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Ochrona srodowiska

w unijnych regulacjach prawnych

Ochrona srodowiska ma zasadnicze znaczenie dla jakosci
zycia spoteczernstwa. Do priorytetow Unii Europejskiej
w tej dziedzinie zaliczajg sie miedzy innymi przeciwdzia-
fanie zmianom klimatu, ochrona roZznorodnosci biologicz-
nej, ograniczenia wpfywu zanieczyszczenia na zdrowie
oraz lepsze wykorzystanie zasoboéw naturalnych. Ambitne
normy Srodowiskowe pobudzajg rozwdj innowacji i dzia-
falnos¢ gospodarczg oraz przyczyniajq sie do tego, aby
ochrona srodowiska mogfa w perspektywie dfugotermi-
nowej is¢ w parze z dobrobytem gospodarczym.

Unia Europejska jest Swiatowym liderem w zakresie przeciwdzia-
tania zmianom klimatu. Wyznaczajagc ambitne cele w ogranicza-
niu emisji i zuzycia energii, stara sie dawac przykfad innym kra-
jom oraz zachecac je, w tym zwtaszcza kraje uprzemystowione
i wschodzgce gospodarki, do podejmowania podobnych dziatan
w tej dziedzinie.

Polityka ochrony Srodowiska w Unii Europejskiej
Polityka Unii Europejskiej w dziedzinie ochrony Srodowiska opie-
ra sie na przekonaniu, ze ambitne normy Srodowiskowe pobudza-
ja wprowadzanie innowacji i dziatalno$¢ gospodarcza. Polityka
gospodarcza, polityka spoteczna oraz polityka Srodowiskowa sg
Scisle ze sobg powigzane.

Podstawg dziatan UE w dziedzinie $rodowiska jest program
dziafania zatytutowany , Srodowisko 2010: Nasza przysztos¢, nasz
wybor” [1], w ktérym zwrdcono szczeg6ing uwage na:

zmiany klimatu i globalne ocieplenie;
siedliska przyrodnicze oraz dzikg faune i florg;
kwestie zwigzane ze Srodowiskiem i zdrowiem;
zasoby naturalne i gospodarke odpadami.

W odniesieniu do zagadnien przekrojowych stosuje sig stra-
tegie tematyczne w sprawie zanieczyszczenia powietrza, zapobie-
gania powstawaniu odpadow oraz recyklingu, Srodowiska mor-
skiego, gleby, pestycydow, wykorzystywania zasobow i Srodowiska
miejskiego.

Ponadto program dziatania ktadzie nacisk na:

egzekwowanie obowigzujgcego prawodawstwa w zakresie $ro-
dowiska;

uwzglednienie we wszystkich obszarach polityki UE (takich

jak: rolnictwo, rozwoj, energia, rybotowstwo, przemyst, rynek
wewnetrzny, transport) potencjalnego wptywu na Srodowisko;
zaangazowanie przedsigbiorstw i konsumentow w poszukiwa-
nie rozwigzan problemow zwigzanych ze Srodowiskiem;
dostarczenie spoteczenstwu informacji niezbednych do doko-
nywania wyboréw przyjaznych dla srodowiska;

uswiadamianie obywatelom znaczenia rozwaznego wykorzy-

stywania gruntow w celu ochrony siedlisk przyrodniczych

i krajobrazow oraz zmniejszenia zanieczyszczenia w miastach.

Jednak kwestie zmian klimatu to tylko jeden z aspektow poli-
tyki UE w dziedzinie ochrony $rodowiska. Na przestrzeni ostatnich
dziesiecioleci UE udato sie opracowa¢ kompleksowy system
ochrony $rodowiska obejmujgcy rézne zagadnienia od hatasu po
odpady, od ochrony rzadkich gatunkéw po wprowadzanie limitow
w zakresie zanieczyszczenia powietrza, od standardow wody w kg-
pieliskach po dziatania w przypadku katastrof ekologicznych.

