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Uwarunkowania rozwoju transportu

w Unii Europejskiej

W 2001 r. Komisja wydafa Bialg Ksiege', ktora okreslafa
kierunki i instrumenty europejskiej polityki transportowej
do 2010 r. W 2006 r. Komisja Europejska dokonata prze-
gladu realizacji europejskiej polityki transportowej?. Zbli-
Zajgc sie do konica okresu, na ktéry opracowana zostafa
Biafa Ksiega, konieczne jest przygotowanie jej aktuali-
zacji. W tym celu podjeto dziatania zmierzajace do okre-
Slenia dtugoterminowej wizji rozwoju transportu i mobil-
nosci.
|
Komisja Europejska w wydanym komunikacie® podkresla, ze sen-
sowne omawianie przysztosci transportu, w szczegolnosci w per-
spektywie 40 lat, wymaga nie tylko znacznej wiedzy eksperckiej,
ale tez wielkiej odwagi i odrobiny wyobrazni. Pomimo nieunik-
nionej roznicy zdan, uczestnicy Grup Fokusowych podsumowali
ustalenia z dyskusji w przygotowanym raporcie, ktéry ma stano-
wi¢ wktad do Komunikatu Komisji Europejskiej na temat przy-
sztoSci transportu.

Raport wskazuje na siedem czynnikow — majgcych wptyw na
popyt lub podaz transportu — jako gtéwnych czynnikow napedza-
jacych przyszte dziatania transportowe:

W starzenie sie spofeczenstwa,

migracja i mobilno$¢ wewnetrzna,

urbanizacja,

integracja regionalna,

globalizacja,

zmiany klimatyczne,

technologie, w szczegolnosci energetyka i informatyka.
Zaktadajgc statos¢ aktualnych trendéw wymienionych czynni-
kow determinujgcych popyt na ustugi transportowe, mozna zbu-
dowac scenariusz, w ktorym w 2050 r. Unia Europejska bedzie
podmiotem globalnej gospodarki, rozwijajgcej jeszcze Scislejsze
zwigzki z sasiadujacymi krajami. Doprowadzi to do zamieszkania
na terenie UE starzejgcego sie i wielokulturowego spoteczenstwa,
Zyjacego w zageszczonych obszarach miejskich przy zmieniajg-
cym sie klimacie. Wprowadzone zostang takze innowacje w wyni-
ku przetomoéw w energetyce, transporcie i technologii komuni-
kacyjnej. Sektor transportu w tym scenariuszu bedzie musiat
sprostac zwiekszonej mobilnosci. Jednoczesnie konieczne stanie
sie znalezienie rozwigzan ograniczajacych negatywny wptyw na
srodowisko (zanieczyszczenia, emisja CO, i hatas), gospodarke
oraz spoteczenstwo (zdrowie, bezpieczenstwo). Te wyzwania wy-
magajg wprowadzenia innowacji w sektorze transportu. Niezbed-

na jest inicjatywa do stworzenia odpowiedniej polityki w celu
uksztattowania zréwnowazonego modelu przysztego transportu.
Wymaga to zrozumienia ztozonych interakcji pomiedzy aspektami
politycznymi, gospodarczymi, spotecznymi, Srodowiskowymi i
technicznymi dziatalno$ci transportowej.

Starzenie sie spoteczenstwa, migracje i mobilno$¢ wewnatrz
kraju, ochrona $rodowiska, dostepno$¢ zrodet energii, urbaniza-
cja i globalizacja to zasadnicze tendencje i wyzwania, ktore
ksztattowaC beda polityke transportowg przez najblizsze kilkadzie-
sigt lat. Wskazujg one, ze przyszta polityka transportowa UE po-
winna skoncentrowac sie na utworzeniu w Europie zintegrowane-
go systemu transportowego, zaawansowanego technologicznie
i przyjaznego uzytkownikowi.

Starzenie sig spofeczenstwa
Z prognoz przygotowanych na potrzeby Komisji Europejskiej wy-
nika, ze liczba mieszkancoéw Unii Europejskiej (UE-27) wraz
z Norwegig i Szwajcarig zwiekszy sie z 495 min w 2008 r. do ok.
520 min w 2040 r. W kolejnych dwudziestu latach nastgpi
zmniejszenie liczby ludnosci do poziomu ok. 505 min. W okresie
tym nastapi znaczaca zmiana struktury wiekowej ludnosci. Sredni
wiek zwigkszy sie z 40,4 lat w 2008 r. do 47,9 lat w 2060 r.*
(rys. 1).

Starzenie sie ludnosci w Unii Europejskiej jest wynikiem
czterech tendencji demograficznych?, {j.:
1) niskiej wartosci koniunkturalnego wskaznika ptodnosci —
Srednia liczba dzieci przypadajacych na kobietg wynosi 1,5; jest
to znacznie ponizej wskaznika odnowy pokolen, wynoszacego
2,1, koniecznego do stabilizacji liczby ludno$ci przy braku imi-
gracji; do 2030 r. spodziewany jest wzrost ograniczony do 1,6
(niektorzy demografowie sg jednak zdania, ze niska warto$¢ tego
wskaznika jest nieodwracalna);
2) stopniowego osiggania wieku emerytalnego przez pokolenie
Z powojennego wyzu demograficznego, tzw. baby boom; zjawisko
to bedzie zanika¢, aczkolwiek proces moze trwac dziesigtki lat;
3) przedtuzenie oczekiwanej dtugosci zycia — przewiduje sie, ze
do 2050 r. Srednia dtugos¢ zycia wzro$nie o ok. 5 lat w porow-
naniu z aktualng dfugoscig; doprowadzi to do istotnego zwigksze-
nia liczby 0séb w wieku 80-90 lat;
4) zwiekszenia liczby imigrantéw — przewiduje sig, ze do 2050 r.
ok. 40 min 0s6b wyemigruje do UE, czynnik ten moze czesciowo
zrekompensowac¢ wptyw niskiego wskaznika ptodnosci i przedtu-
zenia oczekiwanej dtugos$ci zycia.

T WHITE PAPER European transport policy for 2010: time to decide. COM (2001) 370. Polska wersja jezykowa tego dokumentu. Biata Ksiega Europejska
polityka transportowa 2010: czas na podjecie decyzji. Szczecin: Wydawnictwo Uniwersytetu Szczecinskiego, 2002.

2 Komunikat Komisji dla Rady i Parlamentu Europejskiego: Utrzymac Europe w ruchu — Zréwnowazona mobilnosc dla naszego kontynentu — Przeglad sred-
niookresowy Biatej Ksiegi Komisji Europejskiej dotyczacej transportu z 2007 r. COM (2006) 314.

3 A sustainable future for transport. European Communities, 2009.

4 K. Giannakouris, Population and social conditions, Statistics in focus 72/2008.
5 Komunikat Komisji: Demograficzna przyszfos¢ Europy — przeksztafcic wyzwania w nowe mozliwosci. COM(2006) 571, wersja ostateczna.
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Rys. 1. Sredni wiek ludnosci w paristwach czfonkowskich Unii Europejskiej,

Norwegii i Szwajcarii

Zrédto: K. Giannakouris, Population and social conditions, Statistics in focus 72/2008
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Rys. 2. Struktura wiekowa ludnosci w krajach UE 27
Zrédfo: Demography Report 2008: Meeting Social Needs in an Ageing Society.
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Rys. 3. Struktura wiekowa ludnosci w Polsce
Zrédfo: Demography Report 2008: Meeting Social Needs in an Ageing Society.
SEC(2008) 2911
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Wskazane tendencje demograficzne spowodujg niekorzystne
zmiany w strukturze ludnosci. Przewiduje sig, ze do 2050 r. licz-
ba ludnosci w wieku produkcyjnym (od 15 do 64 lat) zmniejszy
sie 0 48 min. Wspotczynnik zaleznosci (liczba oséb w wieku
65 lat i starszych w stosunku do 0s6b w wieku 1564 lat) powi-
nien podwoic sie i osiggna¢ poziom 51% do 2050 r., co oznacza,
ze w UE stosunek os6b w wieku produkcyjnym do 0sob w wieku
65 lat i starszych zmniejszy sie z czterech do dwoch.

