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SUMMARY:The main goal of the EU transport policy is to pursue a sustainable transport development. The balance
should be based on the adequate transport demand and resources breakdown in order to enable the access and
mobility on the one hand, and to limit the congestion and excessive harmful effects for the environment on the
other. This implies the promotion of the environmental friendly modes of transport, f. ex. rail, inland waterway,
maritime transport, multimodal solutions and public transport. This tendency is well present in a number of the
official EU documents and has been confirmed in March 2011 in the updated White Paper on the transport
common policy. The present paper, based on the European documents and statistics, presents the idea and the
initiatives to be undertaken for the sustainable transport development, underlying contradictions and barriers in
its implementation, and showing the state of the EU transport sector development.
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Wstep

W obszarze polityki transportowej Unia Europejska juz od wielu lat dazy
do przesuniecia popytu potencjalnego z sektora przewozéw drogowych w kie-
runku transportu kolejowego, wodnego $rédladowego i morskiego, w tym zeglu-
gi bliskiego zasiegu, oraz promowania rozwoju transportu kombinowanego,
a takze zbiorowego transportu publicznego. Sg to rozwigzania bardziej przyjazne
srodowisku, a wiec wychodzace naprzeciw realizacji koncepcji rozwoju zréwno-
wazonego. Szczegbélowa analiza danych statystycznych dowodzi jednak, ze utrzy-
muje sie dominacja transportu drogowego i, co wiecej, trend ten ma sie utrzy-
maé. Wdrazanie strategii zrbwnowazonego rozwoju transportu napotyka wiec
na wiele barier i wymaga jeszcze wielu usprawnien, jednoczesnie wysitki UE
przyczyniaja sie do bardziej harmonijnego rozwoju przestrzeni europejskie;j i jej
spdjnosci.

1. Biata Ksiega polityki transportowej Unii Europejskiej

Najbardziej aktualnym dokumentem unijnym, dotyczacym polityki transporto-
wej UE, jest Biata Ksiega zatytutowana Plan utworzenia jednolitego europejskie-
go obszaru transportu — dazenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasoboosz-
czednego systemu transportu z 23 marca 2011 roku. Nawiazuje ona do znowe-
lizowanej strategii UE Europa 2020: Strategia na rzecz inteligentnego i zr6wno-
wazonego rozwoju sprzyjajacego wiaczeniu spotecznemu z marca 2010 roku.
Zgodnie z zalozeniami znowelizowanej Biatej Ksiegi nalezy zmniejszy¢ uzalez-
nienia UE od importu ropy oraz ,,odkarbonizowaé¢” transport, czyli zmniejszy¢
wydzielanie zanieczyszczen przez transport o 60% do roku 2050 (tabela 1).!
Wizja Komisji dotyczy trzech gtéwnych segmentéw sektora: transportu na $red-
nie odlegtosci, dalekie odlegtosci i transportu miejskiego. Osiagniecie zatozo-
nych bardzo ambitnych celéw zaleze¢ bedzie od wielu stron — UE, panistw czion-
kowskich, regionéw, miast, ale takze przemystu, partneréw spotecznych i oby-
wateli. Ze wzgledu na zréznicowanie regionalne pomigdzy panstwami czton-
kowskimi UE, a nawet w ramach poszczegélnych panistw, ich osiggniecie moze
okaza¢ si¢ prawdziwym wyzwaniem, zwtaszcza dla nowych krajow cztonkow-
skich, jak Polska.?

Y WHITE PAPER Roadmap to a Single European Transport Area - Towards a competitive and re-
source efficient transport system (COM/2011/0144), Bruksela 28-3-2011, KOM(2011) 144
wersja ostateczna, BIALA KSIEGA Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru trans-
portu - dazenie do osiagniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu.

