Porównanie skutków ekologicznych drogi a kolej
W wymiarze ekologicznym ujemne oddziaływanie transportu, wynika zwłaszcza z tytułu użytkowania środków transportu i istnienia infrastruktury komunikacyjnej. Dotyczy negatywnego oddziaływania na zdrowie, życie człowieka, przyrodę, zabytki itp. 

Wpływy te wywoływane są poprzez emisje zanieczyszczeń do powietrza, wód powierzchniowych i ziemi, hałas, smog komunalny, energochłonność, zajęcie terenu.

Skutki zanieczyszczenia środowiska są wielorakie jak np. widoczne już zmiany klimatyczne w postaciach, miejscach i czasie dotąd raczej niespotykanym np. w Polsce nadmierne upały, nagłe i nie spowodowane długotrwałymi deszczami powodzie, susze, huragany czy tzw. „dziura ozonowa” tj. zmniejszenie się grubości warstwy ozonu w wyższych warstwach atmosfery.

Wszystko to powoduje poszukiwanie ograniczenia negatywnego oddziaływania oraz wypromowania najbardziej ekologicznej gałęzi transportu, którym w opinii wielu ekspertów jest transport kolejowy. Nie jest on wprawdzie wolny od negatywnego wpływu na środowisko, jednakże w porównaniu do transportu drogowego lub lotniczego jego przewaga jest zdecydowana.

Zanieczyszczenie powietrza

Zanieczyszczenia powietrza emitowane przez pojazdy samochodowe są największym źródłem skażenia powietrza wszystkich rodzajów ludzkiej aktywności, stanowiąc poważne zagrożenie zdrowia ludzkiego i zasobów przyrodniczych. 
W krajach europejskich pojazdy samochodowe emitują do atmosfery około 80% CO, 50 –70% NOx. Dodatkowo pojazdy samochodowe są największym emitorem toksycznych związków chemicznych takich jak 1,3-butadien, benzen i liczne kancerogeny związane z pyłami.

Kolej wydziela 30-krotnie mniej zanieczyszczeń niż drogowy transport towarowy i 8-krotnie mniej w przewozie osób, między innymi dlatego, że ponad 90 % całości przewozów odbywa się trakcją elektryczną.

Najnowszy raport Europejskiej Agencji do Spraw Środowiska Naturalnego informuje, że transport jest odpowiedzialny za 24% emisji dwutlenku węgla, z czego transport drogowy odpowiada za 84% tej emisji. Emisja CO2 spowodowana przez transport wzrosła pomiędzy rokiem 2000 
a 2008 o 15%. 

Badania naukowe prowadzone przez ekologów dowodzą, że w ciągu jednej godziny średnie drzewo liściaste wytwarza około 1200 litrów tlenu, 
z czego człowiek zużywa około 30 litrów a samochód 6000 litrów tlenu zamienia w spaliny w ciągu jednej godziny. Łatwo policzyć, ze dla jednego samochodu musi „pracować” aż 5 drzew i że tlenem zużytym przez jeden samochód mogłoby oddychać aż 200 osób.

W przypadku kolei ten problem prawie nie występuje ponieważ większość przewozów odbywa się trakcją elektryczną. Równocześnie w transporcie kolejowym nie istnieje pojęcie korków. Jednocześnie dla porównania ilość wagonów towarowych na przestrzeni 2000 – 2008 roku zmalała o około 35%.

Energochłonność

W transporcie, głównie z powodu masowej motoryzacji, następuje systematyczny wzrost zużycia energii, podczas gdy w innych sektorach gospodarki zużycie energii maleje. Wg szacunków 7% światowej populacji posiada samochody, ale ta niewielka ilość zużywa aż 40% światowych zasobów ropy. Transport zużywa przeszło 30% globalnej energii, przy czym w krajach europejskich aż 67% paliw płynnych, z czego na transport drogowy przypada 83 –85%. W krajach rozwiniętych zaledwie 2-3% energii zużywanej przez cały transport zużywa kolej, a w USA tylko 0,6%.