Zjawisko starzenia sie ludnosci w Unii Europejskiej przedsta-
wiono na rysunku 2. Na tym tle niekorzystnie przedstawia sig pro-
gnoza struktury demograficznej w Polsce (rys. 3). Przewiduje sig,
ze do 2060 r. liczba mieszkancow naszego kraju zmniejszy sig do
ok. 31,1 min, tj. 0 18%. W tym czasie liczba ludnosci w wieku
poprodukcyjnym zwiekszy sie 0 119%, przy Sredniej dla Unii Eu-
ropejskiej 79%. Wystepowato bedzie takze systematyczne zmniej-
szenie ludnosci w wieku produkcyjnym. Z przywotywanych pro-
gnoz wynika, ze liczba ludno$ci czynnej zawodowo zmniejszy sie
do 2060 r. w Polsce 0 40%, a w UE 0 15%. Dynamike zmian lud-
nosci w réznych grupach wiekowych przedstawiono na rysunku 4.

Negatywnym skutkiem starzenia sie ludnosci w Unii Europej-
skiej bedzie spowolnienie wzrostu gospodarczego. Prognozy
wskazujg, ze — o ile obecne trendy i polityka nie ulegng zmianie
— $redni roczny wzrost PKB w UE-25 obnizy sie z 2,4% w okresie
2004-2010 r. do zaledwie 1,2% miedzy 2030-2050 r. Starsi
pracownicy bedg stanowi¢ powigkszajaca sie czes$¢ zasobow
ogolnych sity roboczej i produkcji gospodarczej. Tymczasem
w wielu krajach starsi pracownicy s3 rzadko zatrudniani ze wzgle-
du na nadmierne wykorzystywanie systemu wczesniejszych eme-
rytur, niewystarczajgce zachety finansowe w zakresie systemu
podatkowego i spotecznego sprzyjajace podejmowaniu pracy
i niekorzystne zarzadzanie starszymi pracownikami w miejscu
pracy, ktorego przejawem jest w szczegolno$ci niedostateczny
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dostep do szkolen, a nawet dyskryminacja®. Perspektywa nizsze-
go przyrostu PKB niz w niedawnej przesztosci stanowi podstawo-
we wyzwanie stojace przed spofeczenstwem europejskim. Aby
zapobiec takiemu scenariuszowi, konieczna bedzie integracja
imigrantow, innowacyjne sposoby pracy i programy nauczania
dla starszych pracownikow, wprowadzenie elastycznego wieku
odchodzenia z aktywnej pracy zawodowe;j’.

Migracja i mobilno$é wewnetrzna

Schematy migracyjne sg trudniejsze do przewidzenia niz wskaz-
niki ptodnosci i Srednia dtugos¢ zycia. Z przygotowanych pro-
gnoz demograficznych wynika, ze skumulowana migracja netto®
w UE-27 wyniesie w okresie 1.01.2008-1.01.2060 niemal
60 min osob. Oznacza to, ze w stosunku do prognozowanej licz-
by mieszkancow UE na 1 stycznia 2060 r., udziat skumulowane;j
migracji netto wyniesie 11,7% (rys. 5). Najwigksza warto$¢ mi-
gracji netto w stosunku do liczby ludnosci dotyczy takich krajow,
jak: Cypr, Luksemburg, Hiszpania, Portugalia i Wtochy. Ujemna
warto$¢ migracji netto przewidywana jest dla Butgarii, Estonii, Li-
twy i totwy®.

Przewiduje sig, ze skumulowany przyrost naturalny wyniesie
do 2060 r. niemal — 48 mIn 0sd6b. Zmniejszajgca si¢ liczba lud-
no$ci przy jednoczesnym wydtuzaniu sie Sredniej dtugosci zycia
spowoduje niekorzystne skutki ekonomiczne i spoteczne. W tej
sytuacji dodatnie saldo migracji przyczyni sie, jak juz wspomnia-
no, do czeSciowego zrekompensowania wptywu negatywnych
trendow demograficznych. Do 2060 r. skumulowana migracja
netto wyniesie ponad 58 min 0séb. Czynnik ten bedzie miaf po-
zytywny wptyw w perspektywie krotko- i Srednioterminowe;.
W perspektywie dtugoterminowej czynnik ten nie zrownowazy
jednak negatywnych tendencji w przyroscie naturalnym1 (rys. 6).

Istotnym czynnikiem przeciwdziatania negatywnym trendom
demograficznym powinna by¢ mobilno$¢ pracownikow wewngtrz
Unii Europejskiej. Tymczasem mobilno$¢ ta jest relatywnie niska.
Szacuje sie, ze zaledwie 2% obywateli w wieku produkcyjnym
mieszka i pracuje obecnie w innym panstwie cztonkowskim!.
W ostatnich latach — jak podkre$lono w przywotywanym komuni-
kacie — obserwuje sie stopniowy wzrost stopnia mobilnosci.
Liczba mobilnych pracownikow w panstwach cztonkowskich
UE-15 zwigkszyta sie z 470 tys. osob w 2000 r. do okoto 610 tys.
w 2005 r. Ponadto liczba pracownikow sezonowych przekraczajg-
cych granice (tacznie z pracami wakacyjnymi dla mtodziezy), mi-
mo ze jest czesto nieuwzgledniana w danych krajowych, moze
mie¢ istotny wptyw i podnie$¢ ogoiny odsetek migrujgcych pra-
cownikow w Unii Europejskie;.

Problem mobilnosci pracownikéw w Unii Europejskiej byt
przedmiotem projektéw badawczych opinii spofecznej (tzw.
EUROBAROMETR). Z badan przeprowadzonych w 2005 r. wynika,
ze Polska zalicza sie do krajow o relatywnie wysokim poziomie
deklarowanych zamiaréw mobilno$ci pracowniczej'? (rys. 7).

Szerzej Komunikat Komisji: Demograficzna przysztos¢ Europy ..., op.cit.
K. Giannakouris, Population and social ..., op.cit.
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Rys. 4. Dynamika zmian liczby ludnosci w poszczegolnych przeaziatach

wiekowych

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie K. Giannakouris:
Population and social conditions, Statistics in focus 72/2008
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Rys. 5. Skumulowana migracja netto w latach 2008-2060 w stosunku do prognozo-

wanej liczby ludnosci

Zrédfo: Demography Report 2008: Meeting Social Needs in an Ageing Sociely.
SEC(2008) 2911

Rys. 6. Zmiany przyrostu naturalnego i migracji netto w UE-27
Zrédto: K. Giannakouris, Population and social ..., op.cit.

6

7

8 Migracja netto (net migration) stanowi réznice miedzy wielkoscig naptywu i odplywu ludnosci w jednostce czasu.
9 Szerzej Demography Report 2008: Meeting Social Needs in an Ageing Society. SEC(2008) 2911.

10 Szerzej K. Giannakouris, Population and social ..., op.cit.

T Mobilnos¢, instrument na rzecz wiekszej liczby lepszych miejsc pracy: Europejski plan dzialania na rzecz mobilnosci w zatrudnieniu (2007-2010).
KOM(2007) 773, wersja ostateczna. W komunikacie tym podkreslono jednak niedoskonatosc statystyki w tym zakresie.
12 [ ong-distance mobility in Europe: Getting the balance right. European Foundation for the Improvement of Living and Working Conditions, 2006.
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Foundation for the Improvement of Living and Working Conditions, 2006

Pomimo niskiego stopnia mobilnosci pracownikéw, coraz
wiecej jest argumentéw pozwalajgcych twierdzi¢, ze obywatele sg
bardziej gotowi do bycia mobilnymi niz w przesztosci. Wydaje sie
zatem, ze wystepuje korzystna sytuacja do skorzystania z wycig-
gnietych wnioskéw oraz wzmocnienia wysitkow w usuwaniu
barier w zakresie mobilno$ci. Zdobyte doswiadczenia jasno wska-
Zujg na negatywny wptyw przeszkdd w zakresie mobilnosci geo-
graficznej na poziomie europejskim, krajowym, regionalnym i lo-
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8. Zaleznos¢ miedzy gestoscig zaludnienia i zuzyciem energii w Sektorze trans-

portu

Zrédfo: P. Newman, J. Kenworthy, Sustainability and Cities, Overcoming
Automobile Dependence, D.C.: Island Press, Washington, 1999.