Srodki zaradcze polegaja miedzy innymi na wprowadzeniu
ograniczen w stosowaniu niektorych substancji lub specyficznych
produktow. Jednak coraz czesciej normy Srodowiskowe sg po-
strzegane jako swego rodzaju zachety do stosowania bardziej
ekologicznych rozwigzan. Majg one réwniez na celu sprzyjac po-
wstawaniu produkiow, przy ktorych projektowaniu uzyto przyja-
znych $rodowisku materiatow i uwzgledniono mozliwo$é recy-
klingu po zakonczeniu okresu ich uzytkowania.

Transport w polityce Srodowiskowej Unii Europejskiej
Unia Europejska, jako pierwsza na $wiecie, stworzyta system
handlu uprawnieniami do emisji. System ten pomaga UE w reali-
zacji zobowigzania podjetego w ramach protokotu z Kioto w za-
kresie ograniczenia emisji dwutlenku wegla i innych tzw. gazow
cieplarnianych (GHG) o 8% (w poroéwnaniu z 1990 r.) w latach
2008-2012. W 2006 r. emisja GHG w pietnastce Unii Europej-
skiej byfa nizsza 0 2,7% od roku bazowego, natomiast dla UE- 27
az 0 10,7%. W walce ze zmiang klimatu celem jest osiggniecie
redukcji emisji GHG az 0 20% w 2020 r. w stosunku do 1990 r.
Ponadto Unia Europejska zadecydowata o zwiekszeniu udziatu
zrodet odnawialnych w produkcji energii do 20% w 2020 r. oraz
w tym samym roku planuje zwiekszy¢ o 20% poziom energoo-
szczednosci.

Zgodnie z danymi uzyskanymi z Europejskiej Agencji Srodo-
wiskowej (EEA), w UE-27 w 2006 r., udziat transportu w catkowi-
tej emisji gazow cieplarnianych wynosi 23,8%, a dwutlenku we-
gla 27,9%. W poréwnaniu z 1990 r. w zadnym innym sektorze nie
zaobserwowano takiego wzrostu emisji gazow cieplarnianych jak
w sektorze transportu. Mozna to wyjasni¢ stosunkowo silnym
wzrostem dziatalno$ci transportu w ciggu ostatnich lat wraz z jed-
noczesnym zaniedbaniem poprawy jego energooszczednosci po-
przez redukcje zawartosci wegla w paliwach.

Sektor transportu opiera sie w 97% na paliwach kopalnych,
w tym sektorze walka ze zmiang klimatu moze odbywac sie jed-
noczesnie z poprawg bezpieczenstwa dostaw jego zapotrzebowa-
nia na energie.

Zanieczyszczenie powietrza, hatas, wypadki zwigzane z trans-
portem majg negatywny wptyw na zdrowie ludzkie o bardzo sze-
rokim zakresie, wigczajgc w to zwigkszong sSmiertelno$¢, rak oraz
choroby serca i psychiczne. Czynniki te wptywajg nie tylko na
uzytkownikow transportu, ale rowniez na catg populacje, w szcze-
golnosci na wrazliwe grupy spoteczne, jak dzieci, czy osoby star-
Sze, rowerzysci i piesi.
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Rys. 1. Emisja gazow cieplarnianych w UE-27 Zrédfo: EEA
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Rys. 2. Emisja gazow cieplarnianych — gafgzie transportu Zrédto: EFA

Transport, zwfaszcza drogowy, coraz mniej zanieczyszcza po-
wietrze z powodu bardziej restrykcyjnych standardow emisji za-
nieczyszczen do powietrza. Normy emisji EURO sg znakomitym
narzedziem stuzacym redukcji emisji zanieczyszczen.
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Rys. 3. Substancje zanieczyszczajgce powietrze pochodzgce z transportu
Zradfo: EEA

