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Koleje zachodnioeuropejskie nie-
ustannie starajà si´ zdobywaç nowych
klientów i powi´kszaç swój udzia∏
w rynku. W tym procesie koleje zwraca-
jà szczególnà uwag´ na swojà efektyw-
noÊç energetycznà, niskà emisj´ zanie-
czyszczeƒ oraz bezpieczeƒstwo przewo-
zów. Znanym faktem jest, i˝ potrzeby
rynku niekoniecznie znajdujà si´ w kon-
flikcie z potrzebami Êrodowiska. Niska

szkodliwoÊç dla Êrodowiska jest tym, na
co klienci zwracajà ju˝ coraz wi´kszà
uwag´, dlatego cz´sto wybierajà oni ko-
lej w miejsce innego Êrodka transportu.

Kolej w przestrzeni Êrodowiska
Pomimo tego, i˝ koleje nie sà w stanie

wykonaç ka˝dego zadania przewozowe-
go, majà jednak wiele interesujàcych
i istotnych zalet, gdy chodzi o dostosowa-
nie przewozów do potrzeb ochrony Êro-
dowiska. W stosunku do transportu sa-
mochodowego koleje sà bardziej efek-
tywne ze wzgl´du na zu˝ycie energii. Sta-
lowe ko∏a toczàce si´ po szynach poko-
nujà mniejszy opór drogi i charakteryzu-
jà si´ ni˝szà utratà energii w porównaniu
z innymi Êrodkami transportu. Je˝eli li-
czyç transport pasa˝erski oraz towaro-
wy razem, transport kolejowy jest prze-
ci´tnie ponad trzykrotnie bardziej efek-
tywny energetycznie ni˝ transport drogo-
wy. Poza tym technologia przewozów ko-
lejowych umo˝liwia bezpieczne osiàganie
wy˝szych pr´dkoÊci. Na jednego pasa˝e-
ra i 1 kilometr drogi transport kolejowy
potrzebuje mniej ni˝ jednà trzecià po-
wierzchni wykorzystywanej przez samo-
chód osobowy. Mo˝liwoÊç przewiezienia

wi´kszej liczby pasa-
˝erów oraz iloÊci ∏a-
dunków w pocià-
gach, prowadzi do
bardziej efektywne-
go wykorzystania
powierzchni drogi
i Êrodków transpor-
towych kolei w po-
równaniu z innymi
ga∏´ziami transpor-
tu. Du˝a pojemnoÊç
kolejowych Êrodków
t ranspor towych
i niewielka zaj´toÊç
terenu (rys. 1) przez
drog´ kolejowà
(13,7 m) w porówna-
niu do wymaganej
szerokoÊci drogi dla
transportu samo-
chodowego (29,0 m)
pozwala zauwa˝yç,

i˝ transport kolejowy jest najlepiej przy-
stosowany do potrzeb ochrony Êrodowi-
ska naturalnego. 

G∏ówne koszty 
zewn´trzne transportu

Wykorzystywanie Êrodków ró˝nych
ga∏´zi transportu oddzia∏uje nie tylko
na u˝ytkowników tych Êrodków, lecz
równie˝ na inne osoby. Poniewa˝ szko-
dliwe oddzia∏ywania dotyczà ca∏ego spo-
∏eczeƒstwa i nie sà rekompensowane
przez u˝ytkowników Êrodków transpor-
tu, nie sà one równie˝ uwzgl´dniane
w kalkulacjach us∏ugobiorców, gdy decy-
dujà si´ oni na przejazd lub gdy korzy-
stajà z przewozu ∏adunków. Przyk∏adem
takiego dzia∏ania sà m. in. wypadki, za-
nieczyszczenie powietrza, ha∏as, zmiany
klimatyczne i utrudnienia przejazdu (zja-
wisko kongestii). Struktur´ ca∏kowitych
kosztów zewn´trznych z punktu widze-
nia kategorii tych kosztów przedstawia
wykres 1. Realne koszty dla spo∏eczeƒ-
stwa wyst´pujà m. in. w formie utraty
zdrowia i straty czasu w realizacji prze-
wozów. Transport nie jest jedynà dzie-
dzinà dzia∏alnoÊci gospodarczej, która
tworzy koszty zewn´trzne, tworzy je
jednak w znaczàcej mierze. 

