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,ZEROEMISYJNA POLSKA 2050"

Stanowisko $§rodowiska naukowego jest
jednoznaczne — unikniecie katastrofy
klimatycznej mozliwe jest tylko poprzez
osiagniecie globalnej neutralno$ci
klimatycznej, czyli rownowagi pomie-
dzy emitowaniem oraz pochtanianiem
gazow cieplarnianych. Cel ten musi
zostac osiggniety najpdzniej do 2050
roku, poprzez redukcje gazéw cieplar-
nianych w takim zakresie, w ktérym
wywolany nimi globalny przyrost
temperatury nie przekroczy 1,5°C.

Niestety, dotychczasowy zasieg debaty
nad tematyka neutralnoéci klimatycz-
nej w Polsce pozostawal gleboko
niezadowalajacy. Chcac przyczynic sie
do zmiany tego stanu rzeczy, oddajemy
w Panstwa rece raport ,Zeroemisyjna
Polska 2050”. Zawiera on szereg
rekomendacji dotyczacych osiggniecia
przez Polske zeroemisyjnoSci netto,
czyli neutralno$ci klimatyczne;j.
Rekomendacje te zostaly wypracowane
podczas spotkan roboczych i dyskusji
online w czterech grupach roboczych
we wspdlpracy z wiodacymi ekspertami
z sektora publicznego, prywatnego

i pozarzadowego. Poszczegblnym
grupom przewodniczyli:

«  Budownictwo — dr inz. Arkadiusz
Weglarz — Krajowa Agencja
Poszanowania Energii S.A. (KAPE);

« Energetyka — Grzegorz Onichi-
mowski;

* Rolnictwo ile$nictwo — dr hab.
Zbigniew Karaczun, prof. SGGW;

+ Transport — Rafal Bajczuk,
Krzysztof Bolesta, Marcin Korolec
— Fundacja Promocji Pojazdow
Elektrycznych (FPPE).

W kazdym z powyzszych obszarow za
realistycznym mys$leniem o osiagnieciu
neutralno$ci klimatycznej musza
podaza¢ zmiany majace na celu
natychmiastowe ograniczenie emisji
gazow cieplarnianych. Rozpoczaé
nalezy od zaprzestania prowadzenia
polityki sprzecznej wobec osiggniecia
celu neutralno$ci klimatyczne;j.

1 IPCC (2018). Specjalny Raport IPCC, 1,5
stopnia, zrodlo: https://ipce.ch/report/sri5/
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Jako przyklady takiej polityki zidentyfi-
kowali$émy, m.in.: osuszanie torfowisk,
blokowanie rozwoju odnawialnych
7rodet energii, brak zrownowazonej
polityki transportowej, czy nieoptymal-
ne termomodernizacje budynkéw.

W drugiej kolejnos$ci pojawiaja sie
aspekty, wymagajace strukturalnych
(wrecz fundamentalnych) zmian

w funkcjonowaniu calych sektoréw
gospodarki, co wymagac bedzie wielkiej
determinacji i gruntownego zaplanowa-
nia procesu.

Dyskusja o neutralnoéci klimatycznej
w Polsce odbywa sie réwnolegle

z dzialaniami Komisji Europejskiej
podejmowanymi w ramach Europej-
skiego Zielonego Ladu. Coraz czesciej
padajg rowniez pytania o sposob
stymulacji globalnej gospodarki
pograzonej w recesji. Wybory, ktore
w tej dziedzinie podejmujemy, beda
rzutowaé na przyszlo$¢, ulatwiajac
lub uniemozliwiajgc osiagniecie
neutralnoéci klimatyczne;j.

Postulujemy podjecie pilnych dzialan
w kazdym sektorze gospodarki,
zapewniajac spdjnosé tworzonych
polityk z celem zeroemisyjnos$ci netto.
W ten spos6b nie tylko zapewnimy
stabilne ramy polityczno-legislacyjne
do realizacji naszego wkladu do global-
nego celu neutralnoéci klimatycznej,
ale takze przygotowujemy nasza
gospodarke na wyzwania przyszlosci,
takie jak uwaga producent6w i konsu-
mentéw wobec §ladu weglowego
lancucha dostaw, czy stworzenia
prawdziwie zréwnowazonej
gospodarki.

Konieczne jest postawienie sobie
ambitnego, cywilizacyjnego celu:
zbudowania gospodarki neutralnej
klimatycznie. Odejécie od pytania
»,CZy?”, na rzecz pytania ,jak?”.

Wiele propozycji jak to zrobi¢ odnajda
Panstwo w niniejszym raporcie.
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JAK CZYTAC OPRACOWANIE ORAZ KLUCZOWE REKOMENDACJE
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POLITYKA KLIMATYCZNA UNII EUROPEJSKIEJ A TRANSPORT
PERSPEKTYWA NA PRZYSZLOS( - GEOWNE WYZWANIA
STRATEGICZNE PRIORYTETY

REKOMENDACJE

WYBRANE REKOMENDACJE W ZWIAZKU Z SYTUACJA
GOSPODARCZA WYWOLANA EPIDEMIA COVID-19
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Rozdzial powstal przy wspélpracy z:

AMAZON Polska, Fundacja Instrat, Fundacja
ProKolej, IKEA, ING Bankiem Slaskim, Instytutem
Spraw Obywatelskich INSPRO, Krajowym O$rodkiem
Bilansowania i Zarzadzania Emisjami, Polskim
Alarmem Smogowym, Polskim Klubem Ekologicznym
i Stowarzyszeniem Wykluczenie Transportowe

‘W dyskusji udzial wzieli:

BNP Paribas Bank Polska, Centrum Unijnych Projektow
Transportowych, Ministerstwo Infrastruktury, Polski
Zwiazek Przemystu Motoryzacyjnego, WiseEuropa

Opracowanie:
Fundacja Promocji Pojazdéw Elektrycznych
(Rafal Bajczuk, Krzysztof Bolesta, Marcin Korolec)

Autorzy dziekuja za pomoc w pracach nad
raportem, udzial w dyskusjach i inspiracje:
Jakubowi Bifitkowskiemu, Michatlowi Hetmanskiemu,
Robertowi Jeszke, Ewie Karasinskiej, Yoannowi Le Petit,
Jakubowi Majewskiemu, Mortizowi Mottschallowi,
Paulinie Nesteruk, Karinie Pietrak, Bartoszowi Pilatowi,
Kazimierzowi Rajczykowi, Wojciechowi Rabiedze,
Andrzejowi Sieminskiemu, Przemystawowi Sikorze,
Piotrowi Skubiszowi, Urszuli Stefanowicz, Piotrowi
Szymanskiemu, Joannie Swiderskiej, Michatowi Wekierze,
Mateuszowi Wojnarowi oraz ze strony Fundacji WWF
Polska: Agnieszce Boniewicz, Antoninie Konarzewskiej

i Oskarowi Kulikowi.

Raport odzwierciedla poglady jego autoréw i nie nalezy go
utozsamia¢ ze stanowiskiem poszezegdlnych uczestnikow
dyskusji. Deklaracja na temat wspolpracy nad materiatem
badz udziatu w dyskusji dotyczy grupy ,transport” i nie
musi by¢ tozsama z poparciem tez zawartych w wynikach
prac pozostalych grup roboczych projektu ,,Zeroemisyjna
Polska 2050” prowadzonego przez Fundacje WWF Polska
i partnerow.



STRESZCZENIE DLA DECYDENTOW

GLOWNE KONKLUZJE

» Elektryfikacja transportu: silnik elektryczny,
elektryfikacja kolei, rozbudowa infrastruktury
do ladowania, strefy zeroemisyjne w miastach
przy jednoczesnej dekarbonizacji energetyki.

«  Wymuszenie przesunie¢ miedzygaleziowych
(modal split): w przewozie 0s6b i towaré6w w kierunku
kolei i transportu zbiorowego dzieki inwestycjom
iregulacjom.

KONTEKST

Sektor transportu odpowiada za ok. 15% emisji gazow ciep-
larnianych w Polsce i28% w UE, ztendencja rosnacg. Transport
drogowy to niemal 98% emisji z sektora. Problemami wy-
kraczajacymi poza polityke klimatyczna jest masowy import
wiekowych pojazdéw oraz pogarszajacy sie udzial kolei
i transportu zbiorowego w liczbie pasazero- i tonokilometréow.
Olbrzymim wyzwaniem bedzie samo odwrécenie trendu
emisyjnego, za$ podwyzszenie celu redukeyjnego UE do 2030 1.
do -55% oznacza¢ bedzie redukcje emisji w sektorze non-ETS
0 16% wzgledem dzisiejszych 7%.

REKOMENDACJE

1. Elektryfikacja transportu:

»  Wprowadzenie doptat do samochodéw elektrycznych oraz
rozwdj sieci ladowania pojazdow.

» Dyskusja nad zakazem rejestracji nowych pojazdow spali-
nowych od 2035 .

« Zakaz rejestracji nowych autobuséw spalinowych od 2025 .

» Rezygnacja ze wsparcia dla autobuséw na LNG i CNG.

«  Wprowadzenie podatku akcyzowego uwzgledniajgcego
emisyjno$¢ importowanych aut.

» Zmniejszenie odpiséw VAT w przypadku zakupu samocho-
déw z silnikiem spalinowym.

2. Transport zbiorowy i kolej:

» Zerowa stawka VAT na kolejowe uslugi przewozu oso6b.

« Priorytet dla transportu zbiorowego w planach inwestycyj-
nych miast i regionow.

«  Aspekt klimatyczny uwzgledniany przy inwestycjach infra-
strukturalnych (climate proofing).

» Zwiekszenie priorytetu transportu zbiorowego w ruchu
miejskim.

Redukcja potrzeb transportowych: zmiana
wzorcow konsumpcji, lepsze planowanie
przestrzenne, rozwoj telepracy oraz optymalizacja
lancuch6w dostaw.

Uzaleznienie podatkéw i oplat od emisyjnosci:
akcyza dla uzywanych samochod6w, zmniejszenie
odpisow VAT dla samochodéw spalinowych.

» Likwidacja katalogu regulacji wzmacniajacych transport
indywidualny w miastach: np. minimalna 1. miejsc parkin-
gowych, zbyt wysokie klasy drog, brak stref zeroemisyjnych.

«  Wprowadzenie dotacji na potrzeby organizacji transportu
publicznego uzaleznionych od poprawy jego jako$ci.

+ Wdrozenie Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem
Kolejowym (ERTMS) na najwazniejszych szlakach do 2023 r.

« Powolanie Funduszu ,Kolej na Gospodarke” finansujacego
inwestycje kolejowe.

» Redukcja stawek dostepu do infrastruktury kolejowe;j.

» Kompleksowa strategia dla pociagéw intermodalnych oraz
zwiekszenia ich predkos$ci handlowe;.

3. Rekomendacje horyzontalne:

» Uwzglednienie celu neutralnoéci klimatycznej i celu reduk-
cyjnego do 2030 r. w projektach polityki transportowe;j.

« Dekarbonizacja elektroenergetyki bedzie kluczowym czyn-
nikiem w dekarbonizacji (elektrycznego) transportu.

» Odejécie od inwestycji zwigzanych z zeglugg Srodladowa.

» Budowa koalicji na poziomie UE za opodatkowaniem paliw
w lotnictwie.

« Powolanie Krajowego Funduszu Inwestycji w Infrastruk-
ture Rowerowa: 5000 km tras do 2030 r. oraz podwojenie
do tego czasu ruchu rowerowego.

+ Elektryfikacja pojazdow dostawczych.

« NFOSiGW: finansowanie wdrozen innowacji i pilotazy.

INNE KORZYSCI:

+ Eliminacja emisji tlenkéw azotu oraz obnizenie emisji
pylow w miastach i wzdluz gléwnych arterii.

« Uplynnienie i zwiekszenie bezpieczenistwa ruchu, poprawa
jakoéci i funkcjonalnoSci przestrzeni publicznej w miastach.

« Zmniejszenie zuzycia importowanej ropy o nawet 90%
W 2050 T.

« Nawet 81 tys. miejsc pracy w przemysle pojazdéow elek-
trycznych.



JAK CZYTAC OPRACOWANIE

ORAZ KLUCZOWE REKOMENDACJE

Rekomendacje w zakresie transportu podzieliliémy wedlug ob-
szarow. Czytelnik znajdzie szczegélowe sugestie grupy robo-
czej podzielone na sekcje: horyzontalng, transport drogowy,
transport kolejowy, zegluge $rodladows, lotnictwo, rozwigza-
nia miejskie oraz badania i rozwoj. Ze wzgledu na dominacje
Unii Europejskiej jako zrodta nowych regulacji, nie tylko w ob-
szarze Srodowiska, klimatu i transportu, zdecydowaliSmy sie
zawrzeé w opracowaniu specjalny rozdzial z sugestiami odno$-
nie stanowiska rzadu na forum UE. Ze wzgledu na trwajaca
pandemie COVID-19, spodziewany dtugotrwaly proces wycho-
dzenia z niej i odbudowy gospodarki, umiesciliSmy tez specjal-
ny rozdzial na ten temat. Nie zawiera on nowych rekomenda-
cji, a jedynie zbiera w jednym miejscu te, ktére uwazamy za
najwazniejsze w wychodzeniu z obecnego kryzysu, ktory, jak
sie wydaje, w obszarze transportu najmocniej dotknie komu-
nikacje publiczna.

Rekomendacje w naszym opracowaniu wynikaja z dyskusji
w ramach grupy ekspertéw i charakteryzuja sie réznym stop-
niem szczegblowosci, kompleksowosci, trudnoéci implemen-
tacji czy poziomem kosztow. Wiele z nich mozna jednak zali-
czyt do czterech grup, ktore uznaliémy za kluczowe.

Po pierwsze elektryfikacja transportu i jej wspomaga-
nie. Najlepszym orezem do walki z emisjami w transporcie
jest dzi$ silnik elektryczny. To dostepna komercyjnie i szybko
zyskujaca udzial w rynku technologia. Elektryfikacja samocho-
doéw osobowych, autobuséw i pojazdéw dostawezych, finaliza-
cja elektryfikacji kolei, rozbudowa infrastruktury do tadowa-
nia czy ustanawianie stref nisko- i zeroemisyjnych w miastach
to tylko niektére rekomendacje, ktore pozwola na osiagniecie
znaczacych redukeji emisji w transporcie.

Tt0 | WPROWADZENIE

Transport odpowiada dzi$§ za ok. 15 proc.’ emisji gazow cie-
plarnianych w Polsce. Jest to zdecydowanie mniej niz Srednia
dla UE, gdzie ten udzial ten ksztaltuje sie na poziomie 28 proc.
Gléwna przyczyna roéznicy jest, poza mniejsza mobilnoscia
w Polsce, bardzo wysoka emisyjnoé¢ przemystu i energetyki,
zaburzajaca statystyke.

ZMARGINALIZOWANA KOLEJ

Emisja w sektorze transportu, wraz ze wzrostem mobilnoSci
Polakow i zwiekszeniem iloSci przewozonych towardw, wciaz
roénie (CAKE/KOBIZE). Na ksztaltowanie sie krzywej emisji

1 Dane dotyczace emisji gazoéw cieplarnianych (GHG) zawarte w tym
rozdziale pochodza z dokumentu , Krajowy raport inwentaryzacyjny 2020 —
Inwentaryzacja gazéw cieplarnianych w Polsce dla lat 1988-2018”, Krajowy
Osérodek Bilansowania i Zarzadzania Emisjami, Warszawa, 2020 r.
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Po drugie, rekomendacje wymuszajace przesuniecie mie-
dzygaleziowe. Elektryfikacja nie wystarczy, a w wielu seg-
mentach rynku jest albo niemozliwa do zastosowania, albo po
prostu zbyt droga. Dlatego tak wazne jest, aby przesuwacé stru-
mienie pasazer6ow lub towar6w z samochodéw i ciezarowek na
koleje, promowaé transport intermodalny, rozwija¢ infra-
strukture rowerowa i piesza, promowac transport zbiorowy,
ale tez redukowa¢ zbedne potrzeby transportowe, np. poprzez
lepsze planowanie przestrzenne czy rozwoj telepracy.

