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Streszczenie

Artykut poswiecony jest wyzwaniom regulacyjnym, przed ktérymi stoi sektor transportu w obli-
czu kryzysu klimatycznego. Przedstawiono w nim kompleksowy zestaw rekomendacji, ktadgc
szczegolny nacisk na role administracji centralnej i samorzgdowej w tworzeniu ram prawnych,
planowaniu przestrzennym oraz promowaniu zrownowazonej mobilnosci. Szczegdlne znaczenie
przypisano rozwojowi transportu szynowego jako najefektywniejszej alternatywy wobec transportu
drogowego — zaréwno w przewozach towarowych, jak i pasazerskich. Podkreslono réwniez po-
trzebe zwigkszenia konkurencyjnosci kolei oraz zapewnienia réwnych warunkéw funkcjonowania
dla wszystkich gatezi transportu.
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Transport and the Climate Crisis:
Challenges, Barries and Recomendations for the Transformation
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Abstract

The article addresses the regulatory challenges facing the transport sector in the context of the
climate crisis. It presents a comprehensive set of recommendations, emphasising the role of
central and local governments in establishing relevant legal frameworks, spatial planning, and
promoting sustainable mobility. Special importance is given to the development of rail transport
as the most efficient alternative to road transport — both for freight and passenger services. The
need to enhance the competitiveness of rail, and ensure a level playing field for all modes of
transport, is also highlighted.
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I. Wprowadzenie

Sektor transportu pozostaje istotnym czynnikiem przyczyniajgcym sie do pogtebiania kryzy-
su klimatycznego. W latach 1990-2017 emisje gazow cieplarnianych pochodzacych z transportu
w Europie wzrosty o 75%. W Polsce w tym samym czasie wzrost ten byt jeszcze wyzszy — prze-
kroczyt bowiem 200%, co oznacza ponad trzykrotny wzrost'. Transport to drugi — po energetyce —
najistotniejszy sektor z perspektywy realizacji celéw polityki klimatycznej. W jego transformacji
szczegolnie widoczne sg trzy kluczowe wyzwania:

* adaptacja infrastruktury transportowej i srodkéw transportu do zmian klimatu i w efekcie
zmniejszenie obcigzen finansowych zwigzanych ze zjawiskami ekstremalnymi oraz kosztow
eksploatacji w zmieniajgcych sie warunkach klimatycznych;

+  zastosowanie rozwigzan niskoemisyjnych i bezemisyjnych a w efekcie zmniejszenie zapotrze-
bowania na energie oraz istotna redukcja emisji zanieczyszczen powietrza, przyczyniajgcych
sie do efektu cieplarnianego;

*  wdrozenie mechanizmow gwarantujgcych, ze wprowadzane zmiany nie wptyng negatywnie
na konkurencyjnos¢, wzrost gospodarczy oraz zaspokajanie potrzeb transportowych spote-
czenstwa (Motowidlak, 2020, s. 241).

ll. Kontekst miedzynarodowy

W obszarze polityki klimatycznej istothe znaczenie majg ustalenia i dyskusje prowadzone
w ramach COP (Conference of the Parties) — Konferencji Stron Ramowej Konwencji Narodéw
Zjednoczonych w sprawie Zmian Klimatu (UNFCCC). Podczas COP21 przyjeto prawnie wigzg-
ce miedzynarodowe porozumienie, ktérego postanowienia majg jednak charakter ogdélny i nie
odnoszg sie bezposrednio do poszczegolnych sektorow, w tym transportu, tzw. porozumienie
paryskie (Paris Agreement). Na COP24 uzgodniono z kolei tzw. katowicki pakiet regut (Katowice
Rulebook), okreslajgcy zasady wdrazania porozumienia paryskiego, rowniez bez wigzgcych zo-
bowigzan w zakresie neutralnosci klimatycznej transportu.