G∏ówne kategorie kosztów zewn´trz-
nych, wynikajàce z u˝ytkowania Êrod-
ków transportu w krajach Unii Europej-
skiej, Norwegii oraz Szwajcarii w 1995 r.,
sà oszacowane na 530 miliardów euro
(EUR), co odpowiada w przybli˝eniu 7,8%
sumy produktu krajowego brutto tych
krajów. Najwi´ksza grupa kosztów spo-
wodowana zosta∏a przez wypadki (156
miliardów euro rocznie), zanieczyszcze-
nia powietrza (134 miliardy euro rocznie)
oraz zmiany klimatyczne (122 miliardy
euro rocznie) [1]. Inna du˝a grupa kosz-
tów zewn´trznych wynika ze zjawiska
kongestii, przyczyniajàc si´ do wzrostu
innych kosztów, powi´kszajàc, szczegól-
nie w miastach, zanieczyszczenie po-
wietrza, w tym emisj´ CO2. 

Z danych UIC wynika równie˝, ˝e
transport drogowy generuje oko∏o 93%
wszystkich kosztów zewn´trznych prze-
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Rys. 1. Zaj´toÊç terenu przez drogi poszczególnych
ga∏´zi transportu. èród∏o: Transport kolejowy - zawsze
przyjazny Êrodowisku, Zachodnia DOKP Poznaƒ,
folder, s. 2.

Wykres 1. Struktura ca∏kowitych kosztów zewn´trznych w niektórych krajach
europejskich*) w 1995 r. èród∏o: Opracowanie w∏asne na podstawie A.
Wielàdek, Koszty zewn´trzne transportu, (w:) Wspó∏czesne technologie
transportowe, L. Mindur (red.) i inni, Warszawa 2002, s. 430.
*) Austria, Belgia, Dania, Finlandia, Francja, Grecja, Hiszpania, Holandia, Irlandia, Luksemburg,
Niemcy, Norwegia, Portugalia, Szwajcaria, Szwecja, Wielka Brytania, W∏ochy.



wozu. Natomiast transport kolejowy jest
odpowiedzialny jedynie za 1,6% tych
kosztów. Transport lotniczy ma szcze-
gólnie du˝y wp∏yw na zmiany klimatycz-
ne, poniewa˝ wytwarza znaczne iloÊci
gazów cieplarnianych.

Zmiany klimatyczne 
i globalne ocieplenie

Bez wàtpienia najtrudniejszym wy-
zwaniem jest problem efektu cieplarnia-
nego, tzn. wzrostu temperatury atmos-
fery ziemskiej, powodowanego emisjà
ró˝nych gazów do atmosfery, w szcze-
gólnoÊci zaÊ dwutlenku w´gla. Bezpo-
Êrednio jest to zwiàzane z u˝ytkowa-
niem paliw kopalnianych, np. w´gla, ro-
py. Transport, energetyka oraz przemys∏
to g∏ówne sektory odpowiedzialne za
globalne ocieplenie. Transport drogowy
powoduje oko∏o 77% emisji gazów cie-
plarnianych ca∏ego sektora przewozo-
wego, natomiast transport lotniczy od-
powiada za prawie 20% emisji tych ga-
zów i liczba ta szybko wzrasta. 

WielkoÊç emisji dwutlenku w´gla do
atmosfery przez poszczególne ga∏´zie
transportu przedstawia wykres 2, z któ-
rego wynika, ̋ e transport samochodowy
generuje a˝ 86,1% ca∏kowitej emisji dwu-
tlenku w´gla do atmosfery. Na drugim
miejscu plasuje si´ transport lotniczy –
11,1%. Ni˝szà emisjà CO2 ni˝ transport
kolejowy – 2,4% wyró˝nia si´ jedynie
transport wodny, który emituje 0,4%
ogólnej wielkoÊci emisji dwutlenku w´-
gla w sektorze transportowym prezento-
wanym na wykresie.

