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Zarys tresci: Celem artykutu byto zaprezentowanie problematyki dotyczacej sprawnosci funk-
cjonowania systemow transportowych w $wietle przyjetych do realizacji w pierwszej dekadzie
XXI wieku zatozen europejskiej polityki transportowej. Odnotowane w ostatnich latach zmiany
w modelu konsumpcji, organizacji produkcji i dostepnosci infrastruktury przyczynity si¢ do dy-
namicznego rozwoju systemu transportowego, co miato znaczacy wptyw na poprawe konkuren-
cyjnosci Europy. Podkreslono jednoczesnie, ze rozwdj mobilnosci nie odbywat si¢ z poszanowa-
niem zasad zréwnowazonego rozwoju. Mimo nieznacznej poprawy efektywnosci energetycznej
w transporcie, catkowite zuzycie energii w tym sektorze wyraznie wzrosto, co przyczynito si¢ do
wzrostu emisji pochodzacych z transportu.

Stowa kluczowe: zasoby naturalne; transport zrownowazony; emisje gazow cieplarnianych

WSTEP

Ocena realizacji dziatan w zakresie budowy zrownowazonych systemow
transportowych w Unii Europejskiej w ostatniej dekadzie potwierdzita, ze sys-
tem ten pod wieloma wzgledami nie jest zgodny z zatozeniami rozwoju zrow-
nowazonego [Motowidlak 2011, s. 341-356]. Systematyczny wzrost realizowa-
nych zadan zarowno w zakresie przewozu towarow, jak i przewozow pasazer-
skich powoduje rosngce zapotrzebowanie na energie [Motowidlak 2012, s. 211
—212], co prowadzi do zanieczyszczenia powietrza, zmian klimatycznych i wy-
czerpywania si¢ rezerw paliw kopalnych. Transport ze wzgledu na szczegdlng
wrazliwo$¢ na rosnacg przepas¢ migdzy globalnym popytem na ropeg i jej ogra-
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niczong podaza oraz konieczno$¢ redukcji emisji gazow cieplarnianych musi
przejs¢ gleboka transformacje. Przeksztalcenie transportu na bardziej efektyw-
ny, ekologiczny, bezpieczny i niezawodny system bedzie wymagalo wdrozenia
jednoczesnie kilku wybranych dziatan interwencyjnych. Zrownowazona i efek-
tywna w zakresie zuzycia energii sie¢ mobilno$ci wymaga stworzenia zespotu
technologii niskoemisyjnych i ich rozpowszechnienia po niskich kosztach.

Celem artykutu jest przedstawienie ekologicznych uwarunkowan zmiany po-
trzeb energetycznych w europejskim sektorze transportu. Zaprezentowano zu-
zycie energii w poszczegdlnych sektorach gospodarki w krajach Unii Europej-
skiej (UE). Szczegdlny nacisk potozono na oméwienie ekologicznych i ekono-
micznych skutkdw wzrostu zapotrzebowania na energi¢ w sektorze transportu.
Dokonano analizy danych statystycznych dotyczacych wielko$ci emisji gazow
cieplarnianych (GHG) w poszczegdlnych sektorach w UE-27 w latach 1995-
—2010. W ocenie rozwoju transportu pod katem jego zréwnowazenia wykorzy-
stano wskazniki opracowane przez EUROSTAT. Baza wskaznikow skonstru-
owanych przez EUROSTAT obejmuje dwa duze bloki tematyczne dotycza za-
gadnien zwigzanych z transportem. Sg to: energia i rodowisko oraz transport.