W trakcie COP26, COP28 oraz COP29 kwestie zwigzane z transportem i emisjami sektora
transportowego zostaty uznane za obszary priorytetowe i staty sie przedmiotem deklaracji, we-
zwan, inicjatyw oraz zobowigzan politycznych. Nalezy jednak podkresli¢, ze Zzadne z przyjetych
wowczas postanowien nie stworzyto prawnie wigzgcych zobowigzan naktadajgcych na panstwa
konkretne wymogi. W praktyce zatem rezultaty tych szczytéw — poza wyznaczeniem ogélnych
kierunkow globalnej polityki klimatycznej — w odniesieniu do transportu pozostajg ograniczone.
Nie formutujg one szczegotowych, prawnie egzekwowalnych zobowigzan, a proponowane roz-
wigzania nie muszg by¢ implementowane do krajowe;j legislaciji.

Jednoczesnie, cho¢ zaréwno problem neutralnosci klimatycznej, jak i wykluczenia komuni-
kacyjnego majg charakter globalny, to naszym zdaniem szczegodtowe sposoby ich rozwigzywa-
nia powinny by¢ przede wszystkim opracowywane lokalnie — w ramach poszczegdlnych panstw.
Wynika to z istotnych réznic w strukturze i uwarunkowaniach sektora transportu w réznych krajach,
przyktadowo w zakresie stopnia rozwoju infrastruktury kolejowej, jej dlugosci i gestosci. Z tego

1 Zob. dane prezentowane na stronie internetowej Parlamentu Europejskiego: https://www.europarl.europa.eu/topics/pl/article/20190313STO31218/
emisje-co2-z-samochodow-fakty-i-liczby-infografiki.
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wzgledu niniejszy artykut — zgodnie z zapowiedzig w tytule — odnosi sie do rozwigzan mozliwych
do wdrozenia z perspektywy polskiej specyfiki.

lll. Adaptacja infrastruktury transportowej do zmian klimatu

Jednym z kluczowych obszaréw adaptacji do zmian klimatu jest ochrona spoteczenstwa
przed skutkami ekstremalnych zdarzen pogodowych oraz zapewnienie ciggtosci funkcjonowania
krytycznej infrastruktury transportowej (Wyligata, 2018, s. 53). Dotychczasowe badania wskazuja,
ze w perspektywie do kohca XXI wieku nastgpig zmiany klimatyczne polegajgce przede wszystkim
na postepujgcym ociepleniu, wystepowaniu fal upatéw, a takze ekstremalnych opadéw deszczu.
Najbardziej niebezpieczne sg prognozowane zmiany wielkosci opadow (wymagajg one podjecia
odpowiednich dziatan w zakresie zapewnienia wtasciwego swiatta mostow i przepustéw, zabez-
pieczenia przed osuwiskami oraz poprawy odwodnienia infrastruktury transportowej). Kolejnym
istotnym czynnikiem jest prognozowany wzrost temperatury. Dziatania w tym zakresie powinny
skupiac¢ sie na dostosowaniu wrazliwych elementéw infrastruktury do coraz czestszych i bardziej
dotkliwych upatéw, a takze zapewnienia odpowiednich warunkéw pracy personelu obstugujgcego
infrastrukture oraz komfortu podrézy. Réwnolegle nalezy uwzgledni¢ mozliwosé wystepowania
silnych mrozéw i obfitych opaddw $Sniegu, a tym samym utrzymania dotychczasowych standar-
dow zimowych planowania, budowy i eksploatacji infrastruktury transportowej (Rymsza, 2013,
s. 453; 20134, s. 16).

Szczegodlnie wrazliwy na zmieniajgce sie zjawiska klimatyczne jest transport drogowy.
Problemy zwigzane z nasilajgcym sie wystepowaniem wysokich temperatur oddziatujg nega-
tywnie zaréwno na pojazdy, jak i na elementy infrastruktury drogowej. Szczegdlnie ucigzliwe sg
dla nich dtugotrwate upaty (Ministerstwo Srodowiska, 2013, s. 30). Jednoczes$nie infrastruktura
drogowa generuje znacznie wieksze wyzwania zwigzane z odprowadzaniem wody opadowej niz
infrastruktura pozostatych gatezi transportu, co jest zwigzane z liczbg pojazdéw oraz skalg zaj-
mowanej przestrzeni. Przy czym juz jej terenochtonnos$¢ sama w sobie stanowi istotny problem.
Zagadnienie to zobrazowano na rysunku 1.