2 Patrz szerzej: A. Przybytowski, Inwestycje transportowe w Polsce w kontekscie strategii zréw-
nowazonego rozwoju transportu Unii Europejskiej, w: Implementacyjne aspektu wdrazania
zréownowazonego rozwoju, red. D. Kietczewski, Wyd. WSE, Biatystok 2011.
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Tabela 1

Gtowne cele do osiggniecia wedtug zatozen Biatej Ksiegi UE 2 2011 roku

1. Rozwdj i wprowadzenie nowych
paliw i systeméw napedowych zgod-
nych z zasada zréwnowazonego roz-
woju

2. Optymalizacja dziatania multimo-
dalnych tancuchéw logistycznych,
miedzy innymi poprzez wieksze wy-
korzystanie bardziej energooszczed-
nych $rodkéw transportu

3. Wazrost efektywnosci korzystania
z transportu i infrastruktury dzieki
systemom informacji i zachetom ryn-
kowym

1.1.
e zmniejszenie o potowe liczby sa-
mochodéw o napedzie konwen-
cjonalnym w transporcie miejskim
do 2030 roku, eliminacja ich z
miast europejskich do 2050 roku
e osiagnigcie wolnej od emisji CO,
logistyki w duzych osrodkach
miejskich do 2030 roku

2.1.

e do 2030 roku 30% drogowego |

transportu towaréw na odlegto-
$ciach wiekszych niz 300 km nale-
zy przenies$¢ na inne $rodki trans-
portu, na przyktad ransport wod-
ny, a 50% do 2050 roku

3.1.

wprowadzenie do 2020 roku erni-

zowanej infrastruktury zarzadza-

nia ruchem lotniczym (SESAR)

e  zkonczenie prac nad Wspdlnym
Europejskim Obszarem Lotniczym
oraz réwnowaznych systeméw
zarzadzania transportem lado-
wym i wodnym (ERTMS, ITS, SSN i
LRIT, RIS), a takze europejskiego
systemu nawigacji satelitarnej
(Galileo)

w lotnictwie
e 40% spadek emisji w zegludze

40% udziat paliw o niskiej emisji | ¢

europejskiej sieci kolejowej

trzykrotny wzrost istniejacej sieci

szybkich kolei do 2030 rok

. zachowanie gestej sieci kolejowej
we wszystkich panstwach czton-
kowskich

e do 2050 roku wieksza cze$¢ ruchu
pasazerskiego na $rednie odlegto-
$ci powinna odbywac sie koleja

do 2050 roku ukonczenie szybkiej |

do 2020 roku ustanowienie ram
europejskiego systemu informacji,
zarzadzania i ptatno$ci w zakresie
transportu multimodalnego

2.3. 3.3.

. stworzenie do 2030 roku w petni | o do 2050 roku osiggniecie prawie
funkcjonalnej ogélnounijnej mul- zerowej liczby ofiar $miertelnych
timodalnej sieci bazowej TEN-T w transporcie drogowym

. do 2050 roku osiagniecie wyso-
kiej jakosci i przepustowosci tej
sieci, stworzenie odpowiednich
ustug informacyjnych

2.4. 3.4.

. do 2050 roku potaczenie wszyst- | o

kich lotnisk nalezacych do sieci
bazowej z siecig kolejowa, najle-
piej z szybkimi kolejami

e zapewnienie, aby wszystkie naj-
wazniejsze porty morskie miaty
dobre potaczenie z kolejowym
transportem towaréw oraz, w mia-
re mozliwosci, systemem wodnego
transportu srédladowego

pelne zastosowanie zasad uzyt-
kownik ptaci i zanieczyszczajacy
ptaci

Irédto: opracowanie wiasne na podstawie: WHITE PAPER Roadmap to..., op. cit.