Obliczono, że przy przewozie tego samego ładunku kolej zużywa 9 razy mniej energii niż transport drogowy.

Dane te pokazują kolej jako całość. Dla lepszego zobrazowania zużycia energii posłuży poniższa tabela.

Zużycie paliwa przez różne środki transportu

        dla przewiezienia tej samej masy towaru

	Rodzaj środka transportu
	Moc

(KM)
	Jednostkowe zużycie paliwa


	Zużycie paliwa ogółem (kg)



	1
	2
	3
	4

	1 lokomotywa spalinowa , typ ST 43
	2100 KM
	175 g/KMh
	367,5 kg/h

	175 samochodów JELCZ 315
	200 KM
	181 g/KMh
	6 335 kg/h


W powyższej tabeli przedstawiono możliwości przewiezienia tej samej masy towaru np. 1400 ton przez różne środki transportu. Wniosek czy wybrać samochód, czy kolej jest oczywisty.

Hałas

Około 80% wszystkich zagrożeń akustycznych w środowisku stanowi zagrożenie hałasem drogowym. W obszarach zurbanizowanych stało się to już zjawiskiem powszechnym.

W Polsce hałasem drogowym jest zagrożonych około 9 mln mieszkańców miast i około 4,5 mln mieszkańców wsi natomiast hałasem kolejowym zagrożonych jest około 1 mln osób.

W środowisku występuje również hałas przemysłowy i hałas spowodowany transportem lotniczym. Według ocen specjalistów przyjmując wielkość hałasu jako 100 procent, to odpowiednio hałas lotniczy stanowi 4%, hałas przemysłowy 15%, kolejowy 20% i hałas drogowy 61%. Istotny tutaj jest fakt, że hałas od przejeżdżających pociągów człowiek znosi łatwiej niż od samochodów. Wynika to zarówno z innej częstotliwości wytwarzanego dźwięku, jak również bardziej równomiernego narastania i wyciszania hałasu. Oprócz tego odstępy między przejeżdżającymi pociągami są znacznie większe. 
Ogólnie kolej powoduje 6-krotnie mniejszy hałas od transportu drogowego. 

Warto więc jeszcze raz przytoczyć powyższy przykład porównujący przewóz tej samej masy ładunku różnymi środkami transportu.

Przewaga kolei występuje nie tylko z racji oszczędności energii. Wystarczy porównać hałas jaki powstanie w wyniku pracy jednej lokomotywy 
a wielkość hałasu wytworzoną przez 175 samochodów.

Według prognoz Instytutu Transportu Samochodowego w razie braku działań ograniczających emisje hałasu, w 2010 roku już ponad 60% ludności, 
w tym aż 90% mieszkańców miast będzie narażone na poziom hałasu powyżej 60 decybeli. Hałas wpływa na ludzi pogarszając ich samopoczucie, posiada silne działanie stresogenne, prowadzi do zaburzeń słuchu, problemów ze snem.

Natomiast kolej modernizując linie kolejowe wprowadza rozwiązania ograniczające hałas i tak np. w 2008 roku wybudowano 10 586 m ekranów akustycznych.
Występujące równocześnie z hałasem drgania i wibracje są zagrożeniem dla obiektów budowlanych, zwłaszcza budowli zabytkowych.

Zajętość terenu

Szczególnie duże zapotrzebowanie na teren występuje w komunikacji. Rozwijająca się sieć infrastruktury liniowej transportu (drogi kołowe i kolejowe, rurociągi) i infrastruktury punktowej (porty, lotniska, węzły komunikacyjne) wraz z urządzeniami towarzyszącymi (parkingi, stacje paliw itd.) powoduje zajmowanie znacznych powierzchni gruntów rolnych i leśnych.
Największą terenochłonnością charakteryzuje się we wszystkich krajach transport drogowy, na drugim zaś miejscu znajduje się transport kolejowy oraz przemysłowy.