Transport (drogowy, kolejowy i lotniczy) jest najwazniejszym
zrodtem hatasu w Unii Europejskiej. Szacunkowo okoto 30% po-
pulacji UE-15 (ok. 120 min) jest narazonych na hatas ruchu dro-
gowego wiekszy niz 55 dB. Wielko$¢ populacji, ktora byta nara-
zona na wysoki poziom hatasu systematycznie sig zmniejszyta
w wielu krajach od 1980 r. z powodu technologicznych (np. re-
dukcja emisji, zmiana nawierzchni drdg) i przestrzennych Srod-
kow takich, jak ,oddzielenie” transportu od miejsc mieszkalnych,
np. poprzez ekrany akustyczne. Jednakze spodziewany jest wzrost
poziomu hatasu w zwigzku ze zwigkszajgcym sie natezeniem ru-
chu, chyba ze zostang podjete dodatkowe dziatania stuzace jego
redukcji.
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Oszacowano, ze obszary zabudowane zajmujg okoto 1% cate-
go obszaru ziemi, wraz z aktualnymi fizycznymi strukturami, ktore
tworzg 1/5 podanej wielkosci. W $rodowiskach miejskich po-
wierzchnia wykorzystana przez infrastrukture transportowg jest
podobna do tej, kidrg zajmujg budynki. Obliczenia wykonane
przez EEA w 2004 r. wskazaty na fakt, ze drogi stanowig 93%
z catkowitego obszaru gruntu wykorzystanego przez transport
w UE-15, a 85% dla UE-10. Kolej wykorzystuje jedynie 4% ob-
szaru w UE-151 10% w UE-10.

Fragmentaryzacja krajobrazu ma bardzo bliski zwigzek z ge-
stoscig populacji i jest wieksza w zachodniej i Srodkowej Euro-
pie, gdzie sie¢ transportowa jest bardzo gesta.

Zréafo: EEA

Rys. 4. Intensywnosc fragmentaryzacji krajobrazu w 2006 r.

Ochrona srodowiska w prawie unijnym
Transport i energia majg podstawowe znaczenie dla gospodarki
UE. Europejczycy i uzywane przez nich produkty, ktorych liczba
i roznorodnos$¢ ciggle rosnie, przemierzajg caty kontynent za po-
mocg wszystkich Srodkow transportu — korzystajac gtownie z sie-
ci drog.

Wraz z rozwojem gospodarki zwigksza sie popyt na transport
i energie. Ten wzrost oznacza jednak rowniez wigksze natezenie
ruchu i zwiekszone zuzycie paliw, co z kolei pocigga za sobg wie-
cej zanieczyszczen. Problemy te dotyczg cafej Europy i dlatego
wymagajg wspolnych rozwigzan na poziomie unijnym.

Obecnie w Unii Europejskiej realizowany jest najwiekszy
w historii kolei projekt standaryzacyjny. Polega on na wdrozeniu
dla tego sektora koncepcji dyrektyw nowego i globalnego podej-
$cia stosowanej juz w innych dziedzinach gospodarki. Projekt zo-
stat zapoczatkowany w 1996 r. publikacjg tzw. dyrektyw o intero-
peracyjno$ci kolei. Od 2002 r. trwajg prace nad specyfikacjami
technicznymi interoperacyjnosci (TSI) dla kolei konwencjonal-
nych, ktére po powstaniu w 2004 r. Europejskiej Agencji Kolejo-
wej ulegty przyspieszeniu. Komplet pierwszych edycji specyfika-
cji bedzie ukonczony w 2009 r.



Unijny projekt standaryzacji w transporcie kolejowym ma trzy
podstawowe cele:

umozliwienie niezaktoconego ruchu taboru po europejskiej

sieci kolejowej poprzez zapewnienie warunku interoperacyjno-

$ci dla wszystkich istotnych elementow systemu kolejowego;
zapewnienie wprowadzania do eksploatacji tylko tych elemen-
tow, ktore spefniaja minimalne kryteria bezpieczenstwa ruchu

i ochrony $rodowiska;

rozwoj rynku urzadzen i systemow dla potrzeb kolei.

Nowy system, w ktérym powstajg unijne uregulowania praw-
ne polega na tym, ze dla danej dziedziny techniki (gospodarki)
opracowuje sie odpowiednig dyrektywe, ktora wskazuje przede
wszystkim cele, jakie nalezy osiggna¢ oraz kierunki dziatan pro-
wadzacych do ich osiggniecia. Pozostawia ona uzytkownikowi
swobode w wyborze sposobow osiggniecia wskazanych celow.
Nie narzuca zatem jednolitych rozwigzan, a w zakresie osiggania
wytyczonych celow wymaga aktywno$ci i inwencji podmiotow,
ktorych dotycza.