84

Ekonomia i Srodowisko 1(39) » 2011

Potrzebne sa badania, a zwlaszcza instrumenty i wskazniki oraz odpowied-
niej jako$ci dane statystyczne, pozwalajace mierzy¢ zréwnowazony rozwoj trans-
portu, w sposéb umozliwiajacy podejmowanie optymalnych decyzji w zakresie
przysztych inwestycji transportowych. Pomiar wskaznikowy cech réwnowazenia
transportu jest wyzwaniem, gdyz w literaturze naukowej oraz licznych doku-
mentach strategicznych organizacji miedzynarodowych i krajowych obserwuje
sie niezwykle zréznicowane podejscie do tego zagadnienia.®

2. Analiza transportu w UE w kontekscie rozwoju zrownowazonego

Szczegétowa analize, dotyczaca zrownowazonego rozwoju transportu w UE
zawarto w dokumencie Zréwnowazony rozw6j w Unii Europejskiej. Raport mo-
nitorujacy z 2009 roku w sprawie strategii zréwnowazonego rozwoju UE, opubli-
kowanym w 2009 roku przez EUROSTAT.

Wskazniki, ktére postuzyly do sformutowania wnioskéw, objely przede
wszystkim*:

* zuzycie energii wzgledem PKB;

* udzial procentowy poszczegélnych rodzajéow transportu w przewozie towa-
row/osob;

¢ wolumen przewozonego towaru/os6b wzgledem PKB;

* inwestycje w infrastrukture transportowa;

e ceny w transporcie pasazerskim; transportu w UE zawarto w dokumencie
Zrownowazony rozwoj w Unii Europejskiej. Raport monitorujgcy z 2009
roku w sprawie strategii zréwnowazonego rozwoju UE, opublikowanym
w 2009 roku przez EUROSTAT.

* liczba ofiar Smiertelnych w wypadkach drogowych;

* emisje gazow cieplarnianych oraz zanieczyszczen przez sektor transportu
(migdzy innymi $rednia emisja CO,/km przez nowe samochody osobowe,
emisja prekursoréw ozonu, emisja pytu).

Na calym obszarze Wspolnoty nastapit wzrost o 11% zuzycia energii w la-
tach 2000-2007, podczas gdy PKB wzrastato srednio o 2,1% rocznie w tym sa-
mym okresie. Spadek zuzycia energii wzgledem PKB wyni6st srednio 0,6% rocz-
nie. Udziat poszczeg6lnych gatezi transportu w ogdlnym zuzyciu energii w roku
2007 roku przedstawia rysunek 1. W 2007 roku najwiecej, bo az 83% energii
catego sektora transportu zuzyt transport drogowy. W okresie 2000-2007 zuzy-
cie energii przez te galaZ sektora transportu rosto $rednio o 1,4% rocznie.’ Dru-
gie miejsce zajmowat transport lotniczy (14%), a bardzo niewielki udziat procen-
towy przypadl na zegluge $rédladowa oraz transport kolejowy. Mimo iz wzrost

3 Poréwnaj: T. Borys, Pomiar zréwnowazonego rozwoju transportu, w: Ekologiczne problemy
zréwnowazonego rozwoju, red. D. Kietczewski i B. Dobrzanska, Wyd. WSE, Biatystok 2009.

* European Commission, Eurostat Statistical Books, Sustainable development the European
Union 2009 - monitoring report of the EU sustainable development strateqy, Belgium 2009, p. 98.
5 Ibidem.
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Rysunek 1
Udziat poszczegéInych gatezi transportu w catkowitym zuzyciu energii
przez ten sektor gospodarki w 2007 roku [%]

14% 1%

2%

83%
Transport drogowy W Transport kolejowy
W Transport powietrzny Zegluga $rédladowa

Irédto: opracowanie whasne na podstawie: European Commission, EUROSTAT Statistical Books, Sustainable deve-
lopment. ..., op. cit., p. 99.

zuzycia energii przez transport od roku 2000 spad}l w poréwnaniu z poprzednia
dekada, to zuzycie energii przez transport powietrzny oraz drogowy, ktore wciaz
sa znaczne i niemal w cato$ci oparte na paliwach kopalnych, przyczynia sie do
rosngcych emisji CO,,.