Tu za: The Future of Transport ..., op.cit.

kalnym. Oprdcz barier prawnych i administracyjnych, np. w za-
kresie zabezpieczenia spotecznego, mobilno$¢ hamowana jest
przez praktyczne trudnosci w takich dziedzinach, jak: mieszkanie,
znajomosé jezykow obcych, zatrudnienie matzonkéw lub partne-
row. Wystepujg takze dalsze koszty zwigzane z mobilno$cig indy-
widualnych o0sdb, np. nieuznawalno$¢ doswiadczenia przy pla-
nach dalszego rozwoju kariery zawodowej, co dotyczy zwtaszcza
matych i $rednich przedsiebiorstw. Te bariery dotyczg kwestii,
ktdre nalezy rozwigza¢ na réznych poziomach: lokalnym, regio-
nalnym, krajowym oraz europejskim'3.

Urbanizacja

Poziom urbanizacji jest istotnym czynnikiem determinujgcym po-
pyt na ustugi transportowe. Ma tez istotny wptyw na jednostkowe
zuzycie energii do celow transportowych oraz wielko$¢ negatyw-
nego oddziatywania transportu na srodowisko naturalne.

Globalny udziat ludnosci zamieszkatej na obszarach miej-
skich zwigkszyt sie z 29% w 1950 r. do ok. 49% w 2005 r. Prze-
widuje sie, ze w 2030 r. w miastach bedzie mieszkato ok. 60%
ludnosci $wiata. W Europie udziat ludnosci zamieszkatej na ob-
szarach miejskich jest wyzszy niz $rednio na Swiecie. W 2005 r.
ksztattowat sie na poziomie 72%. Przewiduje sie, ze w 2030 r.
zwiekszy sie do 78%'4.

Prowadzone badania potwierdzajg, ze istnieje korelacja mie-
dzy jednostkowym zuzyciem energii w transporcie a poziomem
gestosci zaludnienia (rys. 8). Wraz ze zwiekszeniem gestosci za-
ludnienia zmniejsza sie jednostkowe zuzycie energii (tab. 1).
W miastach o duzej powierzchni i relatywnie niskim poziomie
urbanizacji do zaspokajania potrzeb transportowych wykorzysty-
wane sg przede wszystkim samochody osobowe. Charakteryzujg
Si¢ one znacznie wyzszg jednostkowg energochtonno$cig w po-
rownaniu ze $rodkami transportu publicznego. W konsekwencii
koszty zaspokajania potrzeb przewozowych w miastach o niskiej
gestosci zaludnienia sg relatywnie wysokie'. Z drugiej jednak
strony miasta o duzej gestosci zaludnienia charakteryzujg sie
wysokim poziomem kongestii. Prowadzi to do generowania zna-
czgcych kosztow wynikajgcych ze strat czasu podrozy i zuzycia
energii'®.

Tabela 1
Wptyw gestosci zaludnienia na zuzycie energii i koszty
transportu

Gestosé zaludnienia ~ Zuzycie energii na potrzeby transportu Koszty transportu

[oséb/ha] [tys. GJ/osobe/rok] [% PKB]
<25 55,0 12,4
25-50 20,2 11
50-100 13,7 8,6
>100 12,2 57

Zrédfo: Urban sprawl in Europe. The ignored challenge.
EEA Report 2006, nr 10

Obszary zurbanizowane charakteryzujg sie wyzszym potencja-
tem rozwojowym niz obszary wiejskie. Moga one by¢ takze bar-
dziej efektywnie wykorzystane dzieki efektowi ekonomii skali. Sil-
nie zurbanizowane obszary sprzyjajg rozwojowi wiedzy, nauki

13 Mobilnosc, instrument na rzecz wiekszej liczby lepszych miejsc pracy ..., op.cit.
14 Szerzej TRANSvisions. Contract A2/78-2007: Report on Transport Scenarios with a 20 and 40 Year Horizon. Final Report, March 2009.
15 Szerzej Urban sprawl in Europe. The ignored challenge. EEA Report 2006, nr 10.
16 Szerzej A sustainable future for transport. European Communities, 2009.
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i technologii. Wynika to przede wszystkim z duzego nagromadze-
nia sie idei na stosunkowo niewielkim obszarze. Nalezy jednak
podkresli¢, ze style zachowan mieszkancow duzych osrodkow
miejskich sg odmienne niz na obszarach wiejskich. W szczegdl-
nosci dotyczy to mniejszej ptodno$ci, bedac w konsekwenciji
istotnym czynnikiem zmniejszonego przyrostu naturalnego i sta-
rzenia sie spoteczenstwa'’.

W rozwoju duzych miast w Unii Europejskiej obserwowane sg
dwie zasadnicze tendencje'®:

B koncentracja na poziomie regionalnym i miedzyregionalnym
prowadzaca do powstania ,regiondw mega miast”;

B suburbanizacja, ktora zmienia monocentryczne obszary miej-

skie w kompleksowe policentryczne miejskie konurbacje,
z kilkoma osrodkami lokalnymi i regionalnymi posiadajgcymi
ztozone struktury instytucjonalne, obejmujgce wiele lokalnych
os$rodkéw miejskich; proces ten jest spowalniany przez proces
reurbanizacji centrow miast stymulowany przez aktywng poli-
tyke publiczng oraz rosnacg liczbg matych gospodarstw do-
mowych.

Wzrastajgca gestosc zaludnienia ma istotny wptyw na funk-
cjonowanie sektora transportu. Wigkszo$¢ podrozy rozpoczyna
sie i konczy sie na terenach duzych miast. Sg one takze miej-
scem docelowym dostaw duzych partii tadunkow. Wzrastajaca
kongestia ma negatywny wptyw na mozliwosci dojazdu do miasta
oraz przemieszczania sie po ich obszarze. W tej sytuacji koniecz-
ne jest doskonalenie oferty transportu publicznego, zwiekszenie
dostepnos$ci obszardw, spoteczna akceptacja dla rozwoju infra-
struktury transportu publicznego i alternatywnych $rodkéw trans-
portu. Problemy te sg istotnym wyzwaniem dla unijnej polityki
transportowej 9.

Integracja regionalna i globalizacja
Wspotczesnie uznaje sig, Ze regiony sg waznym elementem har-
monijnego rozwoju nie tylko poszczegolnych panstw, lecz row-
niez catej Europy. Zgodnie z Traktatem Ustawiajacym Wspdlnote
Europejska®® (TWE) obowigzkiem Wspdlnoty jest podejmowanie
dziatan zmierzajgcych do zmniejszenia dysproporcji w poziomie
rozwoju réznych regionéw. Dysproporcje te nasility sie po roz-
szerzenie UE w 2004 r. Przyjete wowczas panstwa czfonkowskie,
majace za sobg dziedzictwo gospodarki centralnie planowanej,
charakteryzowaty sie znacznie nizszym poziomem rozwoju niz
panstwa UE-15 (rys. 9).

Wyréwnywanie dysproporcji miedzy panstwami cztonkowski-
mi oraz poszczegdlinymi regionami wymaga prowadzenia aktyw-
nej polityki regionalnej. Obejmuje ona miedzy innymi wsparcie
rozwoju infrastruktury transportowej oraz rozwdj ustug transporto-
wych. Istotnym obszarem wsparcia, majacym zrodto w polityce
transportowej jest rozwdj transeuropejskich sieci transportowych
(TEN-T).

Przewiduje sie, ze beda pogtebiaty sie relacje handlowe
z krajami $rédziemnomorskimi i wschodnioeuropejskimi. Rosja
i Turcja bedg gtéwnymi ,biegunami” przeptywow handlowych
z UE. Istotnym kierunkiem przeptywow handlowych bedg takze
kraje potnocnej Afryki. Przewiduje sie, ze obroty handlowe po-
miedzy panstwami cztonkowskimi UE a panstwami sasiednimi

17 Szerzej Urban sprawl in Europe ... op.cit.
18 Por. The Future of Transport. Focus Groups’ Report, 20.02.20009.
19 Szerzej A sustainable future for transport ..., op.cit.
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Rys. 9. Zmiany produktu krajowego brutto w Unii Europejskiej
Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych EUROSTAT

wzrosng z 580 min t tadunkéw w 2000 r. do ponad 1,1 mlid t
w 2020 r. (tab. 2). Bedzie to miato istotny wptyw na popyt na
ustugi przewozu tadunkow. Wzrost obrotow handlowych bedzie
takze czynnikiem generujgcym popyt na ustugi przewozu pasaze-
row. Gtoéwne kierunki przeptywu tadunkéw pomiedzy panstwami
UE i regionami sgsiadujgcymi przedstawiono na rysunku 10.
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E- 10 min ton
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Rys. 10. Prognoza przeptywu fadunkéw miedzy paristwami czionkowskimi
UE i paristwami sasiednimi w 2020 r. — scenariusz bazowy

