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ANALIZA ZMIAN W STRUKTURZE POJAZDOW SAMOCHODOWYCH
W ODNIESIENIU DO PLANOW ZROWNOWAZONEJ POLITYKI TRANSPORTOWEJ
UNII EUROPEJSKIEJ JAKO ELEMENT ZARZADZANIA W TRANSPORCIE

W artykule przedstawiono analize danych statystycznych dotyczqcych wykorzystania pojazdéw z napedami alternatywnymi
w transporcie drogowym. Dokonano poréwnania danych statystycznych w stosunku do prognoz i zafozer Unii Europejskiej do
roku 2050 dotyczqcych wykorzystania napedow alternatywnych w transporcie. Przeprowadzone analizy pozwolity na ocene, w
jakim stopniu realizowane sq zatozenia Unii Europejskiej w kKwestii zrownowazonego transportu w zakresie wykorzystania
pojazdow z nowymi napedami do realizacji transportu, z szczegolnym uwzglednieniem trendow wystepujgcych w transporcie

indywidualnym oraz publicznym.

WSTEP

Rosnaca globalna konkurencja transportowa oraz handlowa,
jak réwniez wzrost cen ropy, zmiany klimatyczne bedace w duze;
mierze efektem oddziatywania transportu na S$rodowisko, duza
inwazyjno$¢ transportu oraz narastajaca kongestia w transporcie
drogowym, powodujg spadek jakosci i dostepno$ci transportowej w
miastach czy regionach.

W zwigzku z powyzszym w ramach plandéw dekarbonizacji
transportu miejskiego, Komisja Europejska zaplanowata zmniejsze-
nie do 2030 roku liczby pojazdow z konwencjonalnym napedem
wykorzystywanych w transporcie miejskim o potowe. Natomiast do
roku 2050 Unia Europejska planuje catkowite zaprzestanie wyko-
rzystywania napedéw konwencjonalnych w transporcie miejskim
(szczegdlnie w centrach miast) [3]. W celu uzyskania powyzszych
zatozen zwigzanych m.in. ze zmniejszeniem zaleznosci od zasobéw
ropy naftowej planowane jest wprowadzenie paliw niskoweglowych
oraz wykorzystanie napedéw alternatywnych w pojazdach.

W artykule przedstawiono na jakim obecnie poziomie spetnione
sq zatozenia Unii Europejskiej w zakresie wykorzystania napedow
alternatywnych. W artykule skupiono si¢ gtownie na samochodach
osobowych, ktérych udziat w strukturze pojazdow jest najwiekszy
oraz na autobusach, autokarach i trolejousach, poniewaz ta grupa
pojazdow wykorzystywana jest do organizacji i realizacji publiczne-
go transportu samochodowego. Dane w artykule, z uwagi na ich
ogromna, liczbe, przedstawiono gtéwnie w formie graficznej, ponie-
waz ta forma prezentaciji najlepiej pozwala okresli¢ stopien progres;ji
poszczegolnych grup pojazdow.

1. RODZAJE NAPEDOW ALTERNATYWNYCH ORAZ
PROGNOZY UE W ZAKRESIE ICH ZASTOSOWANIA

Obecnie rozwijane i najczesciej wymieniane napedy alterna-
tywne stosowane w pojazdach to [1, 2]:
— pojazdy niskoemisyjne;
— pojazdy zasilane biopaliwami;
— pojazdy zasilane gazem ziemnym CNG;
— pojazdy zasilane LPG;
— pojazdy hybrydowe;
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— pojazdy zasilane wodorem;

— pojazdy elektryczne.