TRANSPORT A ROZWOJ ZROWNOWAZONY

Mobilno$¢ ma zasadnicze znaczenie dla jakosci zycia i dla konkurencyjnosci
Europy. Zapewnia polaczenia miedzy poszczegdlnymi elementami tancuchow
dostaw. Sama w sobie stanowi wazne zrodto zatrudnienia. Sieci transportowe,
zwigkszajac mozliwosci wymiany handlowej, warunkujg rozwoj rynkoéw krajo-
wych oraz migdzynarodowych. Majac na uwadze, ze system transportowy to
kompleksowa obstuga potrzeb przewozowych gospodarki i spoteczenstwa da-
nego regionu czy kraju, nalezy przy jego ksztaltowaniu bra¢ pod uwage wiele
czynnikow, w tym m.in. jego wplyw na otoczenie [Zielaskiewicz, Nowak 2010,
s. 21]. W ostatnich latach obserwuje si¢ na $wiecie coraz wigksze zainteresowa-
nie zjawiskiem zréwnowazenia oraz jego implikacjami dla procesow planowa-
nia i funkcjonowania systemu transportu [Litman, Burwell 2003, s. 331].
Transport pociaga za sobg istotne gospodarczo, spotecznie i srodowiskowo
skutki. Stanowi on wazny czynnik w odniesieniu do zjawiska zrownowazenia.
Szerokie ujecie istoty transportu zrdwnowazonego, uznawane za wspolczesng
wyktadni¢ nowego paradygmatu rozwoju w odniesieniu do sektora transporto-
wego, okresla system zrownowazonego transportu jako ten, ktory:

— umozliwia spelnienie podstawowej potrzeby dostepu do niego (systemu
transportowego) przez jednostki i spoteczenstwa w sposob bezpieczny i spojny
z potrzebami zdrowia ludzkiego i ekosystemow oraz odpowiada wymogom
wartosci kapitatowych w obrebie danego pokolenia i w skali miedzypokolenio-
wej;
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— jest przystepny cenowo, skutecznie funkcjonuje, oferuje wybor srodkow
transportu oraz wspiera preznie rozwijajacg si¢ gospodarke;

— ogranicza emisje i odpady z uwzglednieniem mozliwosci planety do ich
absorpcji, minimalizuje zuzycie zasobdéw nieodnawialnych, ogranicza kon-
sumpcj¢ zasobow odnawialnych do poziomu zréwnowazenia, przetwarza
i wtornie wykorzystuje ich komponenty oraz minimalizuje wykorzystanie grun-
tow, a takze ogranicza natezenie hatasu [Borys 2009, s. 172].

W sektorze transportu jedng za najwazniejszych form implementacji zatozen
rozwoju zrownowazonego jest ustalenie i przyjecie powszechnie akceptowa-
nych wskaznikdéw oceny tego rozwoju. Problem pomiaru wskaznikowego cech
zrownowazenia transportu jest niezwykle trudny. W literaturze przedmiotu
mozna znalez¢ wiele roznych definicji, ktdére w istotny sposob warunkuja dobor
wskaznikow [Borys 2008, s. 56]. W tej réznorodnosci mozna jednak wyselek-
cjonowa¢ wskazniki powtarzajace si¢ przy kazdym podej$ciu do pomiaru po-
stepow wprowadzania koncepcji zrbwnowazonego rozwoju transportu w zycie.
Na podstawie analizy definicji zrownowazonego rozwoju transportu oraz celow
i priorytetow polityki transportowej Unii Europejskiej mozna zidentyfikowac
kluczowe cechy pomiarowe w ukladzie trzech sfer: spotecznej, ekonomicznej
i srodowiskowej. Cechy te sg podstawg generowania zestawow wskaznikow
zréwnowazonego rozwoju transportu, ktére odgrywaja ponadto szczegolng rolg
w globalnie pojmowanym procesie planowania transportu. Dostarczaja one
pomocnych informacji w procesie decyzyjnym co do wyboru i sposobu opra-
cowania polityk, strategii i programow planistycznych.