Zrédfto: opracowanie wlasne na podstawie Scenarios, Traffic Forecasts and

Analysis of Traffic Flows Including Countries Neighbouring the European

Union. NEA Transport Research and Training, Final Report, December

2005, s. 10-22

20 Traktat Ustanawiajacy Wspdlnote Europejska (Wersja skonsolidowana). DzUrz WE 2006, C 321E, z 19.12.2006, s. 37-186.
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Tabela 2

Wymiana handlowa pomiedzy panstwami cztonkowskimi UE a panstwami sgsiadujgcymi

Panstwo sasiadujace

Import panstw sasiadujacych z UE-29

Eksport panstw sasiadujacych do UE-29

2000 2020 2000 2020
scenariusz hazowy scenariusz 2 scenariusz bazowy scenariusz 2
[tys. t/rok]
Albania 2492 9329 9329 179 1068 1068
Rosja 13 627 33 313 46 355 228 914 475 330 510 467
Ukraina 5825 13 523 15223 30 897 103 459 104 640
Biaforu$ 1919 4 544 5890 4 981 10 312 11 815
Macedonia 2991 7069 7069 915 2511 2511
Bos$nia i Hercegowina 1363 3538 3538 603 1389 1389
Chorwacja 6 200 12 326 17190 9399 14 048 17109
Serbia i Czarnogora 4090 9 427 11 833 1357 2742 4082
Motdawia 849 2068 2233 705 1114 1409
Turcja 21 441 54 662 57 211 18 315 41 233 44128
Pozostate kraje Europy 6973 15785 15785 1376 2 308 2308
Maroko 8032 13 310 13 310 9714 13 488 13 488
Algieria 7238 12 809 12 809 54 522 67 892 67 892
Tunezja 7303 11 704 11 704 4613 5829 5829
Libia 4391 6 769 6 769 60 739 65 220 65 220
Egipt 7631 12 789 12 790 10 150 12 562 12 562
Syria 2 450 5984 6788 15 525 17 956 18 155
Liban 3110 6473 7 459 638 1363 1391
|zrael 7 348 18 110 20 352 5496 13 614 14 638
Gruzja 589 208 335 843 836 915
Armenia 232 320 503 33 43 58
Azerbejdzan 143 150 244 4078 4194 4357
Razem 116 237 254 210 284719 463 992 858 511 905 431

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie Scenarios, Traffic Forecasts and Analysis of Traffic Flows Including Countries Neighbouring the European
Union. NEA Transport Research and Training, Final Report, December 2005, s. 10-22

Rys. 11. Kierunki rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T)
Zrédfo: European Commission, Trans-European Transport Network Executive Agency
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Integracja regionalna i pogtebiajgce sie relacje handlowe
z regionami sgsiadujgcymi z Unig Europejska s3 nierozerwalnie

zwigzane z postepujgcymi procesami globalizacji. Zjawisko to
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dotyczy trwatego trendu zmniejszania lub eliminowania
ograniczen w zakresie miedzynarodowej wymiany to-
warow, ustug, kapitatu, idei oraz sity roboczej. Powo-
duje to zwiekszenie stopnia integracji krajow i regio-
noéw w globalnym systemie produkcji. Jest to jedna z
najwazniejszych cech rozwoju gospodarczego i Spo-
tecznego w ciggu ostatnich piecdziesieciu lat. Temu
rozwojowi sprzyjaja tani transport i rozwdj systemow
komunikacji. Pomimo, ze kryzys polityczny, gospodar-
czy oraz opdznienia w negocjacjach handlowych moga
czasowo spowolni¢ ten proces, postep w technolo-
giach komunikacyjnych i transportowych oraz kierunki
rozwoju gospodarczego wielu panstw wskazujg na kon-
tynuacje tego trendu.

Globalizacja bedzie miata istotny wptyw na ksztat-
towanie sie systemu transportowego w Unii Euro-
pejskiej oraz w relacjach z regionami sgsiadujgcymi.
Bezposrednie inwestycje zagraniczne firm unijnych
w krajach trzecich, a takze lokalizacja dziatalno$ci pro-
dukcyjnej w krajach o wyzszej produktywnos$ci kosztow
pracy sg czynnikami determinujgcymi wzrost popytu na
ustugi przewozu fadunkéw i 0s6b, a w konsekwencji na
inwestycije infrastrukturalne w transporcie. Istotnym ob-

szarem inwestowania bedzie rozwdj transeuropejskich sieci trans-
portowych TEN-T (rys. 11).



Zmiany klimatyczne
i wyzwania zwigzane z ochrong srodowiska

Poprawa stanu $rodowiska naturalnego oraz przeciwdziatanie
zmianom klimatycznym nalezg do najwazniejszych obszaréw po-
lityki Unii Europejskiej. Obowigzujgce w Unii Europejskiej normy
w zakresie ochrony $rodowiska nalezg do najwyzszych na $wie-
cie. Obecnie do najwazniejszych probleméw naleza: walka ze
zmianami klimatu, ochrona réznorodnos$ci biologicznej, ograni-
czenie problemow zdrowotnych wynikajgcych z zanieczyszczenia
Srodowiska oraz bardziej odpowiedzialne wykorzystanie zasobow
naturalnych.

Istotnym czynnikiem prowadzacym do wzrostu emisji szkodli-
wych substancji do atmosfery jest wzrastajgca konsumpcja
w panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej (rys. 12). Obecny
model konsumpcji prowadzi do nasilania sie negatywnego od-
dziatywania na Srodowisko. Wzrastajg bowiem wydatki na katego-
rie konsumpcji zwigzane z intensywnym oddziatywaniem na $ro-
dowisko, w tym w szczegdlnosci na transport i zuzycie energii
w gospodarstwach domowych?'.

Rys. 12. Zrddfa negatywnego oddziatywania konsumpcji na Srodowisko
w fancuchu cyklu zycia

Zréadfo: Zréwnowazona produkcja i konsumpcja. European Environment

Agency, 2007.

Podejmowane dziatania przez panstwa cztonkowskie Unii Eu-
ropejskiej doprowadzity do istotnego ograniczenia emisji gazow
cieplarnianych (rys. 13). Do gtéwnych emitentow zalicza sie sek-
tory energetyczny i transportu (rys. 14). Emisja w tych dwoch
sektorach stanowi niemal potowe emisji w panstwach cztonkow-
skich UE. O ile jednak w sektorze produkcji energii obserwuje sig
zmniejszenie emisji, to w sektorze transportu nadal wystepuje
wzrost (rys. 15). Jego gtownym zrodtem jest zwiekszajacy sie
popyt na ustugi transportowe zardwno w przewozach pasazer-
skich, jak i towarowych. W Unii Europejskiej wystepuje wyrazna
korelacja miedzy wzrostem zapotrzebowania na transport a wzro-
stem gospodarczym.

Istotnym  kierunkiem polityki transportowej, sprzyjajacym
zmniejszeniu negatywnego oddziatywania na transport, powinny
by¢ dziatania zmierzajgce do rozdzielenia wzrostu transportu od
wzrostu gospodarczego??. Bedzie to jednak niezwykle trudne.

- ——— analizy
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Rys. 13. Zmiany emisji gazéw cieplarnianych w Unii Europejskiej wyrazonej jako
ekwiwalent CO,
Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych European Environment Agency,
[dostep 2 stycznia 2010]. Dostepny w World Wide Web: http://dataservice.eea.
europa.eu/pivotapp/pivot.aspx ?pivotid=475.
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Rys. 14. Struktura emisji gazow cieplarnianych w Unii Europejskiej wyrazo-
nej jako ekwiwalent CO, w 2007 r.