Rysunek 1. Wykorzystanie przestrzeni w transporcie (szerokos¢ pasa terenu o przepustowosci
50 tys. pasazeréw na godzing)

Zrédio: Fundacja ProKolej.
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Odrebng kwestig jest zdecydowanie negatywny wymiar sSrodowiskowy systematycznego
wzrostu transportochtonnosci. Dzieki rozbudowie infrastruktury o wysokiej przepustowosci, w tym
przede wszystkim autostrad i drég szybkiego ruchu obywatele mogg pokonywacé coraz dtuzsze
odlegtosci. Poczatkowe udogodnienia wymagajg jednak w pozniejszym okresie wiecej energii
i czasu na dojazdy, przy okazji obcigzajgc coraz bardziej srodowisko. W rezultacie rosngca
mobilnos¢ w wielu przypadkach prowadzi do uzaleznienia od samochodu i presji na kolejne
inwestycje, przeznaczanie nowych terenéw pod infrastrukture drogowa, co generuje nowe,
negatywne skutki.

Adaptacja do zmian klimatu powinna sprowadzac¢ sie zatem do dostosowania wszystkich
rodzajéw infrastruktury transportowej do prognozowanych zjawisk pogodowych. Jednoczesnie
nalezy preferowac rozwoj tych sektoréw i rozwigzan organizacyjnych, ktére sg najlepiej przysto-
sowane do zmian klimatycznych. W polskich warunkach sprowadza sie to do potozenia nacisku
na rozwdj kolei.

IV. Zrownowazony i konkurencyjny transport

W Unii Europejskiej transport zmechanizowany jest odpowiedzialny za jedng czwartg emisji
gazoéw cieplarnianych. Szacuje sie, ze w przypadku Polski proporcje te sg jeszcze bardziej nie-
korzystne. Dane dotyczace dynamiki zmian emisji CO, wedtug rodzajow sektorow przedstawiono
na rysunku 2.

Rysunek 2. Zmiany emisji CO, pomigdzy latami 1990 a 2021
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Zrédto: Crippa i in., 2022.

Z analiz wieloletnich statystyk przewozowych wnika, ze coraz wiecej towaréw transportowanych
jest statkami i transportem drogowym i réwnolegle coraz wiecej pasazerow korzysta z samolotow
oraz samochoddéw. Staty, dynamiczny wzrost przewozéw drogowych, przy praktycznie niezmienio-
nej skali przewozow kolejowych powoduje, ze podziat zadan transportowych w coraz wiekszym
stopniu dominuje transport drogowy. Jak wynika z licznych opracowan oraz danych dostarczanych
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m.in. przez Eurostat?, GUS (2024) oraz UTK3, udziat kolei w przewozach towaréw w Polsce sy-
stematycznie spada. Wbrew oczekiwaniom i postulatom klimatycznym rosngce wraz z rozwojem
gospodarki przewozy pasazerskie i towarowe sg niemal w catosci przejmowane przez transport
samochodowy. W rezultacie pociggami towarowymi wozi sie w Polsce gtéwnie te fadunki, ktérych
przewoznicy drogowi nie chcg lub fizycznie nie sg w stanie przewiez¢. Sg to wiec przede wszyst-
kim duze wolumeny tanich towaréw odpornych na dtugi czas podrézy i warunki atmosferyczne.

Dominacja transportu drogowego przektada sie na bardzo wysokie wskazniki oddziatywania na
Srodowisko. Problem ten wzmacnia bardzo zaawansowany wiek samochodéw, ktére nie spetniajg
wspotczesnych norm emisji spalin. Dysproporcje w podziale zadan transportowych widaé praktycznie
we wszystkich segmentach rynku, ale najbardziej razacy jest przyktad przewozow towarowych?.

