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Streszczenie: Celem artykutu jest przedstawienie analizy i ksztaltowania si¢ zrownowa-
zonego rozwoju transportu w wybranych krajach Unii Europejskiej poprzez zastosowanie
odpowiednich miernikdw 1 wskaznikow, ktore odzwierciedlaja zmiany zachodzace
w panstwach UE. Analizie podana zostala zuzyta energia w transporcie oraz zuzycie
energii wedhug srodkoéw transportu na podstawie Polski i Wielkiej Brytanii poprzez zasto-
sowanie odpowiednich miernikéw i celow zréwnowazonego rozwoju transportu na pod-
stawie EUROSTATU.

Stowa kluczowe: zrownowazony rozwdj transportu, transport, energia w transporcie,
srodowisko w logistyce

Zrownowazony rozwoj polega na maksymalizacji korzysci netto z rozwoju
ekonomicznego, zapewniajac jednoczesnie odtwarzanie uzytecznosci i jakosci
zasobow naturalnych w dlugim okresie. Wowczas rozwdj gospodarczy musi zna-
czy¢ nie tyle wzrost dochodow, ale rowniez poprawe innych elementéw dobrobytu
spotecznego'. Pojecie dobrobytu nie jest jednak jednoznaczne i moze byé interpre-
towane bardzo szeroko. Przyktadowo dobrobyt w sprawozdawczosci PKB ograni-
cza si¢ jedynie do spozycia dobr i uslug za posrednictwem rynku, a wiadomo, ze
istnieja dobra i ustugi czerpane bezposrednio ze $rodowiska przyrodniczego®. Do-
brobyt dotyczy rowniez mozliwosci zaspokajania potrzeb niematerialnych, ktore
maja wpltyw na podwyzszenie jakosci zycia, jednoczesnie istnieje trudnos¢ w pre-
cyzyjnym okresleniu, ktore dobra sa materialne, a ktore nie’. Ponadto na dobrobyt
maja wptyw réwniez czynniki psychologiczne, np. subiektywne odczucie sprawie-
dliwosci czy spojnosé spoteczna®. Takie uwarunkowania odzwierciedla pojecie
uzytecznosci, podkreslane przez ekonomistow jako istota zaspokajania ludzkich
potrzeb’. W zwiazku z tym, ze dobrobyt jest pojeciem subiektywnym, dla ktorego
nie ma obiektywnej miary, odpowiedniej do zdefiniowania zréwnowazonego roz-

"' A. Wos$, Ekonomika odnawialnych zasobéw naturalnych, Wyd. Naukowe PWN, Warszawa 1995,
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3 R. Nowosielski, Definicja i model rozwoju zréwnowazonego, [w:] Zréwnowazony rozwéj w przed-
siebiorstwie i jego otoczeniu, red. A. Wasiak, G. Dobrzynski, Wydawnictwo Politechniki Biatostoc-
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woju gospodarczego, rowniez sam zrOwnowazony rozwoj jest procesem bardzo
trudnym do zmierzenia®. Dobrobyt to nie jedyny obecny element definiujacy trwaty
rozwoj, ktory wykracza poza to, co ujgte jest w analizach statystycznych, opartych
przewaznie na produkcie krajowym brutto. Obejmuje ona rowniez inne zjawiska,
ktére nie mozna podda¢ wycenie rynkowej. Analizujac wskazniki zrobwnowazone-
g0 rozwoju musimy zwrdci¢ uwage na 3 podstawowe sfery zycia cztowieka, gdzie
powinna panowa¢ réwnowaga, aby mozna bylo moéwi¢ o rozwoju zrownowazo-
nym. Sa to:

— sfera ekonomiczna,

— sfera spoleczna,

—  $rodowisko naturalne’.

Bardziej szczegdtowo wyodrebnita sktadowe rozwoju w swojej ksiazce B. Pion-
tek®. Zalozyla ona, ze rozwdj bedzie trwaly i artykulujacy wysoka jakos¢ zycia,
jezeli gospodarki poszczegodlnych krajow beda dazy¢ do harmonijnego rozwoju
w takich sferach, jak:

— gospodarowanie zasobami ekonomicznymi,

— gospodarowanie zasobami ludzkimi,

— ksztalcenie $wiadomosci w relacji do skali wartosci i wybor modelu zycia,

— gospodarowanie zasobami przyrodniczymi,

— gospodarowanie przestrzenia,

— rozwiazania instytucjonalne warunkujace przebieg proceséw rozwoju,

— sfera moralna oparta na stabilnej, tj. na nierelatywistycznej skali wartosci
i aksjomatach.