Zréadfo: opracowanie wiasne na podstawie danych European Environment

Agency, [dostep 2 stycznia 2010]. Dostepny w World Wide Web: http://

dataservice.eea.europa.eu/pivotapp/pivot.aspx ?pivotid =475

Swoboda przemieszczania sie, bedgca istotnym osiggnieciem
Unii Europejskiej, jest bowiem istotnym czynnikiem wzrostu go-
spodarczego. Mobilno$¢ pracownikow przyczynia sie, jak juz
wspomniano, do ograniczania negatywnych trendéw demogra-
ficznych w Unii Europejskiej. Jest ona takze postrzegana jako klu-
czowy element realizacji strategii lizbonskiej na rzecz wzrostu
i zatrudnienia. Istnieje takze zalezno$¢ odwrotna — wzrost gospo-
darczy sprzyja zwigkszaniu si¢ mobilnosci w celach niezwigza-

21 Zréwnowazona produkcja i konsumpcja. European Environment Agency, 2007.

22 Transport at a crossroads. EEA Report 2009 nr 3.
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Rys. 15. Zmiany emisji gazow cieplarnianych w Unii Europejskiej wyrazonej jako

ekwiwalent CO, wedfug sektoréw gospodarki

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych European Environment Agency,
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[dostep 2 stycznia 2010]. Dostepny w World Wide Web:
http://dataservice.eea.europa.eu/pivotapp/pivot.aspx ?pivotid =475.

nych z pracg. Rosngce dochody gospodarstw domowych generu-
ja potrzeby przemieszczania si¢ w celach turystycznych i rekre-
acyjnych.

Trudne bedzie takze zmniejszenie zapotrzebowania na trans-
port w przewozach tadunkéw. Globalizacja gospodarki, integracja
regionalna oraz wzrost wymiany handlowej z panstwami sgsiadu-
jacymi z Unig Europejska sa bowiem czynnikami generujgcymi
zwigkszanie sie popytu na ustugi transportowe.

Uwzgledniajac trudno$ci w znaczacym ograniczeniu wzrostu
popytu na ustugi transportowe nalezatoby w wigkszym stopniu
skoncentrowa¢ sie na zmianie proporcji miedzy gateziami trans-
portu. Jest to jeden z celéw europejskiej polityki transportowej,
zawarty w Biatej Ksiedze z 2001 r. Zatozono w niej wdrozenie
takich instrumentéw, ktdre umozliwityby przywrécenie struktury
gateziowej przewozow z 1998 r.2% Oznacza to koniecznos¢ dopro-
wadzenia do szybszego wzrostu przewozow w transporcie autobu-
sowym, kolejowym i zegludze $rodlgdowej. Tymczasem w pierw-
szej dekadzie XXI w. rozwdj transportu zdominowany byt przede
wszystkim przez transport drogowy i lotniczy, tj. przez dwie gafe-
zie transportu majgce najwiekszy negatywny wptyw na srodowi-
sko naturalne.

W 2008 r. Komisja Europejska przedstawita pakiet dziatan
dotyczacy ksztattowania systemu transportowego przyjaznego
$rodowisku naturalnemu?. Pakiet ten skiada sig z pieciu czesci:

m komunikatu w sprawie ekologicznego transportu, kiéry podsu-
mowuje caty pakiet i przedstawia nowe inicjatywy, jakie po-
dejmie Komisja Europejska??,

B zbioru dziatan na rzecz ekologicznego transportu, ktdry opisu-
je dziatania podijete przez UE w konteksScie ekologicznego
transportu oraz stanowi podstawe cafego pakietu?6,

W strategii na rzecz internalizacji kosztow zewnetrznych, pozwa-
lajgcej na petniejsze odzwierciedlenie rzeczywistych kosztow
dla spoteczenstwa generowanych przez poszczegélne gatezie
transportu, przy jednoczesnej poprawie jego efektywnosci?’,

m wniosku w sprawie dyrektywy dotyczacej optat drogowych dla
pojazdow cigzarowych, ktora umozliwiataby panstwom czton-
kowskim zmniejszenie szkod Srodowiskowych i zatoréw po-
przez wprowadzenie bardziej skutecznych optat dla pojazdow
cigzarowych?8,

m komunikatu w sprawie hatasu kolejowego, kiory przedstawia
Sposoby zmniejszenia odczuwalnego hatasu pochodzacego
z pociggow towarowych o 50% oraz okreslenia Srodkow, jakie
Komisja Europejska i inne zainteresowane strony bedg musia-
ty podja¢ w przysztosci, aby ten cel 0siggnac?.

Dziatania podejmowane w Unii Europejskiej, zmierzajace do
ograniczenia negatywnego wptywu transportu na Srodowisko na-
turalne obejmujg szeroki zakres instrumentéw, odnoszgcych sie
do zmian klimatycznych, lokalnego zanieczyszczenia Srodowiska,
hafasu, kongestii i bezpieczenstwa?0.

W zakresie czynnikow majgcych wptyw na zmiany klimatycz-
ne Komisja Europejska zaproponowata Srodki zmierzajace do
ograniczenia emisji CO, z nowych samochodow, wigczenia lot-
nictwa do unijnego systemu handlu uprawnieniami do emisji
(ETS), wprowadzenia rocznych optat drogowych i rejestracyjnych
za samochody, zroznicowanych ze wzgledu na poziom emisji CO,
oraz zagwarantowania, ze wszystkie Srodki transportu nieobjete
systemem ETS przyczynig sie do realizacji krajowych celow w za-
kresie ograniczenia emisji gazow cieplarnianych.

Istotnym obszarem aktywnosci Komisji Europejskiej jest
zwalczanie lokalnego zanieczyszczenia Srodowiska. W ramach
jednolitego rynku opracowano $rodki stuzgce ograniczeniu zanie-
czyszczenia powietrza, ktore znacznie roznig si¢ dla poszczegol-
nych Srodkow transportu, ale skupiajg sie na ograniczaniu emisji
Z nowych pojazdéw (normy EURO), statkow czy samolotow
rekreacyjnych. Okreslone zostaty réwniez maksymalne poziomy
zawartoSci niektorych substancji zanieczyszczajacych w paliwie,
np. poziom zawartosci siarki w paliwach wykorzystywanych
w transporcie morskim i poziom otowiu w benzynie, a takze prze-
pisy dotyczgce ograniczania emisji powstajacych w czasie skta-

25 WHITE PAPER European transport policy for 2010: time to decide. COM (2001) 370. [dostep 8 czerwca 2007]. Dostepny w World Wide Web: http://
eur-lex.europa.eu/Lex UriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:52001 DCO370:IT:HTML.
24 The Greening transport package. [dostep 16 stycznia 2010]. Dostepny w World Wide Web: hitp://ec.europa. eu/ transport/strategies/2008 _greening

transport_en.htm.

25 Zagadnienia te sg przedmiotem przywolywanego Komunikatu Komisji do Parlamentu Europejskieqgo i Rady Ekologiczny transport. COM (2008) 433.
26 Szerzej Commission staff working document accompanying the communication from the Commission to the European Parliament and the Council — Gre-

ening Transport. SEC(2008)2206.

27 Por. m.in. Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Komitetu Ekonomiczno-Spofecznego i Komitetu Regionow Strategia na rzecz waroze-
nia internalizacji kosztow zewnetrznych. COM(2008) 435. Commission staff working paper accompanying communication from the commission to the
European Parlia-ment, to the Council, to the Economic and Social Committee and to the Committee of the Regions Strategy for the internalisation of
external costs Technical annex to the strategy for the internalisation of external costs. SEC(2008)2207. Zob. takze Internalisation for fransport external
costs. http://ec.europa.eu/iransport/ sustain-able/2008 external costs en.htm.

28 Proposal for a Directive of the European Parliament and of the Council amending Directive 1999/62/EC on the charging of heavy goods vehicles for the

use of certain infrastructures. COM/2008/0436 final — COD 2008/0147.

29 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego i Rady Dzialania w celu ograniczenia hafasu kolejowego w zakresie istnigjacego taboru. COM(2008)432.
30 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego i Rady Ekologiczny transport. COM (2008) 433.
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dowania i dystrybucji paliw. W przypadku transportu wodnego
obowigzujg wymogi dotyczace ograniczania zanieczyszczenia wo-
dy. Wszystkie rodzaje transportu podlegajg ogolnym przepisom
dotyczacym dopuszczalnych sposobow i miejsc utylizacji odpa-
déw, ponadto obowigzujg szczegdtowe wymogi dotyczace niekto-
rych rodzajow pojazdow drogowych i ich elementow (np. opon
i akumulatorow).