Zgodnie z zatozeniami zréwnowazonego rozwoju, zwiekszenie efektywnosci
energetycznej tego sektora gospodarki wciaz pozostaje niezwykle istotnym celem
do osiagniecia.

W latach 2000-2007 udziat transportu drogowego w transporcie $rédlado-
wym wyrazony jako procentowy udziat w catkowitym transporcie srédladowym
w t/km, na catlym obszarze UE r6st $rednio o 0,4 punkty procentowe rocznie
i zatrzymat si¢ na poziomie 76,5% w 2007 roku (rysunek 2). Dla poréwnania,
udziat transportu kolejowego oraz zeglugi $rédladowej spadly odpowiednio
rocznie o 0,3 punkty procentowe i 0,1 punktu procentowego. Jest to dowéd tego,
ze najmniej korzystna z ekologicznego punktu widzenia gataZz transportu wciaz
jest najbardziej rozpowszechnionym §rédladowym sposobem przewozenia towa-
ru. Ma to réwniez wyrazny zwiazek z powiekszeniem sie UE i akcesja nowych
panstw do Wspdlnoty.

Udziat transportu samochodowego w transporcie pasazerskim w 2007 roku
na obszarze Wspélnoty wyniost 83,4% (rysunek 3). W latach 2000-2007 ten
rodzaj transportu w sektorze transportu pasazerskiego w calej UE zyskat mniej
niz 0,1 punktu procentowego rocznie, podczas gdy transport kolejowy utrzymat
sie na stalym poziomie, a transport autobusowy i autokarowy stracity okoto
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Rysunek 2
Udziat poszczegélnych gatezi transportu w transporcie $rodladowym towardw w 2007 roku [%]
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76%

Transportdrogowy M Transport kolejowy M Zegluga $rédladowa

Zrédto: ibidem, s. 101.

Rysunek 3
Udziat poszczegéInych gatezi transportu w transporcie pasazerskim w 2007 roku [%]

10% 7%

83%
Transport kolejowy W Transport samochodowy

M Transport autobusowy i autokarowy

Irédto: opracowanie whasne na podstawie: ibidem, s. 101,
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0,1 punktu procentowego. Pomimo niepewnosci w zakresie jako$ci danych doty-
czacych objetosci przewozonych w transporcie pasazerskim, mozna zaobserwo-
wac stabilizacje udziatu transportu samochodowego oraz brak jakiejkolwiek
zmiany w kierunku bardziej przyjaznych srodowisku sposobom przemieszcza-
nia sie.®

W kwestii wolumenu przewozonego towaru/os6b wzgledem PKB zauwazy¢
natomiast nalezy, ze w latach 2004-2007 objeto$¢ przewozonego towaru wyra-
zona w t/km wzrosta o 3,2% rocznie, podczas gdy PKB wzrosto o 2,7%. Wspot-
czynnik tkm/PKB - miernik objeto$ci przewozonego towaru na jednostke PKB
— wzr6st w tym okresie o 1% rocznie. Stanowi to kontrast dla sytuacji w latach
1995-2000, kiedy to objeto$¢ przewozonego towaru wzrastata wzgledem PKB
odpowiednio 2,8% i 2,9%. Wspétczynnik tkm/ PKB zmalat o okoto 0,1% rocznie
podczas tego pieciolecia. Mimo faktu, ze udziat transportu pasazerskiego na ob-
szarze UE wciaz roénie, to wzrost PKB przewyzsza wzrost objetosci przewozonych
0s6b, wyrazonych w ilo$ci 0sob/km. Podczas gdy objetodci transportu pasazer-
skiego w krajach UE w latach 2000-2007 rosly o okoto 0,8% rocznie, wzrost PKB
w tym samym okresie obserwuje si¢ na poziomie 2,1% rocznie. W zwiazku z tym
wspbtczynnik pomiedzy tymi dwoma wskaznikami zmalat o 0,9% rocznie. Naj-
bardziej prawdopodobnymi przyczynami tego zjawiska sa: ograniczona przepu-
stowos$¢ drég, problemy z kongestia w miastach oraz inicjatywy majace na celu
rozwiazanie problemow z ruchem na obszarach miejskich paristw Wspélnoty”.