Skala mierzalno$ci cech jest jednak bardzo zréznicowana w poszczegolnych
sferach. Najwigksza ilo§¢ miernikow stworzono dla sfery materialnej, w szczeg6l-
nos$ci dla kapitatu ekonomicznego. Jezeli chodzi o czynniki niematerialne, np. sfera
spoteczna, duchowa czy moralna, to nie zostaty one poddane opisowi kwantyfiko-
wanemu. Wskazniki zréwnowazonego rozwoju pozawalaja na diagnozg stanu
zrobwnowazenia gospodarki, dostarczaja waznych informacji pomagajacych w iden-
tyfikacji wystepujacych problemow i niekorzystnych trendow.

Z tabeli 1 mozemy wywnioskowac, ze nie wszystkie mierniki dostarczaja nam
informacji o stanie zrownowazonego rozwoju we wszystkich jego sferach. Trzeba
roOwniez zauwazy¢, ze cho¢ niektore wskazniki wydaja si¢ szeroko opisywac
wszystkie ze sfer, to ich warto$¢ pozostaje nadal jedynie szacunkowa. Trwaja prace
nad stworzeniem jednolitego miernika, ktorego warto$¢ nie bedzie podlegata mani-
pulacjom, a pozwoli na jednoznaczng ocen¢ zrdwnowazenia rozwoju. Miernikiem
spolecznego poziomu zycia, stosowanym przez UNDP’, jest indeks rozwoju ludz-
ko$ci HDI'". Przedstawia on dane pozaeckonomiczne, ktére maja istotne znaczenie

6g. Kot, Nowe kierunki rozwoju logistyki, Politechnika Czgstochowska, Czgstochowa 2008.

7 http://www.sas.zmp.poznan.pl/informacje/wskazniki_zrownowazonego_rozwoju_jakosc_zycia.pdf,
03.12.2010 1.

¥ B. Piontek, Rozwdj zrownowazony i trwaty w miernikach oraz w systemach sprawozdawczosci,
Wyzsza Szkota Ekonomii i Administracji w Bytomiu. Bytom 2002, s. 27.

? United Nations Development Programme - Program Narodéw Zjednoczonych ds. Rozwoju.
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przy ocenie zrownowazonego rozwoju. HDI jest miarg oparta na $redniej wskazni-
kéw z trzech podstawowych sfer zycia: zdrowia, edukacji i dochodow. W sferze
zdrowia oceniany jest wskaznik przecigtnej dlugosci zycia, w sferze edukacji
wskaznik alfabetyzmu i skolaryzacji, a w dochodzie PKB per capita''. HDI opiera
si¢ na skali od 1 do 100, ktora interpretuje sie nastepujaco':

— ponizej 50 punktdéw - kraje o niskim rozwoju ludzkosci,

—  50-70 punktéw - kraje o srednim rozwoju ludzkosci,

— powyzej 80 punktow - kraje o wysokim rozwoju ludzkosci.

Tabela 1. Mierniki a cele zr6wnowazonego rozwoju

Mierniki Rozwoj gospo- Rozwoj Ochrona $rodowiska
darczy spoteczny
Tradycyjne mierniki
ekonomiczne + +/- -
(PNB, PKB)
Zielone mierniki PKB + +/- +
HDI, HPI, GDI + + -
Slad ekologiczny - - +
Mierniki przekrojowe
(P-S-R, D-P-S-I-R) * * *

Zrédlo: B. Jaros, Mierniki rozwoju zréwnowazonego i trwalego, http://www.ietu.katowice.pl/
aktual/Seminaria IETU/20_03_2008/prezentacja_marzec_2008. pdf, 02.12.2010 r.