W dziedzinie zamowien publicznych na pojazdy Komisja za-
proponowata, aby przy publicznych zakupach samochoddéw 0so-
bowych, dostawczych, autobusow i ciezardwek zastosowanie
miafa metodyka uwzgledniajgca zuzycie energii oraz koszt emisji
CO, i substancji zanieczyszczajgcych w catym cyklu zycia pojaz-
du. Wigkszo$¢ nowych projektow w dziedzinie infrastruktury
transportowej podlega ponadto przepisom w sprawie oceny od-
dziatywania na Srodowisko, a niektore takze przepisom w dziedzi-
nie ochrony przyrody.

Unijne Srodki w zakresie ograniczania hatasu skupiaty sie do
tej pory na wprowadzeniu w ramach jednolitego rynku ogélnych
ram oceny poziomu hafasu oraz ograniczania emisji hatasu ze
wszystkich rodzajow silnikowego transportu lgdowego (np. tech-
niczne specyfikacje interoperacyjnosci w sektorze kolejowym).
Istniejg takze limity hatasu dla statkow powietrznych oraz mozli-
wos$¢ wprowadzania bardziej rygorystycznych ograniczen w nie-
ktorych portach lotniczych UE. Konieczne jest stworzenie map
hatasu dla portow lotniczych, duzych miast (wraz z ich portami)
oraz autostrad i drég o duzym natezeniu ruchu, a nastepnie pod-
jecie dziatan w celu ograniczenia hatasu tam, gdzie sytuacja tego
wymaga. W 2009 r. weszty w zycie limity hatasu wywotywanego
przez opony. Bedg one miaty zastosowanie do nowych opon.

Finansowanie ze Srodkow unijnych przyczynito sie do rozbu-
dowy przepustowosci istniejgcej infrastruktury oraz budowy no-
wej, przy czym celem polityki UE byto przesuniecie ruchu na te
rodzaje transportu, w ktorych wystepuje mniejsze zattoczenie,
przy jednoczesnym rozwoju wspolnych zasad pobierania opfat.
Istniejg instrumenty dotyczace pobierania opfat za korzystanie
z infrastruktury przez pojazdy ciezarowe oraz szczeg6towe wymo-
gi dla infrastruktury kolejowej. Oprocz tego Komisja przedstawita
wniosek w sprawie pobierania optat w portach lotniczych. Koleje,
$rodlgdowe drogi wodne oraz transport morski otrzymujg najwie-
cej funduszy na rozwoj infrastruktury w ramach sieci transeuro-
pejskich i programu Marco Polo. Ma to na celu przede wszystkim
zachecenie do przenoszenia ruchu drogowego na te rodzaje
transportu. W sektorach transportu lotniczego i kolejowego wpro-
wadzono Srodki sprzyjajace zwiekszeniu wydajnos$ci infrastruktu-
ry, ponadto trwajg prace nad ulepszeniami technologicznymi
w sektorze transportu drogowego. Wszystkie sektory zyskajg dzie-
ki nowym mozliwo$ciom w dziedzinie zarzadzania flotg, optyma-
lizacji tras transportowych, unikania zattoczenia oraz zapobiega-
nia wypadkom, jakie zaoferuje system Galileo.

Dziatania w zakresie poprawy bezpieczenstwa stanowig jeden
z gtéwnych elementdéw polityki transportowej UE. Wprowadzono
obszerny zestaw unijnych norm bezpieczenstwa dla nowych po-
jazdow drogowych, a takze wymagania dotyczace uzyskiwania
prawa jazdy, ograniczenia predkosci autobuséw i autokarow oraz
wymogi zapewniajace zdatnos¢ pojazdow do ruchu i odpowiedni
stan same;j infrastruktury. Wprowadzono wiele instrumentéw do-
tyczacych bezpieczenstwa w sektorach transportu kolejowego
i $rodlgdowego transportu wodnego, ktorych przedmiotem byt
zardwno tabor, jak i statki, a w sektorze kolei dodatkowo uwzgled-
niono infrastrukture i organizacje. W sektorze transportu morskie-
go wprowadzono liczne Srodki stuzace poprawie bezpieczenstwa,
zapobiegajgce wypadkom z udziatem statkow, pasazerow czy za-
t6g, oraz ograniczajgce wptyw wypadkow na Srodowisko; wszyst-
kie te dziatania sg wzmocnione poprzez odpowiednie kontrole. Do
Srodkow dotyczacych bezpieczenstwa w sektorze lotnictwa nalezg
dziatania w zakresie projektowania, utrzymania i uzytkowania stat-
kow powietrznych oraz licencjonowania personelu. W sektorach
transportu lotniczego, kolejowego i morskiego obowigzujg wymo-
gi dotyczace badania i zgtaszania wypadkow.

Szczegblne znaczenie w dziataniach zmierzajacych do ogra-
niczenia negatywnego wptywu transportu na srodowisko natural-
ne powinna mie¢ internalizacja kosztow zewngtrznych. Doliczenie
do cen transportu kosztow negatywnego oddziatywania poszcze-
golnych gatezi transportu na Srodowisko naturalne doprowadzito-
by w sposab sprawiedliwy i niedyskryminacyjny — jak podkreslo-
no w opinii Komisji Ochrony Srodowiska Naturalnego, Zdrowia
Publicznego i Bezpieczenstwa Zywnoéci — do wyboru $rodka
transportu przyjaznego dla $rodowiska®'. Internalizacja kosztow
zewnetrznych znajduje sie takze w centrum dziatan propono-
wanych do wdrozenia przez Komisje Europejska®. Brak takich
dziatan doprowadzi¢ moze bowiem do znacznego zwiekszenia
kosztow negatywnego oddziatywania transportu na Srodowisko
naturalne oraz kongestii®3.

Do najwazniejszych instrumentow internalizacji kosztow ze-
wnetrznych zalicza sie podatki, optaty za przejazd (lub optaty za
korzystanie z infrastruktury) oraz handel uprawnieniami do emisji.
Ich dobdr powinien by¢ dostosowany do rodzaju generowanych
kosztow zewnetrznych. Kazdy bowiem ich sktadnik ma cechy
specyficzne, wymagajgce zastosowania odpowiednich instru-
mentoéw ekonomicznych. Niektore koszty zewnetrzne sg zwiazane
Z korzystaniem z infrastruktury i zmieniajg sie w zaleznosci od
czasu i miejsca. Dotyczy to kongestii, zanieczyszczenia powie-
trza, hatasu i wypadkow, ktdre majg przede wszystkim wymiar lo-
kalny i zmieniajg sie w zalezno$ci od czasu, miejsca i rodzaju
sieci. Stosowanie zréznicowanych optat moze by¢ wiec najlep-
szym sposobem uwzglednienia tej specyfiki. Zmiany klimatyczne
natomiast nie majg wymiaru lokalnego. Emisja gazéw cieplarnia-
nych nie zalezy od czasu czy miejsca, lecz jest zwigzana ze zuzy-

81 Projekt opinii Komisji Ochrony Srodowiska Naturalnego, Zdrowia Publicznego i Bezpieczenstwa Zywnosci dia Komisji Transportu i Turystyki z 9 listopada
2009 r. w sprawie zrownowazonej przysztosci transportu. Parlament Europejski 2009/2096(INI).

%2 Por. m.in. Green Paper Towards fair and efficient pricing in transport. Policy Options for Internalising the External Costs of Transport in the European
Union. COM(95)691. White Paper Fair payment for infrastructure use: A phased approach to a common transport infrastructure charging framework in
the EU. COM(98)466. WHITE PAPER European transport policy for 2070: time to decide. COM (2001) 370. Komunikat Komisji dla Rady i Parlamentu
Europejskiego. Utrzymac Europe w ruchu — Zrownowazona mobilnosc dla naszego kontynentu — Przeglad Sredniookresowy Biatej Ksiegi Komisji Europej-

skiej dotyczacej transportu z 2007 r. COM (2006) 314.

33 Szczegdtowg ocene skutkow dla roznych scenariuszy warozenia instrumentow polityki i ich zaniechania przedstawiono w Commission staff working docu-
ment accompanying the communication from the Commission to the European Parliament, the Council, the European Economic and Social Committee
and the Committee of the Regions — Strategy for an internalisation of external costs and the proposal for a directive of the European Parliament and of
the Council amending Directive 1999/62/EC on the charging of heavy goods vehicles for the use of certain infrastructures — Impact assessment on the

internalisation of external costs. SEC(2008)2208.
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ciem paliwa. Wtasciwym instrumentem ekonomicznym moze by¢
w tym przypadku wykorzystanie instrumentu bezpo$rednio zwig-
zanego z tym zuzyciem, takiego jak podatek paliwowy, czy tez
system handlu uprawnieniami do emisji CO,3*.