Jesli Europa ma by¢ kontynentem neutralnym dla klimatu, nieunikniona staje sie radykalna
zmiana polityki transportowej i gruntowna zmiana podziatu zadan transportowych. Nie wystarczg
tylko zmiany systemow zasilania w poszczegolnych gateziach i wprowadzenie alternatywnych
paliw. Preferowanie zero i niskoemisyjnych przewozoéw to przede wszystkim ograniczanie moto-
ryzacji, a dopiero w drugiej kolejnosci — modernizacja floty. Dziataniami towarzyszgcymi powinna
by¢ réwniez intermodalnosc¢, optymalizacja inwestycji i pracy przewozowej, cyfryzacja, automa-
tyzacja i innowacyjne rozwigzania ograniczajgce emisje, hatas i zajecie przestrzeni.

Obecna struktura transportu, z dominacjg transportu drogowego w przewozach oséb i to-
waroéw, jest sSrodowiskowo nieefektywna. Jednoczesnie technologie obnizajgce emisje z sektora
drogowego okazujg sie niewystarczajgce. W zwigzku z tym optymalnym sposobem dekarbo-
nizacji sektora transportu jest wsparcie juz istniejgcych niskoemisyjnych srodkéw transportu.
Szczegdlnie, ze poprawa konkurencyjnosci alternatywnych segmentéw rynku wymaga nizszych
inwestycji i ma szanse przyniesc¢ efekty znacznie szybciej niz strategia catkowitej przebudowy
transportu drogowego.

Dlatego skuteczna i efektywna polityka ograniczania wptywu transportu na srodowisko po-
winna by¢ realizowana na trzech poziomach. Pierwszy to ograniczanie transportochtonnosci,
czyli generalnego wykorzystania transportu. Skala negatywnych efektéw zewnetrznych transportu
jest bezposrednio powigzana z liczbg przewozow. W konsekwencji wielkos¢ pracy przewozowej
determinuje poziom emisji zanieczyszczen, hatasu i pozostatych efektéw oddziatywania na oto-
czenie. Mniejsza praca przewozowa oznacza natomiast nizsze oddziatywanie na otoczenie. Na
drugim poziomie, w sytuacji, gdy rezygnacja z transportu nie jest mozliwa, rozwigzaniem jest
zmiana podziatu zadan transportowych i dobranie $srodkéw transportu pod katem najmniejsze-
go wptywu na srodowisko. Dopiero na ostatnim etapie nalezy siega¢ po narzedzia ograniczania
emisji z pojazdoéw w poszczegdlnych gateziach transportu, takie jak regulacja rynku oraz inwe-
stycje — zaréwno infrastrukturalne, jak i taborowe.

Ograniczenie oddziatywania srodowiskowego transportu wymaga zmiany dotychczasowego
podziatu zadan przewozowych, a do tego niezbedna jest radykalna poprawa konkurencyjnosci
kolei. Dotyczy to rynku przewozéw zaréwno pasazerskich, jak i towarowych. Rozwazania doty-
czgce polityki klimatycznej w sektorze transportu czesto sg zredukowane do struktury pojazdéw

2 Zob. dane prezentowane pod adresem: https://ec.europa.eu/eurostat/web/transport/database.

3 Zob. dane prezentowane przez UTK dostepne pod adresem: https://dane.utk.gov.pl/sts/.

4 Praca przewozowa kolei utrzymuje sie na zblizonym poziomie ok. 50 mld tkm rocznie, a transport drogowy rozwija sie dynamicznie. W rezultacie
udziat kolei w rynku zmalat o ponad potowe z 28 do okoto 12% (por. GUS, 2024, s. 8).
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drogowych. W rezultacie gtéwny nacisk ktadzie sie na rozwdj elektromobilno$ci w transporcie dro-
gowym jako remedium na wiekszo$¢ problemdéw srodowiskowych. Tymczasem transport kolejowy
juz jest w Polsce w ogromnej mierze zelektryfikowany i niskoemisyjny, a w sredniej perspektywie
zeroemisyjny. Wystarczy promowa¢ jego dalszg elektryfikacje oraz wprowadzanie rozwigzan
wodorowych, ktore sg szczegodlnie predystynowane do obstugi duzych terminali towarowych,
portéw czy obstugi prac manewrowych. A w tym zakresie udato sie zbudowac¢ w Polsce unikalne
kompetencje w obszarze projektowania i produkcji lokomotyw wodorowych®.

