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LCC drogq do ekologii

Poiqcie kosztéw cyklu zycia (LCC - Life Cycle Cost) jest znane od lat 80. XX w.
i jest powszechne stosowanie przez ekonomistéw. Jednak gdy wezmiemy pod
uwage coraz wiekszy nacisk ktadziony na powigzanie oddziatywania na $rodowisko
naturalne z rekompensatami koniecznymi do poniesienia, mozemy $miato zauwazy¢,
ze dbatoé¢ o $rodowisko naturalne moze sie po prostu optacaé.

Od pewnego czasu pojecie kosz-
toéw cyklu zycia jest rozszerzane z ta-
twych do wyliczenia kosztéw finan-
sowych, coraz szerzej na koszty
Srodowiskowe czy spoteczne, ktére
sg znacznie trudniejsze do nume-
rycznego sprecyzowania. Jednocze-
Snie coraz powszechniejsze wyko-
rzystanie chmur danych (Big Data)
pozwala na coraz precyzyjniejsze
wyznaczenie wartosci dla kosztow
Srodowiskowych, czy spotecznych.

Jednym z przyktaddw z ostatnich
miesiecy, jest nagty lecz nie nieocze-
kiwany, wzrost cen energii elektrycz-
nej, wywotany zwiekszeniem kosztow
uprawnien do emisji dwutlenku we-
gla. Drugim moze by¢ koszt czasu
traconego przez mieszkancéw dane-
go miasta na cele transportowe. O ile
koszty uprawnien do emisji, mozna

uznac za jednakowe dla catego rynku
i posrednio zalezne od decyzji poli-
tycznych, o tyle koszt jednej godzi-
ny straconej na dojazd do pracy, dla
statystycznego mieszkanca, bedzie
silnie zalezny od $redniego docho-
du w danym miescie. Oba powyzsze
przyktady sg trudne do precyzyjne-
go przewidzenia w dtugoletniej per-
spektywie.

Droga czy po szynie?

Miasta $wiadome zysku z organi-
zowania sprawnego transportu zbio-
rowegdo, nie bojg sie ponosi¢ kosztow
organizowania transportu miejskie-
go. W wielu miastach nie bojg sie tez
duzych nakfadow inwestycyjnych na
rozwoj czy wrecz budowe od nowa
takich $rodkéw transportu jak tram-
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waj, kolej miejska, czy metro. Dzieje
sie tak nie tylko ze wzgledu na nie-
wystarczajgcg przepustowose linii
autobusowych, lecz z pewnego ro-
dzaju ,mody na szyne”. Jest to swo-
jego rodzaju odwrdcenie trendu z lat
70. ub. w., gdy masowo likwidowano
lub ograniczano szynowg komunika-
cje, uznajgc autobus (i ogdlnie mo-
toryzacje) za bardziej nowoczesng
i elastyczng. Jednak 6w elastycznose
potgczen autobusowych powoduje,
ze decydujgc sie na zakup mieszka-
nia lub wybierajgc lokalizacje biura,
czesciej decydujemy sie na wybor
miejsca, gdzie dojedzie tramwaj, czy
metro - niz miejsce, gdzie dzi$ dojez-
dza jakis autobus, ktorego trasa mo-
ze w ciggu roku ulec zmianie. Najbar-
dziej namacalnym dowodem dla tej
tezy, jest wrecz eksplozja inwestycji
wokot niedawno otwartej stacji metra
,Rondo Daszynskiego” w Warszawie.

Wybor szynowego $rodka trans-
portu, wydaje sie logiczny réwniez
woéwczas, gdy rozpatrujemy czystg
fizyke ruchu, czyli znacznie mniej-
sze opory ruchu dla pojazdu szyno-
wego wzgledem pojazdu na kotach
gumowych. Dodatkowo, nowoczesne
technologie pozwalajg na osiggnie-
cie znacznie wyzszych wskaznikow



komfortu jazdy (drgania mechanicz-
ne, hatas) dla pojazdéw szynowych,
niz dla pojazdéw samochodowych.
Zas$ mozliwos¢ aranzaciji ,zielonych
torowisk” korzystnie wptywajgcych
na obnizenie temperatury w miescie,
czy torowisk w rejonach deptakow
miejskich dopetniajg korzysci z wy-
boru tego rodzaju srodka transportu.

Jak wybraé tabor?

Jesli juz zostaniemy przekonani,
ze koszt budowy linii tramwajowej lub
metra zwrdci sie szybciej ze wzgledu
na nizszy koszt eksploatacji i wyz-
szy zysk ze wzrostu wartosci grun-

gorng dozwolong energochtonnose
lub kryterium o wadze na poziomie
10-15%.