Najbardziej przysziosciowym pod katem ekologiczno$ci wydaje
sie by¢ naped elekiryczny jednak na chwile obecng udziat pojazdéw
catkowicie elektrycznych w rynku pozostaje na minimalnym pozio-
mie. Zwigzane jest to z wieloma czynnikami, z ktérych gtéwnym jest
problem pojemnosci obecnie rozwijanych akumulatoréw a co za tym
idzie dystansu, ktory moze zosta¢ pokonany przez auto na jednym
tadowaniu. Dosy¢ istotnym hamulcem tej technologii jest réwniez
czas tadowania akumulatoréw oraz obecny bardzo wysoki koszt
zakupu pojazdu z tego typu napedem. W zwigzku z powyzszymi
czynnikami, w miedzyczasie prac nad pojazdami elektrycznymi,
rozpoczeto rozwijanie innych modeli i sposobow elektryfikacji rynku
motoryzacyjnego Do najbardziej rozwinietych z nich naleza;

mikro-hybrydy, czyli standardowe samochody, wyposazone w

tradycyjne silniki spalinowe, ale oprocz tego majg zainstalowany
tzw. mechanizm start/stop, ktéry ogranicza niepotrzebng prace
silnika w czasie postoju np. na czerwonym $wietle,

— pojazdy hybrydowe, w ktérych elektryczny naped wspomaga
silnik spalinowy wtedy, gdy do pokonania oporéw ruchu ko-
nieczna jest dodatkowa moc,

— pojazdy hybrydowe, wyposazone jednoczesnie w elektryczny i
konwencjonalny ukfad napedowy; silnik elektryczny moze pra-
cowa¢ samodzielnie, zapewniajac naped na matych dystansach
i przy niskich predkosciach (akumulator silnika elektrycznego
tadowany jest przez silnik spalinowy, a nie z fadowarki ze-
wnetrzngj),

— pojazdy hybrydowe elektryczne typu PHEV, réwniez wyposazo-
ne w naped elektryczny jak i spalinowy, mogg one by¢ tadowa-
ne z sieci lub innego zrodta zewnetrznego, dzieki czemu na
ograniczonym dystansie mogq funkcjonowaé zupetnie niezalez-
nie od silnika spalinowego, natomiast po pokonaniu tego dy-
stansu tadowane sg z silnika spalinowego; w razie wyczerpania
akumulatora, pojazd napedzany jest silnikiem spalinowym,

— pojazdy elektryczne typu EREV (o zwigkszonych zasiegach),
wyposazone sg w naped elekiryczny i funkcjonujg wytgcznie
dzieki wykorzystaniu energii elektrycznej, silniki spalinowe w
tych pojazdach stuzg tylko do dotadowywania akumulatora silni-
ka elektrycznego celem zwigkszenia zasiegu pojazdu,



— pojazdy w peti elektryczne (EV), ktdre wyposazone sg wytacz-
nie w silnik elektryczny.

Wszystkie wymienione powyzej rodzaje pojazdéw faczy fakt
wykorzystywania akumulatorow do zasilania napedu elektrycznego,
uzywanego w rézny sposob, jednak ich konfiguracja rézni sie w
znaczacym stopniu z punktu widzenia inzynieryjnego — pojazdy
PHEV charakteryzuje wigkszy stopien kompleksowosci w poréwna-
niu do pojazdéw EV czy EREV (pojazdy PHEV wyposazone sg w
dwa, w petni niezaleznie funkcjonujace uktady napedowe). Ponadto
pojazdom PHEV koncepcyjnie blizej do klasycznych pojazdow z
silnikami spalinowymi niz do pojazdéw EREV czy EV, gdyz pojazdy
PHEV tacza w sobie cechy zaréwno pojazdow elektrycznych jak i
pojazddw z konwencjonalnymi silnikami spalinowymi.

Prognozowang strukture roznych typow napedu pojazdéw sa-
mochodowych, w latach 2020-2050 ilustruja dane w tabeli nr 1.