Szacunkowo przyjmuje się, że autostrady – w zależności od liczby pasów ruchu – zajmują teren o szerokości od 45m do 57m, wymagając jednocześnie ochronnych pasów zieleni od 12 do 26m. Każdy kilometr autostrady pochłania 
5 do 12 hektarów ziemi, a urządzenia dodatkowe w postaci parkingów, stacji paliw itp., zajmują kolejne 3-4 hektary (na każde 100 km autostrady).

Dwutorowa linia kolejowa (zelektryfikowana) ma 13,7 m szerokości, co można porównać pod względem przepustowości ze standardową autostradą cztero pasmową o szerokości 29m. Dodając do tego wjazdy i zjazdy – to powierzchnia niezbędna dla autostrady będzie dwukrotnie większa niż dla nowoczesnej linii kolejowej (3 - 3,5 ha/km), gdzie sam tor i pryzma podtorza zajmują tylko 1/3 powierzchni, pozostałe 2/3 (nasyp i tereny towarzyszące) można obsadzić roślinnością.

W latach 2000 –2008 długość dróg publicznych o twardej nawierzchni wzrosła o około 15% podczas gdy długość eksploatowanych linii kolejowych zmalała w analogicznym okresie o około 20%.

Zagrożenie wypadkami
Porównanie różnych gałęzi transportu pozwala stwierdzić, że największe zagrożenie wypadkami stanowi masowa motoryzacja. Nie jest to wyłącznie problem braku autostrad, na których statystycznie jest mniej wypadków, lecz istotnej cechy ruchu samochodowego, który stanowi najpoważniejsze zagrożenie zdrowia i życia.
Wypadki kolejowe można sklasyfikować jako powstałe z winy PKP 
i niezawinione przez PKP. Przyczyną wypadków kolejowych, które nie powstały z winy PKP jest głównie nieostrożność podróżnych i osób postronnych oraz nieostrożność kierujących pojazdami drogowymi na przejazdach kolejowych. 
Zestawienie wypadków drogowych i kolejowych na przestrzeni ostatnich 
3 lat przedstawia poniższa tabela.
Zestawienie wypadków drogowych i kolejowych

	
	Wypadki drogowe
	Wypadki kolejowe

	Rok
	Ilość zabitych
	Ilość rannych
	Ilość zabitych


	Ilość rannych

 

	2006
	5243
	59123
	277
	243

	2007
	5583
	63224
	351
	275

	2008
	5437
	62097
	303
	259


Z powyższego zestawienia widać naocznie, że ilość zabitych 
w wypadkach kolejowych jest ponad 16-krotnie mniejsza niż w wypadkach samochodowych. Analizując dane łatwo policzyć, że średnio rocznie ginie na drogach ponad 5 tys. osób, a na kolei 300 osób.
Wypadki to oprócz osobistych tragedii ludzkich ogromne straty materialne. To wydatki na wypłacone odszkodowania dla ofiar wypadków i ich rodzin, to koszty leczenia szpitalnego, rehabilitacji inwalidów, przenoszenia inwalidów do innych miejsc pracy oraz koszty przedsiębiorstwa (zakładu pracy) związane z rekrutacją nowych pracowników.


Szacunkowe straty z powodu przedwczesnych zgonów, inwalidztwa, absencji chorobowej liczone w wielkościach niewytworzonego dochodu narodowego przewyższają wielkość wydatków budżetu na opiekę zdrowotną 
i pomoc społeczną. Do tych strat należy również doliczyć koszty leczenia, zasiłków chorobowych, rodzinnych i koszty pogrzebu.

A przecież kolej w zasadzie nie wpływa na zatłoczenie. Ilość 
i częstotliwość poruszania się pojazdów po torach jest ściśle określona i wynika głównie z rozkładu jazdy. Nie jest możliwe dowolne poruszanie się dodatkowych pociągów. Ustalony rozkład jazdy powoduje równomierne rozłożenie w czasie kursujących pociągów, nie powodując tym samym korków, co ma miejsce w transporcie samochodowym. 

