji indywidualnej, przestarzatej floty
pojazdéw oraz zmniejszajacej si¢ liczby pasazeréw w samochodzie.

Wazrost aktywnosci transportu samochodowego w rynku lagdowych przewo-
z6w ladunkow poglebit niekorzystny kierunek zmian w dazeniu do rozwoju
neutralnego dla klimatu transportu. Jak wynika z rysunku 11.4, pojazdy cigzarowe
i autobusy zajmowaly druga pozycje w strukturze emisji CO, z transportu dro-
gowego, z udzialem 31%. W przypadku transportu towarowego w Polsce,
poczawszy od 2005 r., efektywnos¢ srodowiskowa oscylowata wokdt sredniej UE,
po czym wedlug dostepnych danych w ciggu ostatnich kilku lat znacznie wzrosta,
osiggajgc w 2015 r. 10,6 tkm/kg CO, w porownaniu z 8 tkm/kg CO, w UE
(Transport & Environment, 2018).

4.2. Tendencje zmian w zakresie potrzeb energetycznych transportu

Analiza zaleznosci migdzy poziomem emisji CO,, strukturg pracy
przewozowej oraz potrzebami energetycznymi transportu w Polsce wskazuje na
koniecznos¢ przyspieszenia dziatan w zakresie zmiany struktury paliw, w kierunku
zmniejszania udzialu surowcow ropopochodnych na korzys$¢ paliw alternatywnych
i energii pochodzacej z OZE. Niskoemisyjne alternatywne Zrodla energii nadal
majg bowiem marginalne znaczenie w ,,koszyku paliwowym” transportu w Polsce,
w ktorym za ok. 93% potrzeb energetycznych odpowiadaja surowce ropopochodne
(rysunek 11.5). Zapotrzebowanie na paliwa i energi¢ systematycznie wzrastato od
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Rysunek 11.5. , Koszyk paliwowy” transportu w Polsce
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie (Enerdata, 2015; EU, 2020).

1990 r. Pomimo spadku w latach 2012-2013, zuzycie energii w transporcie
w Polsce w 2018 r. bylo 3-krotnie wyzsze niz w 1990 r. i wynosilo 22,4 Mtoe
(z wylaczeniem migdzynarodowego transportu lotniczego i morskiego). Zgodnie
ze struktura galeziowa transportu najwigksze zapotrzebowanie na surowce ropo-
pochodne zglaszat transport drogowy. W 2018 r. odpowiedzialny byt za 83%
catkowitych potrzeb paliwowych transportu w Polsce. Zmiany w asortymencie
paliw w transporcie drogowym pozostawaly pod silnym wptywem potrzeb ener-
getycznych motoryzacji indywidualnej oraz dynamicznie zwigkszajacej sig
aktywnosci w przewozach tadunkéw. W latach 1990-2018 wudziat oleju
napedowego w strukturze potrzeb energetycznych pojazdow transportu drogowego
zwigkszyt si¢ z 38% do 64%, co skutkowato jednoczesnie spadkiem udziatu
benzyny z 44% do 20% w tej strukturze. Tendencja wzrostowa w strukturze
konsumpcji surowcow energetycznych dotyczyla rowniez paliw alternatywnych,
jednak ich udziat w ,koszyku paliwowym” w transporcie wcigz pozostaje na
niskim poziomie. W 2018 r. niskoemisyjne substytuty ropy naftowej dostarczyly
ok. 6% energii dla transportu w Polsce.

Dekarbonizacja transportu w Polsce w wyniku wykorzystania paliw i ener-
gii pochodzacych ze zrodel odnawialnych rozwija si¢ bardzo powoli, a nowe
technologie nie s3 konkurencyjne dla najtanszych rozwigzan wlasciwych dla
biopaliw ze zb6z (rysunek 11.6). Jak dotad dominujacym biokomponentem w Pol-
sce jest biodiesel, drugie miejsce zajmuje bioetanol. W 2018 r. stanowity ok. 80%
OZE w transporcie. Zgodnie z europejska dyrektywa o odnawialnych Zrédiach
energii RED II, poziom stosowania tych biopaliw zostanie zamrozony. Tradycyjne
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Rysunek 11.6. Udziat energii ze zrdédel odnawialnych w catkowitym zuzyciu energii
w transporcie w Polsce
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Zrédlo: opracowano na podstawie (Eurostat, 2020).

