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Uwarunkowania rozwoju transportu w Unii Europejskiej (CZ. III) 

5. zmiany klimatyczne 
i wyzwania zwlazane 
z ochrona srodowiska 

Poprawa stanu Srodowiska natural- 
nego oraz przeciwdziatanie zmianom 
klimatycznym naleiq do najwainiej- 
szych obszarow pooliki Unii Europej- 
skiej. Obowiqzujqce w Unii Europejskiej 
normy w zakresie ochrony Srodowiska 
naleiq do najwyiszych na Swiecie. 
Obecnie do najwainiejszych proble- 
mow naleiq: walka ze zmianami klima- 
tu, ochrona r6inorodnoici biologicznej, 
ograniczenie problemow zdrowotnych 
wynikajqcych zzanieczyszczenia Srodo- 
wiska oraz bardziej odpowiedzialne 
wykorzystanie rasobow naturalnych. 

lstotnym czynnikiem prowadzqcym 
I do wzrostu ernisji szkodliwych substan- 

cji do atmosfery jest wzrastajqca kon- 
sumpcja w panstwach cztonkowskich 
Unii Europejskiej (rys. 12). Obecny mo- 
del konsumpcji prowadzi do nasilania 
sig negatywnego oddzialywania na Sro- 
dowisko. Wzrastajq bowiem wydatki na 
kategorie konsumpcji zwiqane z inten- 
sywnym oddziatywaniern na Srodowi- 
sko, w tym w szczeg6lnoSci na trans- 
port i zuiycie energii w gospodarstwach 
domowychl . 

Podejmowane dziatania przez pan- 
stwa czlonkowskie Unii Europejskiej do- 
prowadzity do istotnego ograniczenia 
ernisji gazow cieplarnianych (rys. 13). 

i Do Nwnych emitentow zaliczasiesek- 
tory energetyczny i transportu (rys. 14). 
Emisja w tych dwoch sektorach stano- 
wi niemal pciowg emisji w panstwach 
cztonkowskich UE. 0 ile jednak w sek- 
tone produkcji energii obserwuje sig 
spadek emisji, to w sektorze transportu 
nadal wystqpuje wzrost (rys. 15). Jego 
gt6wnym irodiem jest migkszajqcy sig 
popyt na ustugi transportowe zarowno 
w przewozach pasaierskich, jak i towa- 
rowych. W Unii Europejskiej istnieje 
wyraina korelacja pomiedzy wzrostem 
zapotrzebowania na transport a wzro- 
stem gospodarczym. 

lstotnym kierunkiem polityki trans- 
portowej, sprzyjajqcym zmniejszeniu 
negatywnego oddzialywania na trans- 
port powinny by6 dziatania zmierzajqce 

do rozdzielenia wzrostu transportu od gospodarki, integracja regionalna oraz 
wzrostu gospodarczego2. W z i e t o  jed- wzrost wymiany handlowej z panstwa- 
nak niezwykle trudne. Swoboda prze- mi sqsiadujqcymi z Uniq Europejskq sq 
mieszczania sig bgdqca istotnym osiq- bowiem czynnikami generujqcymi 
gnigciem Unii Europejskiej jest bowiem migkszanie sig popytu na ustugi trans- 
istotnym czynnikiern wzrostu gospodar- 
czego. MobilnoSC pracownikow p q -  
czyniasig, jak ju i  wspomniano, do ogra- 
niczania negatywnych trendow demo- 
graficznych w Unii Europejskiej. Jest 
ona takie postrzegana jako kluczowy 
element realizacji strategii lizbohskiej na 
rzecz wzrostu i zatrudnienia. Istnieje tak- 
i e  zaleinoSC odwrotna-wzrost gospo- 
darczy sprzyjamiekszaniu sig rnobilno- 
Sci w celach niemiqzanych z praq. Ro- 
snqce dochody gospodarstw domo- 
wych generujq potrzeby przemieszcza- 
nia sig w celach turystycznych i rekre- 
acyjnych. 