W latach 2000-2006 nastapil wyrazny spadek inwestycji w galezie bardziej
przyjazne $rodowisku (kolej, transport morski czy wodny $rédladowy), podczas
gdy inwestycje w infrastrukture transportu drogowego pozostaja dominujace.
W okresie tym catkowite inwestycje w infrastrukture transportowa, wyrazone
w bhiezacych cenach, wzrosly o 2,2% rocznie. Udziat inwestycji w infrastrukture
transportu drogowego spadt z 60% w 2000 roku do 53% w 2003 roku, ale po-
wrécil do poziomu 60% w latach 2005-2006. Jednocze$nie udziat inwestycji
w lotniska wzrést znacznie z 6,6% w 2000 roku do 7,9% w 2006 roku. Udziat
inwestycji w transporcie kolejowym w latach 2000-2003 wzrést z 29% do 34%,
a nastepnie zmalat do 26% w latach 2005-2006. Udziat inwestycji w infrastruk-
ture transportu wodnego $rodladowego oraz w infrastrukture w portach mor-
skich za$ wzrést nieznacznie w okresie 2000-2006 odpowiednio z 1,4% do 1,6%
oraz z 2,7% do 3,5%. Jednakze, mimo ze inwestycje sa jednym ze sposobéw na
osiagniecie zmiany ku bardziej przyjaznym $rodowisku sposobom przemiesz-
czania sie, to rowniez podkresla sie potrzebe i niezwykte znaczenie korelacji oraz
interoperacyjnosci infrastruktury transportowej w potaczeniu z Transeuropejski-
mi Sieciami Transportowymi (TEN-T).®

Ceny w transporcie pasazerskim rosty od 2000 roku szybciej niz stopa infla-
cji. Ceny transportu kolejowego i drogowego wzrastaly szybciej niz transportu
lotniczego. W latach 2000-2008 ceny transportu pasazerskiego w transporcie

¢ Ibidem, s. 103.
7 Ibidem, s. 105-106.
8 Komisja Wspdlnot Europejskich, Ekologiczny transport, KOM(2008) 433 wersja ostateczna.



38

Ekonomia i Srodowisko 1(39) » 2011

drogowym, kolejowym i lotniczym rosty szybciej niz stopa inflacji, czyli 2,6%.
Sredni wzrost cen rocznie w tym okresie wyniost odpowiednio: 4,4%, 3,8%
i 3,4%. Miato to bezposredni zwiazek z intensywna konkurencja w sektorze linii
lotniczych, co wplynelo na wiekszy udziat w rynku tanich przewoznikéw i do-
prowadzito do spadku cen w szczegdlnosci dla krotkodystansowych oraz $red-
niodystansowych lotéw. Zwolnienia od podatku VAT oraz podatek od olejow
mineralnych w migdzynarodowym transporcie lotniczym sprawily, ze ta galaz
transportu stata si¢ niezwykle wrazliwa na zmiany w cenach oleju. Przyczynito
sie to z kolei do znacznego wzrostu cen w 2008 roku. W latach weczeéniejszych,
czyli 1996-2000, ze $rednim tempem wzrostu réwnym 2%, ceny w transporcie
lotniczym réwniez wzrastaty wolniej niz te w sektorze drogowym czy kolejowym.
Odpowiednio dla tych galezi transportu wzrost wynidst 5,1% oraz 3,4% rocznie,
dla $redniego poziomu stopy inflacji rownego 4,6%.°

Wyniki wskazuja, ze na obszarze panstw Wspoélnoty liczba ofiar $§miertel-
nych w wypadkach drogowych, zmalata o okoto 2 tysigce rocznie w latach
1991-2007. W latach 2001-2006 $rednia liczba oséb uratowanych wzrosta
do 2200 rocznie. Jednakze jedynie niewielki postep byt zauwazalny w okresie
2006-2007, z liczba ofiar w 2007 roku réwna prawie 42500, co powoduje op6z-
nienie o okolo 2 lata w osiagnieciu celu w zakresie bezpieczenistwa na drogach
na obszarze panstw UE 1°.