Szczegobtowe specyfikacje techniczne sg zawarte w normach
zharmonizowanych, ktorych numery publikuje sie w Dzienniku
Urzedowym Unii Europejskiej i ktore zostaty przeniesione do
zbioru norm krajowych, czym uznaje sig je za zgodne z odpowia-
dajgcymi im wymaganiami zasadniczymi zawartymi w odnos$nych
dyrektywach (domniemanie zgodnos$ci). Normy zharmonizowane
sg to normy europejskie, ktore zostaty opracowane na zlecenie
(zwane mandatem) Komisji Europejskiej przez CEN, CENELEC
lub ETSI i ich tre$¢ zostata ustalona w oparciu 0 wymogi zatwier-
dzone przez Komisje Europejska.

Specyfikacje techniczne interoperacyjnosci (TSI) sg aktami
prawnymi o charakterze nadrzednym na obszarze Unii Europej-

Ogodlne regulacje prawne w zakresie ochrony Srodowiska

Oddziatywania elekiromagnetyczne

skiej. Specyfikacje TSI dotycza taboru nowego, modernizowane-
go albo poddawanego odnowieniu oddanego do eksploatacji po
wejsciu w zycie specyfikacji.

Jezeli nie ma w specyfikacjach TSI szczegotowych dedyko-
wanych zapisow, to w zakresie ochrony $rodowiska obowigzujg
juz do istniejace unijne regulacje prawne o charakierze ogol-
nym.

W zakresie zarzadzania srodowiskiem pomocnicze mogg by¢
normy EN/ISO:

PN-EN 1SO 14040: 2006 Zarzadzanie Srodowiskowe — Ocena

cyklu zycia — Zasady i struktura

PN-EN 1SO 14044: 2006 Zarzadzanie Srodowiskowe — Ocena

cyklu zycia — Wymagania i wytyczne.

W zakresie dopuszczalnych poziomoéw emisji hatasu obowig-
zuje oddzielna specyfikacja TSI dla wszystkich rodzajow taboru
(TSI Hatas), ktéra ustala dopuszczalne wielkosci emisji hatasu
przez tabor kolejowy oraz okresla warunki akustycznej homologa-
cji pojazdow kolejowych tj. warunkdéw wykonania pomiarow.

Tabela 2
Zakres wymagan TSI Hatas

Wagony towarowe

hatas przejazdu
hatas stacjonarny

Lok ywy, zespoly trakcyjne, wagony
hatas przejazdu

hatas podczas rozruchu

hafas stacjonarny

hatas w kabinie maszynisty

Zrédlo: opracowanie wiasne

Tabela 1

Dyrektywa 2004/108/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 15.12.2004 r. ws. zblizenia ustawodawstwa panstw cztonkowskich odnoszacych sie do kompatybilno$ci elektromagnetycznej

oraz uchylajgca dyrektywe 89/336/EWG

Dyrektywa 2004/40/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 29.04.2004 r. ws. minimalnych wymagan w zakresie ochrony zdrowia i bezpieczenstwa dotyczacych narazenia pracownikow
na ryzyko spowodowane czynnikami fizycznymi (polami elektromagnetycznymi) (XVIII dyrektywa szczegotowa w rozumieniu art. 16 ust. 1 dyrektywy 89/391/EWG)

Rekomendacja Rady 1999/519 z 12.07.1999 r. o ograniczeniu ekspozycji 0gotu spofeczenstwa przez pola elektromagnetyczne (0 do 300 GHz)

Normy zharmonizowane wypetniajace dyrektywe 2004/108

EN 50121-2 Electromagnetic compatibility — Emission of the whole railway system to the outside world
EN 50121-3-1 Electromagnetic compatibility — Rolling stock — Train and complete vehicle