Trudne bgdzie takie zmniejszenie 
zapotrzebowania na transport w prze- 
wozach (adunkow. Globalizacja 

portowe. 
Uwzgledniajqc trudnosci w znaczq 

cym ograniczeniu wzrostu popytu na 
ustugi transportowe naleiatoby w wigk- 
szym stopniu skoncentrowac sig na 
zmianie proporcji pomigdzy gdgziami 
transportu. Jest to jeden z cel6w euro- 
pejskiej p o l i k i  transportowej, zawarly 
w Biatej Ksigdze z 2001 r. Zatoiono 
w niej wdroienie takich instrumentow, 
More umoiliwilyby przywrocenie struk- 
tury gdgziowej przewozow z 1998 r.3 
Oznacza to koniecznosC doprowadze- 
nia do szybszego wzrostu przewozow 
w transporcie autobusowym, kolejowym 
i iegludze Srodlqdowej. Tymczasem 
w pierwszej dekadzie XXI wieku rozwoj 
transportu zdominowany byt przede 

Rys. 12. ir& negatpvnego oddzia4yania konsumpcji na Srodowisko w laricuchu cyWu @cia 
hodto: Zrownowaiona produkcja i konsumpcja. European Environment Agency, 2007. 
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oraz szczegolowe wymogi dla infra- 
struktury kolejowej. Opr6cz tego Komi- 
sja przedstawita wniosek w sprawie po- 
bierania optat w portach lotniczych. 
Koleje, Srodlqdowe drogi wodne oraz 
transport morski otrzymujq najwiecej 
funduszy na romoj infrastruktury w ra- 

Rys. 75. Zrniany ernisji gaz6w cieplarn!anych w Unii Europejskiej wyraionej jako ekwiwalent 
CO, wedlug sektorow gospodarki. Zmdlo: Opmcowanie wlasne na podstawie danych 
European Environment Agency, [dostep 2 sfycznia 20101. Dostepny w World Wide Web: 
hffp:l/datase~ice.eea.europa.eu/p;votapp/pivot.asp~p~otid=475. 

nego zanieczyszczenia Srodowiska. 
W ramach jednolitego rynku opracowa- 
no Srodki stuiqce ograniczeniu zanie- 
czyszczenia powietrza, More znacznie 
rozniq sie dla poszczegolnych Srodkow 
transportu, ale skupiajq siq na ograni- 
czaniu emisji z nowych pojazdow (nor- 
my ,,EURO), statk6w czy samolotow re- 
kreacyjnych. Okreilone zostaly rowniei 
maksymalne poziomy zawartosci nie- 
ktorych substancji zanieczyszczajqcych 
w paliwie, np. poziom zawartosci siarki 
w paliwach wykorzystywanych w trans- 
porcie morskim i poziom otowiu w ben- 
zynie, atakie przepisy dotyczqce ogra- 
niczania emisji powstajqcych w czasie 
sktadowania i dystrybucji paliw. W przy- 
padku transportu wodnego obowiqzujq 
wymogi dotyczqce ograniczania zanie- 
czyszczenia wody. Wszystkie rodzaje 
transportu podlegajq ogolnym przepi- 
som dotyczqcym dopuszczalnych spo- 
sobow i miejsc utylizacji odpadow, po- 
nadto obowiqzujq szczeghwe wymo- 
gi dotycqce niektorych rodzajow pojaz- 
dow drogowych i ich elementow (np. 
opon i akumulatorow). 

W dziedzinie zamowieh publicznych 
na pojazdy Komisja zaproponowata, 
aby przy publicznych zakupach samo- 
chodow osobowych, dostawczych, au- 
tobusow i cigiarowek zastosowanie 
miata metodyka uwzgledniajqca zuiy- 
cie energii oraz koszt emisji CO, i sub- 
stancji zanieczyszczajqcych w calym 
cyklu iycia pojazdu. Wiekszosc nowych 
projektow w dziedzinie infrastruktury 

transportowej podlega ponadto przepi- 
som w sprawie oceny oddziatywania na 
Srodowisko, a niektore tabe przepisom 
w dziedzinie ochrony przyrody. 