biokomponenty pierwszej generacji nie moga przekroczy¢ 7% warto$ci energe-
tycznej w paliwach poziomu 2020 r. Ponadto istnieje tez ustawowy obowigzek
stosowania biopaliw nowej generacji, z tym ze ich udziat liczony jest podwdjnie
i ma wynie$¢ co najmniej 0,2% w 2022 r., 1% w 2025 r. 1 3,5% w 2030 r. Udziat
energii elektrycznej z odnawialnych zrodet, ktora zasili samochody EV, bedzie
mnozony razy 4, za§ w transporcie kolejowym — razy 1,5. W rzeczywistos$ci udziat
zaawansowanych biopaliw i odnawialnej energii elektrycznej bedzie wiec nizszy
z powodu obowigzujgcych mnoznikow.

Przyjete w ustawie zmiany, promujace rozwiazania bardziej przyjazne dla
srodowiska, mogg jednak by¢ trudne do zrealizowania w Polsce. W konsekwencji
istniejg duze obawy o wypehienie zobowigzan dotyczacych udzialu energii odna-
wialnej w transporcie, zwazywszy na 3,9% jej udziat w ,koszyku paliwowym”
w 2018 r. i wymagany do osiagniecia w 2020 r. cel 10% udzialu OZE w kon-
cowym zuzyciu energii w transporcie.

Substytucja paliw ropopochodnych w transporcie w wyniku upowszech-
niania paliw alternatywnych jest procesem zlozonym. Mapa drogowa dotyczaca
niskoemisyjnej energii alternatywnej dla transportu koncentruje si¢ na produkcji
paliw odnawialnych, nowych technologiach napedu oraz infrastrukturze paliw
alternatywnych. Uklady napedowe akumulatoréw elektrycznych sa obecnie pos-
trzegane w Polsce jako realna opcja dla wielu pojazdéw drogowych. Z doku-
mentow strategicznych dotyczacych rozwoju nisko- i bezemisyjnego transportu
wynika, ze pojazdy EV bedg istotnym elementem polskiego systemu mobilnosci,
szczegolnie w aglomeracjach, i przyczynig si¢ do zmniejszenia negatywnego
wplywu transportu na zmiany klimatu.

Efekty $rodowiskowe stosowania pojazdow samochodowych z napgdami
elektrycznymi (ang. Battery Electric Vehicle, BEV) nalezy ocenia¢ uwzgledniajac
cykl zycia pojazdu oraz paliwa. Z badan wynika bowiem, ze produkcja i trwale
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sktadowanie samochodu BEV sa bardziej ucigzliwe dla $rodowiska niz w przy-
padku samochodu z silnikiem spalinowym (Motowidlak, 2020). Jednocze$nie
poziom emisji CO, z samochodéw BEV zalezy od sposobu, w jaki elektrycznosé
jest wytwarzana. W Polsce, przy wigkszym wykorzystaniu OZE w strukturze
wytwarzania energii elektrycznej, kompleksowa ocena potwierdza zdecydowanag
przewage pojazdow BEV w zakresie ograniczenia poziomu emisji CO, i poprawy
jako$ci powietrza w poréwnaniu z pojazdami napgdzanymi paliwami ropopo-
chodnymi (EEA, 2018). Rozwoj elektromobilnosci niesie za sobg rowniez zmiany
w sposobie kontrolowania emisji CO,. Na skutek posredniego przenoszenia czgsci
emisji z sektora transportu (objetego uregulowaniami dotyczacymi obszaru non-
ETS) do sektora energetyki (objetego systemem EU ETS), bedzie mozliwos¢
wiekszej kontroli tej emisji.