Uzupetnieniem wskaznika HDI jest wskaznik biedy spolecznej HPI" oraz
wskaznik relacji rozwoju spolecznego kobiet i mezczyzn GDI'. HPI obliczamy
inaczej w krajach Trzeciego Swiata i inaczej w krajach rozwinigtych. W krajach
Trzeciego Swiata wyznacznikami biedy sa: odsetek mieszkancow, ktérzy nie dozy-
ja 40 roku zycia, odsetek ludnosci bez dostgpu do stuzby zdrowia i czystej wody,
proporcja dorostych ludzi nieumiejacych pisac i czyta¢ oraz odsetek dzieci do pig-
ciu lat z niedowaga. W krajach rozwinigtych takimi wyznacznikami sa: odsetek
ludzi, ktérzy nie dozyja do 60 roku zycia, proporcja dorostych ludzi niepotrafia-
cych w dostatecznym stopniu postugiwac si¢ stowem pisanym, liczba ludzi osiaga-
jacych dochdd nizszy niz 50% $rednich dochodéw w okreslonym kraju. Uwzgled-
nia si¢ rowniez odsetek ludzi pozostajacych ponad rok bez pracy'”. Na podstawie
tych samych danych obliczany jest wskaznik GDI, aby ukaza¢ r6éznic¢ pomigdzy
tempem rozwoju spolecznego mezczyzn i kobiet w danym kraju. Im wyzsza jest
roznica, tym nizszy wspotczynnik GDI w poréwnaniu do HDI. GDI uwidacznia

""" A. Baran, Wskaznik rozwoju spolecznego, [w:] W trosce o prace. Raport o Rozwoju Spolecznym
Polska 2004, red. S. Golinowska, Program Narodow Zjednoczonych ds. Rozwoju, Warszawa 2004.

12 B. Piontek, Rozwdj zréwnowazony ..., op. cit., s. 57.

"> Human Poverty Index.

'* Gender-related Development Index.

15 B. Piontek, Rozwdj zréwnowazony ..., op. cit., s. 57-58.
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rowniez, w jakim stopniu kobiety biora czynny udzial w Zyciu gospodarczym
i politycznym danego kraju. Obliczany jest ich procentowy udziat, w poréwnaniu
z udzialem me¢zczyzn, wérdd parlamentarzystow, specjalistow 1 pracownikow tech-
nicznych, kadry kierowniczej oraz w wytwarzaniu dochodu narodowego'®.

Istnieja réwniez wskazniki przekrojowe, opierajace si¢ na schemacie P-S-R,
czyli presja - stan - reakcja. Sa to przyktadowo krotkookresowe wskazniki ochrony
srodowiska OECD" czy $rodowiskowe wskazniki trwatego rozwoju ONZ. Sche-
mat ten polega na uwzglednieniu kolejno wystepujacych po sobie zjawisk. Wskaz-
niki presji wywieranej na $rodowisko dotycza tych form dziatalno$ci czlowieka,
ktore zmniejszaja jako$c¢ 1 ilos¢ zasobow Srodowiska. Wyrdznia si¢ wskazniki pre-
sji bezposredniej, ktore wyrazone sa w kategorii emisji i konsumpcji zasobow
srodowiska, oraz wskazniki presji posredniej, ktore to opisuja szkodliwe formy
dziatalnosci prowadzace do wywierania presji bezposredniej'®. Wskazniki stanu
srodowiska dotycza jakosci srodowiska i jego zasobow. Odnosza si¢ rowniez po-
srednio do ostatecznego celu realizacji polityki ochrony $rodowiska. Powinny one
stuzy¢ ocenie przegladowej stanu srodowiska oraz zmian dokonujacych si¢ w cza-
sie'’. Wskazniki reakcji spotecznej na zmiany $rodowiskowe pokazuja, w jakim
stopniu spoleczenstwo wyraza zainteresowanie odpowiedzia na te zmiany, jakie
dziatania sa podejmowane w celu rozwiazywania problemow?’.