Kluczowym problemem w przesuwaniu ruchu na kolej jest jednak niewystarczajgca atrakcyj-
nos¢ tej formy przewozow pasazerskich i towarowych. W przeciwienstwie do inwestycji drogowych,
praktycznie nie powstajg nowe linie kolejowe, a srodki inwestycyjne kierowane sg na modernizacje
istniejgcej infrastruktury. Efektem jest paraliz odcinkdéw bedgcych w trakcie wieloletnich moderni-
zacji i szybkie wyczerpywanie przepustowosci najbardziej obcigzonych linii. W przeciwienstwie
do wskaznikow motoryzaciji zaséb taboru kolejowego nie ros$nie®. Jednoczesnie, nawet nowy
tabor ze wzgledu na niskie predkosci i matg liczbe kursow nie jest wykorzystywany efektywnie.
Dotychczasowe efekty polityk publicznych w tym zakresie nie sg satysfakcjonujgce i nie wystar-
czajg do przetamania niekorzystnego dla branzy kolejowej trendu.

Zaawansowana budowa krajowej sieci drég ekspresowych i autostrad oraz ograniczone $rodki
na inwestycje w infrastrukture i tabor nakrecajg btedne koto niecheci do transportu kolejowego, tym
bardziej ze wydatkowanie srodkéw w wielu przypadkach nie przynosi wystarczajgcych efektow.
Modernizacje i rewitalizacje istniejgcych linii nie sg optymalnie zaplanowane, a ich zakres czesto od-
biega od rzeczywistych potrzeb uzytkownikéw. Dysproporcje dotyczg rowniez biezgcego utrzymania
sieci. Od zarzgdcow toréw oczekuije sie, ze bedg utrzymywac infrastrukture, przynajmniej w potowie
finansujac jg z optat uzytkownikoéw, podczas gdy drogi sg w zdecydowanej wiekszosci bezptatne.

Skutkiem trzydziestoletniej degradacji oraz niesymetrycznego modelu finansowania i obcigzania
przewoznikow jest niska dostepnosé kolei wynikajgca z matej gestosci sieci i ograniczonej liczby
potgczen. Jej odzwierciedleniem jest generalnie niska popularnos¢ kolei w Polsce. Na wiekszosci
linii pociagi kursujg zbyt rzadko, zeby przekonac¢ kierowcdw do rezygnacji z samochodu. Jeszcze
gorzej ksztattuje sie dostepnos¢ ustug transportu towarowego. Likwidacja ogdlnodostepnych toréw
tadunkowych i bocznic spowodowata, ze na wielu czynnych stacjach kolejowych nie mozna nadac¢
ani odebrac¢ towaréw. Wysrubowane wymagania formalne i administracyjne zniechecajg zaktady
przemystowe do utrzymywania bocznic, a atrakcyjno$¢ przewozéw pogarsza niska predkoscig
handlowa pociggdéw towarowych.

Tymczasem dostepnos¢ jest kluczowym elementem w konkurencji pomiedzy samochodami
a pociggami. Ze wzgledu na swojg specyfike, w tym ograniczong elastycznos¢ czy brak mozliwosci
dowozu ,do drzwi” oraz rzadszg sie¢ infrastrukturalng, kolej nigdy nie zrealizuje wszystkich potrzeb
transportowych. Mozna natomiast zwiekszyC jej role i zasieg dzieki intermodalnym tancuchom
mobilnosci i logistyki. Pozwolg one na ograniczenie kosztow zewnetrznych, tgczgc w sobie zalety
wszystkich gatezi transportu, jednoczesnie ograniczajgc ich wady wynikajgce z mniejszej dostepnosci.