Podobnie jest z punktowaniem
systemu utrzymania stanu tech-
nicznego pojazdow. Tu znéw po-
zytywnym przyktadem jest az 22%
punktow w postepowaniu Metra War-
szawskiego. Jednoczesnie kryterium
bazuje jedynie na czestotliwosci wy-
konywania roznych poziomow utrzy-
mania bez analizy kosztéw czesci,
materiatéw, czy pracochtonnosci
(energii) niezbednej do przeprowa-
dzenia petnego cyklu utrzymania.
W przypadku wielu postepowan, je-
$li takie kryterium sie pojawia, to ma

, , Warto w tym miejscu wspomnie¢, ze juz od szesciu
lat, na rynku motoryzacyjnym istnienie obowigzek
oznaczania klasy efektywnos$ci energetycznej
(paliwowej) opon. Mozna zatem wskazac, ze
kierunek na oszczedng eksploatacje zostat juz

dawno wyznaczony

téw i oszczednosci czasu, pozostaje
nam wybér odpowiedniego taboru.

Poréwnujac rézne postepowa-
nia przetargowe w zakresie kryte-
riow oceny, widzimy tendencje do
zmniejszania udziatu ceny zakupu
w ocenie ofert. Jednak na cene za-
kupu sktadajg sie praktycznie tylko
koszty planowania, projektowania,
budowy i dostawy oraz czesciowo
koszt serwisu gwarancyjnego. Do
petnego kosztu cyklu zycia braku-
je eksploatacji wraz z utrzymaniem
oraz kosztéw ztomowania. Stgd co-
raz czesciej, wsrdd kryteriow oce-
ny ofert znajdziemy energooszczed-
nos¢, czy pracochtonnos¢ systemu
utrzymania. Nadal tak wysoka wa-
ga dla energooszczednosci jak np.
w postepowaniu na zakup nowych
pociggow dla Metra Warszawskiego
(24%) jest rzadkoscig. Czesciej po-
jawia sie ogolny wymaog okreslajacy

ono wage na poziomie ponizej 10%.

Praktycznie pomijanym aspek-
tem cyklu zycia pojazdow szynowych
jest natomiast aspekt wspotpracy kot
z torem. Zadne z dotychczas ogto-
szonych postepowan nie przewidy-
wato przyznania punktow za szcze-
golnie niskie zuzycie kot. Wprawdzie
pojawiajg sie kryteria zwigzane np.
z naciskiem statycznym kot lub
0golne zapisy okreslajgce minimal-
ny przebieg na jednych obreczach,
jednak w zaden sposéb nie premiujg
one rzeczywiscie oszczednych roz-
wigzan. Jest to tym bardziej zasta-
nawiajgce, ze zuzycie kot pojazdu
szynowego pozostaje w prostej ko-
relacji ze zuzyciem szyn, czyli koszt
szybkiego zuzycia nie konczy sie na
wymianie koét, lecz dotyczy on réw-
niez wymiany nawierzchni toru. Koszt
ten jest wybitnie istotny, zwtaszcza
dla miast o Scistej zabudowie, gdzie

tor jest zabudowany w nawierzchni
drogi, czy deptaku. Koszt wymiany
nawierzchni to réwniez koszt zwigk-
S$zonego zuzycia energii pojazdow
jadgcych objazdem.
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ze juz od szesciu lat, na rynku mo-
toryzacyjnym istnienie obowigzek
oznaczania klasy efektywnosci ener-
getycznej (paliwowej) opon. Moz-
na zatem wskazac, ze kierunek na
oszczedng eksploatacje zostat juz
dawno wyznaczony.

Jednym ze sposobéw na zabez-
pieczenie Zamawiajgcego (de fac-
to podatnika) przed niespodziewa-
nie wysokim kosztem cyklu zycia
pojazdu lub wrecz catego systemu
transportowego, jest albo szczego-
towa ocena petnego LCC juz na eta-
pie przetargu. Wymagato by to jed-
nak przygotowywania wraz z ofertg,
szczegotowych deklaracji produkto-
wych zgodnie z PN-EN ISO 14021,
zas i tak poprawnos¢ wyboru wy-
konawcy mogta by pozosta¢ dysku-
syjna.

Drugim sposobem jest przerzu-
cenie ryzyka na Wykonawce poprzez
Zlecenie nie tylko samej dostawy po-
jazdow, lecz rébwniez utrzymania po-
jazdow w dtugim okresie czasu. Tu
pozytywnym przyktadem w skali kra-
ju jest toédzka Kolej Aglomeracyjna
(12 lat utrzymania), zas w skali euro-
pejskiej pociagi Desiro HC dla Rhe-
in Ruhr Xpress (32 lata utrzymania).

LCC w PLN czy kWh?

Reasumujgc, mozemy koszt cy-
klu zycia produktu, czy catego sys-
temu sprowadzi¢ klasycznie do war-
tosci czysto finansowej lub mozemy
rozpatrywac go jako zuzytg energie.
Niezmiennie dojdziemy jednak do
wniosku, ze dalekosiezne oszczedza-
nie nie tylko jest optacalne, ale i ko-
rzystne dla srodowiska naturalnego.
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