Unijne Srodki w zakresie ogranicza- 
nia hatasu skupiaty sig do tej pory na 
wprowadzeniu w ramach jednolitego 
rynku ogolnych ram oceny poziomu 
hatasu oraz ograniczania emisji hatasu 
ze wszystkich rodzajow silnikowego 
transportu lqdowego (np. techniczne 
specyfikacje interoperacyjnoSci w sek- 
torze kolejowym). Istniejq takie limity 
hatasu dla statk6w powietrznych oraz 
moiliwoSc wprowadzania bardziej rygo- 
rystycznych ograniczen w niektorych 
portach lotniczych UE. Konieczne jest 
stworzenie map hatasu dla portow lot- 
niczych, duiych miast (wraz z ich por- 
tarni) oraz autostrad i drog o duiym 
natqieniu ruchu, a nastepnie podjecie 
dzialah w celu ograniczenia hatasu tam, 
gdzie sytuacja tego wymaga. W 2009 r. 
weszly w zycie limity hatasu wywotywa- 
nego przez opony. Bgdq one mi* za- 
stosowanie do nowych opon. 

Finansowanie ze srodk6w unijnych 
przyczynita sie do rozbudowy przepu- 
stowosci istniejqcej infrastruktury oraz 
budowy nowej, przy czym celem polity- 
ki UE byta przesunigcie ruchu na te ro- 
dzaje transportu, w kt6rych wystepuje 
mniejsze zattoczenie, przy jednocze- 
snym rozwoju wspolnych zasad pobie- 
rania opiat. Istniejq inst~menty dotycq- 
ce pobierania opiat za korzystanie z in- 
frastruktury przez pojazdy ciqiarowe 

mach sieci transeuropejskich i progra- 
mu Marco Polo. Ma to na celu przede 
wszystkim zachecenie do przenoszenia 
ruchu drogowego na te rodzaje trans- 
port~.  W sektorach transportu lotnicze- 
go i kolejowego wprowadzono srodki 
sprzyjajqce miekszeniu wydajnosci in- 
frastruktury, ponadto trwajq prace nad 
ulepszeniami technologicznyrni w sek- 
torze transportu drogowego. Wszystkie 
sektoly zyskajq dzieki nowym moiliwo- 
Sciom w dziedzinie zarqdzania flotq, 
optymalizacji tras transportowych, uni- 
kania zattoczenia oraz zapobiegania 
wypadkom, jakie zaoferuje system 
Galileo. 

Dziatania w zakresie poprawy bez- 
pieczenstwa stanowiq jeden z gl6wnych 
elementow polityki transportowej UE. 
Wprowadzono obszerny zestaw unij- 
nych norm bezpieczenstwadla nowych 
pojazdow drogowych, atakiewymaga- 
nia dotyczqce uzyskiwania prawa jaz- 
dy, ograniczenia predkosci dla autobu- 
sow i autokarow oraz wymogi zapew- 
niajqce zdatnosc pojazdow do ruchu 
i odpowiedni stan sarnej infrastrukiury. 
Wprowadzono rowniei szereg instru- 
mentow dotyczqcych bezpieczenstwa 
w sektorachtransportu kolejowego i Sr6- 
dlqdowego transportu wodnego, kto- 
rych przedmiotem byt zarowno tabor, 
jak i statki, a w sektorze kolei dodatko- 
wo uwzglgdniono infrastrukture i orga- 
nizacje. W sektorze transportu morskie- 
go wprowadzono liczne Srodki stuiqce 
poprawie bezpieczenstwa, zapobiega- 
jqce wypadkom z udziatem statkow, 
pasaierow czy zatog, oraz ogranicza- 
jqce wplyw wypadkow na srodowisko; 
wszystkie te dziatania sq wzmocnione 
poprzez odpowiednie kontrole. Do Srod- 
k6w dotyczqcych bezpieczenstwa 
w sektorze lotnictwa naleiq dziatania 
w zakresie projektowania, utrzymania 
i ujtkowania statkow powietrznych 
oraz licencjonowania personelu. W sek- 
torach transportu lotniczego, kolejowe- 
go i morskiego obowiqzujqwymogi do- 
t y q c e  badania i zglaszania wypadkow. 