Po trzecie, reforma polityki podatkowej i oplat. Podatki
i réznego rodzaju oplaty to podstawowe narzedzie panstwa
i samorzadow lokalnych w ksztaltowaniu zachowan obywateli
i firm. Uzaleznienie podatkéw i oplat od emisyjnosci ustug
transportowych i §rodkéw transportu pozwoliloby skutecznie
ustawi¢ oczekiwania panstwa wzgledem rynku, a w krétkim
terminie obnizy¢ konkurencyjno$¢ najbardziej emisyjnych
rozwigzan (np. CNG czy kroétkich lotow krajowych).

Po czwarte, wykorzystanie procesu odbudowy gospo-
darki po pandemii COVID-19 do przyspieszenia de-
karbonizacji transportu. Dlugotrwale zamkniecie gospo-
darki spowodowalo najwiekszy kryzys od czasu krachu
finansowego w 2008 r. Pandemia spowodowala tez zmiany
w sektorze transportu. Konieczno$§¢ ratowania transportu
zbiorowego, przyspieszenie elektryfikacji pojazdéw i budowy
sieci tadowania, dodatkowe inwestycje w infrastrukture kole-
jowa, rowerowa i piesza, alokowanie dodatkowych funduszy
na innowacje zeroemisyjnych technologii (np. zielony wodér,
ogniwa akumulatorowe) czy promowanie pracy zdalnej to naj-
wazniejsze rekomendacje z tej grupy.

GHG ma tez wplyw wieloletni trend spadku udzialu kolei
1 transportu zbiorowego w liczbie pasazero- i tonokilometrow.
Wedlug danych UTK praca przewozowa zmniejszyla sie w tym
segmencie transportu w latach 2000-2019 o ok. 2 mld pasaze-
rokilometréw2. Od 2005 r. konsekwentnie zmienia sie tez pro-
porcja udzialu pracy przewozowej wykonanej przez kolej
1 transport drogowy w segmencie towarowym. W 2005 r. udzial
transportu kolejowego towar6w wynosil 37 proc., a transportu
drogowego 63 proc. W 2016 r. bylo to odpowiednio 25 proc.
175 proc.3 Warto zauwazyé, ze wérdd grup towarowych prze-
wozonych koleja dosy¢ wysoki udzial ma wegiel. W 2017 r. bylo
to odpowiednio 28 proc. pracy przewozowej oraz 41 proc.

2 Statystyka przewozéw pasazerskich”, Urzad Transportu Kolejowego,
https://utk.gov.pl/pl/raporty-i-analizy/analizy-i-monitoring/statystyka-prze-
wozow-pa/15772,Dane-podstawowe.html

3 ,Zwiekszenie roli kolei w réwnowazeniu transportu towaréw w Polsce.
Wyzwania, propozycje, dobre praktyki. Wersja zaktualizowana”, Urzad
Transportu Kolejowego, Warszawa, kwieciefi 2019 r.


https://utk.gov.pl/pl/raporty-i-analizy/analizy-i-monitoring/statystyka-przewozow-pa/15772,Dane-podstawowe.html
https://utk.gov.pl/pl/raporty-i-analizy/analizy-i-monitoring/statystyka-przewozow-pa/15772,Dane-podstawowe.html

masy wszystkich towaréw przewiezionych koleja¢. Spadek zu-
zycia wegla w przyszloéci pociggnie za soba dalszy spadek
udzialu kolei w transporcie towarow.

Trend spadkowy w transporcie towardéw koleja poteguje brak
konkurencyjnosci tej gatezi transportu powodowanej m.in. ni-
ska predkosécia handlowa pociagéw towarowych. Srednia
predkos$¢ pociagéw wynosi nieco ponad 25 km/h (intermodal-
nych nieco ponad 30 km/h), tj. dwukrotnie mniej niz $§rednia
w krajach UES. Na koniec 2018 r. istnialo w Polsce ponad
19 347 km eksploatowanych linii kolejowych. Natomiast we-
dlug stanu na dziefh 30.06.2018 r. faczna dlugosé odcinkow li-
nii kolejowych zarzadzanych przez PKP PLK speliajacych
jednocze$nie parametry: maksymalnej predkosci rozkladowej
120 km/h przy nacisku 20 t/0§ i maksymalnej predkoéci roz-
kladowej 100 km/h przy nacisku 22,5 t/o$ oraz dodatkowo
dlugosci toréw stacyjnych co najmniej 750 m wynosita 2032,5
km (11 proc. lacznej dlugosci linii kolejowych zarzadzanych
przez PKP PLK)S.

ZBYT WOLNY WZROST TRANSPORTU
INTERMODALNEGO

Jako$¢ infrastruktury jest gléwna przyczyng powolnego roz-
woju transportu intermodalnego. Masa przewiezionych tadun-
kéw w transporcie intermodalnym w 2019 r. wzrosta co praw-
da o prawie 14,7 proc. (2,5 mln ton) rok do roku i wyniosta ok.
19,5 mln ton’. Jednakze udziat tej formy transportu w Polsce
jest nadal niski. Na tle Europy, polski rynek cechuje sie ekstre-
malnie niskim poziomem wykorzystywania konteneroéw
w transporcie drogowym (ok. 1 proc. wedlug danych UTK).
W Polsce dominuje transport tradycyjny, ktéry opiera sie na
standardowych naczepach siodtowych o pojemnosci 33 euro-
palet. Jest to czynnik utrudniajacy zwiekszenie udziatu prze-
wozbéw intermodalnych. Nie bez znaczenia sa tez stawki za
dostep do infrastruktury. Nie odbiegaja one od S$redniej
europejskiej, ale sa niekonkurencyjne wzgledem transportu
drogowego. Podczas gdy cala trasa koleja jest platna, transport
drogami moze by¢ nawet z punktu widzenia dostepu do infra-
struktury bezkosztowy, gdyz zaledwie 1 proc. drég publicznych
podlega oplatom®.

RYSUNEK 1: OPLATA ZA PRZEJAZD POCIAGU INTERMODALNEGO (W EUR0)
(pojemnos¢ 1000 t, za 1km po uwzglednieniu ulgi intermodalnej 25%)
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Zrédto: wedlug danych UTK.

4 ,Grupy towarowe w transporcie kolejowym”, Urzad Transportu Kolejowe-
go, Warszawa, 2018 r.

5 Wedlug danych UTK za 2017 .

6 ,Informacja o wynikach kontroli: Bariery rozwoju transportu intermodal-
nego”, Najwyzsza Izba Kontroli, KIN.430.013.2019.

Oprocz tego oplaty za korzystanie z drog nie uwzgledniaja
efektu Srodowiskowego najciezszych pojazdéw. Oplata za prze-
jazd pojazdu spelniajacego norme emisji spalin Euro 5 i masie
4 ton na 200-kilometrowym odcinku drogi ekspresowej wyno-
si ok. 170 zl, podczas gdy za przejazd tym samym odcinkiem
drogi ciagnika siodlowego z naczepa o lacznej masie zestawu
40 ton wyniesie ona niewiele drozej, czyli ok. 230 zk.

7 https://utk.gov.pl/pl/raporty-i-analizy/analizy-i-monitoring/statystyka-
-przewozow-to/15806,Przewozy-intermodalne-w-2019-r.html
8 https://www.prokolej.org/pl/infografiki


https://utk.gov.pl/pl/raporty-i-analizy/analizy-i-monitoring/statystyka-przewozow-to/15806,Przewozy-intermodalne-w-2019-r.html
https://utk.gov.pl/pl/raporty-i-analizy/analizy-i-monitoring/statystyka-przewozow-to/15806,Przewozy-intermodalne-w-2019-r.html

UDZIAt PROCENTOWY
TRANSPORTU W
CALKOWITEJ EMISJI
GAZOW CIEPLAR-

NIANYCH (6HG)
W POLSCEW 2017 R.

UDZIAt PROCENTOWY
TRANSPORTU W
CALKOWITEJ EMISJI
GAZOW CIEPLAR-
NIANYCH (GHG)

W UNIT EUROPEJSKIEJ
W2017R.

SZARA STREFA SZTUCZNIE
ZANIZA EMISJE

WyraZzny wplyw na wzrost emisji trans-
portowych mialo tzw. domykanie luki
VAT w sektorze paliwowym. Kalkulacja
emisji z transportu na podstawie staty-
styk sprzedanych paliw powoduje, Ze nie
uwzglednialy one szarej strefy, sztucz-
nie zanizajac emisyjnos$¢ sektora.

TRANSPORT DROGOWY
GLOWNYM ZRODLEM
GAZOW CIEPLARNIANYCH
W POLSCE

Za zdecydowang wiekszo$é emisji GHG
w sektorze transportu w Polsce odpo-
wiada transport drogowy generujacy az
97,77 proc. emisji (KOBIiZE)°. W zwigz-
ku z tym, wiekszo$¢é dzialan nakierowa-
nych na redukcje emisji powinna kon-
centrowa¢ sie na ograniczaniu jego
udzialu w rynku i réwnolegle interwen-
cji wewnatrz tego obszaru. Potencjal re-
dukeyjny, jaki niesie ze soba transfer
ruchu z drég na koleje, a w przypadku
ruchu pasazerskiego takze na komuni-
kacje publiczna, rowery i ruch pieszy,
pozostaje niezrealizowany. Przesuniecia
sq mozliwe takze poprzez zmiany w opo-
datkowaniu paliw, ktére w nieuzasad-
niony sposéb faworyzuje olej napedowy
i gaz CNG wzgledem benzyny czy ener-
gii elektrycznej®.

Analiza emisji z transportu drogowego
pokazuje, ze dominujg w nim samocho-
dy osobowe (50 proc.)*. Warto nato-
miast zwrdci¢ uwage, ze w przyszlosci,
co pokazujg trendy ostatnich lat i pro-
gnozy, wraz z rozwojem e-commerce
rosta bedzie rola pojazdéw dostawczych,
a co za tym idzie: emisje z tego segmen-
tu rynku.

9 ,Krajowy raport inwentaryzacyjny 2020...”,
op.cit., s. 74.

10 https://www.podatki.gov.pl/akecyza/
stawki-podatkowe/

11 ,Krajowy raport inwentaryzacyjny 2020...”,
op.cit.
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RYSUNEK 2: EMISJE Z TRANSPORTU DROGOWEGO
W POLSCE 2017 R.
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Wysoki udziat samochodéw osobowych to m.in. wynik braku
alternatywnych sposob6w dojazdu dla wielu oséb. Po 25 latach
od przekazania samorzadom odpowiedzialnosci za organizacje
transportu publicznego, ponad 2/3 gmin w Polsce wciaz nie-
dostatecznie wywiazuje sie z tego zadania. Ponad 90 proc. z ok.
8 mld zt rocznie przeznaczanych na ten cel w Polsce stanowig
wydatki miast na prawach powiatu. Ponad 25 proc. tej sumy
konsumuje Warszawa. Tymczasem az ok. 13,8 mln oséb za-
mieszkuje tereny bez dostepu do zorganizowanego transportu
publicznego. W dodatku coraz mniej polega¢ moga one na po-
zamiejskim transporcie autobusowym, ktory w latach 1993-
2016 stracil prawie 75 proc. klientow, przy spadku dostepnoéci
oferty o ok. 50 proc.”* Pomimo wprowadzenia przez rzad in-
strumentu majacego odwroécic ten trend, gtéwnym Srodkiem
transportu wciaz jest dla nich samochdd. Jego brak oznacza
bardzo czesto wykluczenie komunikacyjne, a poziom zamoz-
noéci determinuje jako$¢ posiadanych pojazdow.

12 Bartosz Jakubowski, Maciej Dulak, ,,Publiczny transport zbiorowy w Polsce.
Studium upadku”, https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/
publiczny-transport-zbiorowy-w-polsce-studium-upadku-58517.html


https://www.podatki.gov.pl/akcyza/stawki-podatkowe/
https://www.podatki.gov.pl/akcyza/stawki-podatkowe/
https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/publiczny-transport-zbiorowy-w-polsce-studium-upadku-58517.html
https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/publiczny-transport-zbiorowy-w-polsce-studium-upadku-58517.html

SPECYFIKA POLSKIEGO RYNKU
SAMOCHODOWEGO

Wrysilki redukeyjne w transporcie drogowym musza uwzgled-
nia¢ obecna sytuacje na rynku i stan floty pojazdéw w Polsce.
Wedlug Europejskiego Stowarzyszenia Producentéw Samo-
chod6éw (ACEA) $redni wiek samochodu na polskich drogach
wynosil w 2018 1. ok. 14 lat. Srednia dla krajéw Europy to
11 lat®. Od 2009 r. ro$nie tez $redni wiek importowanych po-
jazdow. Sredni wiek importowanego samochodu osobowego
w styczniu 2020 r. wynosit 11,7 lat *4 (9 lat w 2008 r.).

Jest to niezwykle wazne, gdyz samochody importowane maja
bardzo duzy udzial w pierwszych rejestracjach. Wedlug Insty-
tutu Badan Rynku Motoryzacyjnego Samar, import w 2019 r.
wyniodst nieco ponad milion pojazdéw. W tym samym okresie
zarejestrowano 625,5 tys. nowych. W kontekscie planowania
dzialan redukcyjnych warto zaznaczy¢, ze az 71 proc. nowych
aut w Polsce kupili w 2019 r. nabywcy instytucjonalni. Nie jest
to wyjatek. Od lat firmy odpowiadaja za wieksza czesé¢ tego
segmentu. Przy takim ksztalcie rynku doplaty do zakupu zero-
emisyjnych pojazdéw przez osoby prywatne beda mialy ogra-
niczony wplyw na redukcje emisji. Znacznie wieksza przynie-
sie wspieranie sprzedazy pojazdow zeroemisyjnych dla firm.

Ciezarowki to drugie najwazniejsze zZrédlo emisji w transpor-
cie drogowym. Warto przy tym zaznaczyé, ze europejski trans-
port drogowy jest opanowany przez polskie firmy, ktére we-
dlug danych Eurostat®s przewiozly w 2018 r. blisko 270 mln
ton ladunkéw, co stanowilo 23 proc. unijnego drogowego
transportu towaréw. Z 6,6 mln zarejestrowanych w UE cieza-
rowek, az 1,1 mln zarejestrowanych jest w Polsce'®. Drogowy
transport towaré6w dominuje tez w polskim handlu zagranicz-
nym. Na transport drogowy przypadalo 72 proc. eksportu
i 45 proc. importu towaréw w 2018 1.

13 ,ACEA Report: Vehicles in use Europe 2019”, https://www.acea.be/
uploads/publications/ACEA_Report_Vehicles_in_use-Europe_2019.pdf

14 Dane z okresowych publikacji Instytutu Badan Rynku Motoryzacyjnego
Samar, https://samar.pl

15 ,Road freight transport measurement”, Eurostat, https://ec.europa.eu/
eurostat/cache/metadata/en/road_go_esms.htm

16 ,ACEA Report...”, op.cit.