Sektor transportu (nawet jesli wykluczy sie miedzynarodowy transport lotni-
czy oraz morski) emituje znaczna ilo$¢ gazéw cieplarnianych, z udziatem w cat-
kowitej emisji na terenie Wsp6lnoty na poziomie 19,5% w 2007 roku (podczas
gdy w 1990 roku udziat ten wyniést 14%). W latach 2000-2007 érednie tempo
wzrostu caltkowitej emisji gazow cieplarnianych przez sektor transportu w UE
zmalato do 0,98% rocznie w poréwnaniu z 1,6% w okresie 1990-2000. Trans-
port drogowy jest jednak nadal najwiekszg ,,sita napedowa” tego wzrostu, z tem-
pem réwnym 1% rocznie, w poréwnaniu do 1,8% rocznie w latach 1990-2000
oraz udziatu w emisji gazéw cieplarnianych przez caly sektor transportu rownym
94% w 2007 roku. Emisje gazow cieplarnianych innych gatezi transportu tacznie
wzrastaly o 0,6% rocznie od 2000 roku, w odniesieniu do rocznego spadku
0 0,8% w poprzedniej dekadzie. Wzrost ten spowodowany byt przez zwiekszone
emisje z krajowego lotnictwa oraz zeglugi rédladowej, poniewaz poziom emisji
z transportu kolejowego zaczat spadaé. Zapisy dotyczace emisji gazéow cieplar-
nianych z Protokotu z Kioto nie obejmujg miedzynarodowego lotnictwa oraz
miedzynarodowego transportu morskiego. Emisje generowane przez te galezie
transportu wzrosty znacznie w okresie 2000-2007, mimo kryzysu w miedzyna-
rodowym ruchu powietrznym po atakach terrorystycznych 11 wrzesnia w 2001
roku poziom emisji generowany przez miedzynarodowy transport powietrzny
wzrést o 2,8% rocznie, w poréwnaniu z 5,6% rocznie w poprzedniej dekadzie,
a poziom emisji z miedzynarodowego transportu morskiego wzrdst z 4,1% rocz-

 European Commission, Eurostat Statistical Books, Sustainable development..., op. cit., p. 109.
10 Cel ten zaktadat redukcje liczby ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych do 50% w la-
tach 2001-2010.
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nie w 2000 roku, w odniesieniu do 1,9% w poprzednim dziesigcioleciu. Catko-
wite emisje z tych Zrédet wyniosty okoto 315 mlIn t rownowaznika CO, w 2007
roku, niemalze podwajajac poziom z 1990 roku réwny 176 min t. 1

W kwestii emisji zanieczyszczen, analizie poddane zostalty réwniez emisje
CO, przez nowe samochody osobowe, emisje prekursoréw ozonu oraz pytu przez
sektor transportu. Sredni poziom emisji CO,/km przez nowe samochody osobo-
we w krajach UE-15 zmalat 0 2,1g rocznie w latach 2000-2007, osiggajac 158g
w 2007 roku. Dane dla UE-25 w okresie 2004-2007 sa podobne do tych dla
UE-15". Mimo zmian na olej napedowy, ktéry produkuje mniej CO,/km dla
tego samego silnika spalinowego oraz wysitkow producentéw samochodéw oso-
bowych, aby poprawi¢ wydajno$¢ spalania paliwa, $rednia emisja tego gazu cie-
plarnianego na kilometr w nowych samochodach osobowych nie zostata zredu-
kowana do oczekiwanego poziomu. Powodem tego sa preferencje konsumentéw
odnos$nie komfortu oraz bezpieczenstwa (i ciagtego zwiekszania masy pojazdow),
zwiekszania mocy silnika, napedu na cztery kota oraz SUV. W zwigzku z tym
rézne wymagania zostaly wprowadzone dla réznych producentéw samochodéw
osobowych i dodatkowo ustalono dtugoterminowy cel 95g CO, /km do 2020
roku.