ElastycznoÊç ze wzgl´du na êród∏a
energii, które kolej mo˝e wykorzysty-
waç sprawia, ̋ e emisja dwutlenku w´gla
(CO2) i innych gazów cieplarnianych jest

ni˝sza ni˝ w innych
rodzajach transpor-
tu, np. ci´˝arowy
transport drogowy
produkuje przeci´t-
nie 190 g CO2 na
1 tonokilometr (tkm),
gdy kolejowy trans-
port towarowy zale-
dwie 30 g CO2 na to-
nokilometr, a jedno-
czeÊnie istnieje mo˝-
liwoÊç dalszej reduk-
cji ich emisji. 

Najwa˝niejszym
wskaênikiem efektu
cieplarnianego jest
przeci´tna globalna
temperatura. Wzrost
temperatury w XX
wieku jest prawdo-
podobnie najwy˝-
szym w ciàgu minio-
nego tysiàclecia. Lata
90. ubieg∏ego wieku
by∏y najcieplejszym
dziesi´cioleciem od
rozpocz´cia szcze-
gó∏owych badaƒ. 

Zanieczyszczenia wody i gleby
Zanieczyszczenia atmosfery, choç tak

powa˝ne, nie sà jedynym typem zanie-
czyszczeƒ powodowanych przez trans-
port. Niezwykle istotne sà równie˝ za-
nieczyszczenia wody i gleby [2]. Obok
niszczenia gleby w sposób mechaniczny
(asfaltowanie, betonowanie) nast´puje
jej degradacja poprzez zatruwanie
zwiàzkami chemicznymi. W wyniku dzia-
∏alnoÊci transportowej do gleby, a dalej
do wód powierzchniowych i podziem-
nych przedostajà si´ m. in. ciek∏e sk∏ad-

niki paliwa, jak równie˝ sk∏adniki sta∏e
i pó∏p∏ynne usuwane z wodà stosowanà
do mycia pojazdów, Êrodki chemiczne
u˝ywane przez drogowców w okresach
zimowych. Zanieczyszczenia powsta∏e
w wyniku dzia∏alnoÊci transportu samo-
chodowego sà szczególnie niebezpiecz-
ne ze wzgl´du na zawartoÊç metali ci´˝-
kich (o∏owiu, kadmu, miedzi, cynku itp.).
Emisja poszczególnych zanieczyszczeƒ
pochodzàcych z transportu drogowego
powoduje ograniczenie przydatnoÊci
przylegajàcych do dróg gruntów do ce-
lów rolnych, hodowlanych i leÊnych oraz
ich degradacj´. Zanieczyszczenia te po-
wodujà m. in. zakwaszenie gleby i wód
oraz wymieranie lasów. Do g∏ównych za-
nieczyszczeƒ kumulujàcych si´ w glebie
nale˝à metale ci´˝kie, a zw∏aszcza o∏ów. 

Do zanieczyszczeƒ wód przyczynia si´
tak˝e ˝egluga, zarówno Êródlàdowa jak
te˝ morska. Mi´dzynarodowa ˝egluga
morska jest odpowiedzialna za wpusz-
czanie do wód ok. 500 tys. ton ropy naf-
towej i jej pochodnych rocznie, co sta-
nowi oko∏o jednej trzeciej ogó∏u powo-
dowanych przez cz∏owieka zanieczysz-
czeƒ olejowych mórz [3]. G∏ównym êró-
d∏em zanieczyszczeƒ w Êrodowisku
wodnym jest jednostka p∏ywajàca – sta-
tek, który jest êród∏em ubocznych pro-
duktów powstajàcych w wyniku dzia∏a-

61-755 Poznaƒ, ul. Estkowskiego 6
tel. 061 851 59 75, e-mail: biuro@igmag.com.pl

OFERUJE:
Najwy˝szej jakoÊci urzàdzenia do obs∏ugi magazynów -
systemy rega∏ów i sprz´t do transportu wewn´trznego.
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Wykres 2. WielkoÊç emisji dwutlenku w´gla w poszczególnych ga∏´ziach transportu. èród∏o:
Opracowanie w∏asne na podstawie danych UIC, Bahnen und Umwelt, Paris, wrzesieƒ 2001, s. 5.
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nia jego mechanizmów, ˝ycia za∏ogi
i okreÊlonego typu dzia∏alnoÊci, do jakiej
jest przeznaczony.