ZEGLUGA SRODLADOWA ORAZ LOTNICTWO
Z MARGINALNYM UDZIALEM W RYNKU

Udzial transportu $r6dladowego w Polsce w przewozach ogo-
lem jest na bardzo niskim poziomie, a w dodatku systematycz-
nie spada. W latach 2000-2018 zmniejszyt sie z 0,8 proc. do
0,2 proc.” Tylko 5,9 proc. drég wodnych spelnia standardy
transportu miedzynarodowego. Wieksza cze$¢ taboru zeglugi
$rodladowej jest zdekapitalizowana. Wzrost znaczenia tej ga-
lezi transportu wymagalby ogromnych inwestycji. Rzad zapo-
wiedzial co prawda plan odbudowy zeglugi $roédladowej wart
nawet 60 mld z do 2030 r., ale praktycznie nie jest on realizo-
wany. Poza udroznieniem Wisly i Odry resort planowal tez
budowe laczacego te rzeki Kanatu Slaskiego, a takze kanalow
laczacych Polske z Dunajem i Laba. Przekop Mierzei Wislanej
ma zwiekszy¢ mozliwosci portu w Elblagu i uniezaleznié go od
Rosji, ktora kontroluje obecnie jedyne polaczenie Zalewu
Wiélanego z Baltykiem. Ogrom inwestycji, skomplikowanie
projektow i ich koszty §rodowiskowe prawdopodobnie spowo-
duja, ze nie zostang one zrealizowane, a udzial zeglugi $rodla-
dowej w transporcie pozostanie marginalny. Byloby to zreszta
z korzy$cia dla gospodarki i §rodowiska®. Rozwdj tej galezi
transportu to ogromne koszty §rodowiskowe. Srodki budzeto-
we przeznaczone na ww. inwestycje mialyby znacznie lepszy
efekt redukeyjny, gdyby zostaly wydane np. na infrastrukture
kolejowa.

Drugg galezia transportu z marginalnym udzialem w przewo-
zach i emisjach jest lotnictwo. W 2018 r. polskie lotniska od-
prawily 45,7 mln pasazerdw, czyli o 15 proc. wiecej niz w roku
2017 i cztery razy tyle co w 2005%. Wedlug danych Europej-
skiego Urzedu Statystycznego laczna masa towardéw wraz
z przesytkami pocztowymi przeladowana na polskich lotni-
skach w 2017 r. wyniosla 121 tys. ton. Wedlug prognozy Euro-
control, europejskiej organizacji zarzadzajacej przestrzenig
powietrzng, do 2040 r. liczba operacji lotniczych w Polsce be-
dzie rosla $rednio o 1,9 proc. rocznie. Lotnictwo pozostanie
najdrozsza i najbardziej emisyjna formg transportu, przynaj-
mniej do czasu komercjalizacji technologii zeroemisyjnych
w lotnictwie. Niski udzial lotnictwa w przewozie towaréw
i 0s6b pozwala na skoncentrowanie wysitkéw redukcyjnych na
ograniczeniu jego dalszego wzrostu.

17 ,Transport wodny §rédladowy w Polsce”, GUS, 26 lipca 2019 r., https://
stat.gov.pl/download/gfx/portalinformacyjny/pl/defaultaktualno-
sci/5511/4/10/1/transport_wodny_srodladowy_w_polsce_w_2019_r.pdf
18 ,Zegluga czy kolej? Perspektywy rozwoju zréwnowazonego transportu

w Polsce do 2050 roku — Raport Fundacji WWF Polska”, Warszawa, 2020 r.,
https://straznicy.wwf.pl/raport-zegluga-czy-kolej/

19 ,Centralny Port Komunikacyjny — Jak zbudowaé nowy hub lotniczy”,
Polityka Insight Research, Warszawa, kwiecieni 2019 r.
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POLITYKA KLIMATYCZNA UNII EUROPEJSKIE)

A TRANSPORT

Najwiekszy wplyw na zmiany zachodzace w sektorze transpor-
tu w Polsce ma dzi$ europejska polityka klimatyczna. Bezpo-
$rednio na poziom emisji wplywaja cele redukeji emisji CO,
nalozone na producentéw samochodéw osobowych oraz sa-
mochodéw dostawezych i ciezarowek.

Na poziomie panstw cztonkowskich najwiekszy wplyw na re-
dukcje emisji w transporcie ma cel redukcji okre$lony zbiorczo
dla kilku sektoréw gospodarki okreSlonych jako non-ETS
(obok transportu to m.in. budownictwo, rolnictwo i odpady).
Zgodnie z przyjetymi w sektorach non-ETS zasadami, Polska
musi zapewni¢ wypelienie wyznaczonych pozioméw emisji,
na koniec 2020 i 2030 r. Wynosza one odpowiednio +14 proc.
(mozliwos¢ wzrostu) i -7 proc. (konieczno$é redukeji) wzgle-
dem poziomu z roku 20052°. Taka sekwencja cel6w oznacza, ze
emisje z sektor6w non-ETS moga wzrosna¢ do 2020 r., ale do
2030 1. bedzie musiala nastapi¢ redukcja wzgledem tego sa-
mego roku bazowego. Oznacza to, ze obecny wzrostowy trend
emisji znaczaco utrudnia Polsce realizacje celu na 2030 r.

Ograniczony wplyw na transport ma sztandarowe narzedzie
polityki klimatycznej UE, czyli system handlu emisjami (EU
ETS), ktéry wprowadza unijng cene emisji CO,. Obejmuje on
wylacznie i w niepelnym wymiarze lotnictwo. Operatorzy lot-
niczy otrzymuja bezplatne pozwolenia na podstawie historycz-
nych emisji. Srednio dla calego sektora, w UE jest to wciaz
pula 82 proc. potrzebnych pozwolenr. Dodatkowo, system ma
zastosowanie tylko do lotow w ramach UE. Poérednio EU ETS
gwarantuje redukcje emisji w transporcie wykonywanym po-
jazdami elektrycznymi, przez to, ze obejmuje swoim dziala-
niem energetyke. W zwiazku z tym cena emisji CO,, dla zakla-
dow energetycznych jest wkalkulowana w cene energii
elektrycznej, m.in. dla transportu.

ODREBNE REGULACJE UE
OBEJMUJACE TRANSPORT DROGOWY

Oprocz zasad obejmujacych cale sektory gospodarki, Komisja
Europejska nalozyla szczegélowe cele redukeji CO, na produ-
centéw pojazdow i to one majg najwiekszy wplyw na zwieksze-
nie podazy pojazdow nisko- i zeroemisyjnych. Producenci sa-
mochodéw osobowych musza zapewnié, aby na koniec 2021 .
kazdy produkowany przez nich pojazd emitowal §rednio nie
wiecej niz 95 g CO,/km. Wedlug danych Komisji Europejskiej
$rednia emisyjno$¢é nowych samochodé6w w UE w 2018 r. wy-
nosila 120,4 g CO,/km. Oznacza to konieczno$¢ osiggniecia
ponad 20-procentowej redukeji w trzy lata. Tymczasem obo-
wigzuja juz nowe cele redukcyjne na lata 2025 i 2030. Wyno-

20 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/842 z dnia
30 maja 2018 r. w sprawie wiazacych rocznych redukcji emisji gazéw
cieplarnianych przez panstwa czlonkowskie od 2021 r. do 2030 r. przyczyniaja-
cych sie do dzialan na rzecz klimatu w celu wywigzania sie z zobowigzan
wynikajacych z Porozumienia paryskiego oraz zmieniajace rozporzadzenie (UE)
nr 525/2013, Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej, 19.6.2018, L 156/26.
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szg one odpowiednio 15 proc. i 37,5 proc. redukeji od poziomu
odniesienia okre§lonego w roku 2021

Odrebne cele zostaly wyznaczone dla producentéw lekkich po-
jazdéow uzytkowych (samochodéw dostawczych). Na koniec
2021 r. kazdy produkowany przez nich pojazd musi emitowac
Srednio nie wiecej niz 147 g CO,/km, gdzie érednia emisja no-
wych pojazdow w tej kategorii na koniec 2018 r. w UE wynio-
sta 158,1 g CO,/km. Cele redukcyjne na lata 2025-2030 wyno-
sza odpowiednio 15 proc. i 31 proc. od poziomu 147 g CO,/
km=.

W 2019 r. weszly tez w zycie zobowigzania nalozone na produ-
centow ciezarowek. Majg oni zapewnic¢ redukeje emisji produ-
kowanych pojazdéw do 2025 i 2030 r. Wynosza one odpo-
wiednio 15 proc. i 30 proc. wzgledem poziomu referencyjnego
(1lipca 2019 — 30 czerwca 2020)3. Redukcje emisji z tego typu
pojazdéw stymulowane sa tez w inny sposob. Zgodnie z dyrek-
tywa ws. ekologicznie czystych pojazdoéw wszystkie zakupy
ciezkiego taboru w procedurze przetargéw publicznych muszg
przestrzega¢ minimalnych pozioméw zakupdédw pojazdéw ni-
sko- i zeroemisyjnych?+.

RYSUNEK 3: EUROPEJSKIE CELE REDUKCJI EMISJI
DLA POJAZDOW
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21 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/631 z dnia
17 kwietnia 2019 r. okre$lajace normy emisji CO, dla nowych samochodéw
osobowych i dla nowych lekkich pojazdéw uzytkowych oraz uchylajace
rozporzadzenia (WE) nr 443/2009 i (UE) nr 510/2011, Dziennik Urzedowy
Unii Europejskiej, 25.4.2019, L111/13.

22 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/631, op.cit.

23 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1242 z dnia
20 czerwca 2019 r. okre$lajace normy emisji CO, dla nowych pojazdow ciezkich
oraz zmieniajace rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr
595/2009 i (UE) 2018/956 oraz dyrektywe Rady 96/53/WE, Dziennik
Urzedowy Unii Europejskiej z 25.7.2019, L198/202.

24 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1161 z dnia 20
czerwca 2019 r. zmieniajaca dyrektywe 2009/33/WE w sprawie promowania
ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdéw transportu drogowego,
Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej z 12.7.2019, L188/116.
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POLITYKA KLIMATYCZNA | EUROPEJSKI
ZIELONY AD

Realizacja celu neutralno$ci klimatycznej do 2050 r. bedzie
najwazniejszym czynnikiem transformacji sektora transportu
w Europie. Publikacja projektu Prawa Klimatycznego UE
oznacza, ze bedzie ona zapisana w unijnej legislacji. Mozna sie
tez spodziewac, ze zaostrzone zostang cele redukeyjne uzgod-
nione na rok 2030. Jedli tak sie stanie, obejma one wszystkie
unijne narzedzia legislacyjne, od EU ETS po normy emisji CO,
dla pojazdéw: w przypadku podwyzszenia celow redukcyjnych
UE do 55 proc. do 2030 r., cel redukeji w sektorze non-ETS
moze tez wzrosna¢ do nawet -16 proc.? Dla Polski jest to wy-
zwanie, ze wzgledu na emisyjno$¢ gospodarki i znaczacy udziat
wegla w energetyce oraz gwaltownie rosnace emisje z trans-
portu (przy braku sektorowego planu redukcji emisji). Z dru-
giej strony jest to szansa na zielona transformacje, z wykorzy-
staniem zewnetrznego dofinansowania z UE, ktore pojawi sie
wraz z nowymi celami dekarbonizacji.

,DIESELGATE” I PROBLEM SMOGU

Czynnikiem wzmacniajacym odejscie od napedéw emisyjnych
jest rosnaca wrazliwo$¢é spoleczenstwa na problem zanieczysz-
czenia powietrza w centrach miast europejskich wynikajacy
z emisji komunikacyjnych. Afera ,Dieselgate”, ktéra wybuchla
w 2015 1. po wykryciu w samochodach Volkswagena oprogra-
mowania zanizajacego emisje zanieczyszczen podczas testow,
uwypuklila problem obchodzenia minimalnych wymagan
przez producentéw samochodow. Jej konsekwencja sa ostrzej-
sze regulacje w zakresie norm emisji, systematyczny spadek
sprzedazy samochod6w napedzanych silnikiem Diesla, spadek
zaufania do producentdéw, a wraz z nim ich sily przekonywania
za utrzymaniem technologicznego status quo. Sytuacja w Eu-
ropie Srodkowo-Wschodniej ma swoja specyfike. Presja na
odejScie od diesla jest mniej odczuwalna, aimport uzywanych
samochodéw z zagranicy jest wcigz na wysokim poziomie.
W przypadku wypychania tych najbardziej emisyjnych pojaz-
dow z Zachodu, moga one jeszcze bardziej zalewaé m.in. polski
rynek. Szczegblnie wobec braku alternatyw w postaci dobrze
funkcjonujacej i atrakcyjnej kosztowo komunikacji publiczne;j.

MEGATRENDY W SEKTORZE MOTORYZACYINYM

Sektor motoryzacyjny przechodzi gleboka transformacje,
glownie, ale nie tylko ze wzgledu na regulacje klimatyczne
i Srodowiskowe. Jest on pod silng presjg zmian technologicz-
nych i nowych trendéw konsumenckich. Wplywaja one na to,

25 ,Zmiana celéw redukeyjnych oraz cen uprawnien do emisji wynikajgca z
komunikatu Europejski Zielony Lad”, CAKE/KOBiIZE, Warszawa, 2020 .,
http://climatecake.pl/wp-content/uploads/2020/03/CAKE_Zmiana-
-cel%C3%B3w-redukeyjnych-i-cen-uprawnie%C5%84-do-emisji-wy-
nikaj%C4%85ca-z-komunikatu-Europejski-Zielony-%C5%81ad-1.pdf

jakie pojazdy beda produkowane i uzytkowane w najblizszej
przyszlosci®®.

Najwazniejsze cztery trendy w motoryzacji okre$lane sa skré-
tem CASE — od angielskich sléw connected, autonomous,
shared i electric — oznaczajacym pojazdy komunikujace sie ze
sobg, autonomiczne, wspoldzielone i elektryczne. Ich wejscie
do sektora oznacza radykalng zmiane w produkcji, ale tez
zmiany w tym, jak ,konsumujemy” pojazdy.

Pojazd elektryczny zawiera ok. 30 proc. mniej czeSci w poréw-
naniu do auta spalinowego, redukujac koszty produkcji.
Ponadto, mniejsza liczba elementéw ruchomych zmniejsza
wymagania serwisowe, obnizajac koszty operacyjne. Zastapie-
nie silnika spalinowego akumulatorem to zamiana elementéw
mechanicznych produktami chemicznymi. Z punktu widzenia
redukcji emisji, elektryfikacja (wlaczajac naped wodorowy)
to najwazniejsza droga do dekarbonizacji transportu, gdyz
energie elektryczng mozna pozyskiwac ze Zrodel bezemisyj-
nych. Pojazdy polaczone wymagaja bogatej infrastruktury te-
lekomunikacyjnej, aby pozostawaé w ciaglym kontakcie z oto-
czeniem wymieniajac ogromne iloéci danych. Wprowadzenie
pojazdéw autonomicznych moze radykalnie obnizy¢ koszty
pracy w branzach przewozu oséb i towaréw, poprawié bezpie-
czenstwo, a przy ich calkowitej elektryfikacji uplynni¢ ruch
i obnizy¢ emisje. Pojazdy wspoéldzielone moga z kolei spowo-
dowac spadek potrzeby posiadania samochodu, cho¢ jezeli nie
s elektryczne, niekoniecznie spadek emisji, gdyz nie redukuja
potrzeb transportowych.

KOMERCJALIZACJA TECHNOLOGII
WODOROWYCH

Elektryfikacja jest dominujacym trendem w przemysle samo-
chodowym, ale warto zaznaczyé, ze oznacza ona upowszech-
nianie sie pojazdéw zasilanych akumulatorami (BEV) oraz
tymi, ktore zasilane sa ogniwami wodorowymi (FCEV). Ambit-
ne normy redukcji emisji CO, nalozone na producentéw samo-
choddéw osobowych, ale tez i lekkich pojazdéw dostawczych
sprawiaja, ze bardzo szybko rozwijaja sie pojazdy akumulato-
rowe. Analitycy z Bloomberg New Energy Finance szacuja,
ze ceny samochoddéw spalinowych i akumulatorowych moga
sie wyrownac do 2025 r.2” Pandemia COVID-19 moze odsunaé
ten moment w czasie, ale nie zmieni pozycji konkurencyjnej
wodoru w tym segmencie rynku motoryzacyjnego. Pojazdy
wodorowe maja weiaz ogromny dystans do nadrobienia do po-
jazdéw akumulatorowych. Liczba samochodéw elektrycznych
typu FCEV w 2018 r. siegnela na $wiecie 11,2 tys. sztuk, pod-
czas gdy w tym samym czasie na rynku znajdowalo sie 5 min
samochod6w BEV=8,

26 ,rEVolucja za kulisami. Jak elektromobilno$¢ zmieni rynek dostawcow
sektora samochodowego”, Fundacja Promocji Pojazdow Elektrycznych,
Warszawa, 2018 .