Znacznie lepiej sytuacja prezentuje si¢ w kwestii emisji prekursoréw ozonu
przez sektor transportu, poniewaz poziom tych emisji regularnie spada od 1990
roku. Spadek ten ,,napedzony” zostat przez europejskie ustawowe standardy dla
nowych samochodéw osobowych i ciezaréwek, wprowadzenie katalizatoréw
w samochodach, ulepszenie jako$ci paliwa oraz redukcje strat wynikajacych
z parowania podczas tankowania paliwa. Catkowity poziom emisji prekursoréw
ozonu przez transport w krajach UE zostat zredukowany do 4,9% rocznie w la-
tach 2000-2006, co w poréwnaniu ze spadkiem o 4% rocznie w poprzedniej
dekadzie daje juz zadowalajacy wynik. Od 1990 roku catkowita emisja prekur-
soréw ozonu przez sektor transportu w UE-27 zostala obnizona do 50%, zatrzy-
mujgc sie na poziomie 11 min t w 2006 roku (w odniesieniu do 22,5 min t
w 1990 roku). Emisje w tym zakresie generowane przez transport drogowy spa-
dly z 19,3 mIn t w 1990 roku do 8,3 mln t w 2006 roku, co reprezentuje $redni
roczny spadek o 6,3% od 2000 roku. Mimo znacznej redukeji emisji prekurso-
réw ozonu przez sektor transportu oraz inne 7rodta, wciaz obserwuje sie powaz-
ne problemy z jako$cia powietrza, w szczeg6élnosci na obszarach miejskich.'®

W krajach UE-27 widoczny jest ciagly spadek poziomu emisji pylu przez
wszystkie $rodki transportu. W latach 2000-2006 redukcja poziomu wyniosta
3% rocznie, w poréwnaniu z 2,4% spadkiem w poprzedniej dekadzie. Emisje
z transportu drogowego tym okresie zmalaly o 4,2% rocznie, w odniesieniu
do 2,6% w latach 1990-2000 i w przeciwienstwie do wzrostu poziomu emisji
0 0,5% rocznie generowanego przez pozostate srodki transportu. Spadek pozio-

11 European Commission, Eurostat Statistical Books, Sustainable development..., op. cit., p. 111-113.
12 Obecny poziom postepu jest nadal niewystarczajacy jednak, aby osiggngc¢ cel 120g/km
do 2012 roku.

13 European Commission, Eurostat Statistical Books, Sustainable development..., op. cit., p. 114.
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mu emisji pylu przez transport drogowy jest wynikiem bardziej rygorystycznych
standardéw dozwolonych emisji dla samochodéw osobowych i ciezarowek,
wiekszego uzycia niskosiarkowych paliw oraz stopniowego i wcigz rosngcego
wprowadzania katalizatoréw utleniania oraz filtrow dla pytéw dla silnikow wy-
sokopreznych. Pomimo zredukowanych emisji z transportu drogowego nie ob-
serwuje znacznej poprawy w stezeniu pytu w obszarach miejskich z wysokim
poziomem ruchu drogowego. W zwigzku z tym w 2007 roku Komisja Europej-
ska zaproponowala zaostrzenie niektorych standardéw dotyczacych dozwolo-
nych pozioméw emisji dla samochodéw osobowych i cigzaréwek oraz nakazuja-
cych producentom podjecie §rodkéw technicznych, aby zapewnié, ze emisje te
odpowiadaja limitom zuzycia podczas czasu eksploatacji pojazdu. W rezultacie,
przyszte limity dla samochodéw z silnikiem wysokopreznym beda mogly zostaé
osiggniete jedynie z zastosowaniem filtrow dla pytow'.