5 Moze to zarazem stanowic¢ o przewadze konkurencyjnej krajowego przemystu

6 Co gorsza, w wybranych segmentach rynku nie jest on od lat odnawiany (odnowiono znaczng czes$¢ taboru wykorzystywanego w przewozach
dalekobieznych, Zle jednak wyglada sytuacja w przewozach regionalnych, w przypadku ktérych okoto 57% uzytkowanych cztonéw elektrycznych zespotow
trakeyjnych to rézne wersje pociggu EN57 produkowanego od lat sze$édziesigtych XX wieku. Analogiczny problem dotyczy przewozéw towarowych,
w przypadku ktérych inwestycje dotyczyty przede segmentu intermodalnego (por. Fink-Finowicki, 2022).
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V. WhioskKi

Aby skutecznie odpowiedzie¢ na wyzwania zwigzane z transformacjg transportu i realizacja

celow polityki klimatycznej, niezbedne jest podjecie szeregu zdecydowanych dziatan na poziomie

krajowym, regionalnym i lokalnym. W oparciu o przeprowadzone analizy mozna sformutowac

nastepujace kluczowe rekomendacje, ktére powinny sta¢ sie fundamentem zréwnowazonej, no-

woczesnej i odpornej na kryzysy polityki transportowej w Polsce:

Najwazniejszym zadaniem administracji centralnej jest przygotowanie ram prawnych i warun-
kéw do prowadzenia proekologicznej polityki rozwoju, w tym proekologicznej polityki trans-
portowej na wszystkich szczeblach administracji, zarowno rzgdowym, jak i samorzgdowym
i we wszystkich obszarach aktywno$ci gospodarczej oraz spotecznej. Jej priorytetami powin-
na by¢: dekarbonizacja systemow zasilania transportu, zdefiniowanie standardéw dostepu
do zréwnowazonych form mobilnosci i logistyki, systemowe podniesienie konkurencyjnosci
transportu publicznego i kolei.

Wtadze publiczne i zarzadcy infrastruktury powinni zadbaé o dostosowanie infrastruktury
transportowej do stawiania czota ekstremalnym zjawiskom pogodowym. Nalezy przy tym
rozwija¢ przede wszystkim ten rodzaj infrastruktury, ktory jest najlepiej do tych zjawisk przy-
gotowany i przenies¢ nacisk oraz zasoby z rozwoju infrastruktury drogowej na rozwdj infra-
struktury szynowe;.

Mimo preferencji administracyjnych i programéw dofinansowania zakupéw mieszkanhcy
Polski nie chcg masowo wymienia¢c samochoddéw spalinowych na elektryczne, a techno-
logie wodorowe wcigz nie sg rozwiniete w stopniu wystarczajgcym do zastgpienia silnikow
diesla w przewozach towarowych. W tej sytuacji jedyng dostepng alternatywg jest w znacz-
nej mierze zelektryfikowany i niskoemisyjny, a w perspektywie zeroemisyjny transport szy-
nowy. Chcac zrealizowac cele polityki klimatycznej, nie mozna skupia¢ sie na odlegtych,
ambitnych celach zaleznych od rozwoju wcigz niedojrzatych technologii zasilania i w za-
mian przesuwac potoki 0séb i tadunkdéw z drég na kolej. Narzedziem do tego jest poprawa
konkurencyjnosci kolei oraz wstrzymanie politycznych i prawnych preferencji dla transportu
drogowego.

Nalezy wyrownac¢ warunki konkurencji pomiedzy transportem drogowym i kolejowym.
Przewoznicy drogowi powinni ponosi¢ koszty korzystania z infrastruktury na podobnych za-
sadach, jak przewoznicy kolejowi, a caty transport drogowy powinien ponosi¢ koszty gene-
rowanych przez siebie efektéw zewnetrznych, zgodnie z zasadg ,zanieczyszczajgcy ptaci”.
Roéwnolegle nalezy wykorzysta¢ systemy poboru optat do zarzgdzania popytem oraz powigzac
je zdecydowanie bardziej z poziomem emisiji.