Wykorzystanie potencjatu pojazdow EV w Polsce, zgodnie z przyjetymi
dokumentami strategicznymi na rzecz upowszechnienia elektromobilno$ci, wy-
maga wlasciwie dobranych narzedzi, aby zasadniczo poprawi¢ skutecznos$c
realizacji przyjetych celow. Wedlug danych Polskiego Stowarzyszenia Paliw
Alternatywnych pod koniec lipca 2020 r. w Polsce zarejestrowanych byto 13057
samochodow osobowych EV, z ktorych 55% stanowily pojazdy BEV (7231 szt.),
a pozostala czgs¢ hybrydy typu plug-in (ang. Plug-in Hybrid Electric Vehicles,
PHEV), liczace 5826 szt. Park elektrycznych pojazdow cigzarowych i dostaw-
czych osiagnat liczbe 621 szt. Nadal jednak w naszym kraju znacznie wigcej
rejestruje si¢ nowych, a zwlaszcza uzywanych samochodéw spalinowych (ang.
Internal Combustion Engine Vehicle, ICEV), co jednoczes$nie spowalnia rozwoj
niskoemisyjnego transportu. Wartosci wskaznikow rozwoju elektromobilnosci
w Polsce znacznie odbiegajg od wartosci analogicznych wskaznikéw charaktery-
zujacych kraje wiodace w zakresie tego rozwoju, chociaz dystans dzielacy Polske
od tych krajow zmniejszyt si¢ (ACEA, 2020). W 2015 r. jednej rejestracji pojazdu
EV w naszym kraju odpowiadato prawie 1170 rejestracji pojazdow ICEV, podczas
gdy w 2019 r. juz ok. 320. Jednak nadal relacja ta jest znacznie wyzsza od ana-
logicznej relacji cechujacej UE oraz kraje najbardziej zaawansowane pod
wzgledem rozwoju elektromobilnosci. Dla UE wartos$¢ tej relacji uksztattowata
si¢ na poziomie 48,4, za$ dla Norwegii wyniosta 1,7.

Podpisana podczas Szczytu Klimatycznego w Paryzu w grudniu 2015 r.
deklaracja (COP 21), zaktadajaca osiggniecie do 2030 r. co najmniej 20% udziatu
pojazdéw EV w globalnej flocie pojazdéw, jest waznym kierunkiem transformacji
transportu na rzecz osiagni¢cia tadu klimatyczno-energetycznego. Jednak w per-
spektywie krotko- i §rednioterminowej lotnictwo, transport wodny i niektore cigz-
kie pojazdy drogowe prawdopodobnie bgda polega¢ na silnikach spalinowych
i paliwach ptynnych. Dazenie do rozwoju transportu niskoemisyjnego w Polsce
w najblizszej dekadzie, przy uwzglednieniu prognozowanego wzrostu popytu na
przewozy osob i tadunkéw, powinno stanowi¢ wypadkowg rozwigzan technolo-
gicznych, organizacyjnych i zmiany zachowan spotecznych.
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5. Podsumowanie

Sektor transportu jest dominujacym konsumentem energii, zrodtem emisji
CO, oraz zanieczyszczen powietrza. Coraz wigksza §wiadomo$¢ negatywnego
oddziatywania transportu na klimat przyczynila si¢ do uksztattowania koncepcji
transportu niskoemisyjnego. Jej operacjonalizacji majg sprzyja¢ dziatania i instru-
menty wynikajace z przyjetych pod koniec drugiej dekady XXI w. dokumentow
strategicznych i programowych. Nie ma watpliwosci, ze rozwoj niskoemisyjnego
transportu stanowi warunek konieczny w dazeniu Polski do osiggnigcia neutral-
nosci klimatycznej oraz poprawy jakosci powietrza w miastach. W §wietle przed-
stawionych rozwazan postulowane jest systemowe podejscie do dekarbonizacji
transportu, ktory musi dostosowywaé si¢ do prognozowanego wzrostu potrzeb
w zakresie mobilno$ci 0séb i przewozéw ladunkéw. Po pierwsze, wyzwaniem
zwigzanym z ograniczeniem emisji CO, generowanej przez transport jest zmniej-
szenie pracy przewozowej w ruchu drogowym, zwazywszy na silng preferencj¢ dla
samochodoéw w Polsce. Po drugie, warunkiem ksztaltowania tadu klimatyczno-
-energetycznego jest przelamanie barier, ktdre ograniczajg substytucje paliw
ropopochodnych w transporcie w wyniku wykorzystania paliw i energii ze zrodet
odnawialnych. Dazac do osiagni¢cia wyznaczonych na 2030 r. celow, wynikaja-
cych z polityki klimatycznej i strategii rozwoju gospodarki neutralnej dla klimatu,
postulowane jest promowanie rozwoju multimodalno$ci z wykorzystaniem trans-
portu kolejowego, skuteczne laczenie réznych rodzajéw transportu oraz dalszy
rozw@j elektromobilnosci. Uwzgledniajgc prognozowany popyt na przewozy osob
i tadunkow, zmian¢ podejScia do mobilnos$ci oraz aktualny poziom rozwoju
polskiego transportu mozna uzna¢ postulowane rozwigzania za realnie dostepne,
co zwiekszy skutecznos¢ ich wdrozenia i przyczyni si¢ do poprawy efektywnosci
funkcjonowania systemu transportowego Polski.
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