Szczegolne znaczenie w dzialaniach 
zmienajqcych do ograniczenia negatyw- 
nego wplywu transportu na Srodowisko 
naturalne powinna mieC internalizacja 



kosztow zewnetrznych. Doliczenie do 
cen transportu kosztow negatywnego 
oddz iwania  poszczegolnych gat@ 
transportu na smdowisko naturalne do- 
prowadzitoby w sposob sprawied l i  
i niedyskryminacyjny - j+ podkreslono 
w opinii Komisji Ochrony Srodowiska Na- 
turdnego, Zdmwia Publicznego i Bezpie- 
czenstwa Zywnosci - do wyboru srodka 
transportu przyjaznego dla srodowi- 
skall . lnternalizacja k o d w  zewngtrz- 
nych znajduje sie take w centrum dzia- 
tab proponowanych do wdroienia przez 
Komisje EuropejskqQ . Brak takich dzia- 
tar7 doprowadzit moie bowiem doznacz- 
nego wzrostu kosztow negatywnego 
oddziwania transportu nasmdowisko 
naturalne oraz kongestii13. 

Do najwainiejszych instrumentow 
intemalizacji koszt6w zewnetrznych za- 
licza sig podatki, opiatyza przejazd (lub 
optaty za korzystanie z infrastruktury) 
oraz handel uprawnieniami do emisji. 
Ich dobor powinien byc dostosowany 
do charakteru generowanych kosztow 
zewnetrznych. Kaidy bowiem ich sktad- 
nik posiada cechy specyficzne wyma- 
gajqce zastosowania odpowiednich in- 
strumentow ekonomicznych. Niektore 
koszty zewnetrzne sq z w i p n e  z korzy- 
staniem z infrastruktury i zmieniajq sie 
w zaleinosci od czasu i miejsca. Doty- 
czy to kongestii, zanieczyszczenia po- 
wietrza, hatasu i wypadkow, More majq 
przede wszystkim wymiar lokalny i zmie 
niajg sig w zaleinosci od czasu, miej- 
sca i rodzaju sieci. Stosowanie zroini- 
cowanych optat moie by6 wiec najlep 
szym sposobem uwzglednienia tej spe- 
cyfiki. Zmiany klimatyczne natomiast nie 
majqwymiaru lokalnego. Emisjagazow 
cieplarnianych nie z a l e j  od czasu czy 
miejsca, leczjest zwiqzana ze zuiyciem 
paliwa. Wiasciwym instrumentem eke  
nomicznym moie by6 w tym przypad- 
ku wykorzystanie instrumentu bezpo- 
srednio zwiqzanego z tym zuiyciem, 
takiego jak podatek paliwowy czy t e i  
system handlu uprawnieniami do emi- 
sji CO214. 

6. Zmiany techniczne 
i technologiczne 

Zmiany techniczne i technologicz- 
ne, w tym innowacje produktowe i ope- 
racyjne qczynnikiem, ktory bNziemiat 
istotny wptyw na kierunki rozwoju 
gospodarczego 'w kilku najbliiszych 
dekadach. Przewiduje sie, i e  zmiany te 
wywrq istotny wplyw na sektor trans- 
p o r t ~ .  Postep w zakresie technologii 