Nalezy poprawi¢ konkurencyjnos¢ kolei w zakresie przewozu towardow i zobowigza¢ zarzad-
cow infrastruktury do planowania inwestycji z uwzglednieniem potrzeb przewozéw towaro-
wych. Konieczny jest réwniez rozwdj gesto rozmieszczonej infrastruktury tadunkowej oraz
promocja budowy bocznic, w tym réwniez jako obligatoryjnego elementu nowych inwestyciji
przemystowych i centréw logistycznych. Nalezy rowniez zapewni¢ dobrej jako$ci i konkuren-
cyjng cenowo obstuge punktow tadunkowych, znaczgco poprawi¢ punktualnos¢ pociggdéw
towarowych oraz podniesc¢ ich predkosé handlowa.
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Do stworzenia realnej alternatywy dla samochodéw osobowych konieczna jest budowa
atrakcyjnego systemu publicznego transportu zbiorowego. Musi on gwarantowac dostep do
szybkich, czestych i przystepnych cenowo ustug. Rozwigzaniem jest tu opracowanie minimal-
nych, gwarantowanych standardéw komunikacyjnych, odnoszgcych sie nie tylko do poziomu
emisji, ale przede wszystkim do dostepnosci i czestotliwosci potgczen.

Nalezy stworzy¢ w Polsce system kolei duzych predkosci, gwarantujgcy radykalne skrocenie
czasoOw podrozy i osiggniecie efektu w postaci przewagi konkurencyjnej nad transportem dro-
gowym. Istotny jest w tym przypadku rowniez efekt wizerunkowy zmieniajgcych postrzeganie
catego systemu kolejowego i przyciggajacy na kolej nowych pasazerow.

Nalezy promowac rozwoj konkurencji w zakresie pasazerskich przewozéw kolejowych i ko-
rzysta¢ ze zwigzanych z otwarciem rynku efektow w postaci: poprawy jakosci, obnizenia
cen, nowoczesnych form marketingu, aktywizacji nowych grupy klientow przy réwnolegtym
obnizeniu poziomu wydatkéw publicznych na realizacje ustug transportowych.

Bardzo szeroki zakres dziatan sktadajgcych sie na polityke transportowg lezy w gestii jednostek
samorzadu terytorialnego, sg one odpowiedzialne zaréwno za przygotowanie i egzekwowanie
plandw i regulacji obowigzujgcych na podleglym obszarze, jak i faktyczng realizacje wybra-
nych przewozoéw. Priorytety samorzgdowej proekologicznej polityki transportowej powinny
obejmowadé: ograniczanie transportochtonnosci poprzez planowanie przestrzenne, organi-
zowanie i finansowanie publicznego transportu zbiorowego oraz promowanie wykorzystania
transportu zbiorowego, a nie indywidualnego.

Na poziomie jednostek samorzgdu terytorialnego — zwtaszcza szczebla gminnego — najsku-
teczniejszym instrumentem proekologicznej polityki transportowej powinno by¢ planowanie
przestrzenne. Wiekszos¢ problemdw wynikajgcych z negatywnego oddziatywania transportu —
poczawszy od kwestii zwigzanych z narazeniem na hatas, poprzez zajecie przestrzeni, az do
generowania nadmiernych podrozy — ma swoje zrodto w zagospodarowaniu przestrzennym.
Blokowanie zabudowy na terenach bez dostepu do transportu publicznego albo inwestycji prze-
mystowych bez dostepu do kolei, planowanie policentrycznych i wielofunkcyjnych miejscowosci
oraz optymalizacja infrastruktury zminimalizujg negatywny wptyw transportu na otoczenie.
Istotne znaczenie dla przysztosci transportu kolejowego ma rozwigzanie probleméw ener-
getycznych, poniewaz transport ten jest w wiekszosci zelektryfikowany. W sytuacji wzrostu
cen energii elektrycznej konieczne moze okazac sie wsparcie przewoznikow kolejowych
korzystajgcych z trakcji elektrycznej. Tym bardziej, ze kolej nie powinna ponosi¢ obcigzen
analogicznych do wysokoemisyjnych sektoréw gospodarki.

Finansowanie

Badanie nie otrzymato dofinansowania.

Deklaracja konfliktu intereséw

Autorzy zadeklarowali brak potencjalnych konfliktow intereséw w odniesieniu do badan, autorstwa
i publikacji tego artykutu.
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Deklaracja dotyczaca zakresu wykorzystania Al

Autorzy w trakcie przygotowywania tego artykutu nie korzystali z pomocy narzedzia Al.
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