EN 50121-3-2 Electromagnetic compatibility — Rolling stock — Apparatus
EN 50238 Compatibility between rolling stock and train detection systems

prEN 50500 Procedury pomiaru poziomoéw pol magnetycznych generowanych przez urzadzenia elektroniczne i elektryczne przez $rodowisko kolejowe oddziatujace na cztowieka

Materiaty niebezpieczne

Dyrektywa Rady 67/548 z 27.06.1967 r. w sprawie zblizenia przepisow ustawodawczych, wykonawczych i administracyjnych odnoszacych sig do klasyfikacji, pakowania i etykietowania

substancji niebezpiecznych

Rozporzadzenie Komisji (WE) NR 1488/94 z 28.06.1994 r. ustanawiajgce zasady oceny ryzyka dla cztowieka i $rodowiska naturalnego ze strony istniejgcych substancji zgodnie z rozpo-

rzadzeniem Rady (EWG) nr 793/93

Dyrektywa Komisji 93/67/EWG z 20.07.1993 r. ustanawiajaca zasady oceny ryzyka dla cztowieka i Srodowiska naturalnego ze strony substancji notyfikowanych zgodnie z dyrektywa Rady

67/548/EWG

Dyrektywa Rady 76/769/EWG z 27.07.1976 r. w sprawie zblizenia przepiséw ustawowych, wykonawczych i administracyjnych panstw cztonkowskich odnoszacych sig do ograniczen we
wprowadzaniu do obrotu i stosowaniu niektorych substancji i preparatow niebezpiecznych

Dyrektywa 1999/45/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 31.05.1999 r. w sprawie zblizenia przepiséw ustawowych, wykonawczych i administracyjnych panstw cztonkowskich odnosza-

cych sie do klasyfikacji, pakowania i etykietowania preparatéw niebezpiecznych

Odpady i utylizacja

Decyzja Komisji 2000/532/WE z 3.03.2000 r. zastgpujaca decyzje 94/3/WE ustanawiajacg wykaz odpaddéw zgodnie z art. 1 lit. a) dyrektywy Rady 75/442/EWG w sprawie odpadow oraz
decyzje Rady 94/904/WE ustanawiajaca wykaz odpadéw niebezpiecznych zgodnie z art. 1 ust. 4 dyrektywy Rady 91/689/EWG w sprawie odpadéw niebezpiecznych

Dyrektywa Rady 91/157/EWG z 18.03.1991 r. w sprawie baterii i akumulatoréw zawierajgcych niektore substancje niebezpieczne
Dyrektywa 2002/96/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 27.01.2003 r. w sprawie zuzytego sprzetu elekirotechnicznego i elektronicznego (WEEE)

Zrédto: opracowanie wiasne
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Dopuszczalne poziomy emisji zanieczyszczen przez kolejowe
silniki spalinowe sg regulowane dyrektywg 2004/26 nowelizujaca
dyrektywe 97/68 o ujednoliceniu ustawodawstwa panstw czton-
kowskich w zakresie dziatan ograniczajgcych emisje gazow i za-
nieczyszczen emitowanych przez silniki spalinowe pojazdow nie-
drogowych (Non-Road-Mobile-Machinery). W nowelizacji do jej
zakresu obowigzywania wtgczono silniki do pojazdow kolejowych.
W zatgczniku do nowelizacji wyszczegolnione zostaty terminy
(najpozniej do 2012 r.) wprowadzania w kolejnych etapach coraz
wyzszych wymagan w zakresie emisji zanieczyszczen dla po-
szczegolInych kategorii mocy silnikow.

Dyrektywa zostata zaimplementowana do prawa polskiego
rozporzadzeniem ministra gospodarki i pracy z 19 sierpnia 2005 r.
w sprawie szczeg6towych wymagan dla silnikow spalinowych
w zakresie ograniczenia emisji zanieczyszczen gazowych i czg-
stek statych przez te silniki.