Tab. 1 Zakfadany udziat nowo wyprodukowanych pojazdéw, wyko-
rzystujgcych rozne rodzaje napedu w latach 2020-2050

2020 2030 2050

Samochody osobowe Z1/ZS 52% 29% 2%
LPG/CNG 2% 3% 4%
HEV 32% 42% 24%
PHEV 12% 19% 50%
EV 2% 5% 10%
FCEV 0% 2% 10%

Autobusy Z8 46% 20% 0%
CNG 8% 5% 0%

HEV 40% 50% 25%

EV 5% 10% 35%

FCEV 1% 15% 40%

Motocykle Z| 99% 84% 15%
EV 1% 8% 35%

FCEV 0% 8% 50%

Samochody ZS/ZI 67% 45% 3%
dostawcze HEV 20% 30% 12%
PHEV 8% 15% 50%

EV 5% 8% 25%

FCEV 0% 2% 10%

Pojazdy ciezarowe $rednio ZS 2% 41% 1%
tonazowe CNG 1% 2% 4%
HEV 20% 35% 10%

PHEV 5% 15% 35%

EV 2% 5% 25%

FCEV 0% 2% 25%

Pojazdy ciezarowe wysoko- Z8 84% 50% 0%
tonazowe CNG 1% 2% 5%
HEV 15% 40% 60%

FCEV 0% 8% 35%

Z| — samochody z silnikami z zaptonem iskrowym, ZS — samochody
z silnikami z zaptonem samoczynnym, LPG/CNG — samochody
zasilane gazem, HEV — samochody hybrydowe (np. etylina-gaz),
PHEV samochody hybrydowo-elektryczne, EV — samochody elek-
tryczne, FCEV — samochody z silnikami zasilanymi wodorem.
Zrodto: [3]

2. WZROST LICZBY POJAZDOW W UE

Ponizej na rys. 1 przedstawiono zmiany iloSciowe pojazdow
uzytkowych w Unii Europejskiej, z wyodrebnionym wzrostem pojaz-
déw zarejestrowanych w Polsce i jej udziatem we wzro$cie catej UE.

POJAZDY UZYTKOWE W UNII EUROPEJSKIEJ
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Rys. 1. Zmiany liczebno$ci pojazdéw uzytkowych w UE w latach
1990-2014
Zrédto; Opracowanie wtasne na podstawie danych EUROSTAT

W przedstawionych na rys. 1 analizach wzrostow ilosciowych
UE potraktowano jako cato$¢, gdyz zatozenia z 2010r. dotyczg
catego jej obszaru. Nalezy pamietaé, ze znajdujg sie w niej kraje,
ktére z racji wysokiego rozwiniecia gospodarczego bedg mogty
zdecydowanie szybciej spetni¢ zaktadane wzrosty innowacyjnosci w
transporcie drogowym, natomiast inne, biedniejsze panstwa nie
wykazg az tak wysokich agregacji. Wymiana taboru w mniej zamoz-
nych krajach UE przebiega znacznie dtuzej, podobnie jak budowa
niezbednej infrastruktury. Podobne réznice moga réwniez pojawic
sie w przypadku panstw o bardzo réznych wielkoSciach geograficz-
nych, gdzie np. w zdecydowanie mniejszych i dobrze rozwinietych
gospodarczo krajach wystepujg mniejsze ilosci pojazdéw, co zwig-
zane jest czesto z nasyceniem rynku, zaludnieniem, potozeniem na
mapie europejskich tras logistycznych, a nawet charakterem geolo-
gicznym (np. Luxemburg, Dania, Finlandia, Szwecja).