Europejska Agencja Srodowiska zaproponowala rozszerzona sekwencije
wskaznikéw P-S-R, mianowicie D-P-S-I-R. Do nowego schematu wlaczono
wskazniki czynnikow sprawczych (D) i wskazniki oddzialywania (I). Wskazniki
czynnikéw sprawczych odnosza si¢ do jakiejkolwiek dziatalnos$ci cztowieka
zwiazanej z emisja zanieczyszczen, czyli pokazuja, kto spowodowat problem.
Wskazniki oddziatywania natomiast przedstawiaja efekty w zdrowiu ludzkim czy
w rozmieszczeniu i bogactwie gatunkoéw, ktore spowodowal zmieniony stan srodo-
wiska”'. Komisja Europejska przyjeta w 2005 roku whasny zestaw wskaznikow
monitorujacych postepy wdrazania strategii zrownowazonego rozwoju. Obejmuje
on 10 obszaréw tematycznych: zrownowazona produkcja i konsumpcja, rozwoj
spoteczno-gospodarczy, zmiany demograficzne, wlaczenie spoteczne, zmiany kli-
matu oraz energia, zdrowie publiczne, zrownowazony transport, dobre zarzadzanie,
zasoby naturalne, partnerstwo globalne.

Wskazniki zrownowazenia transportu pelnig istotna role, gdyz stuza do identy-
fikacji trendow i do przewidywania probleméw transportowych (tab. 2). Pomocne
sa rowniez w ustalaniu celow do realizacji i niezbgdne do przeprowadzania ewalu-
acji okreslonego prawodawstwa. Istnieje jednak problem pomiaru wskaznikowego,
a bierze si¢ to stad, ze w literaturze i w wielu dokumentach organizacji migdzyna-
rodowych i krajowych przedstawia si¢ zroznicowane podejscie do pomiaru cech

'S Tamze.

"7 Organization for Economic Co-operation and Development - Organizacja Wspolpracy Gospodar-
czej i Rozwoju.

'8 B. Piontek, Rozwdj zréwnowazony ..., s. 58-59.

' Tamze.

2 Tamze.

21 B. Jaros, Mierniki dobrobytu a rozwdj zréwnowazony i trwaty, ,,Problemy Ekologii” 2006, nr 6.
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zrownowazonego rozwoju. Stad analizy dotyczace tego zrownowazenia sg uzalez-
nione w duzej mierze od tego, ktorych ze wskaznikow uzyto do jej przeprowadze-
nia. Okreslona polityka moze by¢ skuteczna wigc tylko wtedy, gdy zostanie zwery-
fikowana za pomoca jednego zestawu wskaznikow. W innym przypadku bedzie
ona nieodpowiednia, a wrgcz szkodliwa. Postuze si¢ baza wskaznikow
EUROSTAT, ktora jest szczegdlnym uktadem odniesienia dla polskich wskazni-
kow zréwnowazonego rozwoju transportu. W bazie tej wskazniki zréwnowazone-
go rozwoju podzielone sa na 10 tematow. Zrownowazony transport jest siodmym
tematem 1 zawiera 13 réznych wskaznikow, z ktérych jeszcze nie wszystkie sa
opisane, czy tez dotyczaca ich baza danych nie jest opracowana lub jest w trakcie
przegladu.

Tabela 2. Wskazniki zréwnowazonego rozwoju transportu

TRANSPORT

Poziom 1 Poziom 2 Poziom 3

Transport i mobilno$¢

4. Wielkos¢ transportu towarowe-

2. Podzial modalny transportu go
pasazerskiego 5. Wielko$¢ transportu pasazer-
skiego

6. Zuzycie energii wedtug srodkow
transportu

3. Podzial modalny transportu

1. Zuzycie energii towarowego
W transporcie z po-

7. Inwestycje w transport i infra-
strukturg wedtug rodzajow

: n . transportu
dziatem na $rodki
transportu Spoteczne i Srodowiskowe wptywy transportu
8. Emisja gazoéw cieplarnianych 10. Emisje zwiazkoéw — prekurso-
przez srodki transportu rOw ozonu z transportu
11. Emisje pytu zawieszonego
z transportu
9. Ofiary $miertelne wypadkow 12. Srednie emisje dwutlenku
drogowych wegla na km pochodzace z
nowych samochodéw osobo-
wych

Wskaznik kontekstowy: Ceny paliwa w transporcie drogowym

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: EUROSTAT

Do analizy zuzycia energii w transporcie poshuzyly dwa wskazniki: zuzycia
energii w transporcie ogdlem oraz zuzycia energii wedtug srodkow transportu.