W przypadku tranzytu a zatem konieczności przekraczania granic, nie występuje skumulowanie pojazdów w oczekiwaniu na odprawę celną na granicy Unii Europejskiej z innymi krajami (wschodnia granica Polski). Ruch pociągów odbywa się płynnie, czego nie można powiedzieć o transporcie drogowym. Wielokrotnie słyszymy o czasach oczekiwania ciężarówek na przejściach granicznych, które dochodzą w skrajnych przypadkach nawet do kilku dni.

W kontekście takich rozważań za niezbędne wydaje się dążenie do rozwoju transportu zbiorowego ludności i kombinowanego dla towarów, który mógłby odciążyć drogi między innymi od nadmiernej kongestii.

Podsumowując warto zauważyć, że negatywne oddziaływanie transportu można szacunkowo określić w tak zwanych kosztach zewnętrznych, czyli tych, które są ponoszone przez całe społeczeństwo a nie przez faktycznych winowajców, którzy je spowodowali. Z wyników badań krajowych 
i zagranicznych wynika, że transport drogowy powoduje niewspółmiernie wysokie koszty zewnętrzne w porównaniu z transportem kolejowym. Również
 i te koszty nie są ponoszone przez przewoźników drogowych a tym samym nie są wliczane do cen usług.
Szacunki kosztów zewnętrznych transportu lądowego w Polsce zostały wykonane w 2000 roku przez zespoły badawcze z wiodących w tej dziedzinie jednostek naukowo-badawczych, a mianowicie: Instytut Transportu Samochodowego, Instytut Ochrony Środowiska, Uniwersytet Gdański, Uniwersytet Szczeciński i Ośrodek Badawczy Ekonomiki Transportu - co zapewniło kompleksowość badań i wysoki stopień wiarygodności wyników.

Oszacowano, że przewóz 1 tony na odległość 1000 km w transporcie kombinowanym (przejętej z transportu drogowego) oznacza zmniejszenie kosztów zewnętrznych transportu o 125 złotych, a w przypadku 1 mln ton to zmniejszenie kosztów zewnętrznych o 125 mln. zł

Źródło: Wronka J.: Transport Kombinowany. OBET Szczecin, 2002. 

Szacunki kosztów zewnętrznych transportu, stanowiące podstawowe elementy rachunku, są obarczone relatywnie dużym błędem marginalnym, ponieważ wg zgodnej opinii polskich ekspertów koszty zewnętrzne skażenia powietrza przez transport są w Polsce niedoszacowane, gdyż bazują na administracyjnie ustalanych opłatach za emisję substancji zanieczyszczających 
i w związku z tym nie odzwierciedlają rzeczywistych szkód dla środowiska naturalnego i zdrowia człowieka powodowanych przede wszystkim przez transport drogowy. 

Wielkość i struktura kosztów zewnętrznych transportu w Polsce w 1997 r. 

w mln Euro1/ 

	Skutki

zewnętrzne
	Transport drogowy
	Transport kolejowy

	
	Ruch pasażerski
	Ruch towarowy
	Razem
	Ruch pasażerski
	Ruch towarowy
	Razem

	Skażenie powietrza2/
	41,9 

1 201,2
	40,1

1 326,0
	82,0

2 527,2
	0,5

17,6
	0,8

29,8
	1,3

47,4

	Wypadki 
	1 520,5
	591,2
	2 11,7
	6,1
	3,2
	9,3

	Hałas 
	438,4
	291,5
	729,9
	51,0
	51,0
	102,0

	Razem2/
	2 000,8

3 160,1
	922,8

2 208,7
	12 337,6

5 368,8
	57,6

74,7
	55,0

84,0
	112,6

158,7


/ Przeliczono wg średniego kursu NBP z 1999 r. 100 EURO = 422,7 zł.

2/ łącznie z emisją CO2 w liczniku – koszty wg stawek polskich; w mianowniku – koszty wg stawek niemieckich.   

Źródło: Wronka J.: Transport Kombinowany. OBET Szczecin, 2002. 

Koszty zewnętrzne transportu (pasażerskiego i towarowego łącznie) 
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