27 ,Electric Vehicle Outlook 2020”, Bloomberg New Energy Finance, https://
about.bnef.com/electric-vehicle-outlook/

28 ,The Future of Hydrogen”, Miedzynarodowa Agencja Energii, Paryz, 2019 r.
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Miedzynarodowa Agencja Energii (MAE) dostrzega ogromny
potencjal wodoru, ale jest bardzo ostrozna co do jego zastoso-
wan w transporcie. Wodoér pomoze zdekarbonizowa¢ przemyst
i energetyke. W transporcie moze konkurowaé¢ z napedami
akumulatorowymi w takich segmentach rynkowych jak trans-
port towaréw ciezkich na duze odlegloéci. Wedlug ekspertow
MAE woddér moze mieé trudnoéci w konkurowaniu w innych
segmentach rynku, nawet w autobusach.

Polska moze skorzysta¢ na komercjalizacji wodoru. Kilka pol-
skich firm produkuje juz to paliwo. Firma Solaris ma w swojej
ofercie model autobusu napedzanego przy uzyciu ogniw pali-
wowych i podpisata pierwsza umowe na jego sprzedaz®. Do-
datkowo, ze wzgledu na silng pozycje polskich przewoznikéw
towaréw w transporcie drogowym, transformacja wodorowa
ciezarowek moze staé sie polska specjalnos$cia. Trzeba jednak
podkredli¢, ze pod katem emisyjnoéci, z akumulatorami mie-
rzy¢ sie moze tylko tzw. zielony wodor, np. pozyskiwany w
procesie elektrolizy z energia elektryczng pochodzgca ze Zrodet
odnawialnych, ktorego w Polsce na razie sie nie wytwarza.

WYZWANIA SRODOWISKOWE ZWIAZANE
Z OGNIWAMI AKUMULATOROWYMI

Coraz wieksza sprzedaz pojazdéw elektrycznych zasilanych
ogniwami akumulatorowymi zwieksza zapotrzebowanie na
surowce takie nikiel, kobalt czy miedZ. Poza tym zuzyte aku-
mulatory sg traktowane jako elektro-odpady i musza zostaé
zagospodarowane.

Zywotnoéé zastosowanych w samochodach zestawéw pozwala
im dziala¢ nawet przez 10 lat, o czym $wiadcza gwarancje
producentéw, ale tez §wiadectwo poruszajacych sie na drogach
pojazdéw elektrycznych. Co wiecej, zuzyte w pojazdach baterie
nie trafiajg natychmiast do recyklingu. Po spadku sprawnosci
do 70 proc. moga byé¢ one w dalszym ciagu wykorzystanie, juz
nie w samochodach, lecz w formie stacjonarnych magazynow
energii. Najwiekszy taki magazyn juz dziala w Amsterdamie
i stanowi zapasowe zasilanie dla stadionu Ajaxu. Technologie
recyklingu sa obecnie w fazie rozwoju. Jest to spowodowane
m.in. tym, ze do ich komercjalizacji brakuje jeszcze odpowied-
nich strumieni akumulatoréw. Brak rozwinietych technologii
recyklingu jest szansa dla Polski, ktora jest w tej chwili euro-
pejskim potentatem produkeji akumulatorowse.

Komisja Europejska pracuje nad projektem regulacji zobowia-
zujacej producentdéw baterii uzywanych w pojazdach elek-
trycznych do osiagniecia odpowiednich pozioméw recyklingu
baterii.

29 https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/bolzano-solaris-sprze-
dal-10-autobusy-wodorowe-jeszcze-przed-premiera-61749.html

30 https://www.automotiveworld.com/news-releases/poland-electric-vehicle-
-battery-production-in-europe-gets-boost-thanks-to-eib-loan-of-e480-million-
-to-1g-chem-wroclaw-energy/
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Zjawiskiem, ktore bedzie oddzialywalo na rozwdj systemow
transportowych, jest proces starzenia sie spoleczenstw.
W najblizszych latach w Polsce spodziewany jest intensywny
wzrost liczby os6b w wieku emerytalnym. Osoby starsze istot-
nie zmieniaja swoje zachowania komunikacyjne. Przede
wszystkim podrézuja mniej, np. nie dojezdzaja do pracy. Cze-
sto ze wzgledow zdrowotnych rezygnuja tez z samodzielnego
prowadzenia pojazdéw. Rosng w zwigzku z tym oczekiwania
wobec transportu publicznego i ustug przewozowych.

E-COMMERCE

Internet w radykalny sposéb zmienia nasze zwyczaje zakupo-
we. Eksperci prognozuja, ze globalnie sprzedaz online wzro$-
nie w latach 2014-2021 o ponad 260 proc. Juz dzi$ co piaty
dolar w Swiecie przeznaczany na zakupy wydawany jest onli-
ne3l. Ten trend dotyczy takze Polski, gdzie warto$¢ handlu in-
ternetowego wynosi obecnie 58 mld zt i ro$nie w tempie
16 proc. rocznie — juz 8 proc. wszystkich sprzedazy odbywa sie
w internecie3.

Rosnacy rynek e-commerce powoduje widoczny wzrost liczby
przesylek dostarczanych kazdego dnia, a co za tym idzie: wzrost
ruchu na ulicach zwigzanego z dostawami. Nasilenie ruchu
powoduje dodatkowe obciazenie infrastruktury drogowej, ge-
neruje korki i zwieksza emisje. W niektérych przypadkach ku-
rier musi odwiedzi¢ adresata az trzy razy w trakcie obslugi
jednej przesytki.

NASTEPSTWA COVID-19

Pandemia COVID-19 wywolana przez koronawirusa SARS-
-CoV-2 spowoduje nie tylko recesje w gospodarce, ale moze na
stale zmieni¢ m.in. sektor transportu. Popularyzacja pracy
zdalnej, wideokonferencji czy zdalnego nauczania moze zna-
czaco ograniczy¢ potrzeby transportowe. Te zjawiska powinny
by¢ stymulowane przez administracje centralna i lokalna.

7 drugiej strony pandemia przyspieszy wzrost sektora e-com-
merce i zwigzany z tym ruch pojazdéw. Panstwo i samorzady
powinny dziala¢ na rzecz odpowiedniej regulacji sektora
e-commerce, aby nie stal sie niekontrolowanym Zrédlem
wzrostu emisji.

Poczucie zagrozenia spowodowalo tez okresowy odwroét od ko-
munikacji zbiorowej, co moze poglebi¢ problemy finansowe
firm przewozowych i samorzadéw. Moze to skutkowa¢ wzmoc-
nieniem potrzeby posiadania wlasnego samochodu, nawet
przy malejacych potrzebach transportowych. Niezwykle istot-
ne beda dzialania informacyjne i edukacyjne dotyczace rzeczy-
wistego poziomu zagrozenia zwigzanego z korzystaniem z trans-
portu publicznego oraz tego, jak bezpiecznie korzystaé ze
Srodkow komunikacji. Wagi nabieraja tez wszystkie inicjatywy
zniechecajace ludzi do korzystania z samochodu i ulatwiajace
sieganie po bezpieczne alternatywy, m.in. ruch rowerowy i pie-

31 Na podstawie danych eMarketer, Statista 2018.

32 ,,Czy warto wchodzié w handel w Internecie w 2019 r.?”, https://
sekretyhandlu.pl/czy-warto-wchodzic-w-handel-w-internecie-w-2019-r-oto-7-
-faktow-ktore-musisz-rozwazyc-2/
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szy. Nie mozna pozostawic¢ spoleczenstwa z falszywym przeko-
naniem, ze jedyny bezpieczny Srodek transportu to samochdéd.
Moze to doprowadzi¢ do gwaltownego wzrostu emisji i jedno-
cze$nie sparalizowaé centra miast. We Francji, Wielkiej
Brytanii czy Niemczech miasta juz podejmuja inicjatywy na-
kierowane na rozbudowe infrastruktury rowerowej w zwiazku
z pandemia. Powstajg tam m.in. tymczasowe $ciezki rowerowe
wydzielone z drog (tzw. pop-up bike lanes). Pionierem takich
rozwigzan w Polsce jest Krakow.

GLOWNE WYZWANIA

Emisje z sektora transportu w Polsce rosna. Mimo nalozonych
przez UE celéw redukceyjnych Polska nie ma strategii, ktora w
sposbb systemowy planowalaby zmniejszanie emisji w trans-
porcie. Potencjalnie najistotniejszy dokument, czyli Strategia
Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku, zawiera
co prawda cel w zakresie redukeji emisji GHG. Zostal on sfor-
mulowany jako ,nieprzekroczenie w perspektywie do 2030 r.
wielko$ci emisji gazéw cieplarnianych z transportu, do pozio-
mu 53,11 Mt ekwiwalentu CO, wielko$ci rocznej”. Z uwagi na
strategiczny charakter, dokument ten wskazuje kierunki inter-
wencji, lecz nie zawiera wykazu konkretnych dzialan i ich
skwantyfikowanych efektéw. Wedlug najnowszych zweryfiko-
wanych danych za 2018 r. sektor transportu wyemitowatl
w Polsce ok. 63 Mt ekwiwalentu CO,33. Oznacza to konieczno§é
redukcji o 17 proc. do roku 2030. Bez przyjecia narzedzi z rze-
telnie oszacowanym potencjalem redukcyjnym bedzie to bar-
dzo trudne.

Dokumenty takie jak Plan Rozwoju Elektromobilno$cis4, ,Kra-
jowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatyw-
nych”35 oraz ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobil-
noéci i paliwach alternatywnychs3® stwarzaja co prawda podstawy
prawne do elektryfikacji transportu drogowego w Polsce, ale
ich zalozenia pozostaly jak dotychczas niezrealizowane. Pro-
gramy E-car i E-bus wspomniane rowniez w Strategii na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju?® nie s realizowane, op6Znia sie
tez budowa punktéw tadowania.

Ruch drogowy jest odpowiedzialny za coraz wieksza cze$é emi-
sji gazow cieplarnianych w Polsce, a prognozy pokazuja, ze
rosnac bedzie takze transport lotniczy. Masowy import starych
technologicznie, wysoko emisyjnych samochodéw oraz niskie
koszty ich posiadania (nieuwzgledniajace kosztéw spolecznych i
$rodowiskowych) doprowadzily do dominacji indywidualnego
transportu drogowego, erodujac rentowno$c¢ transportu zbio-
rowego, gtownie poza miastami. To z kolei powoduje zanie-
czyszczenie powietrza (odczuwalne gléwnie w miastach) oraz
wykluczenie transportowe (odczuwalne poza miastami), a tak-
ze rosngce emisje GHG z transportu.

33 ,Krajowy raport inwentaryzacyjny 2020...”, op.cit.

34 Dokument przyjety przez Rade Ministrow 16 marca 2017 1.

35 Dokument przyjety przez Rade Ministrow 29 marca 2017 .

36 Ustawa o elektromobilnoéci i paliwach alternatywnych z dnia 11 stycznia
2018 1. Dz.U. 2018 poz. 317.

37 https://www.gov.pl/web/fundusze-regiony/informacje-o-strategii-na-
-rzecz-odpowiedzialnego-rozwoju

Zmiany w zwyczajach zakupowych i rozwo6j sektora e-commer-
ce moga prowadzi¢ do dalszego wzrostu ruchu kreowanego
przez transport towarow, zaréwno dlugodystansowy, jak i do-
stawczy na odcinku tzw. ostatniej mili, a co za tym idzie: stano-
wic presje na wzrost emisji w sektorze.

W regulowaniu redukeji emisji CO, w segmencie przewozu to-
wardw powinno braé sie pod uwage silna pozycje tej branzy
w polskiej gospodarce. Wprowadzane narzedzia redukcji po-
winny uwzglednia¢ konieczno$é utrzymania konkurencyjnosci
polskich przewoznik6w w Europie.

Wedlug analiz Centrum Analiz Klimatyczno-Energetycznych
Krajowego Os$rodka Bilansowania i Zarzadzania Emisjami
(CAKE/KOBIZE), w perspektywie do 2050 r. istotna czeScia
emisji z transportu w Polsce moga stac sie emisje z lotnictwas®.
Ograniczone dzialania nakierowane na rozwdj technologii ni-
sko- i zeroemisyjnych w tym sektorze w polaczeniu z jego du-
zZym poziomem umiedzynarodowienia moga utrudnié osiag-
niecie neutralnosci klimatycznej w jednym panstwie.

Najwazniejsza technologia pozwalajaca na redukcje emisji
z transportu jest silnik elektryczny. W obliczu elektryfikacji
transportu drogowego istnieje ryzyko utraty znaczenia trady-
cyjnego sektora motoryzacyjnego, wartego w Polsce ok. 80 mld
zlotych i zatrudniajacego ponad 150 tys. pracownikéw. Trans-
formacja sektora moze tez oznaczaé redukcje zatrudnienia
w sektorze rafineryjnym. W obu jednak przypadkach rozwdj
alternatywnych galezi transportu i zmiana noénikéw energii
tworzy¢ bedzie miejsca pracy w zyskujacych na znaczeniu gate-
ziach transportu oraz przemysle z nimi powigzanym.

Koszty krancowe dekarbonizacji sektora transportu beda zna-
czaco rosly wraz ze zblizaniem sie do celu neutralnos$ci klima-
tycznej. Planujac transformacje, nalezy braé¢ zatem pod uwage
efektywno$¢ wysitkow redukeyjnych. Analizy CAKE/KOBiZE?°
wskazuja, ze koszty scenariusza najbardziej radykalnej dekar-
bonizacji moga by¢ wyzsze nawet o 100 mld euro wzgledem
pozostalych, niosac ze sobg zaledwie 10 mln ton CO, rocznie
dodatkowych redukcji. Oznacza to koszt 10 tys. euro za tone
CO.,. Bez postepu technologicznego moze to byé koszt trudny
do udzwigniecia przez spoleczenstwo.

Funkcjonujgce systemy wsparcia dla nabywcow pojazdéow
elektrycznych w innych panstwach UE oraz zakazy wjazdu po-
jazdow z silnikami spalinowymi niespelniajacymi okreslonych
norm emisji do miast beda powodowaly wypychanie z rynkéw
pojazdow spalinowych, zwlaszcza pojazdow z silnikami Diesla.
Wobec braku instrumentéw natury podatkowej zniechecaja-
cych do pierwszej rejestracji w kraju pojazdoéw charakteryzuja-
cych sie wysokim poziomem emisji, istnieje powazne niebez-
pieczenistwo, ze w najblizszym czasie ich import do Polski
bedzie utrzymywat sie na wysokim poziomie, a by¢é moze nawet
wzroénie.