Rysunek 1 przedstawia stosunek zuzycia energii w transporcie do wielkosci
w PKB w procentach dla 27 krajow Unii Europejskiej oraz dla Polski, Holandii
i Wielkiej Brytanii w latach 1995-2007. Jako punkt odniesienia stuzy rok 2000.
Krzywe na wykresie ilustruja tendencje tych zmian.
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Rys. 1. Zuzycie energii w transporcie (1995-2007)
Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: EUROSTAT

Wskaznik zuzycia energii w transporciec w Polsce jest wyraznie wyzszy niz
sredni wskaznik wszystkich krajow UE. W przypadku Polski we wszystkich latach
(z wyjatkiem lat 2001 i 2002) wzrost zuzycia energii przewyzszal wzrost gospo-
darczy. Jest to niepokojaca tendencja, zwlaszcza ze w catej UE od 2000 roku rela-
cja zuzycia energii na jednostke PKB systematycznie maleje. Nie jest to spadek
znaczacy, jednak kierunek zmian w przeciwienstwie do Polski jest obiecujacy.
W dalszym ciagu malejaca wartos¢ wskaznika pozwoli na relatywne rozdzielenie
zaleznos$ci pomigdzy rozwojem gospodarczym a zuzyciem energii w transporcie.
Spore wahanie tego wskaznika w przypadku Polski moze wskazywaé, ze zalezno$¢
ta jest mniejsza niz w catej UE. Brak tej zalezno$ci w sytuacji Polski moze mie¢
jednak negatywne znaczenie - wskazuje, ze wzrost zuzycia energii w transporcie
nie przeklada si¢ na wzrost gospodarczy. Warto$¢ tego wskaznika w 2007 r. dla
Polski byt najwickszy w catej UE. Drugie miejsce po Polsce zajmuja Czechy ze
wskaznikiem o ponad 10% mniejszym - stad wida¢ duza réznicg pomig¢dzy naszym
krajem a reszta Unii Europejskiej. W Wielkiej Brytanii tendencja jest odwrotna -
odnotowuje si¢ wzrost PKB znacznie wyzszy od wzrostu zuzycia energii w trans-
porcie. Kraj ten wykazuje znacznie wigksze rozdzielenie migdzy popytem na ener-
gi¢ a wzrostem gospodarczym niz Unia Europejska. Jest to wtasciwy kierunek
rozwoju tego wskaznika. Ciagla zalezno$¢ wzrostu PKB od wzrostu zuzycia
energii w transporcie odnotowuje si¢ z kolei w Holandii. Moze by¢ to spowodowa-
ne duzym udzialem ustug transportowych w wytwarzaniu PKB w tym kraju,
stad niemozliwe jest rozdzielenie tych dwoch elementéw. Najlepszy rezultat
w 2007 roku uzyskala Estonia, gdzie warto$¢ tego wskaznika wynosita 86,2%, ale
wyr6zni¢ nalezy rowniez Belgig - 86,3% oraz Niemcy - 86,6%. W tych trzech kra-
jach zmiany zachodza bardziej dynamicznie, a co wazne - w pozadanym ze wzgle-
du na zréwnowazony rozwdj kierunku.
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Kolejnym analizowanym wskaznikiem bedzie zuzycie energii wedlug wszyst-
kich rodzajoéw srodkow transportu, z wyjatkiem transportu morskiego i transportu
rurociagowego. Przedstawione zostang wartosci tego wskaznika dla danych krajow
odnotowane co 3 lata od 2000 do 2009 roku (tab. 3).

Tabela 2. Zuzycie energii wedlug Srodkéw transportu na osobe (2000, 2003,

2000, 2009)
La[.czn'e Transport Transport Transport lotniczy Trangp ort Zegluga
Lata zuzyee kolejowy drogowy migdzynarodowy IOthZy $rodladowa
energii krajowy
Jednostka = 1000 toe™
Europa — 27 krajow
2000 | 341444 8586 279641 37774 7746 5933
2003 | 352854 7869 290714 37684 7328 6551
2006 | 375053 7551 304920 43902 8306 7162
2009 | 367636 7302 300537 42686 7766 6211
Polska
2000 9789 540 8876 277 0 6
2003 | 10344 541 9345 291 0 7
2006 | 13836 416 12623 429 0 6
2009 | 16569 368 15402 487 0 3
Holandia
2000 | 14256 183 10359 3295 93 326
2003 | 14747 175 10915 3311 66 279
2006 | 15664 168 11483 3691 54 267
2009 | 15104 164 11242 3497 49 152
Wielka Brytania