Ksztaltowanie mobilno$ci z poszanowaniem zasad zréwnowazonego rozwo-
ju, tj. mobilno$ci wolnej od szkodliwych skutkéw ubocznych, racjonalnie ko-
rzystajacej z zasobow naturalnych, jest od kilku lat kluczowym elementem
unijnej polityki transportowej [COM(2008) 433, s. 2]. Proces rozszerzenia Unii
Europejskiej (UE) przyczynit si¢ do rozwoju powigzan handlowych, narzucajac
nowe podejscie do funkcji i roli transportu. Transport to obok rolnictwa i prze-
mystu jeden z podstawowych dziatéw gospodarki. Na sektor transportu przypa-
da ok. 7% unijnego PKB i ok. 5% catkowitego zatrudnienia w UE [COM(2009)
279, s. 3]. Oddzielenie zapotrzebowania na transport od wzrostu PKB jest jed-
nym z istotnych celow unijnej polityki transportowej oraz strategii zrownowa-
zonego rozwoju. Tempo wzrostu transportu w UE jest bowiem w duzym stop-
niu zgodne z tempem wzrostu gospodarczego. Zmiany w zakresie podziatu
zadan przewozowych i wielkosci transportu wydaja si¢ bardziej korzystne
w przypadku przewozu 0sob niz w przypadku transportu towarowego (rys. 1).
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Rys. 1. Rozwoj transportu towarowego, pasazerskiego oraz PKB w UE-27 w latach
1995-2009 (1995 = 100, PKB wg cen z 2000 r.)

Zrédlo: opracowano na podstawie EU energy and transport in figures, European Commission,

European Commission, Luxembourg Publications Office of the European Union, 2011.

Rozmiary przewozu osob w UE-27 ciagle wzrastajg, cho¢ w tempie wol-
niejszym niz stopa wzrostu PKB, co wskazuje, ze w przypadku przewozu osob
nastgpuje relatywne rozdzielenie zaleznosci pomiedzy wielko$cig transportu
a zmianami PKB. Wzrost $wiatowego handlu oraz coraz glebsza integracja
rozszerzonej UE uniemozliwita oddzielenie transportu towarowego od wzrostu
gospodarczego. W okresie 2004-2007 wielko$¢ przewozoéw towarowych wyra-
zonych w tonokilometrach wzrastata w stosunku rocznym 3,2%, podczas gdy
wzrost PKB wynosit odpowiednio 2,7% rocznie. W 2009 spadek przewozow
realizowanych przez transport towarowy zmniejszyt si¢ o 11,2% w stosunku do
2008 r., podczas gdy spadek stopy PKB wynosit odpowiednio 4,2%. Uwarun-
kowane bylo to przede wszystkim kryzysem gospodarczym, ktory wyraznie
dotknat sektor transportowy. Rozw¢j transportu towarowego uzalezniony jest
rowniez od stosowanych rozwigzan w gospodarce. Czynniki, takie jak m.in.
koncentracja produkcji w niewielkich osrodkach w celu osiagnigcia ekonomii
skali, dostawy ,,od drzwi do drzwi” lub ,,doktadnie na czas” przyczynity si¢ do
silnego i trwalego popytu na transport drogowy [COM(2006) 314, s. 8].

POTRZEBY ENERGETYCZNE SEKTORA TRANSPORTOWEGO
I ICH SKUTKI

Analiza wielkosci 1 struktury przewozow, zard6wno w transporcie pasazer-
skim, jak i towarowym, wskazuja na silny rozwoj sektora transportu drogowe-
go, potwierdzajac tym samym, ze europejski system transportowy wcigz pod
wieloma wzgledami nie wkroczyl na droge zrownowazonego rozwoju. Catko-
wite zuzycie energii w transporcie wzrosto migdzy 1990 a 2010 r. o 30%, pod-
czas gdy w przemysle i rolnictwie wystapita tendencja spadkowa (rys. 2).



Zuzycie energii w transporcie w krajach Unii Europejskiej ... 5

400000
350000 T e
300000 1 L ~ N
?OOOOW 7
200 000
50 000
1OOOOOM
50 000
P

O N DV P> HF PN IO NI LIPS LI DPON
PN LS NI TSSO
PP PIPIPTI I I TS
—— Przemyst —=— Transport —=— Gospodarstwa domowe
Rolnictwo Ustugi —e— Pozostale sektory

Rys. 2. Calkowite zuzycie energii w poszczegélnych sektorach gospodarki w UE-27
Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie danych EUROSTAT i Energy, Transport and Envi-
ronment Indicators, European Commission, Luxembourg Office for Official Publications of the
European Communities, 2011.

Ze wszystkich srodkow transportu lotnictwo wykazato najwigkszy wzrost,
drugi pod tym wzgledem byt transport drogowy (rys. 3).
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Rys. 3. Dynamika zmian zuzycia energii w poszczegolnych galeziach transportu
w UE-27 (1998 = 100)

Zrodho: opracowano na podstawie danych EUROSTAT i Energy, Transport and Environment

Indicators, European Commission, Luxembourg Office for Official Publications of the European

Communities, 2011.