Na rys. 2 przedstawiono zmiany iloSciowe liczby pojazdow w
wybranych krajach UE.
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Rys. 2. Zmiany liczebno$ci pojazdow uzytkowych w przyktadowych

krajach UE w latach 1990-2014
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych EUROSTAT

Jak przedstawiono na rys. 2 praktyczne w kazdym kraju wi-
doczny jest podobny stopiert wzrostu liczby pojazdéw (kat nachyle-
nia poszczegoinych krzywych wzgledem osi poziomej jest bardzo
zblizony). Biorac pod uwage ujemny przyrost liczby mieszkancow w
Europie, rys. 2 pokazuje, iz liczba pojazdéw wzrasta niezaleznie od
liczby uzytkownikdw, wiec tym bardziej konieczne jest podjecie
dziatat prowadzacych do zwiekszenia wykorzystania pojazdéw z
alternatywnymi zrodtami napedow.
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3. ZMIANY W LICZBIE POJAZDC')W ALTERNATYWNYCH
W GRUPIE SAMOCHODOW OSOBOWYCH

W grupie samochodéw osobowych analizujgc dane EUROST-
TU zdecydowanie przewazajg pojazdy o napedzie konwencjonal-
nym. W roku 2003 ich udziat w rynku samochoddw osobowych
stanowit az 99,38%, natomiast w roku 2012 ich udziat byt na pozio-
mie 97,17% (jednak liczbowo nastapit wzrost liczby pojazdéw o
napedzie konwencjonalnym z 206 230 tys. sztuk w 2003 roku do az
240 058 tys. sztuk w 2012 roku).

Szczegotowe dane dotyczace liczby oraz udziatu procentowe-
go samochodéw osobowych z poszczegdlnymi typami napedéw
przedstawiono w tabeli 2.

Na rys. 3 przedstawiono procentowy spadek liczby pojazdow
osobowych o napedzie konwencjonalnym (linia niebieska) oraz
planowany przez Unie Europejskg trend zmian w tej grupie pojaz-
dow (linia czerwona).
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Rys. 3. Udziat napedéw ZI i ZS w samochodach osobowych zareje-
strowanych w UE
Zrédfo: Opracowanie wfasne na podstawie danych EUROSTAT

Jak przedstawiono na rys. 3 widoczny jest spadek liczby pojaz-
déw o napedzie konwencjonalnym w grupie pojazdéw osobowych,
jednak zaobserwowany spadek jest zdecydowanie mniejszy niz
zatozenia Unii Europejskiej. Powyzsza informacja jest na tyle istot-
na, ze jak pokazujg dane statystyczne oraz rozwdj motoryzacji,
samochody osobowe dotychczas stanowily grupe pojazdéw, w
ktorych to pojawiajace si¢ nowe trendy oraz rozwigzania technolo-
giczne dopiero nastepnie pojawialy sie w innych typach pojazdéw
samochodowych. PowyZzszy problem widoczny jest réwniez na
rys.4, ktéry przedstawia udziat procentowy pojazdow typu HEV +
PHEV + FCEV w pojazdach osobowych w Unii Europejskie;.
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Rys. 4. Udziat napedéw HEV + PHEV + FCEV w samochodach
osobowych zarejestrowanych w UE
Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie danych EUROSTAT

Jak przedstawiono na rys. 4 procentowy udziat pojazdow oso-
bowych z napedem HEV + PHEV + FCEV jest bardzo marginalny
(linia niebieska) i znacznie odbiega od przyjetych zatozen Unii
Europejskiej (linia czerwona).

Troche lepiej sytuacja prezentuje sie dla pojazdéw, w ktorych
zamontowano jednostki napedowe na gaz, jednak w danych EU-
ROSTATU brakuje rozdzielenia tych danych na naped typu CNG i
LPG, w zwigzku z powyzszym dane dotyczace procentowego udzia-
tu tych napedow przedstawiono tacznie na rys. 5.
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Rys. 5. Udziat napedow CNG + LPG w samochodach osobowych

zarejestrowanych w UE

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych EUROSTAT
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Liczba pojazdéw z napedem typu LPG i CNG (rys. 5) wzrasta
dosy¢ intensywnie (linia niebieska) i wzrost ten jest nawet bardziej
intensywny od prognoz Unii Europejskiej (linia czerwona). Nie jest to