Podsumowanie

Znowelizowana Biata Ksiega z 2011 roku potwierdza wage zatozen koncep-
cji zrbwnowazonego rozwoju. Istotne jest, aby skutecznie monitorowac postepy
we wdrazaniu tego paradygmatu w praktyce. Pomiar wskaznikowy cech réowno-
wazenia transportu jest jednak wyzwaniem, gdyz w literaturze naukowej oraz
licznych dokumentach strategicznych organizacji miedzynarodowych i krajo-
wych obserwuje sie niezwykle zréznicowane podejécie do tego zagadnienia.

Przy opracowywaniu polityki UE w dziedzinie transportu niezwykle istotne
jest uwzglednienie wszystkich aspektéw zrownowazonego rozwoju oraz oparcie
przewidzianych do realizacji dziatan na dtugoterminowej wizji mobilnosci ludzi
i towar6w, ktora jest zgodna z zasadami tej koncepcji i obejmuje caly system
transportowy, oraz na uzupetniajacych ja dziataniach na poziomie catego obsza-
ru UE, a takze na poziomie krajowym i regionalnym.

W ramach perspektywy budzetowej UE wiecej nakladow finansowych po-
winno przeznaczac sie na innowacyjne rozwigzania w transporcie takie, jak: no-
woczesne systemy logistyczne i informatyczne celem zmniejszenia transporto-
chtonnosci produkcji i dystrybucji towaréw, elektroniczne i satelitarne sterowa-
nie ruchem, ekologiczne i niekonwencjonalne rozwigzania w zakresie inwestycji
infrastrukturalnych, intensyfikacja transportu zbiorowego, nowatorskie techno-
logie, jak silniki hybrydowe, ogniwa paliwowe nowej generacji. Projekty tego
typu w wiekszej mierze przyczynia sie do realizacji ambitnych zamierzen i celow
polityki transportowej UE. Nalezaloby takze w wiekszym stopniu stosowacé in-
strumenty rynkowe, w tym systemy handlu uprawnieniami do emisji, podatki
i dotacje, jako optacalne narzedzia realizacji celow ekologicznych i innych celéw
polityki na szczeblu wspoélnotowym i krajowym.

1 Ibidem, p. 114.
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Analizujac dane statystyczne dotyczace rozwoju sektora transportu, obser-
wowane od 2000 roku zmiany w dziedzinie rownowazenia transportu w UE sg
niejednolite. Jedynie nieznaczny postep nastapit w zakresie rozdzielenia zalez-
nosci pomiedzy wielko$cia transportu i zuzyciem energii w transporcie a rozwo-
jem gospodarczym. Zmiany w zakresie podzialu zadan przewozowych i wielkosci
transportu wydaja si¢ bardziej korzystne w przypadku przewozu oséb niz
w przypadku transportu towarowego. Pomimo krétkotrwatego wzrostu udziatu
inwestycji w infrastrukture zwigzana z przyjaznymi dla srodowiska $rodkami
transportu, takimi jak kolej i porty, w pierwszych latach dekady, wiecej srodkéw
inwestowano w transport drogowy.

Konieczny bedzie dalszy postep, aby osiagna¢ zaktadane cele, mimo ze znacz-
nie zmniejszyla sie liczba $miertelnych ofiar wypadkéw drogowych. Do 2050
roku UE planuje osiagniecie prawie zerowej liczby $miertelnych ofiar wypadkéw
drogowych.

Emisje gazow cieplarnianych zwigzane z transportem nadal wzrastajg w nie-
korzystnym tempie, poziom emisji CO, z nowych samochodéw osobowych pozo-
staje daleki od zatozonego celu, ale emisje prekursoréw ozonu i pylu zawieszo-
nego zmniejszyly si¢ w sposéb korzystny.

Praca naukowa finansowana ze $rodkéw budzetowych na nauke w latach 2010-2012
jako projekt badawczy.