Nowelizacja dyrektywy obejmuje dwa kolejne etapy zmniej-
szania dopuszczalnych poziomow emisji (Il i IV). Zakres dyrekty-
wy zostat rozszerzony tak, aby dotyczyt on wszelkich nowych sil-
nikow spalinowych dla pojazdow kolejowych oraz ustalat wielkosci
graniczne dla nowych silnikow uzywanych w sektorze kolejowym.
Etapy | i Il nie obejmowaty bowiem swoim zakresem silnikow ko-
lejowych. Takze etap IV po 2015 r. nie bedzie tez wprowadzat
nowych wymagan dla tych silnikow. A wiec cato$¢ nowych wy-
magan dla silnikow kolejowych przewidziana jest do wdrozenia
w ramach etapu lll, ktory ze wzgledow technicznych i ekonomicz-
nych zostat podzielony na dwa podetapy A i B.

WartoSci graniczne normy IlIA dla tlenkow azotu (NO,) i ste-
zenia pytu zawieszonego (PM,,) dla zespotow trakcyjnych zacze-
ty obowigzywac na poczatku 2006 r., natomiast w 2009 r. bedg
sie rowniez odnosity do wszystkich rodzajow pojazdow trakcyj-
nych.

Wartosci graniczne normy IlIB dla zespotow trakcyjnych i lo-
komotyw zaczng obowigzywa¢ w 2012 r. Ogranicza one szczegol-
nie warto$ci PM,, o okoto 90% w stosunku do normy lllA. Prze-
glad techniczny normy IlIB miat zostac przeprowadzony w 2007 r.
i miat on za zadanie zbada¢ postep w opracowaniu niezawodne;
technologii spetniajgcej wymagania normy IlIB w stosowaniu
NRMM oraz, jesli bedzie to niezbedne, zaproponowaé ewentualne
wyjatki lub ustepstwa.

Ponadto, poza nowymi limitami wprowadzonymi przez dyrek-
tywe, Komisja Europejska w bezpo$rednim kontakcie z CER oraz
innymi firmami infrastrukturalnymi wzywa do podejmowania przez
sektor kolejowy inicjatyw w obszarze emisji spalin przez silniki
spalinowe, ze szczegdlnym naciskiem na obecnie utrzymywany
park pojazdow kolejowych. Jedng z tych inicjatyw byta decyzja
UIC z pazdziernika 2003 r. dotyczaca opracowania planu popiera-
jacego pro-aktywne dziatania w celu redukcji emisji spalin pro-
dukowanych przez silniki spalinowe.

Dotychczas dla silnikow pojazdow kolejowych stosowane by-
ty wymagania zawarte w kartach UIC 623 i UIC 624. Przyjete byty
one przez cztonkow UIC i powszechnie przez przemyst. Zasieg
tych wymagan wykracza takze poza Unig Europejska, gdyz UIC
skupia takze cztonkéw z catego $wiata. Dla uzyskania zgodnosci
pomiedzy wymaganiami UIC a dyrektywa 2004/26 normy dla pla-
nowanego wczesniej standardu UIC lll ustanowiono takie same
jak dla etapu IlIA (UIC 624 aneks A). Etap IIIB bedzie odpowied-
nikiem takze planowanego standardu UIC IV, ale do czasu roz-
strzygnigcia skutkow i problemow zwigzanych z wymaganiami dla
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etapu llIB odpowiadajgcego mu standardu UIC jeszcze nie zdefi-
niowano. Poniewaz dotychczasowe wymagania i procedury badan
silnikow opracowane w kartach UIC uzyskaty powszechng aproba-
te sektora kolejowego ze strony UIC, wyszedf wniosek, aby w pan-
stwach Unii stosowa¢ karty UIC jako dobrowolne i jako dodatko-
we wymagania. Obejmuja one szerszy zakres badan niz legislacja
unijna, a procedury w nich stosowane wszechstronniej oceniaja
silniki do specyfiki do zastosowan kolejowych.