Zmiany techniczne i technologiczne
Zmiany techniczne i technologiczne, w tym innowacje produkto-
we i operacyjne sg czynnikiem, ktdry bedzie miat istotny wptyw
na kierunki rozwoju gospodarczego w kilku najblizszych deka-
dach. Przewiduje sig, ze zmiany te wywrg istotny wptyw na sektor
transportu. Postep w zakresie technologii teleinformatycznych
(ICT) oraz szerokie stosowanie programu Galileo pozwoli na
optymalizacje fancucha logistycznego. Moze takze prowadzi¢ do
zmniejszenia popytu na ustugi transportowe dzieki rozwojowi
e-handlu i telemarketingu, ktére doprowadza do zmniejszenia po-
trzeby fizycznego przewozu ludzi i tadunkow®. Wydaje sie, ze
oczekiwanie zmniejszenia zapotrzebowania na ustugi transporto-
we dzieki nowym technologiom jest nie w petni uzasadnione.
Mozliwo$¢ korzystania z e-handlu rzeczywiscie ogranicza ko-
nieczno$¢ przemieszczen zwigzang z zakupami. Zwiekszajg sie
jednak przeptywy fadunkow miedzy ich nabywcg a magazynem
sprzedawcy, oddalonym zazwyczaj znacznie bardziej niz tradycyj-
na placowka handlowa, w ktorej dotychczas dokonywat on zaku-
pow. Spowoduje to niewatpliwie zmiane struktury i kierunkow
fizycznego przeptywu osob i tadunkéw. Watpliwe jest jednak
zmniejszenie popytu na transport. Jednoczesnie nalezy podkre-
§li¢, ze jeSli nawet zmniejszy sie zapotrzebowanie na ustugi
transportowe dzigki zmianom technologicznym w systemie trans-
portowym i jego otoczeniu, to obserwowane bedzie nadal zwigk-
szenie popytu, wynikajgce ze zmiany stylu zycia i pracy, wzrostu
gospodarczego, swobody przemieszczen, globalizacji gospodar-
ki, rozwoju wspotpracy z regionami sgsiadujgcymi z Unig Euro-
pejska itp.

Istotnym wyzwaniem dla europejskiej polityki transportowe;
i energetycznej, zwigzanej z wdrazaniem nowych technologii, jest
poprawa sprawnosci energetycznej pojazdow i zwiekszenie stop-
nia wykorzystanie energii odnawialnej. Uzasadnieniem dla tych
dziatan, jak podkre$lono w Biatej Ksiedze z 1997 r.36, jest ko-
nieczno$¢ przeciwdziatania zanieczyszczeniu powietrza i zmia-
nom klimatycznym oraz poprawy bezpieczenstwa energetycznego
Unii Europejskiej i konkurencyjnosci gospodarki. W dokumencie
tym zatozono, ze do 2010 r. udziat energii odnawialnej w global-
nym zuzyciu energii wyniesie 12%. Podstawowymi regulacjami
w tym zakresie sg dyrektywy 2001/77/WE3" i 2003/30/WE38.
Sformutowano w nich obowigzek podjecia dziatan zmierzajacych

do wzrostu wykorzystania i dostepu do energii ze zrodet odna-

wialnych. Okreslono takze cele indykatywne w zakresie udziatu

energii ze zrodet odnawialnych w poszczegolnych panstwach
cztonkowskich Unii Europejskiej. W 2005 r. przyjeto takze plan
dziatania w sprawie wykorzystania biomasy3.

Monitorowanie postepow w zakresie wykorzystania energii ze
zrodet odnawialnych wskazuje, ze do 2010 r. nie zostang osig-
gniete cele indykatywne. Potencjalnymi przyczynami sg miedzy
innymi czysto indykatywny charakter krajowych celow i niepewne
otoczenie inwestycyjne tworzone przez istniejgce ramy prawne.
Komisja zaproponowata zatem nowe, bardziej rygorystyczne ramy
umozliwiajgce przyspieszenie rozwoju w dziedzinie energii odna-
wialnej oraz bardziej stabilne zobowigzania prawne dotyczace ce-
l6w na 2020 r.40

Udziat energii odnawialnej w sektorze transportu, zgodnie
z przywotywang dyrektywg 2003/30/WE, powinien wynosi¢
w 2005 r. co najmniej 2%, aw 2010 r. — 5,75%. Z badan prze-
prowadzonych w 2006 r. wynika, ze tylko dwa kraje (Niemcy
i Szwecja) przekroczyly poziom wykorzystania energii odnawial-
nej wyznaczony na 2005 r.#' Postepy w wykorzystaniu energii
odnawialnej w poszczegoinych panstwach cztonkowskich Unii
Europejskiej przedstawiono w tabeli 3.

Zastosowanie biopaliw przyniosto wymierne efekty ekono-
miczne. Zaliczy¢ do nich mozna“%:

W poprawe bezpieczenstwa energetycznego — w 2007 r. biopali-
wa zastapity 1593 min | benzyny i 7730 min | oleju napedo-
wego, co stanowi niemal 3% catkowitego zuzycia paliw w UE
w transporcie drogowym;

B stworzenie dodatkowych miejsc pracy —w 2005 r. sektor bio-
masy poza sektorem energetycznym zapewniat 600 tys.
miejsc pracy, sektor biomasy w sektorze energetycznym i bio-
paliw ponad 100 tys., a sektor biogazu 50 tys.;

B ograniczenie netto emisji gazéw cieplarnianych — zastosowa-
nie biopaliw spowodowato zmniejszenie emisji w 2006 .
09,4 Mt, aw 2007 r. o 14 Mt ekwiwalentu CO,,

B intensyfikacje produkcji rolnej — wzrost uzytkowania gruntow
0 wysokiej wartosci pod wzgledem roznorodnos$ci biologicz-
nej i stanowigcych magazyn dwutlenku wegla oraz wzrost sto-
sowania nawozow;

B zmniejszanie tempa porzucania gruntdw — pozytywny wptyw
na erozje i zapobieganie pozarom oraz utrzymanie krajobrazu
i roznorodnosci biologiczne;j.

Pozytywne skutki stosowania biopaliw skfaniajg do intensyfi-
kacji dziatan na rzecz dalszego zwiekszania ich udziatu. Celem do
2020 r. jest zwiekszenie udziatu energii odnawialnej w koncowym

34 Szerzej Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondw Strategia na rzecz wdrozenia

internalizacji kosztow zewnetrznych. COM(2008) 435.
35 A sustainable future for transport. European Communities, 2009.

36 Communication from the Commission Energy for the future: renewable sources of energy — White Paper for a Community strategy and action plan.

COM(97)599.

37 Dyrektywa 2001/77/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 27 wrzesnia 2001 r. w sprawie wspierania produkcji na rynku wewnetrznym energii elektrycz-
nej wytwarzanej ze zrodet odnawialnych. DzUrz WE L 283 z 27 paZdziernika 2001, s. 33—40.
38 Dyrektywa 2003/30/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 8 maja 2003 r. w sprawie wspierania uzycia w transporcie biopaliw lub innych paliw odna-

wialnych. DzUrz WE L 123 z 17 maja 2003, s. 42—46.
39 Komunikat Komisji Plan dziafania w sprawie biomasy. COM(2005)628.

40 Szerzej Komunikat Komisji do Rady i Parlamentu Europejskieqo Sprawozdanie na temat postepow w dziedzinie energii odnawialnej — Sprawozdanie Ko-
misji zgodnie z art. 3 dyrektywy 2001/77/WE, art. 4 ust. 2 dyrektywy 2003/30/WE oraz w sprawie realizacji unijnego planu dziafania w sprawie biomasy.
COM(2009)192.

41 Komunikat Komisji dla Rady i Parlamentu Europejskiego Raport w sprawie postepu w dziedzinie biopaliw — Raport w sprawie postepu w zakresie uzycia
biopaliw i innych paliw odnawialnych w panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej. COM(2006)845.

42 Szerzej Komunikat Komisji do Rady i Parlamentu Europejskiego Sprawozdanie na temat postepéw w dziedzinie energii odnawialnej ..., 0p.cit.
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zuzyciu energii brutto we Wspodlnocie do 20%, a w sektorze
transportu do 10%43.