38 ,Potencjal redukcji emisji CO, w sektorze transportu w Polsce i UE

w perspektywie roku 2050”, CAKE/KOBIZE, Warszawa, pazdziernik 2019 r.,
http://climatecake.pl/wp-content/uploads/2019/11/CAKE_model-transporto-
wy_potencja%C5%82-redukcji-emisji-CO2_streszczenie_cover.pdf

39 Ibidem.
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STRATEGICZNE PRIORYTETY

WYMUSZENIE ZMIAN MIEDZYGALEZIOWYCH

Dzisiejsza struktura transportu, przy dominacji transportu
drogowego w przewozie oséb i towarow, jest nieefektywna ze
$rodowiskowego punktu widzenia. Optymalny sposéb dekar-
bonizacji tego sektora gospodarki to przede wszystkim polity-
ka wspierajaca juz istniejace niskoemisyjne $rodki transportu.
Kluczem do takiego dzialania jest wiec odcigzenie transportu
drogowego i wymuszenie zmian w sposobie przeplywu oséb
i towar6w. Zmiany miedzygaleziowe nie oznaczaja wylacznie
przerzucenia transportu z drog na koleje, ale réwniez zwiek-
szenie ruchu pieszego, transportu rowerowego, zmiany zacho-
wan w uzytkowaniu samochodéw, komunikacji zbiorowej czy
tez ograniczenie potrzeb transportowych poprzez rozwdj no-
wych form pracy i $§wiadczenia ustug oraz lepsze planowanie
przestrzenne. Waznym aspektem tej transformacji beda zmia-
ny behawioralne. Administracja publiczna powinna aktywnie
wspiera¢ i popycha¢ konsumentéw oraz firmy do wyboru
mniej emisyjnych form transportu.

DEKARBONIZACJA TRANSPORTU NA RATUNEK
GOSPODARCE

Pandemia COVID-19 wywola w polskiej gospodarce recesje,
ktorej skala jest dzi§ trudna do oszacowania. Po interwencji
ad hoc majacej na celu zapewnienie zdrowia, bezpieczenstwa
i zatrudnienia obywatelom, przyjdzie czas na zaplanowanie
programu odbudowy gospodarki. Dekarbonizacja transportu
moze i powinna odgrywa¢ w takim programie wazna role.
Inwestycje w infrastrukture kolejowa, strategiczne programy
pomocy dla producentéw taboru czy doplaty do niskoemisyj-
nych form przewozu os6b (w transporcie drogowym i kolejo-
wym) oraz reforma podatkowa — to tylko niektére przyklady
dzialan, ktére mogg pomoéc w przestawieniu transportu na ze-
roemisyjne tory przy jednoczesnym wsparciu wzrostu PKB
w Polsce.

~© sopotniccy / depositphotos
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DEKARBONIZACJA TRANSPORTU DROGOWEGO

Zdecydowanie najwiekszy udzial w emisjach transportowych
w Polsce ma transport drogowy. Dekarbonizacja tej formy
transportu przyniesie najwiekszy uzysk w redukcjach emisji.
Najefektywniejsza forma redukceji CO, w transporcie drogowym
jest elektryfikacja transportu, polaczona z wykorzystaniem
akumulatoréw. Nie nalezy jednak zapomina¢, ze w niektérych
segmentach rynku lepiej moga sie sprawdzaé inne technolo-
gie, takie jak naped wodorowy czy biopaliwa i zielone paliwa
syntetyczne. Regulacje powinny wymuszaé stopniowa elektry-
fikacje transportu drogowego i antycypowaé rozwdj pojazdow
elektrycznych w przyszlo$ci, co jest wazne zwlaszcza przy in-
westycjach w infrastrukture drogowa oraz energetyczna.

POLSKA - CENTRUM INNOWALJI
ZEROEMISYJNEGO TRANSPORTU

Powinni$my stawiac jasne cele rozwojowe i odpowiednio sty-
mulowaé rynek do inwestycji i innowacji. Polskie firmy naleza
do czotéwki europejskich producentéw autobuséw elektrycz-
nych. Wokol najwiekszej w Europie fabryki ogniw akumulato-
rowych zlokalizowanej w Polsce rozwija sie ekosystem firm
tworzacych lancuch dostaw dla tej technologii.

W Polsce dziala juz §wiatowej skali klaster przemystowy, gdzie
wspolpracuja przedstawiciele biznesu, jednostki naukowo-ba-
dawcze oraz wladze publiczne. Przyklad umiejscowionej w po-
ludniowo-wschodniej Polsce Doliny Lotniczej, ktéra cechuje
duza koncentracja firm przemyshu lotniczego, osrodkéw
naukowo-badawczych oraz rozwiniete zaplecze edukacyjne
i szkoleniowe, pokazuje, ze mozna skutecznie stymulowa¢ bu-
dowe innowacyjnego przemystu. Wykreowanie odpowiednie-
go $rodowiska dla rozwoju elektrycznej komunikacji zbioro-
wej, czy nawet technologii magazynowania energii, moze
uplasowaé Polske w czotdéwce producentébw nowoczesnych
technologii transportowych.




REKOMENDACJE

REKOMENDACJE HORYZONTALNE

Transport jest trzecim co do wielko$ci, po energetyce i prze-
mysle, zZrodtem gazow cieplarnianych w Polsce. Mimo to, rza-
dowa Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do
2030 roku nie bierze pod uwage w wystarczajacym stopniu
celu redukcji gazéw cieplarnianych nalozonego przez UE (tzw.
sektory non-ETS). W Polsce nie ma zadnego innego dokumen-
tu, ktéry uwzglednialby dlugoterminowe cele polityki klima-
tycznej UE, wraz z celem neutralnoéci klimatyczne;j.

Ponadto, Komisja Europejska oglosila cel neutralno$ci klima-
tycznej UE na rok 2050 i pracuje nad zaostrzeniem celow re-
dukeyjnych na rok 2030. Ewentualne obostrzenia beda doty-
czy¢ rowniez sektora transportu.

Rekomendujemy opracowanie kompleksowej strategii
redukcji emisji gazéw cieplarnianych z podzialem
na sektory gospodarki. Jednym z elementow strategii po-
winien by¢ plan dekarbonizacji sektora transportu.

Konieczna jest zmiana systemu podatkowego, tak aby
uwzglednial negatywne efekty zewnetrzne (ang. negative
externalities) zwigzane ze szkodliwymi emisjami do powietrza
w sektorze transportu. Dzi§ opodatkowanie paliw w trans-
porcie drogowym i kolejowym w nieuzasadniony sposéb fawo-
ryzuje olej napedowy i gaz CNG wzgledem np. benzyny czy
energii elektrycznej. W transporcie lotniczym paliwa sg wrecz
zwolnione z podatku, mimo Ze jest to najbardziej emisyjna for-
ma transportu, a wzrost ruchu lotniczego jest jednym z naj-
wiekszych wyzwan polityki klimatycznej w tym sektorze. Jak
pokazuja analizy OECD, podatki paliwowe w Polsce nie sa
uzaleznione od emisji CO,, ale nawet gdyby przeliczy¢ je na
emisyjno$¢ paliw, naleza do najnizszych w UE (z wyjatkiem
Litwy) i nie rosna, mimo zwiekszajacej sie presji celow klima-
tycznych#°.

Zmiany w opodatkowaniu powinny tez objaé¢ uslugi transpor-
towe. Stawki VAT powinny uwzgledniaé¢ emisyjno$é poszcze-
go6lnych ustug transportowych i obciazac¢ bardziej te, ktére po-
woduja wiecej emisji. Poprawilyby one konkurencyjnoé¢ mniej
emisyjnych form transportu, np. kolei. W tym kontekscie re-
komendujemy zerowa stawke VAT na kolejowe ushugi
przewozu osob.

Jednym ze sposobéw wspomagajacych transformacje w kie-
runku zeroemisyjnego transportu jest redukowanie zbednych
potrzeb transportowych. Aby to zrobié, potrzebne sg dzialania
na szczeblu wladz centralnych i lokalnych, ale tez biznesu. Re-
komendujemy zapewnienie wysokiej przepustowosci
sieci teleinformatycznej w calym kraju oraz dalsza cyfry-
zacje ushug publicznych. Od $rodowiska biznesowego ocze-
kujemy dopuszczenia telepracy jako pelmoprawnej formy
$wiadczenia pracy oraz wykorzystywania mozliwoSci tele-
i wideokonferencji.

Cel neutralnosci klimatycznej w 2050 r. tylko pozornie jest ce-
lem dlugoterminowym. Wigkszo$¢ infrastruktury transporto-
wej, pomimo tego, ze powstaje dzi$, bedzie wciaz w uzytkowa-

40 https://www.oecd.org/tax/tax-policy/brochure-taxing-energy-use-2019.pdf

niu w 2050 r. Rekomendujemy zatem wprowadzenie
wymogu uwzglednienia celu neutralnosci klimatycz-
nej i redukeji emisji w projektowaniu krajowej infrastruk-
tury transportowej.

Inwestycje drogowe, ale takze lotnicze powinny uwzgledniaé¢
wprowadzanie paliw alternatywnych (energii elek-
trycznej i wodoru). Nowa infrastruktura drogowa powinna
by¢ przygotowana na instalacje sieci ladowania nie tylko sa-
mochodoéw osobowych, ale réwniez ciezar6wek. Parkingi
i MOP-y powinny uwzglednia¢ miejsce na rozbudowe infra-
struktury wodorowej na potrzeby -ciezkiego transportu.
Do sprawdzania oceny oplacalnoéci inwestycji w infrastruktu-
re sugerujemy stosowanie jednolitej ceny CO,, ktéra po-
winna zosta¢ ustalona przez administracje centralng.

Rekomendujemy nowelizacje ustawy o zamoéwieniach
publicznych w taki sposéb, aby wprowadzi¢ obowigzkowa
punktacje kryteriéw emisyjnoéci. Przy zachowaniu dominacji
kryterium ceny, nisko- i zeroemisyjne $rodki transportu maja
ograniczone szanse na to, aby sie odpowiednio rozwinac
i osiggnac efekt skali. Jednoczeénie nie stymuluje sie rozwoju
krajowego rynku danych produktéw i ustug.

Zeroemisyjna transformacja transportu bedzie w duzej mierze
oparta na jego elektryfikacji w polqczeniu z dekarbonizacjq
energetyki do 2050 r. W zwiazku z tym rekomendujemy przy-
gotowanie planu rozbudowy sieci niskich i $rednich,
ale tez wysokich napieé, ktdry uwzgledni potrzeby catkowi-
tej elektryfikacji transportu. Wedtug szacunkéw CAKE/KOBi-
ZE, w scenariuszu szybkiej elektryfikacji transportu dodatko-
we zapotrzebowanie na energie moze wynie$¢ ok. 10 TWh
w 2030 r. i siegnaé¢ nawet 50 TWh przy calkowitej elektryfika-
cji transportu drogowego o masie do 3,5 tony w roku 2050.

REKOMENDACJE ZWIAZANE
Z TRANSPORTEM DROGOWYM

W 2019 r. w nowo zarejestrowanych samochodach osobowych
w Polsce dominowaly uzywane pojazdy z importu. Stanowily
one az 62 proc. wszystkich rejestracji+. Od 2009 r. ro$nie tez
$redni wiek importowanych pojazdow+, a co za tym idzie: ich
emisyjno$é. Analiza historycznych danych pokazuje, ze na
ksztaltowanie parku pojazdéw w Polsce najwiekszy wplyw
mialy trzy regulacje. Dwie z nich, czyli zakaz importu samo-
choddw starszych niz 10 lat oraz zakaz importu samochodéw
z norma ponizej Euro 2 (oba wprowadzone w 2002 r.), rady-
kalnie odmlodzily sprowadzane auta. Wprowadzona ze wzgledu
na wstapienie Polski do UE eliminacja tych barier w 2004 r.
spowodowala spadek jako$ci i wzrost emisyjno$ci importowa-
nych aut.

Biorac pod uwage skuteczno$¢ wprowadzonych w 2002 r. re-
gulacji, rekomendujemy reforme podatku akcyzowego,
tak aby uwzglednial on emisyjno$¢ importowanych

41 Wedlug danych Instytutu Badan Rynku Motoryzacyjnego Samar.

42 Na podstawie rocznych analiz Instytutu Badah Rynku Motoryzacyjnego
Samar.
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aut. Sugerujemy, aby znowelizowana akcyza uwzgledniala po-
nadto pojemno$¢ silnika, norme emisji Euro, emisje CO,, oraz
mase pojazdu. Tak skonstruowany podatek placony przy
pierwszej rejestracji pojazdu w Polsce podnidsiby atrakcyjnoéc
mniejszych i mniej emisyjnych pojazdéw, najbardziej obniza-
jac optacalnos$é zakupu starych pojazdéow i SUV-6w.

Az 71 proc. nowych samochodéw zarejestrowaly w Polsce
w 2019 r. firmy. Sa to rowniez firmy, ktore przez szybki obrot
samochodami w ramach leasingu i wynajmu dlugoterminowe-
go obnizaja wiek i emisyjnoé¢ pojazdéw na rynku wtérnym.
To ten segment rynku powinien by¢ przedmiotem stymulacji
ze strony panstwa pod katem promowania zakupu pojazdéw
elektrycznych. Rekomendujemy jak najszybsze wpro-
wadzenie dlugo oczekiwanych doplat do samocho-
déw elektrycznych dla firm, a w celu optymalizacji
wsparcia lub ograniczenie puli doplat dla os6b fizycz-
nych. Od 2018 r. kiedy system doplat zostal ogloszony, ceny
pojazdéw elektrycznych spadly. Dodatkowo zaproponowany
w Polsce poziom doplat byl jednym z najwyzszych w Europie.
Systemem doplat powinny by¢ objete rowniez firmy leasingo-
we.

Zakupy pojazdéw elektrycznych przez firmy powinny by¢ tez
stymulowane przez eliminacje oplat za prywatne korzy-
stanie z zeroemisyjnych pojazdow shuzbowych.

Regulacje powinny zosta¢ zmienione tak, aby umozliwialy le-
galizacje konwersji pojazdow z silnikami spalinowymi
na elektryczne. Konwersja moze by¢ efektywna kosztowo
zwlaszcza w przypadku autobuséw i pdlciezaréwek.

Rekomendujemy zmniejszenie odpis6w VAT w przypad-
ku zakupu samochodéw z silnikami spalinowymi.

Rekomendujemy rowniez podniesienie oplat za korzysta-
nie ze Srodowiska dla aut spalinowych.

Osiagniecie neutralnosci klimatycznej w 2050 r. oznaczaé be-
dzie eliminacje silnika spalinowego, co najmniej w segmencie
samochod6éw osobowych. Kilka panstw UE4# oglosito juz za-
miar wprowadzenia jednostronnych zakazéw pierwszej reje-
stracji aut z silnikami spalinowymi na swoim terytorium. Aby
unikna¢ ryzyka naplywu nowej fali uzywanych samochodéw
do Polski, sugerujemy rozpoczecie konsultacji publicz-
nych nad mozliwo$cia wprowadzenia takiego zakazu
w Polsce, w 2035 r. Jednocze$nie rekomendujemy podnie-
sienie tego tematu na forum UE.

Rekomendujemy uzupelienie programu ,M4j prad”
o mozliwo$é dodatkowego dofinansowania w przy-
padku montowania domowego magazynu energii
oraz zakupu oprogramowania inteligentnego domu.
Bedzie to wspomaga¢ integrowanie pojazdéw elektrycznych
z rozproszonymi zrédlami energii, podnoszac efektywno$c
systemu energetycznego.

43 https://www.transportenvironment.org/news/end-fossil-fuel-car-eu-agenda
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W celu poprawy oplacalno$ci elektryfikacji transportu ostat-
niej mili, reckomendujemy zmiane zasad przyznawania
prawa jazdy kategorii B tak, aby kierowcy je posiadajacy
mogli prowadzi¢ pojazdy z napedem elektrycznym o wadze do
4,25 tony, zamiast dzisiejszego limitu 3,5 tony. Taka zmiana
umozliwia prowadzenie pojazdéw o podobnej tadownosci, ale
ktore sa ciezsze ze wzgledu na zasilajace je akumulatory.

Rekomendujemy zainicjowanie dialogu ze zwigzkami
branzowymi przewoznikéw autokarowych oraz towa-
row, firmami logistycznymi oraz producentami po-
jazdow majacego na celu uzgodnienie programu dobrowol-
nych redukeji emisji w tych branzach oraz uzgodnienie dat
odejScia od silnika spalinowego w celu zachowania ich konku-
rencyjnoéci w Europie i uzyskania przewagi technologiczne;j.