Rekomendacje UIC - karta 345

W czerwcu 2006 r. wydano karte UIC 345 Specyfikacje w zakresie
ochrony Srodowiska dla nowego taboru kolejowego. Celem tej
karty, majacej charakter rekomendacji (R), jest pomoc przedsie-
biorstwom kolejowym przy zakupie taboru, ktory spetniatby wy-
magania w zakresie srodowiska. Karta UIC 345 porusza wszystkie
aspekty srodowiskowe, ktdre nalezy uwzgledni¢ podczas zakupu
pojazdow. Karta ma pomac przy zakupie pojazdow, tzn. przy przy-
gotowaniu przetargéw i ocenie ofert pod wzgledem wptywu na
Srodowisko naturalne. Karta zostata opracowana w ramach pro-
jektu UIC PROSPER (Procedures for Rolling Stock Procurement
with Environmental Requirements).

Karta 345 ma przyczynic sie do harmonizacji odpowiedniego
dla $rodowiska naturalnego zakupu w sektorze kolejowym naj-
pierw w Europie, a w perspektywie dtfugoterminowej na catym
Swiecie. Poprzez to proces zakupu stanie sie bardziej wydajny
i zakup nowych pojazdéw z dobrym wptywem na Srodowisko na-
turalne bedzie bardziej ekonomiczny.

Karta UIC 345 porusza nastepujace wazne kwestie, zwigzane
z zakupem pojazdow.

Jakie wazne aspekty Srodowiskowe nalezy uwzgledni¢ w prze-

targach?

Jak nalezy zorganizowac proces zakupu, aby poprawi¢ wptyw

nowych pojazdow na Srodowisko?

Jakie specyfikacje Srodowiskowe powinny by¢ podane w prze-

targach?

Jaki sposob postepowania powinien zosta¢ uzyty przy ocenie

ofert?

Karta okresla najwazniejsze aspekty srodowiskowe:

emisje hatasu;

emisje spalin;

sprawno$¢ energetyczng pojazdow;

stosowanie materiatow i recykling oraz odpady.

Zielony pakiet transportowy

8 lipca 2008 r. Komisja Europejska przedstawita pakiet nowych
inicjatyw ,Zielony Transport”, ktérego celem jest podjecie dzia-
tan legislacyjnych i organizacyjnych zmierzajgcych w kierunku
osiggniecia warunkow dla rozwoju zréwnowazonego transportu.
Strategia ta ma przede wszystkim zapewnic lepsze odzwierciedle-
nie faktycznego kosztu dla spoteczenstwa w cenach transportu
w taki sposob, aby szkody wyrzadzone Srodowisku naturalnemu
oraz zatfoczenie mogty by¢ stopniowo zmniejszane w celu zwiek-
szenia efektywnog$ci transportu i docelowo sektora gospodarki.
Propozycja pakietu umozliwia panstwom cztonkowskim realizacje
celow poprzez bardziej wydajne i ekologiczne narzedzia uzyskane
z dochoddow uzyskanych z ograniczenia negatywnego wptywu
transportu na $rodowisko oraz zmniejszenia kongestii. Ponadto
pakiet zawiera wykaz istniejgcych Srodkow Unii Europejskiej stu-
zacych ekologizacji transportu oraz komunikat traktujgcy o dodat-



kowych inicjatywach w kierunku zielonego transportu, kidre po-

dejmie Komisja do konca 2009 r.

Pakiet pokazuje dotychczasowe dziatania UE podjete po to,
aby wszystkie rodzaje transportu rozwijaty sie w bardziej zrowno-
wazony sposob, a takze wskazuje jej dziatania na najblizsze lata:

w okresie dfugoterminowym — obcigzenie wszystkich uzytkow-
nikow transportu kosztami negatywnych skutkow przez nich
powodowanych,

w okresie krotkoterminowym — ograniczenie zanieczyszczenia,
hatasu i zatoréw powodowanych przez samochody cigzarowe.

Pakiet ma przyczynic sie do osiagniecia celow UE w zakresie
przeciwdziatania zmianom klimatu, ograniczenia hatasu powodo-
wanego przez koleje w Unii Europejskiej i polityki energetycznej,
w szczegolnosci, jesli chodzi o cel zmniejszenia 0 20% emisji
gazow cieplarnianych i zwiekszenia 0 20% efektywnosci energe-
tycznej do 2020 r.