Tab. 2. Pojazdy osobowe w UE - iloSci pojazdow zarejestrowanych w latach 2003-2012

w poszczegolnych kategoriach napeddw w tys. szt.
Osobowe ilosé tys. szt.| 2003 | 2004 2005| 2006 | 2007| 2008| 2009 | 2010| 2011| 2012| 2020 2030| 2050
ZI+ZS| 206230 | 211400 | 212522 | 192010 | 194553 | 223569 | 223088 | 230271| 235457 | 240058
CNG +LPG 911| 2606| 3091| 3451| 3800 4519| 5192| 5749| 5995| 6254
HEV + PHEV + FCEV 375 516 700 633 552 603 564 592 587 657
EV 6 9 35 27 23 37 45 62 83 81
Suma | 207522 214531 | 216348 | 196121 | 198929 | 228728 | 228890 | 236674 | 242122| 247050
ZI+ZS| 99,38% | 9854% | 9823% | 97,90% | 97,80% | 97,74% | 97,47% | 97,29% | 97,25% | 97,17% 52% 29% 2%
CNG+LPG| 044% | 121%| 143% | 176%| 191% | 198% | 227%| 243%| 248%| 253% 2% 3% 4%
HEV+PHEV+FCEV| 018% | 024%| 032%| 032%| 028%| 026%| 025%| 025%| 024%| 027% 44% 63% 84%
EV| 000%| 000%| 002%| 001%| 001%| 002%| 002%| 003%| 003%| 003% 2% 5% 10%

Zrédfo: Opracowanie na podstawie danych EUROSTAT
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jednak zadowalajgca sytuacja z punktu widzenia rozwoju napedéw
alternatywnych, gdyz napedy CNG i LPG (gtéwnie LPG) stosowane
sq gtéwnie z uwagi na czynniki ekonomiczno-eksploatacyjne (gaz
LPG jest zdecydowanie tafiszy od paliwa czy oleju napedowego) a
nie z uwagi na kwestie zmniejszenia ilosci spalin czy tez rozwoju
napedow alternatywnych.

4. ZMIANY W LICZBIE PQJAZDOW ALTERNATYWNYCH
W GRUPIE AUTOBUSOW

Autobusy to grupa pojazdéw samochodowych (obok trolejbu-
sow, ktérych wykorzystanie na dzien dzisiejszy jest marginalne)
najczesciej wykorzystywana do realizacji samochodowego transpor-
tu publicznego w miastach. Autokary wykorzystywane sg gtéwnie w
transporcie samochodowym miedzymiastowym, jednak one réwniez
stanowig bardzo popularny $rodek transportu dalekobieznego w
Europie. Pojazdy te (poza trolejbusami, ktdre sg elektryczne) zasi-
lane sg obecnie gtdwnie silnikami typu ZS.

W stanie ilociowym zarejestrowanych pojazdéw w grupie au-
tobusow ilosci pojazdow z napedem typu ZS rokrocznie spadajg i
zdecydowanie najwiecej pod wzgledem ilosciowym jest ich w Wiel-
kiej Brytanii (okoto 6 tys. szt. w 2011r.), nastepnie Polsce (okoto 4
tys. szt. w 2012r.), potem w totwie, Estonii, Czechach i na We-
grzech. Szczegétowe dane zmiany liczby pojazdéw tego typu
przedstawiono w tabeli 3.