Rekomendujemy utworzenie w ramach Narodowego
Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej
(NFOSiGW) programu wspomagajacego wymiane
floty w transporcie towaréw na nisko- i zeroemisyjna.

Rekomendujemy uruchomienie programu inwestycji
w sieci ladowarek publicznych zapewniajacych, aby
kierowcy byli zawsze w zasiegu maksymalnie 50 km
od najblizszej ladowarki. Implementacja programu po-
winna rozpoczaé sie od miast oraz najwazniejszych drog krajo-
wych, ekspresowych i autostrad, i by¢ stopniowo rozszerzana
na caly kraj. Sugerujemy, aby w ramach programu dofinanso-
wanie mogly tez otrzymywaé firmy instalujace ladowarki na
swoich obiektach.

Tylko odpowiednia gestoé¢ infrastruktury do szybkiego tado-
wania zapewni komfort w transporcie towaréw i 0s6b w zeroe-
misyjnej rzeczywisto$ci. Rekomendujemy uwzglednianie
przy opracowywaniu planéw inwestycyjnych przez
operatorow systemow przesylowych i dystrybucyj-
nych potrzeb plynacych z elektryfikacji gléwnych
szlakow komunikacyjnych w Polsce.

Kryzys przewoznikow spotegowany COVID-19 wymaga pilnej
reformy systemu finansowania transportu publicznego.
Jej brak bedzie poglebial zapasé w tym segmencie rynku i pro-
wokowat dalszy wzrost udzialu transportu indywidualnego
w przewozach 0s6b, a co za tym idzie: wzrost emisji. Rekomen-
dujemy wprowadzenie systemu finansowania zgodnie z pomy-
slem Klubu Jagiellonskiego, gdzie dotacje dla samorzadow
na potrzeby organizacji transportu publicznego sa
uzaleznione od prowadzonych dzialan na rzecz po-
prawy jego jako$ci. Pomoc udzielona samorzadom powin-
na by¢ dodatkowo uzalezniona od ich transformacji w kierun-
ku zeroemisyjnoéci, a co najmniej powinna zakladaé premie za
radykalne obnizanie emisji.

44 Bartosz Jakubowski, ,, Wizja zdecentralizowanego transportu? Plytka i naiw-
na”, 20 marca 2020 T., https://klubjagiellonski.pl/2020/03/09/wizja-zdecen-
tralizowanego-transportu-plytka-i-naiwna/
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REKOMENDACJE ZWIAZANE Z TRANSPORTEM
KOLEJOWYM

Kolej jest jedna z najbardziej efektywnych energetycznie i ni-
skoemisyjnych form transportu. Promocja przewozu koleja
0s0b i towaréw pozwoli nie tylko na obnizenie emisji CO,, ale
tez innych zanieczyszczen powietrza, ktore generuje transport
drogowy. Ze wzgledu na swoja specyfike (np. ograniczona ela-
styczno$é trasy przewozu czy brak mozliwoéci dowozu
»~do drzwi”) kolej nie moze by¢ alternatywa dla wszystkich
form transportu. Jednak aby podwyzszy¢ jej konkurencyjnosé
wzgledem innych form transportu i zwiekszy¢ udzial w prze-
wozach, powinna zostaé przede wszystkim uzupelniona braku-
jaca czesci sieci kolejowej. Wedlug szacunkéw Fundacji Pro-
Kolej w Polsce powinno powsta¢ 9000 nowych kilometrow
sieci kolejowej. Powinny zosta¢ réwniez rozbudowane sieci
szybkich kolei miejskich w 16 miastach liczacych ponad 200
tys. mieszkancow (po 100 km w kazdym).

Modernizacji wymaga tez istniejaca siec¢ kolejowa. Priorytetem
powinna by¢ pelna elektryfikacja, uzupelniona o inwestycje
w odnawialne zrédla energii zasilajace sie¢ trakcyjna. Reko-
mendujemy dokonczenie elektryfikacji kluczowych od-
cinkéw sieci kolejowej w Polsce w perspektywie do
2034 r. Priorytet w elektryfikacji powinny mie¢ wezly komu-
nikacyjne, gdzie dzi§ ruch oparty jest na spalinowych zespo-
lach trakcyjnych dla transportu publicznego oraz na ciezkich
lokomotywach spalinowych dla transportu towarowego.

Rekomendujemy réwniez usuniecie do 2034 r. pojazdow
spalinowych z transportu kolejowego (poprzez elektryfi-
kacje sieci, wprowadzenie lokomotyw akumulatorowych,
ewentualnie wodorowych). Oprécz obnizenia emisji, elimina-
cja trakcji spalinowej przyczyni sie do ograniczenia zjawiska
wykluczenia transportowego podwyzszajac efektywnoé¢ kosz-
towa taboru.

Koleje wymagaja réwniez inwestycji w oprogramowanie,
aby poprawi¢ zarzadzanie ruchem i zoptymalizowa¢ wykorzy-
stanie infrastruktury. Dlatego oczekujemy pelnego wdrozenia
systemu ERTMS4 na najwazniejszych szlakach kole-
jowych w Polsce do 2023 r.

Rekomendujemy powolanie Funduszu ,,Kolej na Gospo-
darke” w celu przeprowadzenia wymaganych inwe-
stycji. Fundusz zostalby zasilony w pierwszej fazie projektu
$rodkami z Europejskiego Funduszu Odbudowy Gospodarki,
a nastepnie $§rodkami z nowej perspektywy finansowej UE.
Bylby to fundusz komplementarny do $rodkow przewidzia-
nych w Krajowym Programie Kolejowym.

Zwiekszenie konkurencyjnosci transportu kolejowego wyma-
gat bedzie przebudowy systemu poboru oplat za dostep do in-
frastruktury transportowej. Kluczowa w tym zakresie bedzie
redukcja poziomu stawek dostepu do infrastruktury
kolejowej, w tym systemowe obnizenie cennika PKP PLK
S.A., ktdre obnizy baze kosztowa przewoznikéw pasazerskich
i towarowych. Zmiany w systemie oplat powinny zastgpi¢ nie-
stabilng z perspektywy uzytkownikow i inwestoréw ulge inter-
modalng. Utracone wplywy moglyby by¢ refundowane zarzad-

45 ERTMS — European Rail Traffic Management System — czyli Europejski
System Zarzadzania Ruchem Kolejowym. Jest to wspierany przez Unie
Europejska projekt ujednoliconego systemu sterowania ruchem kolejowym.

com infrastruktury z oplat za korzystanie z infrastruktury
drogowe;j.

Dzialaniem wymaganym w celu podniesienia konkurencyjno-
$ci transportu intermodalnego bedzie tez doprowadzenie do
zwiekszenia uzyskiwanej predkosci handlowej pocia-
gow intermodalnych.

Podobny cel pomoze zrealizowa¢ zwiekszenie przepusto-
wosci linii kolejowych, ktore pozwoliloby na zwiekszenie
czestotliwosci przejazdow intermodalnych, ale tez osobowych.
W przypadku wielkich aglomeracji pozytywne skutki zwiek-
szenia przepustowosci pozwolilyby na przyspieszenie rozwoju
systemow kolei aglomeracyjnych i miejskich.

Aby odpowiednio zaplanowaé inwestycje w sektorze, reko-
mendujemy przygotowanie przez rzad kompleksowego
programu rozwoju transportu intermodalnego,
uwzgledniajacego jego miedzygaleziowy charakter. Program
powinien zawiera¢ m.in. mape strategicznych centréw/termi-
nali intermodalnych.

Tereny w bezpoérednim sasiedztwie torow, przystankéow kole-
jowych czy bocznic maja ograniczony potencjal inwestycyjny.
Moga sie natomiast nadawac na instalacje fotowoltaiki, z kto-
rej energia moglaby zasila¢ trakcje i zwieksza¢ udzial OZE
w transporcie. Rekomendujemy zaprojektowanie aukcji na
moce OZE przeznaczonej dla inwestoréow w fotowol-
taike na potrzeby kolei.

Rekomendujemy podjecie przez Ministerstwo Infrastruktury
oraz panstwowe i regionalne spo6lki kolejowe dzialan eduka-
cyjnych i informacyjnych prezentujacych Srodowiskowe
zalety transportu kolejowego w celu stymulacji zmian zacho-
wan transportowych.

REKOMENDACJE ZWIAZANE Z ZEGLUGA
SRODLADOWA

Udzial transportu $rédladowego w przewozach ogbdlem jest
w Polsce na bardzo niskim poziomie, a wzrost znaczenia tej
galezi transportu wymagalby ogromnych inwestycji. Rzad za-
powiedzial plan odbudowy zZeglugi $rodladowej wart nawet
213-237 mld z do 2030 r.4° — jego realizacja toczy sie w nie-
zwykle wolnym tempie.

Ogrom inwestycji, skomplikowanie projektéow, brak analizy
faktycznej zasadno$ci dzialan oraz ich ogromne koszty inwe-
stycyjne i $rodowiskowe w dlugoterminowej perspektywie
deficytu zasob6w wodnych w Polsce sprawiaja, ze planowane
projekty maja watpliwa warto§¢ dodana. Z punktu widzenia
celow gospodarki niskoemisyjnej efektywniej byloby przezna-
czy¢ $rodki zaalokowane na rozwoj zeglugi Srddladowej na
inne inwestycje.

Rekomendujemy zatrzymanie inwestycji, gdzie to mozliwe,
i dokonczenie jedynie projektow niezbednych z punktu widze-
nia ochrony przeciwpowodziowej i nieprzyczyniajacych sie do
przy$pieszenia ucieczki wody z danego terenu, niezwiekszaja-
cych zagrozenia susza. Proponujemy zaoszczedzone $rodki
w calo$ci przekazaé na rozwdj infrastruktury kolejowe;j.

46 ,Zegluga czy kolej? Perspektywy...”, op.cit.
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REKOMENDACJE ZWIAZANE Z TRANSPORTEM
LOTNICZYM

Rekomendujemy, zeby na lotach wewnetrznych, krétszych niz
350 km (miedzy miastami z dostepnymi polaczeniami kolejo-
wymi), wprowadzi¢ oplate emisyjng wyszczegolniona na
bilecie. Wraz z rozwojem infrastruktury kolejowej (poprawa
czasu przejazdow) sugerujemy wydluzanie limitu odleglosci.

Rekomendujemy, aby Polska dolaczyla do panstw, ktére optu-
ja za wprowadzeniem opodatkowania paliw w lotni-
ctwie.

Rekomendujemy, aby pojazdy obslugujace polskie lot-
niska zostaly calkowicie zelektryfikowane do 2035 r.

REKOMENDACJE ZWIAZANE ZE SPECYFIKA
DEKARBONIZACJI TRANSPORTU W MIASTACH

Rekomendujemy wprowadzenie wymogu odpowied-
niego przygotowania infrastruktury transportowej
do potrzeb zeroemisyjnego transportu (tzw. climate
proofing). Oznacza to m.in. odpowiednie planowanie prze-
targdw uwzgledniajacych potrzebne okablowanie czy punkty
ladowania (badz zarezerwowane miejsce na takie punkty) oraz
zapewnienie odpowiedniej mocy przylaczy i systemoé6w stabili-
zujacych sieé, takich jak magazyny energii. Konieczne jest tak-
ze wprowadzenie okreSlonych wymagan dla deweloperow,
firm telekomunikacyjnych czy dystrybutoréw energii odnoénie
planowania infrastruktury energetyczno-telekomunikacyjnej,
tak aby byla gotowa na obsluge zelektryfikowanej floty pojaz-
dow. Lokalne inwestycje w infrastrukture transportowa po-
winny réwniez uwzglednia¢ mozliwo$é¢ stymulacji ruchu rowe-
rowego i pieszego.

Rekomendujemy zidentyfikowanie przez rzad katalogu
regulacji zawartych m.in. w prawie budowlanym i drogo-
wym, ktére promuja transport indywidualny w mia-
stach, w celu ich usuniecia. Katalog powinien by¢ uzupel-
niony regulacjami, ktérych wprowadzenie podniostoby
sprawno$é systemow transportowych i obnizyto ich oddzialy-
wanie na §rodowisko i klimat. Za takie regulacje uwazamy:

o w przypadku projektowania nowych osiedli wprowadzenie
wymogu zapewnienia dostepu do najwazniejszych ustug
(m.in. zdrowie, szkolnictwo) w zasiegu transportu pieszego,

¢ eliminacje wymogu zapewnienia minimalnej liczby miejsc
parkingowych w nowych budynkach i zastapienie go mak-
symalna, szczeg6lnie je$li budynki powstaja w centrach
miast, w miejscach z wysoka gesto$cia zaludnienia i ogra-
niczong przepustowoscia drog,

o zakaz poszerzania dr6g w mieScie, szczegblnie w centrum
i na terenach o charakterze mieszkaniowym lub rekreacyj-
nym,

e przyjecie jasnych wytycznych co do tego, w jakich sytua-
cjach zalecane jest zawezanie drog, zmiana (obnizenie) ich
kategorii i ograniczanie predkosci,

e wprowadzenie wymogu dostepnoéci komunikacji zbioro-
wej w nowo powstajacych osiedlach i biurach,

e wprowadzenie obowiazkowych stref bezemisyjnych wokot
szkoél i przedszkoli.
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Biorac pod uwage dzialania Ministerstwa Infrastruktury oraz
Centrum Unijnych Projektéw Transportowych prowadzone
w celu zachecenia miast do opracowywania i wdrazania pla-
néw zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej (SUMP), rekomen-
dujemy wprowadzenie wymogu ich przygotowania przez
samorzady miast najp6Zniej do 2025 .

Ruch rowerowy, w tym rowerami elektrycznymi, to kluczowa
alternatywa dla transportu samochodowego, dla przemiesz-
czen wykonywanych na dystansach do 5-7 km, niosaca ze soba
wiecej korzysci niz tylko redukcje emisji. Trwajace na poziomie
rzadowym prace analityczne dotyczace kierunkéw rozwoju ru-
chu rowerowego powinny skutkowaé rzetelng identyfikacja
kluczowych obszaréw systemowych interwencji, stanowiacych
skltadniki rzgdowej strategii rozwoju transportu rowerowego
i jej programu wykonawczego. Rekomendujemy przygotowa-
nie programu rozwoju ruchu rowerowego w Polsce, przyjecie
na tej podstawie rzadowej strategii rozwoju transportu rowe-
rowego oraz utworzenie Krajowego Funduszu Inwesty-
c¢ji w Infrastrukture Rowerowa, ktéry bylby w stanie do-
finansowaé budowe co najmniej 5000 km tras rowerowych
do 2z030r.

Rekomendujemy, aby rzad oraz samorzady przyjely aspiracyj-
ne cele podwojenia wudzialu podrézy rowerem
w podrézach ogélem do 2030 r.

Wprowadzanie nowych form i uslug w zakresie mobilnosci
powoduje, ze tradycyjny transport publiczny staje sie coraz
bardziej deficytowy. Nieodpowiednie lub niewystarczajace re-
gulacje nowych ustug mobilnoéci moga spowodowac dlugoter-
minowe straty dla mieszkancow i srodowiska. Rekomendu-
jemy uregulowanie uslug transportu osobistego
(UTO) oraz przewozu osO6b w jednym akcie prawnym.
Sa to ushugi, ktére powinny uzupekiaé transport publiczny,
a nie z nim konkurowaé. Dostrzegamy, ze do$wiadczenia
z miast, w ktorych ustugi ekonomii wspoldzielenia majg diuz-
szg historie niz w Polsce, pokazuja, ze brak regulacji moze po-
wodowac wzrost ruchu i emisji4’.

Rekomendujemy wladzom samorzadowym, aby opracowujac
systemy transportu publicznego integrowaly firmy Swiad-
czace ushugi transportu indywidualnego (hulajnogi,
samochody, rowery etc.). Integracja pozwoli na optymalizacje
poziomu $wiadczonych ustug, ale tez na redukcje emisji
i korkow.