W latach 2000-2009 zuzycie energii w transporcie drogowym wzrastato
srednio o 1,4% rocznie, co stanowito niewielkie spowolnienie w stosunku do
rocznego tempa wzrostu wynoszacego 1,7% w latach 1990-2000. Jednak ze
wzgledu na jeszcze wyzsze stopy wzrostu zuzycia energii przez transport po-
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wietrzny (2,3% rocznie), udziat transportu drogowego w calkowitym zuzyciu
energii, przypadajacym na ten sektor gospodarki, nieznacznie si¢ zmniejszyt
1 w 2009 r. wynosit ok. 80%. Drugie miejsce w strukturze zuzycia energii w
transporcie w 2009 r. przypadto lotnictwu (14,2%).

Rosnace zuzycie energii w transporcie prowadzi do zanieczyszczenia powie-
trza, zmian klimatycznych i wyczerpywania si¢ rezerw paliw kopalnych. Szcze-
gblnie wazna staje sie wigc poprawa efektywnosci energetycznej transportu
opartego w wigkszo$ci na produktach ropy naftowej. Analiza zuzycia energii
w transporcie (rys. 4) w stosunku do wzrostu PKB pokazuje nieznaczne oznaki
relatywnego rozdzielenia zalezno$ci miedzy zapotrzebowaniem na energi¢
w transporcie a wzrostem gospodarczym. Mozna wiec stwierdzi¢, ze efektyw-
no$¢ energetyczna w sektorze transportu nieznacznie si¢ poprawila. Zyski
Z tego tytutu nie zostaty jednak w catosci wykorzystane do zmniejszenia catko-
witego zuzycia paliwa i okazatly sie niewystarczajace, aby zrownowazy¢ rozwoj
transportu.
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Rys. 4. Zuzycie energii w transporcie w UE-27 z wylaczeniem transportu morskie-
go i rurociagowego (2000=100)

Zrodho: opracowano na podstawie danych EUROSTAT i Energy, Transport and Environment

Indicators, European Commission, Luxembourg Office for Official Publications of the European

Communities, 2011.

W obecnej sytuacji spoleczno-gospodarczej zrownowazona polityka trans-
portowa nabiera szczeg6lnie waznego znaczenia. Obszarem polityki, w ktorym
nalezy dokona¢ dalszych postepdw, jest ochrona s$rodowiska naturalnego,
zwlaszcza w kontekscie przeciwdziatania zmianom klimatu. Gtowne antropo-
geniczne zrodlo emis;ji gazow cieplarnianych w skali globalnej stanowi spalanie
paliw kopalnych, od ktorych w 97% uzalezniony jest transport [Srodowisko
Europy (2010), s. 31]. Pomiary globalnych stezen gazow cieplarnianych w at-
mosferze wykazuja znaczacy wzrost. W poroéwnaniu z danymi z roku 1995 r.,
w zadnym sektorze gospodarki wzrost emisji gazéw cieplarnianych nie byt tak
wysoki, jak w przypadku transportu.
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Dysponujac danymi statystycznymi dotyczacymi wielko$ci emisji gazow cie-
plarnianych (GHG), wyrazonymi w mln ton ekwiwalentu CO,, w poszczegodl-
nych sektorach gospodarki w UE-27 w latach 1995-2010 przeprowadzono obli-
czenia dla liniowego modelu tendencji rozwojowej:

Yi=og+ oy i+ & (1)

gdzie:

Y — catkowite GHG w mln ton ekwiwalentu CO,,

T: — zmienna czasowa przyjmujaca kolejno wartosci 1, 2, ..., 16,

o, o — parametry strukturalne modelu,

& — zmienna losowa.

Otrzymane wyniki zamieszczone zostaty w tabeli 1.