Udziat pojazdéw z zaptonem samoczynnym (ZS) w catej grupie
jest obecnie stosunkowo za duzy, na rys. 6 wprawdzie widoczne
jest zmniejszanie sig¢ liczby pojazdow z tym typem napedu (linia
niebieska) jednak, spadek ten jest zdecydowanie zbyt maly w sto-
sunku do prognoz i zatozen UE (linia czerwona).
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Rys. 6. Udziat napedéw ZS w autobusach, autokarach i trolejbu-
sach zarejestrowanych w UE
Zrédfo: Opracowanie wtasne na podstawie danych EUROSTAT

Bardzo podobnie sytuacja wyglada dla pojazdéw z napedem
CNG. Widoczny jest wzrost liczby tych pojazdéw, ale jest on zbyt

maty w stosunku do prognoz UE. Wzrost liczby autobusdw i autoka-
réw z napedem CNG przedstawiono na rysunku 7.
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Rys. 7. Udziat napedow CNG w autobusach, autokarach i trolejbu-
sach zarejestrowanych
Zrédto: Opracowanie na podstawie danych EUROSTAT

W ramach artykutu dokonano réwniez analizy zmiany udziatu
procentowego autobusoéw elektrycznych, gdyz jest to grupa pojaz-
déw, co do ktdrej prezentowane sg najwieksze nadzieje odnosnie
zmiany jednostki napedowej na bardziej przyjazng Srodowisku. Na
rys. 8 przedstawiono ogdlnie zmiane udziatu pojazdéw elektrycz-
nych na terenie UE. Jak widac jest to zmiana niewielka, ale po roku
2012 w wielu miejscach Europy rozpoczeto wdrazanie pierwszych
linii elektrycznych oraz rozpoczeto liczne dziatania majgce na celu
rozwiniecie tej technologii w autobusach, co powinno znacznie
przyczyni¢ sie do rozwoju tego typu konstrukcji i wykorzystania
autobusow elektrycznych do realizacji transportu miejskiego.
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Rys. 8. Udziat napeddw CNG w autobusach, autokarach i trolejbu-
sach zarejestrowanych w UE
Zrédto: Opracowanie na podstawie danych EUROSTAT

Tab. 3. Autobusy, autokary, trolejbusy w UE - ilosci pojazdow zarejestrowanych w latach 2003-2012

w poszczegolnych kategoriach napedow w tys. szt.

ilo$¢ tys. szt. 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2020 2030 2050
ZS 662,8 669,0 675,5 692,8 692,2 741,0 738,3 752,6 752,5 7478
CNG 35 37 5,0 6,0 6,9 71 8,0 87 9.2 9.2
HEV (LPG) 1,0 2,5 2,1 1,8 1,8 1,9 2,1 2,2 2,1 2,1
EV 33 35 37 33 35 35 34 34 31 32
FCEV (inne) 4,7 1,9 6,5 6,5 6,1 6,6 6,2 4.4 5,6 47
Suma 675,3 680,6 692,7 7104 710,5 760,1 758,0 771,2 772,5 767,0
ZS 98,15% | 98,30% | 97,52% | 97.52% | 9742% | 9749% | 9741% | 97,58% | 97,41% | 97,49% 46% 20% 0%
CNG 0,52% 0,55% 0,71% 0,84% 0,97% 0,94% 1,05% 1,13% 1,19% 1,21% 8% 5% 0%
HEV (LPG) 0,14% 0,36% 0,30% 0,25% 0,25% 0,25% 0,27% 0,28% 0,28% 0,27% 40% 50% 25%
EV 0,50% 0,51% 0,53% 0,47% 0,50% 0,46% 0,45% 0,43% 0,41% 0,42% 5% 10% 35%
FCEV (inne) 0,69% 0,28% 0,93% 0,92% 0,86% 0,87% 0,82% 0,57% 0,72% 0,61% 1% 15% 40%

Zrédfo: Opracowanie na podstawie danych EUROSTAT
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Dla pozostatych typdw napedéw alternatywnych ich udziat pro-
centowy w strukturze napedéw jest bardzo marginalny, wiec nie
przedstawiono ich w formie wykresow.

PODSUMOWANIE

Jak przedstawiono w artykule, dane statystyczne pochodzace z
EUROSTATU wyraznie pokazuja, ze do roku 2012 nie udato sie
uzyskaC stopnia rozwoju napedéw alternatywnych zgodnego z
zatozeniami Unii Europejskiej. Jest to o tyle istotne, Ze zatozenia te
majg odzwierciedlenie w dziataniach Unii Europejskiej w innych
obszarach.