Cz´Êç zanieczyszczeƒ powstaje na
wszystkich bez wyjàtku statkach, bez
wzgl´du na ich przeznaczenie, a ich zró˝-
nicowanie iloÊciowe zale˝y od mocy ma-
szyn, liczby za∏ogi, wielkoÊci statku, itp.
Nale˝à do nich zanieczyszczenia zwià-
zane z eksploatacjà statku, np. wody ba-
lastowe, odpady z maszynowni oraz
zwiàzane z ˝yciem za∏ogi. Drugà grup´
zanieczyszczeƒ stanowià zanieczyszcze-
nia zwiàzane ze specyfikà przeznacze-
nia danej jednostki p∏ywajàcej. Szkodli-
woÊç wszelkich zanieczyszczeƒ wody po-
lega przede wszystkim na zmniejszeniu
w niej zawartoÊci tlenu, który jest czyn-
nikiem niezb´dnym w biochemicznych
procesach mineralizacji zanieczyszczeƒ
organicznych (biologicznemu oczyszcza-
niu wód) oraz dla ̋ ycia fauny i flory wód
Êródlàdowych i morskich.

Trendy w przewozach kolejowych
WielkoÊç pracy przewozowej w Euro-

pie w 1998 r. wynosi∏a 1 623,1 biliona
tkm, a do roku 1999 wzros∏a o 3,2% osià-
gajàc poziom 1 674,5 biliona tkm. W ro-
ku 2000, w którym wielkoÊç przewozów
towarowych wynosi∏a 1 825,3 biliona
tkm, zanotowano wzrost a˝ o 9% w sto-
sunku do roku 1999. Przewozy intermo-
dalne, wykonane przez koleje Unii Euro-
pejskiej, Szwajcarii oraz Norwegii od-
notowujà sta∏y wzrost ju˝ od 1986 r.,
gdy wynosi∏y 82 591 tys. ton, a˝ do 2000 r.
– gdy wynosi∏y 178 829 tys. ton. 

Od 1970 r. zauwa˝a si´ wzrost zarów-
no w sektorze przewozów pasa˝erskich,
jak te˝ towarowych (wykres 3). W 1998 r.
transport towarowy osiàgnà∏ poziom
1617 miliardów tkm, zaÊ transport pasa-
˝erski – 4531 miliardów pasa˝erokilome-
trów (pkm). Przewidywania ekonomistów
wskazujà na stabilny wzrost potrzeb
przewozowych bezpoÊrednio zwiàzany
ze wzrostem ekonomicznym. Prognozy

na rok 2010 przewidujà osiàgni´cie przez
przewozy towarowe poziomu 2424 mi-
liardów tkm, a w przewozach pasa˝er-
skich – 5309 miliardów pkm. 

Poniewa˝ kolej jest bardziej efektyw-
na energetycznie i powoduje ni˝szà emi-
sj´ gazów cieplarnianych ni˝ pozosta∏e
ga∏´zie transportu, przej´cie ∏adunków
z tych Êrodków transportu na „szyny”
jest cz´Êcià odpowiedzi na pytanie, jak
mo˝na uczyniç przewozy bardziej przy-
jazne Êrodowisku naturalnemu. Przyk∏a-
dem tego oraz konkurencji mi´dzyga∏´-
ziowej mo˝e byç zast´powanie Êrodków
transportu jednej ga∏´zi przez innà, bar-
dziej ekologicznà. Pociàg Thalys (rynko-
wa nazwa szybkiego pociàgu) eksploato-
wany wspólnie przez koleje belgijskie
(SNCB), francuskie (SNCF), niemieckie
(DB) oraz holenderskie (NS), zastàpi∏ ko-
munikacj´ lotniczà na trasie Bruksela –
Pary˝ (lotnisko Ch. de Gaulla). Komunika-
cja pociàgami typu Thalys powsta∏a
w czerwcu 1996 r. i ∏àczy g∏ównie Pary˝,
Bruksel´, Köln oraz Amsterdam. Linia ∏à-
czàca Pary˝ i Bruksel´, na której pociàgi
osiàgajà pr´dkoÊç 300 km/h, otwarta 14
grudnia 1997 r., skraca czas przejazdu
z 2 godzin 43 minut do 1 godziny 25 mi-
nut. Udzia∏ rynkowy transportu kolejo-
wego wzrós∏ z 24% w 1996 r. do 60% w ro-
ku 2000, przejmujàc klientów z trans-
portu lotniczego. Sytuacj´ t´ wykorzysta-
∏a firma Air France, zawieszajàc kursujà-
ce na tej trasie samoloty (10 dziennie)
i w zamian czarterujàc dziennie od 1 do
2 wagonów 1 klasy w ka˝dym pociàgu
Thalys pomi´dzy Pary˝em a Brukselà. Za-
wieszenie tylko 10 lotów dziennie na tej
trasie oznacza w przeliczeniu 6700 ton
mniej dwutlenku w´gla wyemitowane-
go do atmosfery w ciàgu roku. 