Tabela 1. Oceny parametréow oraz charakterystyki statystyczne dla modelu

z trendem
Wyszczegélnienie ag t(ao) a t(a) Se R?
Przemyst 1191,60 69,95 -11,86 593 3017| 0,746
Transport 850,02 101,46 10,55 10,72 14,84 0,906
Gospodarstwa domowe 544,49 39,93 -7,15 4,47 24,15 0,624
Rolnictwo 92,01 103,36 -1,32 12,59 1,58 0,930
Ustugi 192,58 34,51 -1,30 1,99 9,89 0,248
Pozostate sektory 2366,88 137,15 -4,52 2,23 30,57 0,293
Ogodtem 5237,59 136,27 -15,61 3,46 68,09 0,499

Zrodlo: Obliczenia wlasne.

Z rezultatow zamieszczonych w tabeli 1 wynika, ze w przemysle, gospodar-
stwach domowych, rolnictwie, uslugach oraz w pozostatych sektorach wyste-
powatl systematyczny spadek emisji GHG, poniewaz oceny a; dla wymienio-
nych sektoréw sg ujemne. Oceny te, z wyjatkiem oceny dla sektora ustug, sa
statystycznie istotne. Jedynie dla sektora transportu odnotowano systematyczny
wzrost emisji GHG, wynoszacy 10,55 mln ton ekwiwalentu CO, rocznie. Dla
tego sektora uzyskano tez najwyzsza warto$¢ wspotczynnika determinacji R® =
0,906. Najwiekszy spadek emisji GHG wystapit w przemysle i wynosit 11,86
min ton ekwiwalentu CO,, nastgpnie w gospodarstwach domowych (7,15 min
ton ekwiwalentu CO;), w pozostatych sektorach (4,52 min ton ekwiwalentu
CO,), w rolnictwie (1,32 min ton ekwiwalentu CO,) oraz w sektorze ustug (1,30
min ton CO;). Spadek emisji GHG we wspomnianych sektorach dat taczny
efekt dla emisji GHG wynoszacy 15,61 min ton ekwiwalentu CO, rocznie. Na-
lezy podkresli¢, ze najwickszg regularno$¢ spadku emisji GHG wykazywat
sektor rolnictwa, dla ktérego wspotczynnik determinacji R* = 0,930 jest naj-
wigkszy. Natomiast najmniej regularny spadek emisji GHG wystepowat




8 Urszula Motowidlak

w sektorze ustug, dla ktorego wspétczynnik determinacji R* wynosit tylko
0,248.

Przedmiotem analizy byta rowniez wielko$¢ emitowanych GHG (w mln ton
ekwiwalentu CO,) przez poszczegdlne gatezie transportu w UE-27 w latach
1995-2010, na podstawie ktorych przeprowadzono obliczenia z wykorzysta-
niem liniowego modelu tendencji rozwojowej. Wyniki obliczen uzyskane dla
tego modelu przedstawione zostaly w tabeli 2.

Tabela 2. Oceny parametréw oraz charakterystyki statystyczne dla modelu

z trendem
Wyszczegélnienie ao t(ao) a t(a1) Se R?
Transport drogowy 786,55 129,07 11,48 14,95 10,36 0,953
Transport kolejowy 10,83 84,22 -0,20 12,21 0,22 0,931
Transport lotniczy 99,02 37,22 4,70 14,02 4,52 0,947
Zegluga $rédlagdowa 18,58 29,58 0,22 2,73 1,07 0,403
Ogodlem 030,28 164,25 21,43 27,11 10,66 0,985

Zrodto: Obliczenia wlasne.

Z rezultatow zamieszczonych w tabeli 2 wynika, ze dla transportu drogowe-
go, lotniczego, zeglugi $rddladowej, a takze dla emisji GHG ogdtem wystepo-
wal systematyczny wzrost w badanym okresie. Swiadcza o tym dodatnie oceny
a; parametru oy. Oceny te sg statystycznie istotne. Wysokie sg rowniez warto$ci
(z wyjatkiem zeglugi $rodladowej) wspotczynnikow determinacji R?, ktore za-
wieraja si¢ w granicach od 0,947 (dla transportu lotniczego) do 0,953 (dla
transportu drogowego) oraz do 0,985 dla emisji GHG ogdtem. Najwigkszy
przyrost, co jest zrozumiate, zaobserwowano dla emisji ogdtem, wynosit on
21,43 min ton rocznie.