Przede wszystkim martwi bardzo powolny rozwdj liczby samo-
chodow osobowych o napedzie elektrycznym, gdyz zdaniem auto-
row oraz patrzac na obecny rozwoj motoryzacji, wiasnie ta gataz
stanowi ,motor napedowy” dla wdrazania nowoczesnych rozwigzan
w catej branzy.

Zdaniem autoréw Unia Europejska powinna podjgé dziatania
majace na celu wsparcie tej gatezi branzy motoryzacyjnej, poprzez
np. odpowiednie ulgi podatkowe lub dotacje dla oséb podejmuija-
cych decyzje o zakupie pojazdu elektrycznego. Powinny by¢ to
dziatania zestandaryzowane w catej UE oraz podparte jej wspar-
ciem (gtéwnie finansowym dla mniej zamoznych krajéw cztonkow-
skich). Obecna roznica w cenie pomigdzy pojazdem elektrycznym, a
pojazdem z napedem konwencjonalnym w wielu przypadkach sta-
nowi bariere hamujaca rozwéj tej gatezi.

W przypadku autobuséw w aglomeracjach — najwieksze szan-
se ma rowniez ich elekiryfikacja, ktéra w ostatnich latach coraz
bardziej postepuje. W rozwoju muszg uczestniczy¢ jednak wszyscy,
co jest niezwykle trudne z ww. powodow oraz mnogich barier infra-
strukturalnych, finansowych, prawnych itp. Kraje czlonkowskie
muszg ujednolici¢ standardy, udziela¢ zachet uzytkownikom -
ktérzy to decydujg o nabyciu konkretnego typu pojazdu do uzytku
prywatnego czy dla firm. Uzytkownikéw oraz przedsigbiorstwa
$wiadczace ustugi transportu publicznego w miastach nie mozna
zmusi¢ do postepu poprzez obligatoryjne akty prawne, jesli postep
ten nie jest dla nich atrakcyjny finansowo. Unia Europejska powinna
réwniez w tym przypadku podja¢ szeroko zakrojone, kompleksowe
dziatania zmierzajgce do stworzenia systemu zachet oraz pomocy w
zakresie wdrazania pojazdow z alternatywnymi napedami w trans-
porcie publicznym. Przejsciowo nalezatoby tez zwiekszy¢ udziat
pojazdow hybrydowych (wszystkich typdw), szczeg6lnie w warun-
kach uniemozliwiajacych zastosowanie pojazddéw w petni elektrycz-
nych.
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Z punktu widzenia autoréw wiadomo, Ze zasoby nieodnawialne
z pewnoscig kiedy$ sie wyczerpia, a przy obecnym stanie rozwoju
napedow alternatywnych — spoteczehstwa nie poradzg sobie przy
ich uzyciu w sposéb wystarczajacy, co jest problemem globalnym.
Nalezy temu zaradzi¢ zawczasu poprzez migdzynarodowg wspot-
prace w celu rozwoju napeddw alternatywnych, bo majg one bardzo
duze znaczenie dla rozwoju i przysztosci catej gospodarki, spote-
czenstwa i Srodowiska.
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Analysis of changes in the structure of the vehicle in relation
to the plans of a sustainable transport policy of the European
Union as part of the transport management

The article presents an analysis of statistical data on the
use of vehicles with alternative propulsion in road transport.
Statistical data have been compared with the European Un-
ion's forecasts and assumptions for the use of alternatives in
transport till 2050. Analyzes allowed to assess the extent to
which the assumptions of the European Union on the issue of
sustainable transport in the use of vehicles with the alterna-
tive drives to the implementation of transport, with a special
emphasis on the trends occurring in the transport of both the
individual and the public.
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