Tak˝e koleje niemieckie DB na poczàt-
ku 2000 r. uruchomi∏y pociàg towarowy
Parcel InterCity (PIC) na osi pó∏noc-po∏u-
dnie pomi´dzy Monachium a Hambur-
giem (Billwerder). Pociàg PIC przewozi
paczki na trasie o d∏ugoÊci 800 km w bez-
konkurencyjnym czasie – 8 godzin. Po-

ciàg ten jedzie nocà i w czasie doby prze-
wozi do 20 kontenerów z Monachium
przez Heilbronn, Würzberg, Kassel,
Göttingen i Hannover. Dzi´ki wprowadze-
niu pociàgu typu PIC emisja dwutlenku
w´gla do atmosfery spad∏a o 11 500 ton
rocznie. DB Cargo wraz z Danzas Euronet
planujà dalsze rozszerzenie po∏àczeƒ ty-
mi pociàgami. Po zrealizowaniu tego za-
mierzenia oko∏o 80 000 kontenerów wró-
ci „na szyny”, co zmniejszy liczb´ przejaz-
dów samochodów ci´˝arowych o co naj-
mniej 40 000 rocznie na tym d∏ugim od-
cinku przewozowym w Niemczech. 

Wszystkie przedsi´biorstwa kolejowe
nale˝àce do UIC starajà si´ polepszyç
efektywnoÊç zu˝ycia energii. Koleje nie-
mieckie DB wprowadzi∏y w 1994 r. pro-
gram oszcz´dnoÊci energii „Energiespar-
programm 2005”, który ju˝ teraz przy-
nosi efekty. W porównaniu z 1990 r.
transport towarowy zu˝ywa dziÊ 18,8%
mniej energii trakcyjnej na 1 tkm, a w re-
gionalnych przewozach pasa˝erskich zu-
˝ycie zmala∏o o 15% na 1 pasa˝erokilo-
metr. Koleje duƒskie (DSB) odnawiajà
sukcesywnie park taborowy pociàgów
podmiejskich w rejonie Kopenhagi. No-
we pojazdy zosta∏y specjalnie zaprojek-
towane dla polepszenia komfortu, skró-
cenia czasu przejazdu i sà wi´kszej po-
jemnoÊci. Równie˝ w zakresie energii
znaczàco, bo a˝ o 50%, zmala∏o jej zu˝y-
cie na 1 miejsce/kilometr. W przeliczeniu
na dwutlenek w´gla odpowiada to nie-
wyemitowaniu 17 300 ton CO2 rocznie
na terenie ca∏ej aglomeracji.

Ârodowisko naturalne, w którym funk-
cjonuje transport, jest bardzo obcià˝o-
ne ró˝nego typu zanieczyszczeniami.
PoÊród wielu u˝ytkowanych ga∏´zi trans-
portu, nale˝y szukaç takich, które sà
w stanie redukowaç swój negatywny
wp∏yw na Êrodowisko naturalne. W tej
zaÊ konkurencji najlepiej prezentuje si´
transport kolejowy, który poza stosun-
kowo niewielkà szkodliwoÊcià, posiada
wiele cennych zalet takich jak: bezpie-
czeƒstwo przewozu, masowoÊç oraz
pr´dkoÊç, szczególnie w przewozach
mi´dzynarodowych realizowanych
w systemie „ Just in Time”, tak˝e przez
granice paƒstwowe.
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