Najwigkszy wplyw na wzrost emisji GHG ogoélem miat transport drogowy
(11,48 min ton ekwiwalentu CO,) i transport lotniczy (4,70 min ton ekwiwalen-
tu CO,), znacznie za§ mniejszy zegluga $rodladowa, bo tylko 0,22 min ton
ekwiwalentu CO, rocznie. Zmniejszajaca si¢ systematycznie emisj¢ GHG odno-
towano jedynie dla transportu kolejowego. Spadek ten wynosit 0,20 min ton
ekwiwalentu CO, rocznie. Oceny a, i a; sa3 w tym przypadku statystycznie istot-
ne. Uzyskano takze wysoki stopien zgodno$ci rezultatoéw teoretycznych z da-
nymi empirycznymi. Swiadczy o tym wysoka warto$¢ wspotczynnika determi-
nacji, ktora wynosi 0,931. Potwierdza to takze niska warto$¢ standardowego
odchylenia reszt, ktora w tym przypadku wynosi 0,22 min ton ekwiwalentu
CO..

Na podstawie danych obrazujgcych poziom emisji GHG, wyrazony w min
ton ekwiwalentu CO,, oraz zuzycie energii, wyrazone w 1000 toe w poszcze-
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goblnych sektorach gospodarki, w UE-27 przyjeto weryfikacje hipotezy dotycza-
cej zwiazku miedzy GHG a catkowitym zuzyciem energii w latach 1995-2010.
Do weryfikacji tej hipotezy wykorzystano nastgpujacy model:

Yi=og+ oy X+ & 2
gdzie:

Y —emisja GHG w min ton w roku t,

X — catkowite zuzycie energii (1000 toe) w roku t,

o oy — parametry strukturalne modelu,

& — zmienna losowa.
Zastosowanie modelu przyczynowo-skutkowego pozwolito na uzyskanie rezul-
tatow, ktore zamieszczone zostaty w tabeli 3.

Tabela 3. Oceny parametrow oraz charakterystyki statystyczne dla modelu
przyczynowo-skutkowego

Wyszczegdlnienie ag t(ag) a t(ay) Se R?
Przemyst -340,40 0,35 | 0,0040 | 1,48 55,00 0,155
Transport 257,24 6,92 | 0,0020 | 18,12 9,06 0,965
Gospodarstwa domowe 285,00 0,78 0,0007 | 0,56 38,91 0,026
Rolnictwo -6,00 0,36 | 0,0029 | 5,30 3,25 0,701
Ustugi 242,42 4,73 | -0,0005 | 1,16 10,80 0,101
Pozostate sektory 2 250,49 26,47 | 0,0058 | 0,98 35,01 0,073
Ogotem 6 339,40 7,91 | -0,0011 | 1,52 88,09 0,162

Zrodlo: Obliczenia wilasne.

Istotne statystycznie oceny aq i a; uzyskano tylko dla transportu. Ocena a; in-
formuje w tym przypadku o systematycznym wzroscie emisji GHG wynosza-
cym rocznie 0,0020 mln ton, wywotanym zmiang catkowitego zuzycia energii
0 jedng jednostke (1000 toe). Uzyskano w tym przypadku wysoka warto$¢
wspotczynnika determinacji R* = 0,965. Wartosci statystyk sprawdzianu
t-Studenta wielokrotnie przekraczajg warto$¢ krytyczng wynoszaca 2,18. Istotng
statystycznie oceng a; uzyskano takze dla rolnictwa. Do$¢ wysoki jest takze
wspotezynnik determinacji R? = 0,701. Istotne statystycznie oceny a, uzyskano
dla pozostatych sektorow oraz dla emisji GHG, ogotem jednak wartosci wspot-
czynnikéw determinacji R? sa bardzo niskie i wynosza odpowiednio 0,073
i 0,162. Na podstawie uzyskanych wynikow mozna wiec stwierdzi¢, ze dla
przemystu, gospodarstw domowych, uslug, pozostatych sektorow, a takze dla
emisji ogétem nie ma zwigzku przyczynowo-skutkowego migdzy badanymi
zmiennymi.
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POLITYKA TRANSPORTOWA
WOBEC WSPOLCZESNYCH WYZWAN

Realizacja celow unijnej strategii zrbwnowazonego rozwoju i zmniejszenie
negatywnego wplywu transportu w wymiarze spotecznym i $rodowiskowym
stanowi wyzwanie do podjecia zdecydowanych dziatan w kierunku zintegrowa-
nego, zaawansowanego technologicznie i przyjaznego uzytkownikowi systemu.