2000 | 52307 1339 38886 10437 719 926
2003 | 52668 855 39085 10395 708 1152
2006 | 56273 930 39938 12418 842 1687
2009 | 53298 953 38287 11346 748 1460

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: EUROSTAT

Wskaznik ten przedstawia nam wartosci ilo§ciowe zuzycia energii, stad nie mo-
zemy skutecznie poréwnaé réznic pomigdzy panstwami, gdyz trzeba wzia¢ pod
uwagg nie tylko powierzchnig, ale rowniez populacje danego kraju.

W Polsce w latach 2000-2009 laczne zuzycie energii w transporcie rosnie
gléwnie za sprawa transportu drogowego (rys. 2). Poniewaz wskaznik ten nie
uwzglednia natg¢zenia ruchu, nie mozemy jednoznacznie oceni¢, czy niewielkie
zmiany jakie zaszly w transporcie kolejowym i zeglugi $rodladowej, odbyly si¢ za
sprawa zmniejszenia ilo$ci przewozow tymi srodkami transportu czy tez za sprawa

2 Tona ekwiwalentu ropy. 1 toe = 41,9 GJ.
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technologii zmniejszajacych energochtonnos¢ tych srodkéw. W przypadku trans-
portu drogowego i lotniczego migdzynarodowego zwigkszenie zuzycia energii
stato si¢ zapewne za przyczyna zwigkszenia nat¢zenia tego ruchu. Transport lotni-
czy krajowy i zegluga $rodladowa maja znikomy udziat w transporcie, dlatego ich
zuzycie energii rOwniez jest minimalne. Szczegodlnie transport lotniczy krajowy jest
w Polsce rzadkosScia, poniewaz jest nicoptacalny ze wzgledu na mata powierzchnig
kraju.
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Rys. 2. Zuzycie energii wedlug Srodkow transportu w Polsce (2000-2009)
Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: EUROSTAT

Chcac porownac potencjal catej gatezi transportu lotniczego, mozemy przyjrzeé
si¢ wskaznikowi obrazujacemu liczbg osob - mieszkancéOw danego kraju - jaka
przypada na jeden port lotniczy. Srednia w UE wynosi 1,29 mln oséb na jeden
samolot, w Polsce jest to az 4,24 mln obywateli. Jesli chodzi o taczne zuzycie
energii w Unii Europejskiej - od 2000 do 2009 roku zwigkszyto si¢ o 7,6%, jednak
od 2007 roku zuzycie to zmniejsza si¢ jednoczesnie ze spadkiem zuzycia we
wszystkich galgziach transportu. Jest to korzystna tendencja w odniesieniu do
zrOwnowazonego rozwoju transportu, cho¢ nie majac danych na temat nat¢zenia
tego transportu, nic mozemy wykluczy¢, ze jest to zmiana spowodowana zmniej-
szeniem ilo$ci przewozow, szczegolnie ze w tych latach miat miejsce kryzys finan-
sowy, odbijajacy si¢ we wszystkich branzach.

W przypadku Wielkiej Brytanii natomiast nalezy podkresli¢ potencjat gatezi
transportu lotniczego (rys. 3). Wskaznik, méwiacy, ile 0sob przypada na jeden
samolot pasazerski, wynosi w UE 116 tys. 0sob na samolot. W Wielkiej Brytanii,
pomimo duzej populacji, jest to zaledwie 69,4 tys. 0sob.
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Rys. 3. Zuzycie energii wedlug Srodkow transportu w Wielkiej Brytanii
(2000-2009)