Tab. 3. Postew w w y k o m w n l u  b l ~ ~ l i w  w RarisOvach czlonkowkich w latach 2003-2005 
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teleinformatycznych (ICT) orazszerokie 
stosowanie programu Galileo pozwoli 
na optymalizacje tancucha logistyczne 
go. Moie take  prowadzi6 do zmniej- 
szenia popytu na ustugi transportowe 
dzigki rozwojowi e-handlu i telemarke- 
t ing~, kt6re doprowadzq do zmniejsze- 
nia potrzeby fizycznego przewozu ludzi 
i tadunkowl5. Wydaje siq, i e  oczekiwa- 
nie zmniejszenia zapotrzebowania na 
uslugi transpoltowe dtieki nowym tech- 
nologiom jest nie w petni uzasadnione. 
MoiliwoSC korzystania z e-handlu rze- 
czywiscie ogranicza koniecznost prze 
mieszczen zwiqzanq zzakupami. Zwiek- 
szajq sie jednak przeplywy tadunkow 
pomiedzy ich nabywcg a magazynem 
sprzedawcy, oddalonym zazwyczaj 
znacznie bardziej n i i  tradycyjna placow- 
ka handlowa, w kt6rej dotychczas do- 
konywat on zakupow. Spowoduje to nie- 
wqtpliie zmiane struktury i kierunkbw 
fizycznego przeplywu osob itadunkow. 
Wqtplie jest jednak zmniejszenie po- 
pytu na transport. Jednoczesnie nale j 
podkreSli6, i e  j&li nawet zmniejszy sie 
zapottzebowanie na uslugi transporto- 
we dzieki zmianom technologicznym 
w systernie transportowym i jego oto- 
czeniu, to obserwowany W z i e  nadal 
wzmst popytu wynikajqcy zemiany sty- 
lu j c i a  i pram wuostu gospodarczego, 

swobody przemieszczen, globalizacji 
gospodarki, rozwoju wspmracy z re- 
gionami sqsiadujqcymi z Uniq Euro- 
pejskq itp. 

lstotnym wyzwaniem dla europej- 
skiej polityki transportowej i energetycz- 
nej, zwiqzanej z wdraianiem nowych 
technologii, jest poprawa sprawnosci 
energetycznej pojazdow i zwigkszenie 
stopnia wykorzystanie energii odnawial- 
nej. Uzasadnieniem dla tych dziataali, 
jak podkreslono w Biatej Ksiedze 
z 1997 r.16, jest koniecznoS6 przeciw- 
dziatania zanieczyszczeniu powietrza 
i zmianom klimatycznym oraz poprawy 
bezpieczenstwa energetycznego Unii 
Europejskiej i konkurencyjnoSci gospo- 
darki. W dokumencie tym zaloiono, i e  
do 2010 r. udziat energii odnawialnej 
w globalnym zuiyciu energii wyniesie 
12%. Podstawowymi regulacjami wtym 
zakresie sq dyreklywy 2001/77/WE17 
i 2003/30MIE*8. Sformulowano w nich 
obowiqzek podjwia dzialan zmierzajq- 
cych do wzrostu wykorzystania i doste- 
pu do energii ze irodel odnawialnych. 
OkreSlono take cele indykatywne w za- 
kresie udziaiu energii ze i rodd  odna- 
wialnych w poszczegolnych panstwach 
cz+onkowskich Unii Europejskiej. 
W 2005 r. przyjqto take  plan dziatania 
w sprawie wykorzystania biomasylg . 



! Monitorowanie postgp6w w zakresie 

I wykorzystania energii ze i rodd  odna- 

i wialnych wskazuje, i e  do 2010 r. nie 
zostanq osiqgnigte cele indykatywne. 

1 Potencjalnymi przyczynami sq m.in. czy- 

I sto indykatywny charakter krajowych 

I cel6w i niepewne otoczenie inwestycyj- 
ne tworzone przez istniejqce ramy praw- 

1 ne. Komisja zaproponowata zatem 

1 nowe, bardziej rygorystyczne ramy 
umoiliwiajqce przyspieszenie rozwoju 
w dziedzinie energii odnawialnej oraz 
bardziej stabilne zobowiqzania prawne 
dotyczqce cel6w na rok 202020. 