Tendencje §wiatowe, implikujace dziatania w ramach polityki transportowej
UE, to przede wszystkim:

— malejaca dostepnos¢ paliw transportowych,

— geopolityczne uwarunkowania rozmieszczenia zasoboéw paliw transpor-

towych,

— globalizacja produkcji i zwigzanych z nig fancuchoéw dostaw,

— wzrost gospodarczy i zmiany demograficzne,

— strategie przedsigbiorstw wobec zmian popytu i oczekiwan klientow.

Obecne tendencje oraz konieczno$¢ przejscia na gospodarke niskoemisyjna,
a takze rosngce obawy co do bezpieczenstwa dostaw energii spowodujg wiek-
szy udziat energii ze zrdédet odnawialnych, ktorej koszty wytwarzania spadna
dzigki postepowi technicznemu i masowej produkcji. W nadchodzacych dzie-
siecioleciach oczekiwany jest dalszy wzrost cen ropy i innych paliw kopalnych,
ze wzgledu na zwigkszajacy sie¢ popyt i wyczerpywanie si¢ tanszych w eksplo-
atacji zrodel wydobycia [COM(2009) 279, s. 6]. Przejécie na ceny relatywne
podniesie atrakcyjnos$¢ inwestowania w alternatywne zrodla energii. Najpilniej-
szymi priorytetami sa:

— lepsza integracja réznych rodzajow transportu jako droga do poprawy

ogo6lnej efektywnosci systemu,

— stosowanie paliw alternatywnych,

— poprawa efektywnosci energetycznej pojazdow,

— dzialania z zakresu logistyki transportu,

— rozw¢j infrastruktury transportowe;j,

— proekologiczna polityka podatkowa [COM(2011) 144, s. 27-31].

PODSUMOWANIE

Transport nalezy do sektorow gospodarki o zasadniczym znaczeniu dla
utrzymania i zwigkszenia europejskiej konkurencyjnosci. System transportu
zapewnia wysoki poziom mobilnosci w Europie, wraz z ciagle rosnaca efek-
tywnoscig w zakresie szybkos$ci, komfortu, bezpieczenstwa i dogodnosci.

Na podstawie przeprowadzonej analizy w odniesieniu do rozwoju transportu
w minionej dekadzie mozna stwierdzi¢, ze dziatalno$¢ tego sektora ulegta
znacznemu rozwojowi, ktoremu nie towarzyszyly odpowiednie postepy w za-
kresie ograniczenia zuzycia energii i redukcji emisji gazoéw cieplarnianych.
Nadal jest on w ponad 95% zalezny od paliw kopalnych, co ma negatywne
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skutki dla bezpieczenstwa dostaw energii oraz zmian klimatu. Zwigkszajacy si¢
popyt na niecodnawialne Zrédla energii, wyczerpywanie si¢ tanszych w eksplo-
atacji zrodet ich wydobycia oraz pogarszajacy sie stan §rodowiska naturalnego
wymuszaja koniecznos$¢ przejscia na niskoemisyjny system transportowy.
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USE OF NATURAL RESOURCES IN TRANSPORT

Abstract. The purpose of this article was to present problems concerning efficiency of
transport systems in comparison with aims of European transport systems which should be con-
ducted till | decade of XXI century. The changes in consumption models, organizations of pro-
duction and accessibility to infrastructure which were recently recorded had led to rapid develop-
ment of transport systems. It had a great influence on improvement of competitiveness in Europe.
It was pointed out that the development of mobility did not abide by the principles of sustainable
development. Although there was a marginal improvement of energetic efficiency in transport,
the total use of energy considerably increased. This contributed to rise of emissions which were
produced by transport.

Keywords: natural resources; sustainable transport; greenhouse gas emissions.
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