Miasta powinny mieé¢ mozliwo$§¢ nakladania na opera-
torébw UTO oraz na firmy $wiadczace ustugi przewozu oséb
odpowiednich wymagan odno$nie emisyjnosci.

Nakladanie tych obowiazkéw powinno i$¢é w parze z programa-
mi doptat do elektryfikacji taks6wek. Rekomendujemy wpro-
wadzenie takiego programu z wykorzystaniem NFOSiGW.

Rekomendujemy wprowadzenie w 2025 r. zakazu re-
jestracji nowych autobuséw z silnikiem spalinowym
(diesel oraz paliwa gazowe, z wyjatkiem biometanu),
kupowanych na potrzeby transportu miejskiego i pod-
miejskiego, i uniemozliwienie od tej daty zamawiania ustug
przewozowych w miastach z wykorzystaniem takich autobuséow.

Rekomendujemy przygotowanie przez rzad programu inwe-
stycyjnego na rzecz elektryfikacji transportu miejskiego i pod-

47 Gregory D. Erhardt, Sneha Roy, Drew Cooper, Bhargava Sana, Mei Chen,
Joe Castiglione, ,, Do transportation network companies decrease or increase
congestion?”, https://advances.sciencemag.org/content/5/5/eaau2670
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miejskiego. Program powinien umozliwi¢ dotacje do zaku-
pu 5000 elektrobuséw do 2025 r.

Rekomendujemy wprowadzenie zakazu rejestracji (badz
kontraktowania ustug przewozowych z wykorzystaniem) uzy-
wanych autobuséw z normami nizszymi niz Euro V
w transporcie podmiejskim oraz nizszymi niz Euro VI w trans-
porcie miejskim od 2021 r.

Badania pokazuja, ze autobusy napedzane gazem ziemnym
oferuja co najwyzej minimalne redukcje szkodliwych emisji do
powietrza. W zwigzku z tym sugerujemy unikanie przechodze-
nia na to paliwo w transporcie publicznym (z wyjatkiem bio-
metanu), szczegdlnie w miastach bez istniejacej infrastruktury
do jego tankowania. Jesli chodzi o autobusy hybrydowe, to pre-
ferowane powinny by¢ pojazdy z automatycznym wymusze-
niem stosowania napedu elektrycznego w wybranych strefach.

Rekomendujemy samorzadom nadawanie priorytetu in-
westycjom w komunikacje zbiorowa (nowy tabor, nowe
linie, priorytet na ciagach komunikacyjnych) nad inwestycja-
mi w komunikacje indywidualng (np. parkingi w centrach
miast).

Zrownowazenie opcji transportowych w mieécie powinno od-
bywa¢ sie poprzez tworzenie mozliwo$ci nieprzerwanego prze-
mieszczania sie Srodkami transportu, o jak najmniejszej presji
na §rodowisko. Wymaga to dalszego rozwoju funkcjonujacych
systemow transportu publicznego w miastach, w szczegblnosci
ich integracji funkcjonalnej (obejmujacej rozne typy transpor-
tu publicznego) i przestrzennej (obejmujacej miasta i ich ob-
szary funkcjonalne) z uwzglednieniem konsultacji i partycypa-
cji spolecznej w podejmowaniu decyzji.

Inwestycje w transport publiczny powinny tworzy¢ uprzywile-
jowane warunki dla jego funkcjonowania, w tym — wszedzie,
gdzie to mozliwe i uzasadnione — nadawanie priorytetu w ru-
chu miejskim, dzieki czemu uzyska przewage konkurencyjna
i zacheci do jego wiekszego wykorzystania przez uzytkowni-
koéw pojazdow indywidualnych.

Instrumentem wsparcia transportu publicznego moze byc
robwniez rezygnacja z pobierania oplat za korzystanie z przy-
stank6w polozonych przy drogach publicznych i optaty dwor-
cowej.

Obnizanie emisyjno$ci transportu publicznego nie wystarczy,
jesli nie bedzie on prawdziwa alternatywa dla transportu indy-
widualnego. Rekomendujemy przygotowywanie przetar-
gow na zintegrowane siatki polaczen, poprawiajace
sprawno$¢ systemu komunikacyjnego. Sie¢ komunikacji
w aglomeracjach i konurbacjach powinna by¢ planowana spoj-
nie, z udzialem wszystkich zainteresowanych, w ramach miej-
skich obszar6w funkcjonalnych, aby minimalizowaé wyklucze-
nie transportowe.

Od grudnia 2018 r. na poziomie krajowym funkcjonuje tzw.
Wspélny Bilet, dzieki ktéremu pasazerowie kolei w Polsce
moga kupic bilet na podréz realizowana przez wielu przewoz-
nikéw. W inicjatywie uczestnicza: PKP Intercity, PKP Szybka
Kolej Miejska w TréjmiesScie, POLREGIO, Koleje Mazowie-
ckie, Koleje Wielkopolskie, Lodzka Kolej Aglomeracyjna,
Koleje Malopolskie i Koleje Slaskie. Rekomendujemy rozsze-
rzenie oferty o przewoZnikéw autobusowych oraz lokalny
transport zbiorowy w poszczegblnych aglomeracjach. Reko-
mendujemy tez, aby gminy wprowadzaly wspélne bilety
badz karty miejskie na przejazd wszystkimi Srodkami

komunikacji, obowiazujace w miare mozliwoSci na obszarze
wiecej niz jednej gminy.

Rekomendujemy podnoszenie jakosci i sprawnos$ci
transportu publicznego oraz zwiekszanie dostepno-
$ci informacji biezacej o jego dzialaniu (elektroniczne
tablice informacyjne na przystankach, aplikacje).

Korzystanie z transportu indywidualnego musi oddawaé jego
rzeczywisty koszt Srodowiskowy i spoleczny. Niezbedne jest
tez ograniczanie, w miare mozliwo$ci, wjazdu transportu indy-
widualnego do centré6w miast. Dzi§ ustanawianie stref
niskoemisyjnych w miastach jest mozliwe, ale z punktu
widzenia wladz samorzgdowych niezwykle trudne i malo prak-
tyczne. Rekomendujemy nowelizacje przepisow w tym
zakresie. Wjazd do stref powinien by¢ regulowany na podsta-
wie norm Euro. Bezzasadne jest ograniczenie mozliwoSci
wprowadzania stref w mniejszych miastach i poza strefami
zwartej zabudowy. Rekomendujemy tez obowigzkowe wpro-
wadzanie stref przy szkolach i przedszkolach.

Rozwdj e-commerce powoduje wzrost ruchu samochodowego
w miastach. Pandemia COVID-19 zapewne spowoduje dalsze
przyspieszenie rozwoju tej formy handlu. Sugerujemy wpro-
wadzenie obowiazku pozostawiania przesylek w punk-
tach odbioru w przypadku nieobecno$ci adresata, co pozwo-
li zredukowa¢ przynajmniej cze$¢ kursow.

Rekomendujemy, aby miasta wprowadzaly tez wyzsze wy-
mogi redukcji emisji dla firm dostawczych.

Wprowadzeniu wymogoéw odnoénie jakosci floty firm dostaw-
czych powinny towarzyszy¢ programy doplat do elektryfi-
kacji polciezarowek, a takze do ich alternatyw, takich
jak rowery cargo. Rekomendujemy wprowadzenie odpowied-
nich programéw w ramach NFOSiGW.

REKOMENDACJE DOTYCZACE BADAA,
ROZWOJU | INNOWALJI

Transformacja w kierunku zeroemisyjnosci, ale tez presja kon-
kurencyjna wymusza na podmiotach funkcjonujacych na ryn-
ku transportowym wdrazanie rozwigzan innowacyjnych.
Cyfryzacja, elektryfikacja, wspoldzielenie, technologie oparte
na zastosowaniu chmury obliczeniowej, uczenie maszynowe
czy autonomizacja i sztuczna inteligencja — to tylko gléwne
trendy ksztaltujace sektor transportu.

Rzadowa Strategia Zroéwnowazonego Rozwoju Transportu
do 2030 roku nie zawiera zapiséw alokujacych naklady na ba-
dania, rozwdj i innowacje. Nie zawiera tez szacunkéw odno$nie
potrzeb. Rekomendujemy rozszerzenie zadan NFOSiGW
o finansowanie wdrozen innowacyjnych technologii
i programéw pilotazowych oraz zasilenie ich dodat-
kowymi $§rodkami. Wyzwania stojace przed Polska w zwiaz-
ku z zeroemisyjna transformacjg, w polaczeniu z kryzysem
gospodarczym wywolanym epidemig COVID-19, wymagaja
odwaznych programoéw inwestycyjnych mogacych jednocze$-
nie wspomoc wzrost i przestawié gospodarke na zielone tory.

Rekomendujemy dofinansowanie z NFOSiGW wdroze-
nia Krajowego Systemu Zarzadzania Ruchem na calej
sieci drog krajowych i powigzanie go z systemami miejskimi.
Dane generowane przez System powinny by¢ udostepniane
podmiotom prywatnym do opracowania nowych zastosowan
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i ushug. System moglby postuzyé do testowania po-
jazdéw autonomicznych, poprawy efektywnoSci
systemoéw transportowych, wprowadzania dyna-
micznych system6w pobierania oplat i systemow
oplat opartych na geolokalizacji.

Sugerujemy wdrozenie projektu pilotazowego
w zakresie autonomizacji transportu pub-
licznego w pieciu polskich miastach. Przykla-
dem takiego projektu jest ,Polska droga do auto-
matyzacji transportu drogowego” (AV-PL-ROAD),
wdrazany przez Ministerstwo Infrastruktury
w konsorcjum z Politechnika Warszawskg i ITS.
Alokowanie §rodkow NFOSiGW na rozwéj autono-
mizacji transportu uruchomiloby wspélprace samo-
rzadow z biznesem. Polska moglaby zostaé liderem
wdrozen autonomizacji transportu w transporcie
publicznym, wykorzystujac obecno$é na polskim
rynku krajowych i europejskich producentéw elek-
trycznych autobuséw.

NFOSiGW powinien mie¢ mozliwoéé wsparcia
rozwoju nowoczesnych zintegrowanych
systemow informacji pasazerskiej — uwzgled-
niajacych wszelkie mozliwe $rodki transportu
(zaréwno zbiorowego, jak i indywidualnego, tj. tak-
soéwki), w tym przemieszczanie sie piesze i rowero-
we. Innym obszarem wsparcia powinien byé rozwoj
aplikacji planujacych podr6éz z uwzglednieniem
biezacej informacji o ewentualnych zatorach, wy-
padkach i op6Znieniach.

Korzystajac z obecno$ci w kraju producentéw auto-
buséw i ogniw akumulatorowych, rekomenduje-
my uruchomienie programu wsparcia dla
firm zainteresowanych inwestycjami w lan-
cuchach dostaw obydwu sektoréw. Ich inno-
wacyjno$¢ bedzie miata kluczowe znaczenie w de-
karbonizacji transportu, ale tez do pewnego stopnia
energetyki (magazynowanie energii).

Panstwo powinno réwniez uruchomi¢ program
wsparcia dla przedsiewzie¢ integrujacych
sektor transportu i energetyki, w tym maga-
zynowania energii z wykorzystaniem ogniw
akumulatorowych w pojazdach.

Sugerujemy uruchomienie sze$ciu progra-
mow demonstracyjnych do testowania
innowacyjnych rozwiazan w transporecie:

e programu testujacego technologie CASE (au-
tonomiczny, elektryczny, wspdldzielony, pola-
czony transport) w komunikacji publicznej,
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e programu testujacego mozliwoéci zastosowania
zielonego wodoru w ciezkim transporcie
drogowym i kolejnictwie,

e programu dla integracji technologii aku-
mulatorowych stosowanych w pojazdach
z energetyka,

e programu recyklingu ogniw akumulatoro-
wych,

e programu rozwoju niskoemisyjnych tech-
nologii w lotnictwie,

e programu zeroemisyjnych technologii
w ciezkim transporcie drogowym.

Programy powinny obejmowac nie tylko demon-

stracje mozliwoSci technologicznych, ale tez aspek-

ty spoleczne, bezpieczenistwa oraz wplyw na oto-
czenie.

Powinny one byé¢ realizowane przez wylonione

w procesie konkursowym klastry przemystowe, za-

projektowane na wzoér Doliny Lotnicze;j.

Istotnym elementem transportu przyszlo$ci beda
drony. Polskie firmy maja sukcesy w ich produkgji.
Rekomendujemy uruchomienie programu
na badania, rozwd¢j i innowacje nakierowa-
nego na zastosowania dronéw w transpor-
cie.

Miasta takie jak Zielona Goéra czy Jaworzno sa
pionierami w dazeniu do calkowitej elektryfikacji
transportu publicznego nie tylko w Polsce, ale
w Europie i na $wiecie. Ich do§wiadczenia powinny
by¢ wykorzystane w transformacji transportu w ca-
lym kraju. Moga one réwniez postuzy¢ do wdraza-
nia kolejnych innowacji poprawiajacych bezpie-
czenstwo, optymalizujgcych systemy transportowe,
obnizajgcych emisje i zuzycie energii. Rekomendu-
jemy przygotowanie programu innowacji
miejskich (tzw. living labs). Miasta wybrane do
projektu mialyby status ,piaskownic regulacyj-
nych”, co umozliwialoby pilotaze i demonstracje
nowych technologii, bez potrzeby restrykcyjnego
stosowania wszystkich przepisow prawa.

Jak pokazuja analizy, nie caly transport mozna ze-
lektryfikowa¢ w odpowiednim czasie i po kosztach
akceptowalnych dla gospodarki. Dlatego wazne jest
inwestowanie w alternatywne drogi dekarboniza-
¢ji. Rekomendujemy uruchomienie programu ba-
dan nad zeroemisyjnymi paliwami syntetycz-
nymi.



WYBRANE REKOMENDACJE W ZWIAZKU Z SYTUACJA
GOSPODARCZA WYWOLANA EPIDEMIA COVID-19

Pandemia COVID-19 wywolana przez wirusa SARS-CoV-2
spowodowala recesje w gospodarce i wymagac¢ bedzie szeroko
zakrojonego programu odbudowy. Szczegblne istotne beda
w tym konteksécie dzialania majace na celu odbudowe funkcjo-
nowania transportu publicznego, wlacznie z informowaniem
na temat bezpieczenistwa tej formy przemieszczania sie.

Warto zapewnié, aby program odbudowy wspomagat transfor-
macje sektora transportu zamiast utrwalac¢ status quo. Kryzys
powinien postuzy¢ do zbudowania trwalych przewag konku-
rencyjnych w innowacyjnej, neutralnej emisyjnie gospodarce
XXI wieku. Rekomendacje zawarte w niniejszym dokumencie
moga by¢ pomocne w tym procesie. Zwlaszcza kilka z nich, po-
wtorzonych ponizej, moze zostaé¢ wykorzystanych w podwdj-
nym celu: ozywienia gospodarczego i zeroemisyjnej transfor-
macji.

Recesji towarzyszy zazwyczaj spadek cen no$nikéw energii.
Jest to najlepszy moment na to, aby zmienié¢ zasady ich opo-
datkowania, uzalezniajac je od wplywu na klimat i $rodowi-
sko, i w taki spos6b, aby zachowa¢ w pierwszym roku po refor-
mie przychody budzetu panstwa na niezmienionym poziomie.

Doséwiadczenie pokazuje, ze w wychodzeniu z kryzysu gospo-
darczego pomagaja programy inwestycyjne. W zwigzku z tym,
do odbudowy wzrostu gospodarczego rekomendujemy wyko-
rzystanie dodatkowych funduszy UE na nastepujace projekty:

e Wdrozenie programu inwestycyjnego rozbudowy sieci
niskich, srednich i wysokich napiec przygotowujace-
go infrastrukture sieciowg m.in. na elektryfikacje transpor-
tu. Inwestycje pozwola jednocze$nie na modernizacje elek-
troenergetyki, ktora jest podstawa kazdej gospodarki.

e Utworzenie inwestycyjnego Funduszu , Kolej na Go-
spodarke” nakierowanego na modernizacje i rozbudowe
sieci kolejowych oraz wsparcie inwestycji w bocznice kole-
jowe i ogélnodostepne terminale tadunkowe.

o Utworzenie funduszu masowej elektryfikacji trans-
portu publicznego pozwalajacego na wzmocnienie po-
zycji polskich producentéw elektrobuséow.