Udziat energii odnawialnej w sekto- 
rze transportu, zgodnie z przywdiywanq 
dyreMywq2003/30/WE, powinien wyno- 
sic w 2005 r. co najmniej 2%, a w 201 0 r. 
- 5,7596. Z badah przeprowadzonych 
w 2006 r. wynika, i e  tylko dwa kraje 
(Niemcy i Szwecja) przekroczyly poziom 
wykorzystania energii odnawialnej wy- 
znaczony na 2005 c*' Postgpy w wyko- 
rzystaniu energii odnawialnej w poszcze- 
golnych panstwach czbnkowskich Unii 
Europejskiej przedstawiono w tabeli 3. 

Zastosowanie biopaliw przyniosto 
wymierne efekty ekonorniczne. Zaliczyc 
do nich moina: 
0 poprawg bezpieczehstwa energetycz- 

nego - w 2007 r. biopaliwa zastqpily 
1 593 mln litrow benzyny i 7 730 mln 
litrow oolju napgdowego, co stanowi 
niemal3% &owhego zuiycia paliw 
w UE w transporcie drogowym, 

0 stworzenie dodatkowych miejsc pra- 
cy - w 2005 r. sektor biomasy poza 
sektorem energetycznym zapewniat 
600 tys. miejsc pracy, sektor bioma- 
sy w sektorze energetycznym i bio- 
paiiw ponad 100 tys., a sektor bio- 
gazu 50 tys. 

0 ograniczenie netto ernisji gazow cie- 
plarnianych -zastosowanie biopaliw 
spowodowato zmniejszenie emisji 
w2006r.o9,4Mt,aw2007r.o14Mt 
ekwiwalentu GO,, 

0 intensyfikacjg produkcji rolnej - 
wzrost uzytkowania gruntow owyso- 
kiej wartosci pod wzglgdem roino- 
rodnosci biologicznej i stanowiqcych 
magazyn dwutlenku wggla oraz 
wzrost stosowania nawozow, 

O zmniejszanie tempa porzucania 
gruntow - pozytywny wplyw na ero- 
zjg i zapobieganie poiarom oraz 
utrzymanie krajobrazu i roinorodno- 
sci biologicznejz2. 
Pozytywne skutki stosowania biopa- 

liw sktaniajq do intensyfikacji dziatah na 
rzecz dalszego zwigkszania ich udziatu. 

Celem do 2020 r. jest wzrost udziatu 
energii odnawialnej w koncowym zuiy- 
ciu energii brutto we Wspolnocie do 
20%, awsektorzetransportu do lo%=. 

Obecnienajbardziej populamymi bic- 
paliwamiq b i i i e l  (produkowany zrc- 
Biin oleistych, takich jak rzepak czy sio- 
necznik) i bioetanol (produkowany z cu- 
kru i roslin skrobiowych, takich jak bura- 
ki czy zboia). Te dwa plynne paliwa mogq 
byc stosowane w silnikach nowocze- 
snych pojazdow (bez koniecznoki prze- 
budowy w przypadku mieszanek o niskiej 
zawartosci biopaliw oraz po adaptacji 
w przypadku mieszanek o wysokiej za- 
wartosci biopaliw) oraz rozprowadzane 
w ramach istniejqcej infrastruktury. Pro- 
wadzone sq badania zmierzajqce do 
opracowania technik produkcji biopaliw 
,,drugiej generacji", More pozwolq uzy- 
skiwaC bioetanol z drewna, trawy i nie- 
ktorych rodzajow odpadow. Prowadzo- 
ne prace badawcze doprowadzlly do 
~k0nSt~owania silnikow, More do napg- 
du wykorzystujq~cznie bioetanol (bez 
dodatkow paliw ropopochodnych). 
Prace nad zastosowaniem tego biopali- 
wa q najbardziej zaawansowane24. 