Obecnie najbardziej popularnymi biopaliwami sg biodiesel
(produkowany z roslin oleistych, takich jak rzepak czy stonecznik)
i bioetanol (produkowany z cukru i roslin skrobiowych, takich jak
buraki czy zboza). Te dwa ptynne paliwa mogg by¢ stosowane
w silnikach nowoczesnych pojazdow (bez koniecznosci przebu-
dowy w przypadku mieszanek o niskiej zawartosci biopaliw oraz
po adaptacji w przypadku mieszanek o wysokiej zawartosci bio-
paliw) oraz rozprowadzane w ramach istniejgcej infrastruktury.
Prowadzone sg badania zmierzajace do opracowania technik pro-
dukcji biopaliw ,drugiej generaciji”, ktdre pozwolg uzyskiwac bio-
etanol z drewna, trawy i niektorych rodzajow odpadow. Prowa-
dzone prace badawcze doprowadzity do skonstruowania silnikow,
ktore do napedu wykorzystujg wytgcznie bioetanol (bez dodatkdw
paliw ropopochodnych). Prace nad zastosowaniem tego biopali-
wa s3 najbardziej zaawansowane *.

Przysztosciowym kierunkiem wykorzystania energii odnawial-
nej jest zastosowanie technologii wykorzystujgcych wodér. Sg
one jednak zbyt kosztowne i w krotkim okresie trudne bedzie jej
komercyjne zastosowanie. Prace prowadzone przez liczne o$rod-
ki naukowe i badawcze pozwalajg jednak przypuszczaé, ze w przy-
sztosci wodor bedzie gtéwnym zrodtem energii odnawialnej. We-
dtug optymistycznych prognoz w 2030 r. potowa lekkich pojaz-
déw samochodowych bedzie zasilana wodorem“°.

W perspektywie krotko- i Sredniookresowej wzrasta¢ bedzie
wykorzystanie gazu ziemnego do napedu samochodow. To przy-
jazne Srodowisku naturalnemu paliwo stanowi istotne zrodto
energii alternatywnej. Jego zasoby wskazujg na celowos¢ zasto-
sowania. Ograniczenia w powszechnym stosowaniu gazu ziemne-
go wynikaja z konieczno$ci wybudowania kosztownej infrastruktu-
ry do tankowania.

Szerokie zastosowanie juz istniejgcych technologii w celu
poprawienia sprawnosci energetycznej pojazdow i wykorzystanie
roznych form energii odnawialnej bedzie stanowi¢ podstawe roz-
woju w sektorze energetycznym i transportowym w $rednim okre-
sie. Dazenie do zwiekszania predkos$ci przemieszczania przyczyni
sie do rozwoju rdéznych sposobow transportu, ktére muszg
uwzglednia¢ sprawnos¢ energetyczng. Obawy dotyczace bezpie-
czenstwa energetycznego zachecy takze do rozwoju zdecentrali-
zowanej produkcji energii, zmniejszajgc w ten sposob potrzebe
transportu paliw kopalnych, majgcych znaczacy udziat w przewo-
zach miedzynarodowych. Wzrost cen paliw bedzie nadal stymulo-
wat badania nad technologiami z zakresu energii odnawialnegj
oraz umozliwi szerszg popularyzacje paliw alternatywnych 46

Zakonczenie

Rozwazania zawarte w niniejszym artykule wskazujg na uwarunko-
wania rozwoju transportu w pierwszej potowie XXI w. Ich uwzgled-
nienie jest konieczne w kreowaniu europejskiej polityki transpor-
towej na kolejng dekade obecnego stulecia. Polityka ta powinna
umozliwia¢ stworzenie takiego systemu transportowego, ktory za-
spokoi wzrastajgcy popyt na ustugi transportowe, przy jednocze-

Postepy w wykorzystywaniu biopaliw
w paiistwach cztonkowskich w latach 2003-2005

Panstwo Udziat biopaliw [%] w roku

Tabela 3

Stopien realizacji celu

czlonkowskie 2003 2004 2005 na 2005 r. [%]
zrealizowany  zaktadany krajowego UE
Austria 0,06 0,06 0,93 2,50 37,2 46,5
Belgia 0,00 0,00 0,00 2,00 0,0 0,0
Cypr 0,00 0,00 0,00 1,00 0,0 0,0
Dania 0,00 0,00  brak danych 0,10
Estonia 0,00 0,00 0,00 2,00 0,0 0,0
Finlandia 0,11 0,11 brak danych 0,10
Francja 0,67 0,67 0,97 2,00 48,5 48,5
Grecja 0,00 0,00  brak danych 0,70
Hiszpania 0,35 0,38 0,44 2,00 22,0 22,0
Holandia 0,03 0,01 0,02 2,00 1,0 1,0
Irlandia 0,00 0,00 0,05 0,06 83,3 2,5
Litwa 0,00 0,02 0,72 2,00 36,0 36,0
Luksemburg 0,00 0,02 0,02 0,00 1,0
totwa 0,22 0,07 0,33 2,00 16,5 16,5
Malta 0,02 0,10 0,52 0,30 1733 26,0
Niemcy 1,21 1,72 3,75 2,00 187,5 187,5
Polska 0,49 0,30 0,48 0,50 96,0 24,0
Portugalia 0,00 0,00 0,00 2,00 0,0 0,0
Republika Czeska 1,09 1,00 0,05 3,70 1,4 2,5
Stowacja 0,14 0,15 brak danych 2,00
Stowenia 0,00 0,06 0,35 0,65 53,8 17,5
Szwecja 1,32 2,28 2,23 3,00 74,3 11,5
Wegry 0,00 0,00 0,07 0,60 1,7 3,5
Wielka Brytania 0,03 0,04 0,18 0,19 94,7 9,0
Wtochy 0,50 0,50 0,51 1,00 51,0 25,5
UE-25 0,50 0,70 1,00 50,0

Zréadfo: opracowanie wiasne na podstawie Propagowanie biopaliw jako skutecznej
alternatywy dla ropy w sektorze transportu. MEMO/07/5, Bruksela, 10.01.2007 r.

snym ograniczeniu negatywnego oddziatywania na S$rodowisko
oraz zapewni poprawe bezpieczenstwa. Nie zmienig si¢ zatem ce-
le polityki, w stosunku do sformutowanych w Biatej Ksigdze
z 2001 r. Wiekszg uwage trzeba bedzie zwroci¢ na dobdr instru-
mentow polityki, aby byto mozliwe osiggniecie zaktadanych ce-
l6w. Do$wiadczenia z realizacji zatozen europejskiej polityki
transportowej w pierwszej dekadzie biezacego stulecia wskazujg
bowiem, ze nie zostat osiggniety zaden z zakfadanych celow.

Formutujac polityke transportowg na kolejne okresy nalezy
Zwrci¢ szczegblng uwage na korelacje transportu z innymi ob-
szarami gospodarki. Moze bowiem okazac sie, ze wdrozenie nie-
ktdrych instrumentéw bedzie miato niekorzystny wptyw na tempo
rozwoju gospodarczego poszczegdlnych panstw cztonkowskich
Unii Europejskiej. Konieczne jest takze uwzglednienie trendow
demograficznych, spotecznych i kulturowych. Zmiany w tych ob-
szarach stanowity bedg istotne wyzwania dla systemu transporto-
wego.

dr Tadeusz Dyr — Politechnika Radomska, Wyaziat Ekonomiczny,
tayr@kki.pl

mgr inz. Magdalena 0z6g — PKP Polskie Linie Kolejowe SA,

Biuro Funduszy Unijnych

43 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/28/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie promowania stosowania energii ze zrédet odnawialnych
zmieniajgca i w nastepstwie uchylajgca dyrektywy 2001/77/WE oraz 2003/30/WE. DzUrz WE L 140, z 5 czerwca 2009, s. 16—62.
4 Szerzej T. Dyr, Stowarzyszenie ,,Bioetanol-Ekologia-Transport” promuje wykorzystanie czystej energii i nowych technologii w transporcie drogowym. Au-

tobusy — Technika, Eksploatacja, Systemy Transportowe 7-8/2008.

“5Energia a polityka strukturalna i polityka spdjnosci. Parlament Europejski, Dyrekcja Generalna ds. Polityk Wewnetrznych Unii, Nota IP/B/COMMY/

NT/2006 01.
46 The Future of Transport. Focus Groups’ Report, 20.02.2009.
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