* Rozszerzenie programu ,,M4j prad” o komponent
doplat do magazynowania energii z wykorzystaniem samo-
chodowych ogniw akumulatorowych.

¢ Uruchomienie doplat dla firm do zakupu pojazdow
elektrycznych oraz doplat do infrastruktury lado-
wania.

e Uruchomienie Funduszu Inwestycji w Infrastruktu-
r¢ Rowerowa.

Aby w pelni wykorzysta¢ mozliwosci, jakie niesie ze soba elek-
tryfikacja transportu publicznego dla polityki przemyslowej
panstwa niezbedne jest ustrukturyzowanie sposobu,
w jaki wspierany jest z pieniedzy publicznych trans-
port zbiorowy, i reforma systemu wsparcia.

Rekomendujemy, aby wszystkie przyjmowane rozwigzania

majace na celu odbudowe gospodarki uwzglednialy cel doj-
$cia do neutralnosci klimatycznej Polski w 2050 r.

W tym konteks$cie proponujemy, aby pomoc publiczna udzie-
lana podmiotom w sektorze transportu byla uzalezniona od
realizacji okreSlonych celéw redukeyjnych. Wymég powinien
mie¢ szerokie zastosowanie, od duzych firm, takich jak Polskie
Linie Lotnicze, po $rednie firmy z branzy przewozowe;j.

Rekomendujemy takie zaprojektowanie narzedzi pomoco-
wych, aby faworyzowaly firmy rozwijajace i wdrazajace
niskoemisyjne technologie. Zachety dla zielonych firm
moglyby mie¢ forme korzystniejszych stép procentowych,
mozliwoéci umorzenia kredytéw przy osiggnieciu zalozonych
celow klimatycznych czy nawet wiekszej pomocy publiczne;.

W celu zwiekszenia bezpieczenstwa pieszych i mozliwosci za-
chowania bezpiecznych odstepéw miedzy nimi, rekomenduje-
my wprowadzenie ogélnopolskiego zakazu postoju na chodni-
kach.

W celu poprawy bezpieczenstwa rowerzystow i pieszych reko-
mendujemy zmniejszenie dopuszczalnej predkosci w centrach
miast.

REKOMENDACJE A EUROPEJSKI ZIELONY LAD

Europejski Zielony Lad (EZL) jest narzedziem w realizacji celu
neutralnoéci klimatycznej UE do 2050 r. Ma tez pomoéc w in-
tensyfikacji dzialan i podniesieniu celu przyjetego na rok 2030.
EZL dotyczy zobowiazan we wszystkich dziedzinach gospodar-
ki, takze w transporcie.

Komisja Europejska rozpoczela juz analize potencjalnych ini-
cjatyw redukcyjnych. W sektorze transportu moze to by¢ wig-
czenie do systemu EU ETS czy tez zaostrzenie norm emisji
pojazdéw z silnikami spalinowymi. Przyspieszenie redukcji
CO, w energetyce obnizy tez Slad weglowy elektryfikowanego
transportu.

Istotng czeScia transformacji jest nowelizacja dyrektywy
ws. opodatkowania produktéw energetycznych i energii elek-
trycznej. Ma ona obja¢ m.in. paliwa. Komisja zobowiazala sie
tez do rozpoczecia prac nad europejskim systemem odptatno-
Sci za korzystanie z drog.

Jednym z priorytetobw EZE w sektorze transportu bedzie
wspieranie rozwoju rozwiazan intermodalnych, gléwnie z wy-
korzystaniem kolei. Komisja zobowigzala sie tez do przyspie-
szania rozwoju transportu elektrycznego, wspierania rozbudo-
wy infrastruktury do ladowania pojazdéw elektrycznych,
inwestycji w inteligentne systemy zarzadzania ruchem
i rozwigzan z zakresu mobility as a service. Komisja ma tez
wspiera¢ zastosowanie nowych technologii, takich jak sztucz-
na inteligencja, 5G czy chmura, ktére moga przyspieszy¢ i zop-
tymalizowa¢ dzialania nakierowane na ochrone klimatu.

Narzedziami finansowania tych inicjatyw beda, oprécz nowych
ram finansowych UE zasilonych Srodkami na odbudowe go-
spodarki, m.in. fundusz InvestEU czy Laczac Europe. W mniej-
szym stopniu moga to by¢ funkcjonujace w ramach EU ETS
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Fundusz Modernizacyjny i Fundusz Innowacji.
Glownym narzedziem wspierania badan i rozwoju
oraz innowacji ma by¢ mechanizm Horyzont Euro-
pa. Aby ulatwi¢ zaangazowanie panstwa w niezbed-
ne inwestycje, Komisja znowelizuje zasady udziela-
nia pomocy publicznej.

Wszystkie priorytety zawarte w niniejszym doku-
mencie wpisuja sie w cele EZL, a wiekszo$é z nich
jest kompatybilna lub wrecz tozsama z nowymi ini-
cjatywami ogloszonymi przez KE. Realizacja
proponowanych przez nas rekomendacji
pozwoli Polsce na dolaczenie do awangardy
panstw realizujacych ambitne programy
zielonej transformacji sektora transportu.

REKOMENDACJE ODNOSNIE POLSKIEGO
STANOWISKA NA FORUM UE

Transformacja sektora transportu nie odbywa sie w
prozni. Najistotniejsza presja na zmiany i obniza-
nie emisyjno$ci pochodzi z Unii Europejskiej. Pol-
ska moze jednak nie tylko wdraza¢ legislacje, ale
by¢ aktywna w opracowywaniu nowych regulacji
tak, aby w jak najlepszy spos6b wykorzysta¢ swoj
potencjat gospodarczy.

W UE trwaja prace nad nowa perspektywa finanso-
wa 2021-2027 (w ten sposéb okreélany jest sied-
mioletni budzet UE). Polska jest dzi§ najwiekszym
beneficjentem jednej z najwazniejszych pozycji
obecnego budzetu, czyli funduszy dla najbiedniej-
szych regionéw Unii — strukturalnych i spdjnosci.
W kolejnej odstonie budzetu UE kilka region6w w
Polsce moze nie kwalifikowaé sie do wsparcia z tego
instrumentu na najwyzszym poziomie intensywno-
$ci, ze wzgledu na wieloletni wzrost gospodarczy.
Oprocz tego ograniczony moze zosta¢ budzet na
polityke sp6jnosci dla calej UE. Aby optymalizowac
dostep do pieniedzy unijnych, Polska powinna da-
zy¢ do zmiany priorytetow budzetu. Ze wzgledu na
zap6znienia w realizacji redukcji emisji rekomen-
dujemy, zeby Polska zaproponowala zazie-
lenienie calego budzetu UE. Umozliwiloby to
utrzymanie dostepu Polski do §rodkéw unijnych na
wysokim poziomie i pozwoliloby na inwestycje
w zielone technologie, redukujace emisje CO,, row-
niez w transporcie.
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Jako przyklad moze postuzyé Program Rozwoju
Obszar6w Wiejskich, ktéry po zazielenieniu mog-
Iby wspiera¢ male zrodla OZE, magazyny energii
czy zakup elektrycznych maszyn rolniczych.

Rekomendujemy presje na uzgodnienie euro-
pejskiego programu inwestycyjnego wspo-
magajacego wymiane floty do transportu
towarow na nisko- i zeroemisyjna, np. z udzia-
lem Europejskiego Banku Inwestycyjnego. W ten
sposob Polska bedzie w stanie zapewni¢ odpowied-
ni doplyw kapitatlu do tego sektora z funduszy euro-
pejskich, utrzymujac jednakowe minimalne stan-
dardy technologiczne na szczeblu UE.

Polska ma od momentu przystapienia do UE prob-
lem z importem uzywanych pojazdéw, spelniajg-
cych jedynie bardzo niskie wymagania $rodowisko-
we. Wprowadzanie jednostronnych obostrzen
odno$nie emisyjnoéci samochodéw jeszcze pogle-
bia ten problem. Polska powinna popieraé
idee uzgodnienia i wprowadzenia europej-
skiego zakazu sprzedazy nowych pojazdow
spalinowych. Zakaz powinien tez obejmowac re-
jestracje maszyn budowlanych czy jednostek zeglu-
gi érodladowej, ktore wykorzystuja silniki spalino-
we. Sugerujemy, zeby data wprowadzenia zakazu
byt rok 2035, z mozliwo$cia innej daty dla
rolnictwa.

Rekomendujemy podniesienie przez Polske na
szczebel europejski kwestii pierwszej rejestra-
c¢ji samochodéw uzywanych. Proponujemy
wprowadzenie zakazu pierwszej rejestracji w kraju
pojazdéw uzywanych starszych niz 20-letnie.

Komisja Europejska oglosila zamiar analizy syste-
mu EU ETS pod katem mozliwo$ci rozszerzenia
go m.in. o sektor transportu drogowego. Re-
komendujemy, aby Polska nie zgodzila sie na
taka zmiane, o ile, mialoby to oznaczaé wlaczenie
do obecnie funkcjonujacego systemu ETS w odnie-
sieniu do energetyki i duzego przemyshi. Nawet
wyZzsza niz 30 euro za tone cena pozwolen mialaby
marginalny udzial w cenie paliwa, a co za tym idzie:
nie wplywalaby na wybory rodzajéow transportu.
Objecie transportu systemem handlu emisjami
mogloby tez stanowi¢ argument dla producentow
samochodéw do poluzowania przyszlych norm
emisji CO,, co byloby ze wszech miar niepozadane.

Rekomendujemy, aby Polska dolgczyta do panstw,
ktore optuja za wprowadzeniem opodatkowa-
nia paliw w lotnictwie.
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Transformacja sektora transportu w kierunku neu-
tralnosci klimatycznej w 2050 r. spowoduje przede
wszystkim obnizenie emisji gazow cieplar-
nianych (przyjmujemy, ze osiaggniecie neutralno-
Sci klimatycznej w 2050 r. zaklada osiagniecie cal-
kowitej dekarbonizacji energetyki), ktore sa
kosztem dla gospodarki. Wedlug analiz CAKE/
KOBIZE emisje z transportu moga spas¢ z dzisiej-
szych ok. 50 mln ton emisji CO, rocznie do nieca-
lych 20 mln ton w najbardziej ambitnym scenariu-
szu redukcyjnym, ktéry weiaz jednak nie zaklada
elektryfikacji ciezkiego transportu towaréw (nie
uwzglednia tez ewentualnego wzrostu emisji
w energetyce w zaleznosci od stosowanego koszyka
paliwowego). Analizy modelowe przeprowadzone
w CAKE/KOBIZE pokazuja, ze calkowita elimina-
cja emisji z transportu bedzie niezwykle trudna
przy zastosowaniu technologii, ktére juz dzi§ uzna-
ne sa za komercyjne. Z kolei miedzygaleziowa ana-
liza Cambridge Econometrics i Fundacji Promocji
Pojazdoéw Elektrycznych pokazuje, ze agresywna
elektryfikacja transportu drogowego moze by¢ dla
polskiej gospodarki korzystna, prowadzac do do-
datkowego wzrostu PKB o 1,1 proc. w roku 20504.

Wraz z redukcjami emisji CO, spadna emisje pozo-
statych szkodliwych dla zdrowia i §rodowiska sub-
stancji. Gléwne narzedzie dekarbonizacji transportu,
czyli elektryfikacja (wlaczajac wodor), spowoduje
eliminacje emisji NO, i weglowodoréow aro-
matycznych. Obnizy emisje PM2,5 oraz ha-
lasu. Sprawdzonym narzedziem podnoszenia
efektywno$ci energetycznej pojazdéw jest ograni-
czenie predkosci, ktére w polaczeniu z automatyza-
¢ja ruchu pojazdow uplynni ruch i poprawi
bezpieczenstwo na drogach.

Odejscie od paliw kopalnych w transporcie to row-
niez ruch w kierunku uniezaleznienia si¢ od
dostaw nos$nikow energii. Eliminacja wydat-
koéw budzetowych na rope naftowa, gotowe paliwa
plynne i gaz pozwoli na ich alokacje na krajowa
gospodarke. Wedtug Cambridge Econometrics, re-
alizacja najambitniejszego scenariusza elektryfi-
kacji transportu kolowego w Polsce pozwoli
ograniczy¢ zuzycie ropy i paliw plynnych
o polowe w 2030 r. i nawet o 90 proc.
W 2050 r.%°

48 ,Napedzamy polska przyszto§¢”, Cambridge Econometrics

i Fundacja Promocji Pojazd6éw Elektrycznych, http://fppe.pl/
wp-content/uploads/2018/03/Nap%C4%99dzamyPolsk%C4%-
85-Przysz%C5%820%C5%9B%C4%87.pdf

49 Ibidem.

Elektryfikacja transportu i rozwoj technologii wo-
dorowych wplynie na unowocze$nienie pol-
skiej energetyki, ale tez pozwoli zbudowaé nowe
branze gospodarki. Produkcja elektrycznego tabo-
ru, zielonego wodoru i napedéw wodorowych, og-
niw akumulatorowych do pojazdéw i dla energety-
ki, dronéw i innych zeroemisyjnych jednostek
latajacych — to gléwne obszary, ktérych rozwoj w
Polsce jest mozliwy i ktdre moga sta¢ sie polskimi
specjalno$ciami, co najmniej w Europie, przesuwa-
jac zarazem nasz kraj w lancuchu wartos$ci global-
nej gospodarki, od produktow prostych i tanich do
drozszych i innowacyjnych.

Inwestycje w te oraz inne technologie zwigzane
Z rozwojem zeroemisyjnego transportu pozwola
na zbudowanie w polskiej gospodarce mocnej pod-
stawy innowacyjnej, na ktorej bedzie mozna oprzeé
rozw6j po kryzysie wywolanym przez pandemie
COVID-19. Postawienie na innowacje zeroemisyjne
pomoze tez w kreowaniu zielonych i dobrze plat-
nych miejsc pracy, prowadzac w praktyce do tego,
co niektorzy nazywajq sprawiedliwg transformacja.
Raport ,Napedzamy polska przyszto$¢” pokazuje,
ze przy agresywnym scenariuszu elektryfikacji
transportu drogowego mozliwe jest wykreowa-
nie w polskiej gospodarce dodatkowych 81
tys. miejsc pracy do 2050 r.5°

Dzialania majace na celu dochodzenie do neutral-
noéci klimatycznej s, pomimo kryzysu wywotlane-
go epidemig COVID-19, jednym z priorytetow UE.
Europejski Zielony tad to zbiér zamierzen, ktore
beda wdrazane w najblizszych miesiacach. 31 mar-
ca rozpoczely sie np. konsultacje spoleczne ws.
podnoszenia ambicji redukeyjnych CO, do 2030 r.
Polska zazwyczaj stala na marginesie dyskusji na
temat polityki klimatycznej, albo byla w obozie
opozycyjnym. Eliminacja emisji z transportu stwa-
rza okazje do tego, aby radykalnie zmienic ten sek-
tor gospodarki w Polsce, z korzyscia dla firm i oby-
wateli, i przeprowadzi¢ ten proces przy znaczacym
wsparciu funduszy unijnych. WejScie do grona
panstw popierajacych ambitne cele pomoze zbudo-
wac kapital zaufania w UE, utracony przez liczne
inicjatywy hamujace unijna polityke klimatyczna.
Kapital, ktory bedzie mozna wykorzystaé w nego-
cjacjach innych trudnych obszarow.

50 Ibidem.
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