Zielony pakiet sktada sie z pieciu dokumentow:

1) Inwentaryzacja emisji sektora transportu,

2) Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego i Rady —
Ekologiczny transport,

3) Eurowinieta,

4) Internalizacja kosztow zewnetrznych,

5) Dziatania w celu ograniczenia hatasu kolejowego w zakresie
istniejacego taboru.

Zielony pakiet, jako kolejny etap kreowania unijnej polityki
zréwnowazonego rozwoju, ma za zadanie dostarczy¢ fiskalnych
i organizacyjnych narzedzi do ograniczenia miedzy innymi zanie-
czyszczenia powietrza i przeciwdziatania zmianom klimatu oraz
zapewnic, ze za szkody wyrzadzone Srodowisku naturalnemu pfa-
Ci¢ bedzie zanieczyszczajacy, a nie podatnik. Przewidywalne re-
zultaty po wprowadzeniu pakietu to zmniejszenie emisji zanie-
czyszczen, 8% mniejsze zuzycie paliwa przez transport drogowy
oraz mniej przeszkod zwigzanych z uzytkowaniem transportu dro-
gowego. Opdznienia, nadmierna emisja spalin i ciggle rosngce
koszty emisji spalin sg niekorzystne dla firm transportowych, ich
klientow oraz dla pozostatych uzytkownikow. Bardziej sprawny
i zrdbwnowazony system transportowy bedzie na dtuzsza mete tan-
szy i bardziej przyjazny dla jego uzytkownika.

W zakresie ograniczenia hatasu kolejowego w zakresie istnie-
jacego taboru Komisja Europejska proponuje na obecnym etapie
ograniczenie emisji hatasu wagonow towarowych. Dla zdecydo-
wanej wiekszosci obecnie eksploatowanych wagonow oznaczato-
by to koniecznos$¢ zastosowania wstawek hamulcowych kompo-
zytowych zamiast obecnych zeliwnych. Do osiggnigcia tego celu
mozna zastosowac¢ dwa typy wstawek:

1) typ K — wymaga to jednak modernizacji uktadéw hamulco-
wych ze wzgledu na inng charakterystyke hamowania wagonu
przy uzyciu tego typu wstawek w poréwnaniu z tradycyjnymi
wstawkami zeliwnymi, co jest uzasadnione przy wigkszych
modernizacjach wagonu; koszt takiej modernizacji jest duzy;
modernizacja catego taboru wagonowego w Unii pochfoneta-
by w tym wariancie okoto kilka miliardow euro;

2) typ LL — nie jest wymagana modernizacja ukfadu hamulcowe-
go, problemem jest jeszcze niedostateczny rozwoj rynku tych
wstawek i ktopoty z ich certyfikacjg; watpliwe jest wprowadze-
nie w zycie tego wariantu do 2012 r.

Obecnie trwajg konsultacje i analizy w zakresie warunkow
spefnienia przez sektor kolejowy wymagan proponowanych przez
Komisje.

Podsumowanie
Unia Europejska staje sie gtownym koordynatorem polityki ochro-
ny Srodowiska w Europie i stara sige podejmowaé odpowiednie
kroki we wszystkich dziedzinach istotnych dla Srodowiska. Takie
dziatanie napotyka na coraz silniejszy opor w tych dziedzinach
gospodarki, ktére sg objete surowszymi sankcjami za zanieczysz-
czanie.

Prawo Unii Europejskiej regulujgce ochrone $rodowiska po-
wstawato na przestrzeni ostatnich 30 lat. Obecnie liczy okoto 300
aktow prawnych, obejmujgcych dyrektywy, rozporzadzenia, decy-
zje i zalecenia. Do tego nalezy dodac¢ duzg liczbe publikowanych
informacji i innych dokumentéw o charakterze programowym,
istotnych dla polityki ekologicznej Unii Europejskie;.

Przepisy dotyczace ochrony Srodowiska sfuzg eliminowaniu
barier handlowych, ktére mogtyby powsta¢ przy braku jednolitych
standardow ekologicznych.
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