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: EUROSTAT

Najwigksze zuzycie energii w Wielkiej Brytanii odnotowano w transporcie dro-
gowym 1 chociaz zajmuje on dominujacgq pozycj¢ w przewozach pasazerskich
i towarowych, to zuzycie energii nie wzrasta w badanym okresie. Nieznacznie
wzrasta natomiast zuzycie energii w transporcie lotniczym, zaréwno mi¢dzynaro-
dowym, jak i krajowym w latach 2003-2006. Powodem mdgl by¢ wzmozony popyt
na te ushugi, gdyz od 2007 roku zuzycie energii znowu spada. Najznaczniejszy
wzrost zuzycia energii odnotowano w zegludze srodladowej i najprawdopodobniej
kryje si¢ za tym wzrost przewozow tym Srodkiem transportu. Mozna stwierdzié, ze
ten rodzaj transportu popularny jest w przewozach pasazerskich, gdyz wskaznik
podzialu modalnego transportu towarowego wykazywat male zaangazowanie ze-
glugi $rodladowej, a zuzycie energii jest znaczace, mimo energooszcz¢dnego cha-
rakteru tego srodka transportu.

Podsumowanie

Zaczynajac od analizowanych panstw - wskazniki zrownowazonego rozwoju
transportu odnoszace si¢ do Polski pokazuja, ze rynek transportowy w Polsce ma
niewiele wspolnego ze zrownowazeniem. W kazdym ze wskaznikéw wypadamy
ponizej $redniej Unii Europejskiej. Co wigeej, rok wejscia Polski do UE - 2004 -
powinien by¢ rokiem przetomowym, jednak w odniesieniu do zrownowazonego
rozwoju nie zmienit on nic lub zmienit na gorsze. Co prawda sektor transportu
zwigkszyt sig, jednak tylko za sprawa transportu drogowego, ktory zwigkszyt row-
nocze$nie emisj¢ zanieczyszczen i zapotrzebowanie na energi¢. Potrzebny jest
rozwoj infrastruktury alternatywnych $rodkow transportu i poprawa istniejacej juz
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infrastruktury. W odniesieniu do transportu pasazerskiego, nalezy zwigkszy¢ $wia-
domos¢ ekologiczna obywateli, jednoczes$nie dajac im szans¢ korzystania z tanie-
go, ale dobrego jakoSciowo transportu publicznego. W Wielkiej Brytanii sytuacja
ksztaltuje si¢ nieco lepiej, szczegdlnie w przypadku wskaznikow wielkosci prze-
wozOw pasazerskich i towarowych w stosunku do PKB - wystepuje tam niezalez-
no$¢ tych dwoch elementow, co ciagle jest rzadkoscia w krajach Unii Europejskie;j.
Abstrahujac wigc od wynikow poszczegodlnych wskaznikow, autorka uwaza, ze
polityka kazdego panstwa caty czas opiera si¢ na korzysciach ekonomicznych
i taka bedzie realizowana nawet w momencie, gdy koliduje z korzysciami ekolo-
gicznymi, czy nawet spotecznymi. Polityka zrownowazonego rozwoju musi opie-
ra¢ si¢ na konkretnych zatozeniach, a ich nierealizowanie powinno pociaga¢ za
soba skutki prawne, w innym przypadku jest catlkowicie nieskuteczna. Panstwo
nieposiadajace zasobow w postaci naturalnej infrastruktury, nie jest w stanie roz-
wina¢ skutecznej, ekologicznej sieci zeglugi srodladowej. Przypadek Polski poka-
zuje, ze inwestycje majace zwigkszy¢ udziat alternatywnych $rodkow transportu
nie maja prawa bytu wtedy, gdy sa zbyt kapitatochtonne, a ewentualny zysk przy-
niostyby w bardzo dlugim okresie czasu. Rowniez preferencje konsumentow de-
terminowane sg przez czynniki ekonomiczne, a nie ekologiczne.
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ANALYSIS OF ENERGY CONSUMPTION IN TRANSPORT
IN TERMS OF SUSTAINABLE DEVELOPMENT

Abstract: The aim of this paper is to present analysis and the formation of sustainable
transport in selected European Union countries through appropriate measures and indica-
tors that reflect changes in the EU countries. The analysis is given the energy consumed in
transport and energy consumption by means of transport on the basis of Polish and UK
through the use of appropriate indicators and targets for sustainable development of trans-
port on the basis of EUROSTAT.

Keywords: sustainable development of transport, transport, energy transport, the
environment in logistics
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