Przysztosciowym kierunkiem wyko- 
rzystania energii odnawialnej jest zasto- 
sowanie technologii wykorzystujqcych 
wodor. Sq one jednak zbyt kosztochton- 
ne i w krotkim okresie trudne bgdzie ich 
komercyjne zastosowanie. Prace pro- 
wadzone przez liczne osrodki naukowe 
i badawcze pozwalajq jednak przypusz- 
czac, i e  w perspektywie dhgookreso- 
wej wodbr bgdzie gtownym ir6dtem 
energii odnawialnej. Wedtug optymi- 
stycmych pmgnoz w 2030 r. p h w a  lek- 
kich pojazdow samochodowych bgdzie 
zasilana wodoremzs. 

W perspektpvie krotko- i Srednio- 
okresowej wzrastac bgdzie wykorzysta- 
nie gazu ziemnego do napqlu pojazdow 
samochodowych. To przyjazne srodo- 
wisku naturalnemu paliwo, stanowi istot- 
ne trodto energii aiternatywnej. Jego 
zasoby wskazujq na celowosc zastoso- 
wania. Ograniczenia w powszechnym 
stosowaniu gazu ziemnego wynikajq 
z koniecznosci wybudowania kosztow- 
nej infrastruktury do tankowania. 

Szerokie zastosowanie ju i  istniejq- 
cych technologii w celu poprawienia 
sprawnosci energetycznej pojazdow 
i wykorzystanie roinych forn~ energii od- 
nawialnej bgdzie stanowic podstawg 
rozwoju w sektorze energetycznym 
i transportowym w srednim okresie. 
Dqienie do zwigkszania prgdkosci 

przemieszczania przyczyni sig do roz- 
woju roinych sposobowtransportu, kto- 
re muszq uwzglgdniak sprawnosc ener- 
getycznq. Obawy dotyczqce bezpie- 
czenstwa energetycznego zachgcq tak- 
i e  do rozwoju zdecentralbowanej pro- 
dukcji energii, zmniejszajqc w ten spo- 
sob potrzebg transportu paliw kopal- 
nych, majqcych znacqcy udziat w prze- 
wozach migdzynarodowych. Wzrost 
cen paliw bgdzie nadal stymulowat ba- 
dania nad technologiami zzakresu ener- 
gii odnawialnej oraz umoiliwi szerszq 
popularyzacjg paliw alternatywnychz6. 

Zakonczenie 
Rozwaiania zawarte w niniejszym 

artykule wskazujq na uwarunkowania 
rozwoju transportu w pierwszej potowie 
XXI wieku. Ich uwzglgdnienie jest ko- 
nieczne w kreowaniu europejskiej poli- 
tyki transportowej na kolejnq dekadg 
obecnego stulecia. Polityka ta powinna 
umoiliwiaC stworzenie takiego systemu 
transportowego, ktory zaspokoi wzra- 
stajqcy popyt na ustugi transportowe, 
przy jednoczesnym ograniczeniu nega- 
tywnego oddzialywania na Srodowisko 
oraz zapewni poprawg bezpieczenstwa. 
Nie zmieniq sig zatem cele polityki, 
w stosunku do sformutowanych w Bia- 
tej Ksigdze z 2001 r. Wigksq uwagg trze- 
ba bgdzie zwrocic na dobor instrumen- 
tow poliki ,  aby byto moiliwe osiqgnig- 
cie zakladanych celow. Doswiadczenia 
z realizacji zatoien europejskiej polityki 
transportowej w pierwszej dekadzie b ie  
iqcego stulecia wskazujq bowiem, 
i e  nie zostat osiqgniety iaden z zakla- 
danych celow. 

Formutujqc politykgtransportowqna 
kolejne okresy naleiy zwr6cic szcze- 
golnq uwagg na korelacjg transportu 
z innymi obszarami gospodarki. Moie 
bowiem okazat sig, i e  wdroienie nie- 
ktorych instrumentow bgdzie miato nie- 
korzystny wplyw na tempo rozwoju go- 
spodarczego poszczegolnych panstw 
czbnkowskich Unii Europejskiej. Ko- 
nieczne jest takie uwzglgdnienie tren- 
dow demograficznych, spotecznych 
i kulturowych. Zrniany w tych obszarach 
stanowity bgdq istotne wyzwania dla 
systemu transportowego. 
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